ESCOLA SUPERIOR NAUTICA INFANTE D. HENRIQUE
DEPARTAMENTO DE ENGENHARIA MARITIMA

TESE PARA OBTENCAO DO GRAU DE MESTRE EM ENGENHARIA
DE MAQUINAS MARITIMAS

TRANSICAO ENERGETICA NO TRANSPORTE MARITIMO.
UMA VISAO REGULATORIA NO CONTEXTO ECOLOGICO
E ESTRATEGIAS PARA A SUA TRANSICAO

AUTOR: NIKOLAY ADMIR RIBEIRO CATIVA

ORIENTADOR: PROFESSORA DOUTORA SANDRINA BATISTA PEREIRA

NOVEMBRO DE 2024
LISBOA - PORTUGAL



ESCOLA SUPERIOR NAUTICA INFANTE D. HENRIQUE

DEPARTAMENTO DE ENGENHARIA MARITIMA

TESE SUBMETIDA PARA OBTENCAO DO GRAU DE MESTRE EM
ENGENHARIA DE MAQUINAS MARITIMAS

TRANSICAO ENERGETICA NO TRANSPORTE MARITIMO.
UMA VISAO REGULATORIA NO CONTEXTO ECOLOGICO
E ESTRATEGIAS PARA A SUA TRANSICAO

AUTOR: NIKOLAY ADMIR RIBEIRO CATIVA

ORIENTADOR: PROFESSORA DOUTORA SANDRINA BATISTA PEREIRA

NOVEMBRO DE 2024

LISBOA - PORTUGAL



«Everything seems impossible until its doney

Nelson Mandela

«Acontega o que acontecer, nunca desista dos seus sonhos, nunca perca a esperanga, porque
¢ ela que te fara permanecer firme em seus objetivos»

Vanicio Santos



Dedico esta Tese de Mestrado aos Meus Padrinhos: Miguel Nunes, Patricio Veigas,
Roberto Pinheiro «os 3 em memoria;

Ao Padre Eusébio Rafael Tchimbanda «em memoria» pelos ensinamentos enquanto
adolescente;

Aos Meus Amigos e Colegas «em memoria» que tao cedo partiram para a eternidade e
ndo conseguiram ver os seus sonhos académicos/cientificos realizados;

Dedico ainda esta Tese a Universidade do Namibe (UNINBE) e a Escola Superior
Nautica Infante D. Henrique (ENIDH) pela oportunidade concedida, sendo o primeiro fruto do
convénio entre ambas Institui¢des do Ensino Superior Publico;

Uma dedicagao especial a minha Orientadora, Sandrina Batista Pereira e ao CEO da
Wavelength Technology Centre (WTC), Tiago Jorge Pinheiro Braz que incansavelmente me

apoiaram desde o primeiro dia.



AGRADECIMENTOS

A elaboragdo de um trabalho desta indole requer sempre inspiragdao e contribui¢do de
varios intervenientes. Acredito num Deus Soberano, Omnisciente, Omnipotente e
Omnipresente, pois sem ele, por intermédio dos meus progenitores (pais), ndo faria parte deste
planeta terra.

Porém, o meu primeiro agradecimento ¢ para a minha Orientadora, Professora Doutora
Sandrina Batista Pereira, que marcou um grande historico na minha carreira
Académica/Cientifica, pois foi uma incansavel motivacao e excelente critica, cuja orientagao
se revelou imprescindivel como fonte de ensino/aprendizagem.

Aos meus Pais que desde mais novo, sempre me deram a educagdo com palmadas e
puxdes de orelhas para que me tornasse um homem digno de respeito, afavel ao proximo e
sempre esperancosos que um dia me tornasse formado e realizado academicamente.

Aos Gestores da UNINBE e ENIDH (noutrora), Professora Catedratica Carmen Ivelise
Van-Dinem do Sacramento Neto dos Santos e ao Professor Doutor Luis Filipe Batista
respetivamente.

Aos funcionarios Tiago Braz, Khanik Borah, Filipa Henandez da Empresa Wavelength
Technology Center (WTC) pelo tempo de estagio concedido e todo apoio consagrado durante
o tempo de investigacao cientifica.

Aos Entrevistados Engenheiro Rui Morgado, Juiz Jodo Caldeira Jorge, Juiza Maria Jodao
Calate, Master Mariner Thembela Taboshe, Professora Leonie Louw e ao Oficial da Marinha
de Guerra Raphunga Vhengani pelo contributo das entrevistas.

Aos Professores pela aprendizagem que me proporcionaram ao longo dos 2 anos de
Mestrado.

Aos Colegas Tavares, Kevin, Oleg, Pedro, Lizardo, Alvaro que ao longo dos 2 anos de
Mestrado foram pegas fundamentais para que desse um avanco significativo.

A Catarina Ferras pelo apoio na transcricio das Entrevistas e 2 Madalena Abrunhosa
que deu um grande apoio nos erros ortograficos.

Um agradecimento especial ao meu tesouro Nikole Cativa, pois ela ¢ um dos motivos

da minha luta académica para que seja um exemplo a seguir.



RESUMO

Este estudo tem como objetivo analisar como o setor maritimo estd a lidar com a
Descarboniza¢do, com foco no Transporte Maritimo, uma vez que a maior parte das
mercadorias no mundo sdo transportadas por via maritima. Conceber e implementar medidas
de descarbonizagdo para diminuir o impacto das alteragdes climaticas através da redugdo das
emissoes de gases com efeito de estufa (GEE) no setor maritimo ndo ¢ uma tarefa facil. No
entanto, como a reducao das emissdoes de GEE do transporte maritimo tem sido lenta, tem
havido um endurecimento das regulamentagdes internacionais e regionais. Enquanto a industria
maritima acelera o seu processo de descarbonizacao, as autoridades maritimas de todo o mundo
ainda tém duvidas sobre os papéis que podem desempenhar na adocao de regulamentos locais
e na ratificacdo de normas regionais e internacionais, por forma a contribuir para a redugado das
emissoes de GEE do transporte maritimo. A utilizacao de combustiveis maritimos alternativos,
tais como o Gas Natural Liquefeito, Gas Liquefeito de Petroleo, Metanol, Amonia e Hidrogénio
tem vindo a ser discutida como um dos principais meios de descarbonizagdo do setor maritimo.
A Organizagdo Maritima Internacional (OMI) esta a considerar a implementacdo de um
instrumento de precificagdo do carbono no transporte maritimo internacional. Um dos pontos
de discussao mais controversos sobre a execucgao da precificagdo do carbono no setor maritimo
esta relacionado com a garantia de uma transi¢ao razoavel. A utiliza¢do adequada das receitas
de carbono pode proporcionar melhores beneficios climaticos, dentro e fora do transporte
maritimo. Ao longo da tese ¢ efetuada uma andlise da legislagdo/regulamentacdo da UE
(Iniciativa Maritima FuelEU), dos Estados Unidos de América, da Republica da China, da
Republica da Africa do Sul e do papel que toda esta legislagdo pode desempenhar na
descarbonizacdo da induastria maritima, nomeadamente no objetivo de alcangar emissdes
liquidas zero. No ambito da metodologia de investigacdo adotada, foram efetuadas 5
entrevistas, na qual duas em Portugal e trés na Africa do Sul, com o objetivo de perceber como
esses ambos Paises tém lidado com o combate a descarbonizagdo rumo a 2050, sendo Portugal
membro da Uni&o Europeia (EU); e a Africa do Sul um dos lideres do setor maritimo em Africa,

membro da Unido Africana (AU) e o inico membro africano, parte do grupo da Economia G20.

Palavras-chave:
Descarbonizacao da Industria Maritima
Combustiveis Maritimos Alternativos/Renovaveis/Verdes

Regulamentos/Legislagao no ambito da reducao de emissdes de GEE
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ABSTRACT

This study, aims to analyse how the maritime sector is dealing with Decarbonisation, focusing
on the Maritime Transport, as most of the goods in the world are transported by shipping.
Designing and implementing decarbonisation measures to diminish climate change by reducing
greenhouse gas (GHG) emissions in the maritime sector is not an easy task. On the other hand,
shipping GHG emissions reduction has been slow-moving, which has led to the tightening of
international and regional regulations. However, since the shipping industry is speeding up its
process of decarbonisation, maritime authorities around the globe are still raising their queries,
as to what roles they can play in adopting local, and ratify Regional and International Standards
Regulations, to facilitate shipping GHG emission reduction. There are suitable methods for
decarbonising the maritime shipping industry by using alternative marine fuels, maintaining the
energy systems reliable, such as Liquified Natural Gas, Liquified Petroleum Gas, Methanol,
Ammonia and Hydrogen. The International Maritime Organization (IMO) is taking into
consideration by implementing carbon pricing instrument in International Shipping. One of the
most disagreement point of discussion on the execution of carbon pricing in the maritime sector,
is related to the guarantee of how to make sure a reasonable transition. The analysis reveals that
an adequate use of carbon revenues is most likely to deliver better climate benefits, within the
maritime transport and beyond. Throughout the thesis, several analyses of the
legislation/regulation of the EU (FuelEU Maritime Initiative), the United States of America,
the Republic of China, the Republic of South Africa are carried out and the role that all this
legislation can play in the decarbonization of the maritime industry, namely in the objective of
achieving net zero emissions. Within the scope of the applied research methodology, 5
interviews were carried out, two in Portugal and three in South Africa, with the aim of
understanding how these two countries have been dealing with the fight against decarbonization
towards 2050, being Portugal a member of the European Union (EU); and South Africa one of
the leaders in the maritime sector in Africa, a member of the African Union (AU) and the only

African member, part of the G20 Economy Group.

Key Words:
Decarbonizing the Shipping Industry
Renewable/Green/Alternative Marine Fuels

Regulations/Legislations concerning greenhouse gas emission reduction
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CAPITULO 1
INTRODUCAO E OBJETIVOS

1.1 INTRODUCAO

A industria do transporte maritimo local, nacional, regional e internacional, esta cada
vez mais ciente da necessidade da alteragao do tipo de combustivel que utilizam nos seus
navios, de forma a garantir uma propulsao segura, eficiente, sustentavel e renovavel para um ar
atmosférico mais ecoldgico para as comunidades e todos os seres vivos. A Convengao
Internacional para a Prevencdo da Poluicdo Causada por Navios (MARPOL), parte da
Organizag¢ao Maritima Internacional (IMO) tem vindo a adotar medidas de modo a reduzir os
poluentes emitidos pelos motores de combustdo interna, nomeadamente o didxido de carbono
(CO»), oxidos de azoto (NOx), o0xidos de enxofre (SOx), mondxido de carbono (CO), os
compostos organicos e hidrocarbonetos parcialmente ou mesmo ndo queimados (HC), a fim de
respeitar os Regulamentos da Unido Europeia (EU) 2023/1804 e 2023/1805 respetivamente,

tanto do Parlamento Europeu como do Conselho.

1.2 ENQUADRAMENTO TEORICO DO PROBLEMA

No que concerne a nova organiza¢do da transi¢ao energética no transporte maritimo
mundial, no combate a descarbonizagdo, pode afirmar-se que vivemos uma época de profundas
mudangas. Verifica-se que, a nivel mundial, a transacao de bens, ¢ na sua maioria, efetuada por
via maritima. As necessidades da comunidade tém prevalecido sobre as questdes ambientais
que advém da poluicdo causada pela emissao de gases de efeito de estufa (GEE) resultantes da
combustdo de combustiveis fosseis em motores de combustao interna, que continuam a ser o
meio de propulsdo mais utilizado nos transportes maritimos. No entanto, ao longo dos anos, as
alteragdes climaticas e o papel do setor maritimo nessas alteracdes, t€ém vindo a fazer parte da
agenda de diversos stakeholders do setor, nomeadamente, politicos e autoridades que, assim,
tém desenvolvido legislacao que vai de encontro a redugdo do consumo de combustiveis fosseis
e ao aumento da implementacdo de medidas de eficiéncia energética no setor maritimo.
Verifica-se que exista muita legislagcdo e regulamentagdo em curso, mas que ha muito trabalho

ainda por fazer, e que a aplicagdo de toda a legislacao/regulamentacao ird implicar muito
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investimento. Percebe-se também, que nem todos os stakeholders foram ouvidos, o que tem

ainda dificultado mais a implementacao das medidas.

1.3 OBJETIVOS

A presente dissertacdo de mestrado ambiciona posicionar-se como um guia para navegar
pelo panorama legislativo relacionado com a descarbonizagdo do setor maritimo, identificando
e explicando os regulamentos e metas ja definidos, alertando para aqueles que se espera virem
a ser implementados num futuro préximo. Pretende também expor quais as estratégias de
implementagao que a industria local, nacional, regional e internacional estd a tomar para gerir
essa nova realidade da transicdo energética no transporte maritimo, rumo a reducdo ou
eliminagdo dos combustiveis fosseis. Adicionalmente, o presente trabalho tem como objetivo
entender a posi¢do de diferentes stakeholders no que a descarbonizagdo do setor maritimo diz

respeito.

Esta tese procura dar resposta a questoes-chave de Investigagao:

* Que estratégias tem a Unido Europeia (EU) no combate a descarbonizagdo e de que
forma estdo enquadradas com as da IMO?

= Estdo as demais/restantes poténcias mundiais em linha com a EU?

»  Os stakeholders do setor maritimo estdo em linha com a legislacao/regulamentacao?

Por forma a responder as questdes acima mencionadas, o presente trabalho esta dividido

nos seguintes capitulos:

Capitulo 2 — Contextualizacao;

Capitulo 3 — Combustiveis alternativos no transporte maritimo;

Capitulo 4 — Levantamento global da legislacio e regulamentacdo maritima rumo a
descarbonizagao;

Capitulo 5 — Entrevistas;

Capitulo 6 — Conclusoes gerais e recomendagdes.

18



1.4 IDENTIFICACAO DA EMPRESA

Este trabalho da dissertacdo de mestrado teve inicio com um estagio curricular de
aproximadamente 12 semanas na empresa «Wavelength Technology Center (WTC) Lday», com
sede em Funchal e escritorios representante em Lisboa-Portugal; Singapura; Noruega e China,
pessoa coletiva n® 5167372260, representado por Tiago Jorge Pinheiro Braz, na qualidade de
CEO. Criada em 2022, a empresa ¢ um fornecedor de solugdes integradas que trabalha para
facilitar a descarbonizagao do transporte maritimo, ajudando a industria a atingir suas metas de
redugdo de emissoes de maneira pratica e econdmica. Desenvolve ainda tecnologias para os
setores maritimo e energético que proporcionam alternativas mais ecoldgicas aos sistemas
intensivos em carbono. Possui um sélido conhecimento em engenharia de sistemas renovaveis,
com o objetivo de utilizar e desenvolver componentes disponiveis atualmente que visem mitigar
os problemas ambientais do planeta e que ajudem a alcangar as metas de descarbonizagao até
2050. E sabido que o mundo estd em constante desenvolvimento ¢ mudanca. Por isso, é
fundamental considerar as necessidades dos sectores maritimo e industrial e garantir que estes
tenham um papel relevante num futuro poés-combustiveis fosseis. Porém, desenvolvem ainda
atividades nos seguintes campos distintos, rumo a descarbonizagao:

= Sistemas de Combustiveis Maritimo: abastecendo centrais de navios com
combustiveis verdes;

= Sistemas de manuseio de carga maritima: transportando energia liquida ou CO»
capturado onde os tubos de abastecimento ndo conseguem alcangar;

* Armazenamento de energia: fornecendo armazenamento de energia em escala
industrial de longo prazo;

= Power-to-X «sendo uma tecnologia-chave e a mais comum para tratar oS novos
combustiveis gerados a partir de energias de recursos renovaveisy:. engenharia de
sistemas aplicada as etapas de transformagao ou transporte nas vias power-to-X;

* Bombas de calor em escala industrial: solu¢cdes de bombas de calor em escala
industrial para eletrificar a geragdo de vapor ou outros processos térmicos;

= Manuseio de bio-gas: Manuseio de biocombustiveis que necessitam de purificacao

e/ou liquefacao para transporte.
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CAPITULO 2
CONTEXTUALIZACAO

2.1 TRANSICAO ENERGETICA NO TRANSPORTE MARITIMO

A transi¢do da utilizagdo dos combustiveis fosseis nos transportes maritimos «rumo a
um transporte maritimo mais verde e ecologico», deve incluir um esforco cuidadoso para evitar
a perpetuacao das injusticas presentes na economia global de hoje, para garantir uma transi¢ao
justa e equitativa. A transicdo energética, tem impacto ndo apenas nos operadores maritimos,
mas também nos construtores, fornecedores, parceiros e outros inumeros «players» da
economia maritima.

De acordo com a «MAN Energy Solutions» [1], a transi¢ao energética no transporte
maritimo ¢ um processo em que toda a industria de navega¢do maritima tera de alterar os
combustiveis que utiliza para a propulsao das embarca¢des maritimas, de intensivos em carbono
para neutros em carbono ou renovaveis, a fim de reduzir as emissoes de didxido de carbono
(CO»).

No relatorio da «Maersk Mc-Kinney Moller Center for Zero Carbon Shipping» [2], é
referido que a abordagem da indUstria maritima para combater as alteracdes climaticas mudou
drasticamente nos ultimos anos. Os armadores estabeleceram metas de descarbonizagao,
comecgando a investir em navios com propulsao alternativa. Mas as actuais emissoes de gases
com efeito de estufa (GEE) provenientes da industria maritima sdo significativas e o tempo €
escasso. Nessa estratégia de transicao, tem vindo a discutir-se o desenvolvimento da industria
maritima ¢ as formas de descarbonizagao.

O caminho seguido atualmente, ird levar a mais emissdes de GEE em 2050 em
comparacgdo com os dias de hoje. «Experts» acreditam que a lideranga da industria, por si s0,
nao pode impulsionar a transi¢ao e que deve ser apoiada por clientes dispostos a pagar mais por
transportes com zero emissdes de carbono e apoiada pela regulamentagao.

A Maersk no seu «Industry Transition Strategy Executive Summary Report» [3] faz uma
modelacdo chamada «caminho em que se esta» onde inclui previsdes realistas para o
crescimento do transporte maritimo; implementacao de medidas de eficiéncia energética; custo
e disponibilidade de energia renovavel; comportamento do consumidor; custo financeiro e toda
a regulamentacdo relevante implementada; e verifica que, se ndo transitarmos para oS

combustiveis alternativos/renovaveis/verdes e implementarmos medidas exequiveis de
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eficiéncia energética, havera um aumento de aproximadamente 20% de emissoes de GEE até
2050.

A «Getting to Zero Coalition» [4], refere que a lideranca da industria maritima esta a
ganhar impulso, mas mesmo que todos os compromissos actuais de descarbonizacdo dos
armadores sejam cumpridos conforme prometido, apenas 22% do transporte maritimo global
terd emissdes liquidas de zero de carbono até 2050. Este impulso seria quase exclusivamente
impulsionado pela induastria de navios contentores. Os navios-tanque e os granéis solidos estdo
mais fragmentados e a lideranga esta apenas emergindo.

O principal risco € que a lideran¢a da industria maritima possa levar a inflagdo das
margens dos lideres se a disposi¢cdo dos clientes para pagar for fraca e a diferenca substancial
de custo entre os combustiveis fosseis e alternativos ndo for colmatada por intervengao
regulatoria.

Segundo Stefan Eefting [5], a transi¢do energética no transporte maritimo s6 funcionara
se houver um forte compromisso para isso por parte dos governos e organizacdes. Refere ainda
que a reducdo das emissoes de gases com efeito de estufa no transporte maritimo, passa por
diversas alternativas, desde baterias elétricas para atividades costeiras até a utilizagdo de uma
variedade de combustiveis alternativos como Gas Natural Liquefeito (LNG) , Gas Propano
Liquefeito (LPG), Metanol, Etano, bem como combustiveis verdes como Amoénia Verde,
Metanol Verde e Hidrogénio Verde. A transi¢ao energética maritima requer mais do que apenas
uma solu¢ao e mais de um investidor.

A transicdo para economias com emissoes zero ou quase nulas estd no cerne da
abordagem das trés crises planetarias delineadas pela Organizacao das Na¢des Unidas (ONU):
alteragoes climdticas, perda de biodiversidade ¢ polui¢ao atualmente em curso. Contudo, a
descarboniza¢do nao pode ser tratada isoladamente. Tal como reconhecido nos 17 Objetivos de
Desenvolvimento Sustentdvel da ONU, «acabar com a pobreza e outras privagoes deve andar
de maos dadas com estratégias que melhorem a saude e a educagdo, reduzam a desigualdade
e estimulem o crescimento economico - ao mesmo tempo que combatemos as alteragoes
climaticas e trabalhamos para preservar os nossos oceanos e florestas.» [6].

De acordo com a «MAN Energy Solutionsy», [1] a transi¢ao energética no transporte
maritimo ndo ¢ relevante apenas para proprietarios e operadores de navios, constitui o cerne de
quase todos os desafios que toda a induastria maritima, no seu todo, enfrentara nas proximas
décadas. O transporte maritimo € responsavel por cerca de 3% das emissoes globais de CO»,
mas foi deliberadamente deixado de fora do Acordo Climatico de Paris de 2015. A Organizagao

Maritima Internacional (IMO) introduziu regulamentos que exigem que a industria maritima
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reduza as suas emissdes de GEE em pelo menos 50% até 2050 em comparagdao com os niveis
de 2008. Por outro lado, prevé-se que o transporte maritimo aumente devido ao crescimento do
comércio internacional. A IMO prevé que as emissdes do transporte maritimo tenham um
aumento de mais de trés vezes até 2050, com base nos cenarios de crescimento da industria e
assumindo que a tecnologia de propulsdao permanega inalterada. Entretanto, reduzir o dioxido
de carbono e a0 mesmo tempo crescer consideravelmente, ¢ o dilema central que a industria
maritima internacional necessita resolver.

Por conseguinte, como referido no «Getting to Zero Coalition» [4], a revisao da
Estratégia de «Green House Effect (GHE)» da IMO e a adop¢ao de medidas de médio e longo
prazo dos estados membros da IMO tém exigido cada vez mais uma transigdo «equitativa,
«razoavely, «justa» € «inclusiva», ou uma combinac¢do destas. O conceito de uma transicio
equitativa constitui agora uma questdo-chave nas negociagdes em relagdo a redugdo das
emissoes de GEE e ¢ central para o seu progresso. Este conceito faz-se a nivel nacional e esta
predominantemente ligada ao principio das Nagdes Unidas de «ndo deixar ninguém para tras».
A garantia de uma transicdo equitativa ¢ vista por muitos paises como parte essencial para a
obtenc¢do de consenso no processo de revisdo da estratégia de GEE da IMO e do acordo sobre
as medidas econdmicas e técnicas para alcangar os objetivos de redugao das emissdes de GEE.
No entanto, terminologias diferentes sdo frequentemente utilizadas de forma intercambiavel
dentro e fora da IMO, com pouca clareza sobre o que cada uma pode significar em termos de
politicas futuras. Analises recentes procuraram organizar estes conceitos sobrepostos e
interdependentes, bem como sintetizar alguns dos elementos que parecem mais relevantes para

cada termo (ver figura I).

22



Procedimentos justos:
Representacao diversificada

Principios de boa Globalmente

governanca equitativo:

Politica global
Responsabilidade

histérica
Vulnerabilidade
climética
N&o deixar ninguém
para tris
Fluxos financeiros

Eficaz do ponto de vista

Socialmente ambiental:

Justo: Ambicdo 1,5 alinhada com a ciéncia
Reciclagem da forga

Qe (e el acRe Ambito completo de GHG e WTW

eseguranca Principios ambientais aplicados
Inclus@o comunitéria :
Responsével por Foco no uso de recursos circulares

género

Tecnologicam
-ente

inclusivo:
Acesso a inovacéo e

oportunidades
Transferéncia de
tecnologia
Capacitacéo

Figura 1. Elementos-chave a considerar na transi¢do energética no transporte Maritimo [4]

O conceito de transicdo justa parece ter fortes raizes no movimento trabalhista, sendo
mais focado ao nivel individual no apoio a trabalhadores e comunidades através da transi¢ao
em areas como educagdo, requalificagdo e seguranca. Também pode ser abordada a nivel
nacional e empresarial. Dentro do sector maritimo, € liderada pelo grupo de trabalho maritimo
sobre transicao justa. A transi¢do inclusiva ¢ frequentemente aplicada para discutir a tecnologia
e a inovacao que serdo necessarias como parte da transi¢ao e para garantir a igualdade de acesso
as oportunidades, potencialmente através de parcerias de inovagao, transferéncia de tecnologia,
capacitacdo e desenvolvimento. O termo «razodvel» parece estar associado ao proprio processo
politico em si e assegura que a representagao no processo seja diversificada e relevante, com

vozes vulneraveis ao clima no centro das decisoes [4].
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2.2 ABORDAGEM TECNICA OPERACIONAL E PERSPETIVAS NO
DESENVOLVIMENTO FUTURO DO TRANSPORTE MARITIMO

Conforme estabelecido pela IMO [7], desde 1 de junho de 2023 todos os navios com
400 GT ou mais sdo obrigados a calcular o seu Indice de Navios de Eficiéncia Energética
«Energy Efficiency Existing Ship Index (EEXI)» Este indice foi introduzido pela IMO para
reduzir as emissoes de GEE dos navios e forcar a implementacdo de meios técnicos para
melhorar a sua eficiéncia energética. Os navios sdo obrigados a cumprir um EEXI especifico
que se baseia num fator de redu¢do exigido (expresso como uma percentagem relativa a linha
de base) equivalente a fase 2 ou 3 do Index de Projeto de Eficiéncia Energética — Energy
Efficiency Design Index (EEDI) para navios novos. O EEDI ¢ uma medida técnica que visa
promover o uso de equipamentos e motores mais eficientes em termos energéticos para o
projeto de novos navios, a fim de tornd-los menos poluentes. Ficam assim criadas condi¢des de
concorréncia equitativas entre navios novos € os ja existentes.

De igual modo, desde 1 de janeiro de 2023, todos os navios com 5.000 GT ou mais, sdo
obrigados a calcular e reportar o seu Indicador de Intensidade de Carbono — Carbon Intensity
Indicator (CII) operacional, que liga as emissdes de CO» a capacidade do navio em relagdo a
distancia percorrida pelos navios. No ano de 2024, os navios foram classificados em A, B, C,
D, E — onde A ¢ o melhor, face a uma linha de referéncia e fatores de reducao exigidos, que
serdo incorporados na sua documentagdo obrigatéria a emitir pelas Administragdes. O nivel de
desempenho deve ser registado no Plano de Gestao de Eficiéncia Energética do Navio — Ship
Energy Efficiency Management Plan (SEEMP). Os navios classificados como E, ou D por trés
anos consecutivos, deverdo implementar um Plano de ac¢des corretivas, demonstrando como o
indice exigido (C ou superior) seria alcangado. As administragdes, autoridades portudrias e
outras partes interessadas, conforme apropriado, também sao incentivadas a fornecer incentivos
aos navios classificados como A ou B.

Espera-se que o sistema de classificagdo da intensidade de carbono da IMO reforce o
envolvimento do setor privado na promogao do transporte maritimo de baixo carbono. Permitira
ainda que o setor financeiro, como bancos € companhias de seguros, mas também fretadores e
proprietarios de carga, utilizem as classificagdes obrigatorias destes navios de forma a orientar
o investimento e o capital para os navios mais eficientes.

A eficécia da aplicagdo dos requisitos CII e EEXI devera ser revista até 1 de janeiro de

2026.

24



2.3 IMPORTANCIA DA DESCARBONIZACAO NO TRANSPORTE MARITIMO

O transporte maritimo ¢ responsavel por aproximadamente 95% dos fluxos comerciais
globais, sendo por isso um setor crucial para a economia mundial. A propulsao dos navios faz-
se, na sua maioria, com base em combustiveis fosseis. Assim, a descarboniza¢do do setor
maritimo faz agora parte da agenda de politicos e stakeholders ligados ao setor e tem sido alvo
de varios estudos, nomeadamente a nivel econdémico.

No relatorio da «Maersk Mc-Kinney Moller Center for Zero Carbon Shipping» [3], €
salientado que a producao de combustiveis alternativos seréa cerca de 2 a 8 vezes mais cara do
que a dos combustiveis fosseis. Prevé-se que essa disparidade de custos diminua ao longo do
tempo, mas provavelmente ndo sera colmatada pelas forcas do mercado antes de 2050. Os
combustiveis fosseis, sdo os menos dispendiosos, sdao faceis de manusear, tém elevada
densidade energética, sio bem conhecidos, regulamentados, e estao disponiveis em quase todos
os portos do mundo. Isto torna os combustiveis fosseis um concorrente dificil de vencer. Os
combustiveis alternativos incluem um grande numero de vetores de energia: hidrogénio,
metanol, amoniaco, metano, biocombustiveis, etc. Todos podem ser produzidos de diversas
maneiras diferentes — alguns utilizam matérias-primas fosseis combinadas com captura e
armazenamento de carbono; alguns sao produzidos a partir de fontes primarias renovaveis,
como solar, eolica e biomassa. A forma como os combustiveis chegardo a escala comercial
depende de parametros como a disponibilidade global em escala; o custo total de propriedade;
a inovacao pelo uso de novas tecnologias seguras e fiaveis; a intensidade das emissdes de
carbono e o quadro regulamentar; conforme ilustrado (7abela 1) para alguns dos combustiveis
alternativos mais referenciados.

Assim sendo, na tabela abaixo, sdo identificados os tipos de combustiveis alternativos,
como o E-amonia; Blue Ammonia; E-methanol; E-methane; Bio-methane and Bio-oils. A tabela
identifica os pontos: Verde — onde identifica os pontos com uma maturidade existente; Amarelo
— onde identifica algumas solucdes identificadas; Vermelho: onde identifica os maiores

desafios.
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Tabela 1. Combustiveis Alternativos Referenciados [3]

MATURE SOLUTIONS IDENTIFIED MAJOR CHALLENGES

Fuel storage, Onboardenergy ~ Onboard safety
Feedstock Fuel logistics and storage & and fuel Vessel Regulation &
availability production bunkering fuel conversion management emissions certification

E-ammonia
Blue ammonia
E-methanol
Bio-methanol
E-methane
Bio-methane

Bio-oils

Os combustiveis alternativos para navios tornaram-se cada vez mais importantes no
transporte maritimo em resposta a regulamentagdes ambientais mais rigorosas, dando origem a
uma série de implicacdes em termos de gestao de custos e operagdes logisticas. Com o crescente
desafio das alteragOes climaticas, existe atualmente uma maior necessidade de encontrar
combustiveis maritimos sustentdveis e renovaveis para este setor. Preocupacdes ambientais e
regulamentagdes rigorosas impulsionam a necessidade de transportes maritimos mais limpos e
ecologicos, e esta inovagdo fornece informagdes extremamente uteis sobre os desafios,
beneficios e aspetos praticos do uso de combustiveis alternativos [7].

Para um processo otimizado de descarboniza¢do ¢ essencial o uso de medidas de
eficiéncia energética e praticas operacionais melhoradas, utilizando digitalizacdo e analise.
Note-se que, apesar de ja estarem disponiveis, estas medidas e praticas ndo sao amplamente
implementadas. A segmentacao e estrutura do negocio de transporte maritimo, onde afretadores
e proprietarios arcam com diferentes tipos de custos (combustivel versus tecnologia, por
exemplo), dificulta a otimizacao de todo o sistema de transporte maritimo. A potencial reducao
das emissdes através de uma regulamentacao mais rigorosa em matéria de eficiéncia energética

continua a ser uma oportunidade muito significativa.
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Para os armadores, o cumprimento das regras da Organizagao Mundial Internacional
para combustiveis com baixo teor de enxofre, pois embora fosse um desafio logistico, era
relativamente simples. Com tempo para se preparar, eles mudaram para 6leo-diesel ou dleo
combustivel pesado com teor ultrabaixo de enxofre ou instalaram tratamento pds-combustio
para remover as emissoes dos gases de evacuagdo. A descarbonizagdo serd muito mais dificil.
Os armadores terdo de seguir dois caminhos complementares ao mesmo tempo: aumentar a
eficiéncia para reduzir o consumo de combustivel ¢ mudar para combustiveis livres de
carbono, mas por onde comegar? Do primeiro caminho, fazem parte solugdes como sistemas
de recuperacdo de calor residual; baterias para solug¢des hibridas; sistemas de hélice atualizados
e bombas otimizadas. O segundo, inclui um menu vertiginoso de op¢des: combustiveis antigos
de base fossil, como LNG, Metanol, LPG e Etano, bem como combustiveis alternativos, como
Amoniaco, Metano Sintético e Hidrogénio Azul e Verde.

O vice-presidente sénior da «MAN PrimeServ Augsburg», Stefan Eefting [5], atirma que
tudo isso esta a comecar a ser desenvolvido e investigado. A industria esta a analisar seriamente
todas as opgoes, sendo dificil perceber quem vencera a corrida. A abundancia de oportunidades
traz consigo um risco. «Hd um pouco de incerteza porque todos percebem a necessidade de
mudan¢a. Mas também esta claro que ndo se tem uma solu¢do concretay.

O vice-presidente sénior e chefe de negocios de motores a dois tempos da «MAN Energy
Solutions», Bjarne Foldager [5], afirma que pode haver varias solu¢des diferentes e pode ser
dificil avaliar o risco. Bjarne Foldager, recomenda aos armadores «que considerem a
flexibilidade total do combustivel nas suas decisoes. Pode ndao haver uma solug¢do que seja
aplicavel a toda a vida util do navio. Obter flexibilidade total de combustivel é fundamental
para o armador garantir que seu investimento seja a prova do futuro.»

Apesar da incerteza, Eefting [5], aponta o LNG como uma solu¢ao para médio e curto
prazo. De facto, o LNG ¢ um bom combustivel para cumprir os padroes ambientais e reduzir o
CO2 em até 20%. A nivel de tecnologia, uma das solugdes que tem vindo a ser adotada, sao os
motores dual-fuel — oleo diesel e LNG. A «MAN Energy Solutions» ja vendeu mais de 400
motores, mas ainda ¢ uma percentagem muito baixa do total de remessas em todo o mundo. No
entanto, a descarbonizacao nao pode parar com o LNG ou qualquer outro recurso fossil. Para
alcancar a neutralidade carbonica precisamos de maiores reducdes de CO,. Acredita-se que o
futuro pertence aos combustiveis sintéticos sem carbono gerados a partir de energias
renovaveis. Nesta estrada, o LNG nao ¢ um investimento sem saida, ¢ um investimento no
futuro, uma vez que todos esses motores podem funcionar com combustiveis isentos de

carbono, sem adaptacdes técnicas adicionais.
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Segundo Foldager [5], diferentes solugcdes de baixo teor de carbono serdo mais
adequadas para diferentes aplicacdes, seja perto da costa ou em alto-mar. Balsas e rebocadores
proximos a costa poderdo fazer a transi¢do para a propulsdo elétrica a bateria. Para navios porta-
contentores e petroleiros, a eletrificagdo pode ser uma boa solugdo em termos de otimizacao da
eficiéncia de combustivel, mas nunca pode ser a principal propulsao de um grande navio porta-
contentor ou de um grande navio-tanque.

O desenvolvimento de combustiveis isentos de carbono para os maiores navios
ocednicos exigira o uso de incentivos e restricdes. Atualmente, os combustiveis alternativos
quando disponiveis tém um preco mais elevado em comparacdo com combustiveis
convencionais e com elevado teor de carbono.

A transi¢do energética no transporte maritimo sé funcionara se houver também um forte
compromisso por parte dos governos, das autoridades e das organizagdes para nos fazer avancar
na direcdo certa. Os expedidores, por tradi¢do, s6 considerardo implementar algo deste tipo e
investir nesse sentido se forem exigidos pela IMO [5].

Diversos stakeholders afirmam que ¢ fun¢do e responsabilidade do 6rgao regulador
garantir condi¢cdes de concorréncia equitativas para todos os participantes do mercado. No
entanto, uma industria tdo global como a industria maritima s6 pode ser regulamentada em
escala global. Todas as outras abordagens conduzirdo a uma perigosa manta de retalhos de
regulamentacdes dificultando a eficcia das medidas para reduzir as emissoes.

Para que a industria tenha alguma oportunidade de cumprir as suas metas de
descarboniza¢do a longo prazo, sao necessarias regras obrigatorias muito mais agressivas do
que a implementacao do Ship Energy Efficiency Management Plan (SEEMP), tendo em conta
o Energy Efficiency Design Index (EEDI) e o Energy Efficiency Existing Ship Index (EEXI)
para novos navios, medida adoptada pela IMO ha quase uma década.

Por fim, no relatorio «Tides of Change» [6], sdo referidas consideracdes e acdes
necessarias para empresas ¢ governos envolvidos no estabelecimento de corredores de uma
navegagao maritima mais verde e ecologica em todo o mundo, que garantam uma transi¢ao
Jjusta e equitativa rumo as emissoes liquidas zero:

e (QGarantir que os corredores verdes tenham objetivos de transi¢ao mais amplos a nivel
regional/local, incluindo a melhoria do acesso a energia limpa; a criagdo de empregos

dignos e sustentiveis; uma forca de trabalho diversificada e inclusiva; o

desenvolvimento de capacidades; a melhoria da qualidade do ar atmosférico; a

preservacao da biodiversidade e dos ecossistemas a nivel regional/local.
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e Criar empregos dignos e sustentdveis e melhorar as competéncias da mao-de-obra. No
processo de criagdo de corredores verdes, as partes interessadas podem testar e
demonstrar como conduzir um didlogo social inclusivo com os grupos afetados.

e Defender o reforco de ambientes institucionais e quadros regulamentares que

promovam a inclusdo e a protecao das partes interessadas mais afetadas.

2.4 METODOLOGIA DE AVALIACAO DA EMISSAO DE GEE DOS COMBUSTIVEIS
MARITIMOS

De acordo com a IMO [8], a metodologia de contabilizagao das emissdes de GEE «Well-
to-Tanky até «Tank-to-Wakey» refere-se desde a sua extragdo/cultivacdo; processamento e
refinacdo; transporte e distribui¢do; abastecimento de combustivel até a emissao dos gases de
evacuacao, conforme ilustrado na figura 2.

A avaliacao das emissdes de GEE do combustivel até a sua utilizagdo final («Well-to-
Wake») resulta da combinagdo de uma parte «Well-to-Tank», também conhecida como
emissoes upstream e uma parte «Tank-to-Wake», também conhecida como emissdes a
downstream.

Segundo a Estratégia da IMO de 2023 [9], para a reducao das emissdes de GEE dos
navios, os niveis de ambicdo e os pontos de verificagdo indicativos devem ter em conta as
emissoes de GEE dos combustiveis maritimos bem-acordadas, com o objetivo global de reduzir
as emissoes de GEE dentro dos limites do sistema energético do transporte maritimo

internacional e de evitar uma transferéncia de emissodes para outros setores.

H % A E e,
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Extraction/ Processing and Transport and Combustion/

. Well-to-tank e Tank-to-wake ——>

Figura 2. Cadeia de abastecimento genérico, Well-to-Wake [10]
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Os combustiveis candidatos ou alternativos com baixo teor de carbono e zero carbono
para o transporte maritimo, tém diversas vias de producao (por exemplo, diferentes geragdes de
biocombustiveis, combustiveis a base de hidrogénio, etc.), o que implica diferencas
significativas no seu impacto ambiental global. A transi¢do eficaz para combustiveis
alternativos com emissoes baixas ou nulas exige o desenvolvimento de um quadro internacional
robusto para avaliar a intensidade e a sustentabilidade dos GEE de combustiveis alternativos
com emissdes baixas ou nulas, de uma forma cientifica e holistica.

De acordo com o artigo «Well to Wake Decarbonization Means for Shipownersy
publicado pela Bureau Veritas (BV) [11], a gestdo das emissdes Well-to-Wake, ¢ cada vez mais
importante, & medida que a defini¢do de sustentabilidade se expandiu para incluir todos os
ambitos de emissoes. As reivindicacdes das partes interessadas maritimas sobre as praticas da
cadeia de abastecimento estdo a ser alvo de um maior escrutinio, com os criticos a apelarem a
transparéncia dentro e entre industrias.

A abordagem «Well-to-Wake», ¢ fundamental para avaliar as emissoes de gases com
efeito de estufa provenientes dos combustiveis maritimos ao longo do ciclo de vida. Ao
compreender as etapas e os desafios da monitorizagdo das emissdes Well-to-Wake, as partes
interessadas do sector maritimo podem obter uma visao abrangente do seu impacto, bem como

dos seus parceiros.

30



CAPITULO 3
COMBUSTIVEIS ALTERNATIVOS NO TRANSPORTE MARITIMO

3.1 GAS NATURAL LIQUEFEITO - LNG

O Gés Natural Liquefeito (GNL) «do Inglés (LNG)» ¢ facilmente acessivel e ¢ uma
fonte de energia abundante. O seu poder calorifico ¢ 15% a 20% superior ao dos combustiveis
convencionais, tornando o LNG um combustivel economicamente viavel. As rigorosas
regulamentagdes ambientais da IMO, juntamente com as vantagens significativas deste
combustivel em termos de disponibilidade, maturidade tecnologica, acessibilidade e eficiéncia
ambiental, impulsionardo a utilizagdo do LNG como combustivel maritimo nos proximos anos.

Segundo estudos realizados pela Lloyd’s Register (LR) [12], o LNG esta a ser cada vez
mais adotado como combustivel para o transporte maritimo devido ao seu potencial para reduzir
significativamente as emissoes, tornando-o uma op¢ao mais amiga do ambiente em comparagao
aos combustiveis maritimos tradicionais. A industria maritima esta a explorar o LNG como
parte da sua estratégia para avangar para operacdes mais ecologicas e sustentaveis. Esta
mudanca ¢ impulsionada pela necessidade de cumprir os regulamentos internacionais que visam
reduzir as emissoes de gases com efeito de estufa dos navios, bem como pelo compromisso da
industria com os objetivos ambientais. A utilizagdo do LNG como combustivel maritimo
oferece varios beneficios, incluindo emissdes reduzidas. A combustao de LNG produz niveis
mais baixos de 6xidos de enxofre (SOx), 0xidos de azoto (NOx), particulas (PM) e didxido de
carbono (COz) em comparagdo com o «Heavy Fuel Oil (HFO)». O LNG também cumpre com
os padroes de emissdo estabelecidos pela IMO, incluindo o limite global de enxofre e os
requisitos das Areas de Controlo de Emissdes — Emission Control Areas (ECA). O LNG tem
um elevado conteudo energético por unidade de volume, o que pode levar a uma melhor
eficiéncia de combustivel e a viagens mais longas entre reabastecimentos. O desenvolvimento
de infraestruturas de abastecimento de LNG estd em expansdo, proporcionando maior
acessibilidade aos navios para reabastecimento nos principais portos do mundo. Além disso, os
projetos de navios e as tecnologias de motores estdo evoluindo para acomodar os sistemas de
LNG, incluindo consideragdes para armazenamento, seguranca e logistica de Gés Natural
Liquefeito Criogénico. No entanto, o investimento inicial em navios movidos a LNG e a
moderniza¢do de navios existentes também podem ser fatores significativos a considerar. A

medida que a industria olha para um futuro neutro em carbono, o LNG serve como um potencial

31



combustivel de transi¢ao. Os avancos no Bio-LNG e no LNG sintético poderao alinhar-se com
a estratégia de longo prazo da IMO para a reducao dos GEE.

Segundo estudos realizados pela Total Energies — Marine Fuels [13], conforme
ilustrado na figura 3., o LNG reduz cerca de 23% de GEE Well-to-Wake (WtW), quando
comparado com os atuais combustiveis maritimos convencionais a base de petrdleo; e reduz
cerca de 85% de NOx; 99% de SOx € 99% de Particulas. O LNG, sendo o gas natural arrefecido
a uma temperatura de aproximadamente -163°C até a forma liquida, reduz o volume em cerca
de 625 vezes em comparagdo ao seu estado gasoso. Isso torna mais facil e seguro o seu

transporte e armazenamento.

LNG
reduces

Particulates

-99%

Figura 3. LNG — Reduc¢ao de Emissoes [13]
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3.1.1 Bio-LNG

O Bio-LNG [14] ¢ um biocombustivel produzido a partir do processamento de fluxos
de residuos organicos, como residuos organicos domésticos e industriais, estrume e lodo de
esgoto. Quando ocorre a digestdo anaerdbica dos residuos organicos, o biogas ¢ emitido no
processo. Os principais componentes deste biogéas sao o metano (CH4) e o didxido de carbono
(CO»). Para produzir Bio-LNG, o metano ¢ separado do dioxido de carbono e de outros
componentes criticos € depois liquefeito. Este processo de liquefagdo aumenta a densidade
energética em 600 vezes e torna o biocombustivel ideal para transporte pesado e maritimo.
Como substituto renovavel do LNG, o Bio-LNG oferece vantagens semelhantes as do LNG em

relagdo ao diesel, incluindo:

= Emissao reduzida de didxido de carbono;
=  Motor menos ruidoso;
=  Menor emissdo de 0xido de azoto;

= Significativamente menos emissao de particulas (PM).

3.1.2 LNG Sintético

O gas natural sintético — Synthetic Natural Gas (SNG) [15] descreve uma variedade de
alternativas de gés natural que sao tao proximas quanto possivel em composicao e propriedades
do géas natural. O SNG pode ser derivado do carvdo, biomassa (residual) ou sintetizado
utilizando energia renovavel. Dependendo da fonte de combustivel, o SNG pode ser um
substituto dos combustiveis fosseis com baixo teor de carbono ou mesmo sem carbono. Gragas
a sua composi¢ao, pode ser misturado e utilizado de forma intercambidvel com o gés natural
em todas as aplicacoes.

O que poucas vezes ¢ abordado na discussdo sobre combustiveis alternativos futuros é
que o Bio-LNG e o SNG podem ser transportados, armazenados e abastecidos utilizando
infraestruturas ja existentes. Isto contrasta com outros combustiveis alternativos, como o
hidrogénio e o amoniaco, que exigirdo novas cadeias de abastecimento e investimentos
significativos.

Embora o LNG por si s6 nao possa cumprir as metas de descarbonizagao estabelecidas
pela IMO para redugdo de GEE até 2050, varias empresas tém planos ambiciosos para ampliar
esta tecnologia de Bio-LNG e SNG em paises como a Australia, que possui enormes recursos

de energia renovavel (solar) e infraestruturas existentes de exportagao de LNG [14,15].
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3.2 GAS PROPANO LIQUEFEITO - LPG

Liquefied Petroleum Gas — LPG, contém uma energia Unica e excecional, e quando se
trata de descarbonizacdo do transporte maritimo, tem um papel importante e crescente
interessante. Transportado e armazenado como liquido, mas consumido como gas, o LPG pode
proporcionar um transporte maritimo mais limpo e com menos emissdes do que outros
combustiveis alternativos atualmente disponiveis.

Segundo o relatorio publicado pela World LPG Association — WLPGA [16], o LPG esta
a tornar-se uma op¢ao técnica e economicamente viavel como combustivel alternativo para o
transporte maritimo. O principal impulsionador regulamentar ¢ a politica ambiental mais
rigorosa concebida para reduzir ou controlar as emissdes atmosféricas tradicionais. A
Organiza¢do Maritima Internacional adotou padrdes de emissdo através do Anexo VI da
Convengdo Internacional para a Prevencdo da Polui¢do por Navios (MARPOL). Os
regulamentos de emissdes no Anexo VI incluem, entre outros requisitos, um sistema de
conformidade que introduz limites cada vez mais rigorosos para as emissdes de NOy, SOy e
PM. Além dos requisitos globais, as zonas ECA estao sujeitas a requisitos mais rigorosos para
as mesmas emissoes.

Segundo estudos realizados pela Lloyd’s Register (LR) [17], a introducao do novo limite
de enxofre de 0,5% pela IMO desde 2020, pode traduzir-se numa maior procura de LPG
enquanto combustivel, uma vez que este permite uma reducao quase completa das emissoes de
SOx e uma redu¢do muito significativa das emissdoes de NOx e CO». Entretanto, dependendo
das circunstancias, o LPG pode ser a op¢ao mais rentavel, mesmo tendo em conta a necessidade
de constru¢cdo de uma rede global de bases de abastecimento de LPG. O estudo refere ainda o
LPG renovavel (rLPG) pode ser produzido a partir de biomassa, como uma solucao para
fornecer um combustivel com emissao zero ou quase zero. A World Liquid Gas Association —
WLGA propds um caminho global para o rLPG, satisfazendo até 50% da procura global de
LPG em 2050, enquanto a utilizagdo da captura de carbono a bordo poderia apoiar o
cumprimento a médio prazo da IMO e de outras metas de descarbonizagao.

A maior utilizacdo do LPG e rLPG como combustivel maritimo nos transportadores de

gas e potencialmente noutros segmentos comerciais dara/trara melhores beneficios ambientais.
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3.3 AMONIA

A amonia pode ser usada em uma variedade de motores maritimos, incluindo motores
dual-fuel, que podem alternar entre amonia e combustiveis convencionais. A sua alta densidade
energética e baixa viscosidade faz com que seja uma opgao adequada para operagdes maritimas
de longo curso. A medida que a industria maritima se esforca para reduzir o seu impacto
ambiental, o potencial do amoniaco como combustivel no transporte maritimo emergiu como
uma opg¢do potencial de baixo carbono com caracteristicas promissoras. Ao contrario dos
combustiveis maritimos tradicionais, o0 amoniaco € praticamente isento de emissdes de SOx e
PM, contribuindo para uma qualidade do ar mais limpa. Quando produzida com recurso a
energia renovavel, a amonia pode atingir uma redugao de emissdes de gases com efeito de estufa
ao longo do ciclo de vida de até 90% em comparagdo com os combustiveis fosseis tradicionais.
Isto torna uma opg¢ao viavel para alcangar a meta da Organizagdo Maritima Internacional de
reduzir as emissoes de GEE em pelo menos 50% até 2050 [18].

A amonia obtém-se da combinagdo de hidrogénio com azoto. Existem dois métodos
para produzir o hidrogénio usado na producao de amonia limpa. A primeira envolve a utilizacao
de matérias-primas fosseis (por exemplo gaseificacdo do hidrogénio a partir do carvao ou do
gas natural) e a aplicacdo de técnicas de captura e utilizagdo de carbono. O segundo método
envolve o uso de eletrolise para extrair hidrogénio da agua. O hidrogénio ¢ misturado com o
azoto extraido do ar, usando o processo «Haber-Bosch» (por vezes designado simplesmente
como processo de Haber), sendo o procedimento industrial de obtengdo de amoniaco a partir
de diazoto e di-hidrogénio no estado gasoso. No entanto, a producdo de amoniaco emite
atualmente 450 Mt de CO; por ano, representando 1,3% das emissdes provocadas pelo homem,
sendo a maior fonte de emissdes no sector quimico [19].

A adogdo generalizada de navios movidos a amoniaco enfrenta desafios de
infraestruturas de armazenamento e abastecimento. O manuseio seguro e eficiente da amoénia
requer equipamentos e instalagdes especializadas atualmente limitadas na industria maritima.
A amonia tem um potencial significativo como combustivel de baixo carbono para o transporte
maritimo, oferecendo um caminho para operagdes mais limpas e sustentaveis. Embora
subsistam desafios, os esfor¢os continuos de investigacdo e desenvolvimento estdo a preparar
o caminho para um futuro onde o amoniaco desempenhard um papel importante na

descarbonizagao do setor maritimo.
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3.3.1 AMONIA VERDE - combustivel de transicdo para os transportes

maritimos

A amonia verde € produzida a partir do hidrogénio verde/limpo, com combustivel obtido

por meio de fontes renovaveis, em um processo denominado eletrolise. De modo geral, a

amonia verde € produzida de trés (3) matérias-primas: agua, ar € energia renovavel.

Segundo a Revista Environmental Research [27] «andlises foram conduzidas por

investigadores da Universidade de Oxfordy,a amonia verde como combustivel para navios esta

em analise para atender as demandas de mais de 60% do transporte maritimo global. O Estudo

partiu do principio de que serdo necessario cerca de US$ 2 bilhGes na transi¢do energética para

uma cadeia de abastecimento de amonia verde até 2050.

Segundo a Iberdrola «lideres em energia renovaveis» [28] e com dito no paragrafo

anterior, a amodnia verde tem varias vantagens, tais como:

Reducio de emissdes: por ser produzida por meio de fontes de energia renovaveis, a
amonia verde nao emite diéxido de carbono durante sua produgdo e, portanto, seu uso
¢ fundamental para reduzir as emissdes no setor maritimo, que atualmente usam amonia
convencional produzida a partir de gas natural com uso intensivo de carbono. Assim, ao
substitui-la pela amonia verde, a dependéncia de combustiveis fosseis e as emissoes de
gases de efeito estufa serdo reduzidas, o que contribui para a mitigagdo das mudancas
climaticas;

Maior seguranca no fornecimento de energia: a amonia verde reduz a dependéncia
de combustiveis fosseis de forma geral. Enquanto o hidrogénio se liquefaz a uma
temperatura de aproximadamente -253°C, a amonia necessita apenas ser arrefecida até
aproximadamente -33°C. A liquefagdo ¢ necessdria para transportar € armazenar €sses
compostos. Os menores requisitos para a amoénia tornam esse processo muito mais
competitivo e eficiente em termos de energia do que o transporte de hidrogénio (Hb»).
Assim sendo, uma vez desenvolvida a infraestrutura necessaria para a importacdo e
armazenamento da amoénia, serd possivel produzir hidrogénio verde em locais com
condi¢gdes ideais para posteriormente exporta-lo a outras regides e consumidores

[27,28].
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3.4 METANOL

O metanol é um 4élcool leve, versatil, incolor ¢ inflamavel. E um produto quimico
prontamente disponivel que pode ser produzido a partir de diversas fontes, incluindo gés natural
e biomassa. Estd a ser considerado como um dos potenciais combustiveis alternativos para o
transporte maritimo, a medida que o sector continua a sua jornada rumo a descarbonizagao. O
metanol como combustivel alternativo tem varios beneficios potenciais, incluindo um teor
baixo ou quase neutro de emissodes de carbono [20].

O metanol possui certas caracteristicas que o tornam um combustivel maritimo
adequado. E um liquido a temperatura e pressio ambiente e pode ser armazenado em tanques
de combustivel modificados em embarcacdes existentes. As trés principais desvantagens da sua
utilizacao sao a sua toxicidade, a sua baixa densidade energética — sdo necessarios cerca de
225g para fornecer a mesma quantidade de energia do que 100g de gasdleo — e o seu baixo
ponto de inflamagdo, contribuindo para aumentar os riscos de incéndio e explosao.

Quando comparado com o 6leo combustivel convencional — Heavy Fuel Oil (HFO), a
queima do metanol € mais amiga do ambiente. O metanol tem um teor baixo ou nulo de enxofte,
resultando numa baixa ou nula formacao de oxidos de enxofre durante a combustdo. As
emissoes de particulas e a ferrugem também sao baixas. O metanol ¢ mais leve que a agua, mas
também altamente miscivel (solivel), de modo que o combustivel se dissolvera rapidamente na
dgua do mar em caso de derramamento. O metanol tem propriedades idénticas,
independentemente de como ¢ fabricado, o que significa que as oportunidades e os desafios da
combustdo também sido os mesmos. O metanol € toxico e € necessario extremo cuidado no seu
manuseio. Pode ser absorvido pelo corpo por inalagao, ingestao, contacto com a pele ou contato
com os olhos. Os efeitos adversos a saude decorrentes da contaminacdo ou exposi¢do ao
metanol nem sempre sao imediatamente evidentes e podem ser fatais. O combustivel também
reage violentamente com oxidantes fortes, aumentando os riscos de incéndios e explosdes em
caso de vazamento [21].

Embora o metanol seja um combustivel relativamente pouco utilizado neste momento,
tem havido uma adesao significativa recentemente. Até 2028, ha expectativas de que 80 navios

com capacidade para metanol serdo adicionados a frota existente de cerca de 30 [22].
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3.4.1 METANOL VERDE - combustivel de transi¢ao para os transportes

maritimos

O metanol verde ¢ conhecido como o metanol produzido de forma renovavel e que nao
gera emissoes poluentes, sendo uma de suas variantes gerada a partir do hidrogénio verde. Este
composto quimico pode ser usado como um combustivel liquido de baixo carbono e ¢ uma
alternativa promissora aos combustiveis fosseis em areas onde a descarbonizacao ainda ¢ um
grande desafio, como o transporte maritimo. A chegada do metanol verde proveniente de fontes
de energia renovavel pretende dar um grande impulso, tornando-o numa alternativa promissora
aos combustiveis fosseis para reduzir a pegada de carbono de industrias de alta emissdo como
o transporte maritimo. Assim como outros compostos ou materiais, o0 metanol ¢ hoje
classificado de acordo com o grau de sustentabilidade de seu processo de produgdo, o que o
torna uma matéria-prima mais ou menos respeitosa com o meio ambiente e, portanto, para
contribuir para descarbonizagdo até 2050. Por isso, ¢ necessario diferenciar de forma clara
o metanol verde do metanol azul ou cinza:

= Metanol cinza: ¢ obtido por reacao de sintese a partir do metano presente no gas natural
(ou em alguns casos ainda, como na China, a partir do carvao). Portanto, ndo ¢ uma
energia renovavel/limpa;

= Metanol azul: também ¢ obtido por sintese a partir do gas natural, mas inclui como
parte do processo a captura e armazenamento do carbono gerado durante sua producao,

0 que o converte em um produto menos poluente;

= Metanol verde: ¢ produzido utilizando apenas fontes de energia renovavel e garante
que nao sejam emitidos gases nocivos para a atmosfera. O metanol verde €, portanto,
sindbnimo de metanol limpo e renovavel. A expansdo do metanol verde como

combustivel alternativo aos de origem fossil, acaba sendo principalmente alternativo e

vidvel para a industria maritima, ja que, ao ser um liquido a temperatura ambiente, ¢

muito menos caro armazenar € transportar do que os gasosos, além de ter a menor
pegada de carbono de todos os combustiveis liquidos. Pode ser usado tanto em motores

de combustao interna quanto para alimentar pilhas de combustivel [31].

3.4.2 BIO-METANOL - combustivel de transi¢cio para os transportes maritimos

Produzido a partir da gaseificacdo (combustdo a uma temperatura entre 700 a

1.500°C) de fontes sustentdveis de biomassa, como residuos de gado; alimentares; agricolas;
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florestais e residuos urbanos. As matérias-primas sustentaveis para o bio-metanol sdo os fluxos
de residuos de origem biogénica, como o estrume, que podem ser convertidos em bio-metano
e posteriormente transformados em bio-metanol. Outra matéria-prima para o bio-metanol ¢ a

biomassa lenhosa, que pode ser convertida em gas de sintese por meio de gaseificagdo [32].

3.4.3 E-METANOL - combustivel de transicido para os transportes maritimos

Obtido a partir do hidrogénio produzido com eletricidade renovavel (o que chamamos de
hidrogénio verde) e do dioxido de carbono capturado. As principais matérias-primas para a
producao de e-metanol sdo eletricidade, agua e didxido de carbono de baixas emissdes. Para a
eletricidade com baixas emissoes, existem tecnologias avangadas como a solar, e6lica e hidrica.
As fontes pontuais de CO> biogénico (CO> libertado como resultado da combustdo ou
decomposi¢cdo da biomassa e seus derivados) podem ter disponibilidade limitada, e a Captura
Directa de Ar (DAC) ¢ ainda mais cara. A utilizacdo potencial da eletricidade nuclear para a
producdo de e-metanol permanece incerta € ¢ uma area para maior exploracao no transporte

maritimo [32]. (ver ponto 3.7).

3.5 HIDROGENIO

O hidrogénio como combustivel para navios, ¢ o futuro do transporte maritimo com
emissao zero. O hidrogénio oferece um potencial para operagdo com emissdes zero. O
hidrogénio verde, produzido através da eletrolise alimentada por energia renovavel, podera ser
a chave para a sustentabilidade. Quando utilizado em pilhas de combustivel, gera eletricidade
tendo apenas vapor de agua como subproduto, eliminando poluentes nocivos. A baixa
densidade energética do hidrogénio em comparacdo com os combustiveis convencionais,
resulta numa necessidade de tanques de armazenamento maiores, impactando a construcao do
navio e a capacidade de carga. Além disso, a tecnologia € incipiente, com infraestruturas para
producao, distribuicdo e abastecimento ainda em fase inicial. Véarias iniciativas estdo em curso
com projetos-piloto de embarcagdes movidas a hidrogénio, demonstrando potencialmente a
viabilidade desta tecnologia. A investiga¢do ¢ o desenvolvimento tecnoldgico concentram-se
na melhoria dos métodos de armazenamento e no desenvolvimento de motores eficientes [23].

O caminho para a descarbonizagdo do transporte maritimo ¢ longo, mas o hidrogénio
oferece um caminho promissor com potencial para reduzir significativamente a pegada

ambiental da industria. O desenvolvimento e a colaboragdo continuos sdo cruciais para superar
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os desafios existentes e desbloquear todo o potencial do hidrogénio como combustivel limpo
para o transporte maritimo [24].

E necessario implementar avancos técnicos significativos para que o hidrogénio seja
uma opc¢ao de combustivel comercial viavel, segura e em grande escala, especialmente para
navios que requerem grandes volumes de combustivel e maior espago a bordo em rotas longas

e viagens no alto mar.

3.5.1 HIDROGENIO VERDE - combustivel de transi¢iio para os transportes

maritimos

Produzido principalmente através de eletrolise utilizando fontes de energia renovavel
(FER) e tendo uma emissdo de carbono quase nula, torna o processo mais sustentavel e
fornecendo uma fonte de energia limpa. O processo de eletrdlise utiliza eletricidade para separar
a agua (H20) em moléculas de hidrogénio (H2) e de oxigénio (O2). Quando esse processo €
alimentado por energia solar ou eolica, por exemplo, torna-se um método mais vidvel
ambientalmente. O hidrogénio verde ¢ produzido por processos ainda caros em comparagao
com os combustiveis fosseis, como o gas natural. Entretanto, o hidrogénio verde possui
aplicabilidades interessantes para auxiliar na transi¢do energética no transporte maritimo e
alcance da sustentabilidade ambiental, por libertar apenas 4gua e energia quando utilizado para
fins energéticos, garantindo assim, um ar atmosférico mais ecoldgico. O hidrogénio verde faz
parte do plano de acdo de qualquer um dos potenciais agentes econdmicos e politicos
envolvidos no combate a atual crise energética, e pode facilitar o cumprimento das metas de

emissoes zero estabelecidas para 2050 [29,30].

3.6 BIOCOMBUSTIVEIS

Os biocombustiveis estdo a emergir como uma alternativa promissora aos combustiveis
fosseis tradicionais na industria maritima, oferecendo um caminho potente para reduzir as
emissoes de gases com efeito de estufa e avangar para um futuro mais sustentavel.

Biocombustivel ¢ um termo genérico para fontes de energia criadas a partir do
processamento de matéria organica recentemente criada, ou seja, fontes ndo fosseis. Os
biocombustiveis podem ser solidos, liquidos ou gasosos e sao derivados de matéria-prima de
biomassa, como material vegetal, algas, dleos vegetais e gorduras provenientes de residuos

animais ou entdo, de fluxos de residuos industriais € municipais.
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Espera-se que a procura de biocombustiveis seja um fator-chave na descarbonizagao
dos transportes maritimos, pelo menos a curto ¢ médio prazo, enquanto novas tecnologias e
opgOes de combustiveis alternativos se tornam mais estabelecidas no mercado maritimo,
prevendo-se que a procura global de biocombustiveis aumente quase 30% no periodo 2023 -
2028, em comparagao com o periodo 2017-2022 [25].

O setor maritimo esta a explorar uma grande variedade de biocombustiveis, incluindo
¢ésteres metilicos de acidos gordos (FAME), 6leos vegetais hidrotratados (HVO), produtos de
biomassa para liquido (BTL), glicerol e produtos de 6leo vegetal simples (SVO). Esses
biocombustiveis podem ser utilizados em concentragdes de até 100% (B100) ou como
componentes de misturas substanciais com produtos do tipo residual [25].

Existem muitos tipos de biocombustiveis produzidos através de diferentes processos,
utilizando uma ampla variedade de matérias-primas. Os produtos mais consagrados, adequados
para o transporte maritimo, sdo:

e Ester metilico de acido graxo (FAME), (definido pelas especificagdes da EN 14214 ¢

ASTM D 6754), muitas vezes referido por alguns como biodiesel,

e Oleo Vegetal Hidrotratado (HVO — definido pela especificagio de combustivel
parafinico EN 15940, um diesel sintético muitas vezes referido também como diesel

verde ou renovavel.

Criados a partir de uma ampla variedade de matérias-primas, incluindo 6leos e gorduras
de cozinha processados, o FAME e o HVO podem ser usados como combustiveis
independentes, mas o FAME ¢ mais comumente misturado com seus equivalentes de
combustiveis maritimos derivados de fosseis, e 0 HVO nem tanto devido ao seu prego elevado.

O principal desafio para a adocdo de biocombustiveis ¢ a sua escalabilidade e
disponibilidade global a longo prazo, em conjunto com a natureza diversificada das matérias-
primas e métodos de processamento utilizados na sua cria¢do. Prevé-se que a concorréncia na
procura de outros setores industriais e de transportes aumente nas proximas décadas, tanto para
o FAME como para os produtos parafinicos. As preocupacgdes de sustentabilidade sobre a
utilizacao da terra e da 4gua na producao de matérias-primas devem ser abordadas através de
esquemas de certificagdo, a fim de aumentar a confianca dos compradores e libertar mais

matérias-primas para fins de produgao [25,26].
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3.7 ENERGIA NUCLEAR - combustivel de transicio para os transportes maritimos

De acordo com a Organizacao Maritima de Energia Nuclear (do inglés, «NEMO»), em
colaboragdo com a Organizacdo Maritima Internacional (OMI) e a Agéncia Internacional de
Energia Atémica (AIEA), a adog¢ao de energia nuclear no transporte maritimo representa uma
iniciativa inovadora para a producao de energia limpa e sustentdvel. Dada a crescente procura
por fontes de energia que minimizem as emissdes de carbono e outros poluentes, a energia
nuclear apresenta-se como uma op¢ao promissora, capaz de fornecer uma quantidade
significativa de energia sem a emissdo direta de gases de efeito estufa. A energia nuclear
maritima, em particular, pode oferecer solugdes energéticas para regides isoladas ou para
aplicagdes especificas onde outras fontes de energia renovdvel podem ser menos viaveis. A
colaboracdo eficaz entre a NEMO, a IMO, a AIEA e outras entidades, ¢ crucial para o
estabelecimento de um quadro regulatério robusto que assegure a seguranga, a protecao
ambiental e a sustentabilidade da energia nuclear maritima. Este esforco conjunto facilitard a
aceitagdo e a implementagao global da energia nuclear como uma solugdo viavel e sustentavel
para os desafios energéticos na transicdo energética dos transportes maritimos rumo a
Descarbonizacao até¢ 2050. A energia nuclear esta emergindo como um potencial para as
industrias dos transportes maritimos e offshore. Os navios movidos a energia nuclear, embora
ndo sejam um conceito novo, podem oferecer uma reducgdo significativa nas emissoes de gases
com efeito de estufa em comparagdo com os combustiveis tradicionais. A energia nuclear
destaca-se pela sua densidade energética incomparavel, milhdes de vezes maior que a dos
combustiveis convencionais, e pela sua capacidade de operar sem emitir NOy, SOx, CO2 e
particulas de hidrocarboneto. Tem sido uma tecnologia com historico comprovado de seguranca
em aplicacdes maritimas e agora estd preparada para causar impacto no transporte maritimo
comercial, especialmente em viagens oceanicas [33,34].

Ainda segundo estudos realizados pela Lloyd’s Register» (LR) [35], os reatores
nucleares geram energia para propulsao, missao industrial e outras necessidades a bordo. Varias
caracteristicas da energia nuclear prometem trazer novos modelos operacionais € comerciais
para a industria maritima. «A4 energia nuclear pode ser transformacional, da mesma forma que
a vela deu lugar ao vapor e o carvdo deu lugar ao petroleo». Essas caracteristicas incluem
auséncia de emissdes diretas de GEE ou outras emissoes, periodos de reabastecimento medidos
em anos ou décadas, alta confiabilidade e manutengdo limitada durante o modo de operagao.
As fontes de energia nuclear sdo materiais radioativos pesados com alta densidade energética,

1sso também significa que os navios poderiam operar por longos periodos sem reabastecimento.
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Note-se que os navios com propulsdo nuclear sdo estritamente regulamentados em termos de
producdo, distribui¢do, manuseio € uso. A natureza ¢ o custo do combustivel podem ser
capitalizados em vez de serem tratados como uma despesa operacional. As fontes de energia
nuclear variam fisicamente em tamanho e formato, dependendo do projeto do reator. A estrutura
de custos e os controlos regulamentares em torno do funcionamento dos reatores nucleares
trardo novas relagdes entre os operadores de navios e os proprietarios dos reatores. Em vez de
abastecerem-se regularmente com combustivel para a viagem que se avizinha, os reatores
nucleares tém potencial para funcionar durante anos ou mesmo décadas sem reabastecimento.
Espera-se que, os cronogramas de reabastecimento variem de um minimo de cinco a
0ito anos e potencialmente até trinta anos. Além disso, as plataformas offshore poderiam utilizar
pequenos reatores modulares «Small Modular Reactors (SMR)» para gerar eletricidade limpa
para varios fins, incluindo operagdes de alimentagdo, producao de hidrogénio para combustivel

ou mesmo fornecimento de energia as comunidades costeiras.

3.8 APLICANDO PROPULSAO ASSISTIDA PELO VENTO — WASP (Wind-Assisted

Propulsion to Ships) — como transi¢ao para os transportes maritimos

Segundo estudos publicado pela VAISALA [36], as alteragdes climaticas e a qualidade
do ar estdo a levar a industria maritima a utilizar menos combustiveis fosseis. Fontes de energia
baratas e livres de carbono sdo dificeis de encontrar e levam tempo para serem construidas,
exceto aquela que sempre existiu: o vento. A propulsdo de navios assistida pelo vento ¢ uma
das tecnologias-chave na descarbonizagdo do futuro do transporte maritimo. A tecnologia de
detec¢do de vento e clima de classe mundial da VAISALA ajuda os operadores a fazer o melhor
uso das condigdes de vento atuais e futuras.

Ainda, de acordo com o mesmo estudo de caso realizado pela VAISALA membro da
International Wind-Ship Association (da abreviagdo inglesa «/WSA») [37], a propulsdao de
navios assistida pelo vento ¢ um método promissor de aproveitar o vento para reduzir o uso de
combustivel e ¢ uma tecnologia-chave no futuro do transporte maritimo verde/limpo. O
Instituto de Pesquisa Maritima da Holanda (do inglés, Maritime Research Institute Netherlands
«MARIN»), € o principal instituto maritimo na vanguarda deste movimento. Entre suas
capacidades de pesquisa e monitorizagdo em grande escala, o MARIN realiza testes de
desempenho em servico para novos navios, incluindo embarcacdes habilitadas para Wind
Assisted Ship Propulsion (WASP) e os servigos resultam em navios e operacdes mais verdes,

seguros e sustentaveis.
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Segundo «Building an European Future for Space» o Grupo Ariane, desenvolveu um
navio cargueiro Canopée, sendo o primeiro navio do mundo hibrido de carga industrial movido
a energia edlica. Esta embarcacdo usa vento e combustivel convencional para propulsdo no
comeércio oceanico. Cerca de uma centena de engenheiros e técnicos estiveram a desenvolver
este navio de 121 metros de comprimento, 22 metros de largura e dois motores diesel de 3.840
kW e, acima de tudo, dando ao navio as suas «asas»: quatro enormes velas, cada uma com 37m
de altura e uma 4rea de 363m?, que o diferenciam dos demais navios cargueiros e marcam um
grande passo para o setor industrial de transporte maritimo. Embora tenham sido feitos esfor¢os
para analisar técnicas para reduzir as emissdes € descarbonizar o sector maritimo, a maioria
ainda estd numa fase inicial, «mas Canopée encontra-se em operagdo até aos dias de hoje,
desde que entrou em operagdo em finais de 2022y (ver figura 4 ¢ 5) [38].

Ao enfrentar com sucesso o desafio da propulsao hibrida, estd a tragar o rumo para o
futuro — o de um transporte de carga mais responsavel e sustentavel para minimizar a quantidade
de didxido carbono. Canopée ¢ o resultado de uma verdadeira inteligéncia coletiva. As
caracteristicas deste navio especial foram desenvolvidas pela «Van Peteghen Lauriot-Prévost
(VPLP) Design» e construidas na Polonia, pelo Estaleiro Neptune. Faltava apenas um detalhe
para torna-la o cargueiro com o sistema hibrido movido a vento mais avan¢ado do mundo: asas
adaptadas ao seu tamanho. E este desafio foi assumido pela empresa francesa «4yro» que
desenvolveu os quatro «Oceanwings» que Canopée orgulhosamente transporta desde o verao
de 2023. Essas «asas» verticais de 37m de altura e uma area de superficie de 363m? “conforme
ilustradas nas figuras 4 ¢ 5” sdo totalmente automatizadas e podem girar até 360° para seguir
o vento. Significativamente mais potentes que as velas convencionais, estas «asas» permitem
a Canopée maximizar a utilizagdo da energia eolica e reduzir o consumo médio anual de
combustivel em cerca de 30%. Com uma capacidade de transportar cerca de 5.000 toneladas a
uma velocidade de 16,5 nds, Canopée estabelece uma duzia de viagens por ano entre os portos

de Bremen, Rotterdam, Le Havre, Bordeaux e Pariacabo (centro de porto espacial da Europa).
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FIGURA 5. CANOPEE VESSEL — OCEANIGS [38]
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CAPITULO 4
LEVANTAMENTO GLOBAL DA LEGISLACAO E
REGULAMENTACAO MARITIMA RUMO A DESCARBONIZACAO

Este capitulo pretende centralizar-se como um guia para navegar pelo panorama
legislativo e regulamentar, identificando e explicando a legislagdo, a regulamentacdo e as metas
jé definidas, alertando para as que se que esperam vir a ser implementadas.

No ponto 4.1 ¢ feita uma analise a nivel da Unido Europeia (UE); no ponto 4.2 a nivel
da Organizacao Maritima Internacional (IMO); os pontos 4.3, 4.4 ¢ 4.5 centram-se numa Visao
Global, no que se refere especificamente a um de cada trés Paises dos Continentes: Americano,
Asiatico e Africano, nomeadamente, Estados Unidos de América, Republica da China e a

Republica da Africa do Sul.

4.1 ENQUADRAMENTO LEGISLATIVO E REGULATORIO NA UNIAO
EUROPEIA

4.1.1 Diretiva (EU) 2018/2001 do Parlamento Europeu e do Conselho da Unido
Europeia de 11 de Dezembro de 2018 — relativa a promocgao da utilizacio de energia de
fontes renovaveis (reformulacio)

Esta diretiva, que veio reformular a Diretiva 2009/28/CE do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 23 de abril de 2009, traga metas ambiciosas para incentivar a producao e o
consumo de energias renovaveis, de modo a reduzir a dependéncia dos Estados Membros da
Unido Europeia das energias fosseis e, bem assim, a emissao de gases com efeito de estufa. A
garantia da sustentabilidade das fontes de energia e a protecdo para um ar atmosférico mais
ecologico, fazem também parte da pertinéncia desta diretiva.

A meta vinculativa da Unido Europeia de energia renovavel para 2030 e os contributos
dos Estados Membros para essa meta, incluindo as quotas de referéncia relativas as metas
globais nacionais de 2020, estdao entre os elementos que tém importancia capital para a politica
energética e ambiental da Unido.

A presente diretiva propde metas de um quadro comum para a promog¢ao da energia
proveniente de fontes renovaveis. Estabelece também regras sobre o apoio financeiro a
eletricidade proveniente de fontes renovaveis; sobre o autoconsumo de eletricidade; sobre a

utilizacdo de energia proveniente de fontes renovaveis no setor do aquecimento; da
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refrigeragdo; no setor dos transportes; na cooperacao regional entre os Estados Membros e
paises terceiros; nas garantias de origem; nos procedimentos administrativos de informacao e
formacgao. Estabelece também critérios de sustentabilidade e de redug¢do de emissdes de gases

com efeito de estufa para biocombustiveis, bioliquidos e combustiveis de biomassa. [39,40].

4.1.2 Regulamento (EU) 2023/1804 do Parlamento Europeu e do conselho de 13 de
Setembro de 2023 — relativo a criacio de uma infraestrutura para combustiveis
alternativos e que revoga a Diretiva 2014/94/EU

Este regulamento [41], estabelece metas obrigatorias conducentes a implantacao de
infraestruturas suficientes para combustiveis alternativos na Unido para os transportes
maritimos, entre outros transportes. Estabelece especificacdes técnicas e requisitos técnicos
comuns em matéria de informacao aos utilizadores, colocando a disposi¢ao dados e requisitos
de pagamento para infraestruturas de combustiveis alternativos. O Regulamento entrou em
vigor a 13 de abril de 2024, e determina que os Estados Membros devem estabelecer metas
nacionais obrigatorias que visem a implementacdo de uma infraestrutura suficiente para
combustiveis alternativos na Unido, € que criem um mecanismo de apresentacdo de relatorios
para encorajar a cooperagao e assegurar um acompanhamento sélido dos progressos realizados.
Estabelece também regras para os quadros politicos a adotar pelos Estados Membros, incluindo
regras para a implantag@o de infraestruturas para combustiveis alternativos em areas onde ndo
sdao definidas metas obrigatdrias a nivel da Unido e para a elaboracdo de relatorios sobre a
implantacao de tal infraestrutura.

O mecanismo de comunicagdo assumira a forma de um processo estruturado,
transparente e iterativo e decorrera entre a Comissao e os Estados Membros com o objetivo de
finalizar os quadros politicos nacionais, tendo em conta as estratégias locais e regionais
existentes para a implantacdo de infraestruturas para combustiveis alternativos, € a sua
subsequente implementagdo e a acao correspondente da Comissao para apoiar a implantagao
coerente e mais rapida de infraestruturas para combustiveis alternativos nos Estados-Membros.

As metas de implantagdo obrigatorias, deverdo ainda assegurar que o setor maritimo
disponha de um fornecimento de eletricidade a partir da rede terrestre, suficiente para navios
atracados nos cais dos portos maritimos da rede principal e da rede global da RTE-T, a fim de
cumprir esses requisitos. E importante que, nos portos e, se for o caso, entre terminais, as
infraestruturas sejam implantadas onde o rendimento méaximo do investimento e a taxa de
ocupag¢do resultem nos maiores beneficios ambientais em termos de reducdo das emissdes de
gases com efeito estufa e da poluicao atmosférica.
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As instalagdes fixas ou moéveis de fornecimento de eletricidade podem servir o
transporte maritimo de longo curso e a navegacao costeira, enquanto fontes de energia limpa
podem contribuir para reduzir o impacto no meio ambiente, nas questdes climaticas, assim
como no bem-estar da saude publica.

Para atingir esse objetivo, deve se conter uma avaliagdo da situacdo atual e do
desenvolvimento futuro do mercado no que se refere aos combustiveis alternativos no setor dos
transportes maritimos, bem como o desenvolvimento da infraestrutura para este tipo de
combustiveis, tendo em conta o acesso intermodal da infraestrutura para os combustiveis
alternativos e a continuidade transfronteiri¢a e o desenvolvimento da infraestrutura nas ilhas e

regides periféricas.

4.1.3 Regulamento (UE) 2023/1805 do Parlamento Europeu e do conselho — relativo
a utilizacao de combustiveis renovaveis e hipocarbonicos nos transportes maritimos e que
altera a diretiva 2009/16/CE
O presente regulamento [42,43], nos seu Artigos 1° «objeto e objetivoy» e 2° «ambito de
aplicagdo», estabelece regras uniformes que impdoem:
» Limite para a intensidade de gases com efeito de estufa da energia utilizada a
bordo de um navio que chega, permanece ou parte de portos sob a jurisdicao de
um Estado-Membro (ver tabela 2);
= A obrigagdo de utilizar o fornecimento de energia em terra («Onshore Power
Supply») ou tecnologia com emissdes nulas nos portos sob a jurisdigao de um

Estado-Membro.

Pretende-se com este regulamento, aumentar a utilizacdo consistente de combustiveis
renovaveis e hipocarbdnicos e substituir fontes de energia nos transportes maritimos em toda a
Unido, em consonancia com o objetivo de alcancar a neutralidade climatica em toda a Unido, o
mais tardar até 2050, garantindo simultaneamente o bom funcionamento do transporte
maritimo, criando seguran¢a regulamentar para a ado¢do de combustiveis renovaveis e
hipocarbonicos e de tecnologias sustentaveis e evitando distor¢des no mercado interno.

O presente Regulamento aplica-se a todos os navios com arqueacdo bruta superior a
5.000 (GT) que se destinem ao transporte de passageiros ou de carga para fins comerciais,
independentemente da sua bandeira, e considera:

= A totalidade da energia utilizada nas viagens entre dois portos de escala sob a
jurisdicdo de um Estado-Membro;
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= N3o obstante o ponto anterior, metade da energia utilizada nas viagens com
chegada ou partida de um porto de escala localizado numa regido ultra-periférica
sob a jurisdi¢do de um Estado-Membro; e

= Metade da energia utilizada nas viagens com chegada ou partida de um porto de
escala sob a jurisdi¢do de um Estado-Membro, sempre que o porto de escala

anterior ou seguinte esteja sob a jurisdi¢cao de um pais terceiro.

Ainda, nos termos do artigo 4° «Limite de intensidade das emissoes de GEE da energia
utilizada a bordo de um navioy, estabelece e prevé regras uniformes que impdem um limite de
intensidade média anual de GEE da energia utilizada a bordo de um navio durante um periodo
inicial de 2% a partir de 1 de Janeiro de 2025, que ndo deve exceder o valor de referéncia de
91,16 gramas de CO; equivalente por MJ (91,16 gCO2e/MJ).

A partir de 1 de janeiro de 2025, para os navios que operam na Unido Europeia (UE) e
no Espag¢o Economico Europeu (EEE), independentemente da bandeira, a intensidade média
anual de GEE da energia utilizada a bordo deve ser inferior ao nivel definido/estabelecido. A
intensidade de GEE ¢ medida como emissdes de GEE por unidade de energia (gCO2e/MJ) e

inclui didxido de carbono (COz), metano (CHa) e 6xido nitroso (N20).

As emissdes de GEE sdo calculadas numa perspetiva de «Well-To-Wake», incluindo as
emissoes relacionadas com a extracao, cultivo, producao e transporte de combustivel.

O requisito de reducao percentual aumenta gradualmente a cada cinco anos até 2050 —
o que significa, por exemplo, que permanece em 2% de 2025 at¢ ao final de 2029, com objetivo

de atingir a meta de 80% a partir de 1 de Janeiro de 2050 conforme indicado na tabela abaixo:

Tabela 2. «Elaborac¢ao propria» Limite de intensidade das emissdes de GEE da energia

utilizada a bordo de um navio

ANO 2025 2030 2035 2040 2045 2050
REDUCAO(%) 2% 6% 14,5% 31% 62% 80%

No seu artigo 6° «requisitos adicionais de emissdo zero para energia utilizada no cais
dos portos» estabelece que os navios Contentores ¢ Passageiros serdo aplicados as seguintes

medidas:
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A partir de 1 de janeiro de 2030, um navio atracado no cais de um porto de escala
abrangido pelo artigo 9.° «metas para o fornecimento de eletricidade em terra
nos portos maritimos» do Regulamento (UE) 2023/1804, que esteja sob a
jurisdicdo de um Estado-Membro deve ligar-se ao OPS e utiliza-lo para todo o
seu consumo de energia elétrica no cais;

A partir de 1 de janeiro de 2035, um navio atracado no cais de um porto de escala
nao abrangido pelo artigo 9.° do Regulamento (UE) 2023/1804, que esteja sob a
jurisdicdo de um Estado-Membro e cujo cais esteja equipado com o OPS
disponivel deverd conectar-se a esse OPS e utiliza-lo para todo o seu consumo
de energia elétrica no cais.

De 1 de janeiro de 2030 a 31 de dezembro de 2034, e apos consulta das partes
interessadas relevantes, incluindo, se for caso disso, a entidade gestora do porto,
um Estado-Membro pode decidir se um navio atracado no cais de um porto de
escala sob a sua jurisdicdo que nao esteja abrangido pelo artigo 9.° do
Regulamento (UE) 2023/1804, ou em certas partes desse porto, deve ligar-se ao
OPS e utiliza-lo para toda a sua procura de energia elétrica no cais. O Estado-
Membro notificard a sua decisdo que impde tal exigéncia a Comissao um ano

antes da sua aplicacgao.

No Capitulo V «registo, verificagdo, relatorio e avalia¢do de conformidade» no seu

artigo 15° «monitorizagdo e registo» estabelece o seguinte:

A partir de 1 de janeiro de 2025, com base no plano de monitorizagdo a que se
refere o artigo 8° e na sequéncia da avaliagdo desse plano pelo verificador, as
companhias devem monitorizar e registar para cada navio que chega ou
desembarque de um porto de escala e para cada viagem a que refere o n° 1 do
artigo 2%

As companhias devem registar as informacdes e os dados enumerados de forma
atempada e transparente e compila-los anualmente para permitir ao verificador
verificar o cumprimento do presente regulamento;

Até 31 de janeiro do periodo de verificacdo, as empresas devem fornecer ao
verificador um relatério especifico do navio (o «Relatorio FuelEUy») contendo
todas as informagdes necessarias, os dados e a documentacao de monitorizagao

relativos ao periodo de referéncia.
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Por conseguinte, nos seus artigos 16° «verificagdo e calculow; 17° «verificagoes

adicionais por uma autoridade competente»; 18° «instrumentos de apoio e orientagdo»; 19°

«base de dados e relatorios FuelEU» e os demais artigos nesta conformidade, assim como

outros dados informativos do regulamento e os respetivos anexos, destacam-se os pontos

seguintes:

A Comissao deve desenvolver ferramentas de monitorizacao adequadas, bem
como ferramentas de orientacao baseadas no risco, para facilitar e coordenar as
atividades de verificacdo e execugdo relacionadas com o presente regulamento.
Na medida do possivel, essas orientagdes e ferramentas serdo disponibilizadas
aos Estados-Membros, aos verificadores e aos organismos nacionais de
acreditacao para efeitos de partilha de informagdes e a fim de garantir melhor a
aplicagdo rigorosa do presente regulamento.

E necessario um incentivo especifico para os combustiveis renovaveis de origem
nao bioldgica (RFNBO — Renewable Fuels of Non-Biological Origin). Quando
produzidos a partir de eletricidade renovavel e de carbono capturado diretamente
na atmosfera, os combustiveis sintéticos podem atingir redugdes de emissdes até
100% em comparacdo com o0s combustiveis fosseis. Assim, o presente
regulamento devera prever uma combinacao de medidas para assegurar o apoio
a ado¢do de RFNBO, incluindo a possibilidade de utilizar um «multiplicador»
até ao final de 2033, permitindo que a energia proveniente de RFNBO seja
contabilizada duas vezes. Além disso, devera aplicar-se uma submeta de 2 % de
RFNBO a partir de 2034 se, para além da monitorizagdo do mercado, a
Comissao Europeia comunicar que a percentagem de RFNBO nos combustiveis
maritimos dos tanques utilizados pelos navios abrangidos pelo ambito de
aplicacdo do presente regulamento for inferior a 1 % até¢ 2031. Dado que o
mercado de RFNBO maritimo ainda esta por desenvolver, o presente
regulamento inclui salvaguardas e flexibilidade para os diferentes cenarios de
adogdo pelo mercado.

Devera ser previsto a metodologia e a formula para o calculo da intensidade
média anual de GEE da energia utilizada a bordo de um navio. Essa formula
deverd basear-se no consumo de combustivel comunicado pelos navios e ter em

conta os fatores de emissdo pertinentes desses combustiveis consumidos.
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Além disso, a fim de proporcionar uma imagem mais completa do desempenho
ambiental das diversas fontes de energia, o desempenho dos combustiveis em termos de GEE
deve ser avaliado numa base de well-fo-wake, tendo em conta os impactos da produgdo,
transporte, distribuicao e utilizagdo de energia a bordo. Isto, destina-se a fornecer incentivos
relativos a tecnologias e vias de produgdo que proporcionem uma menor pegada de GEE e
beneficios reais em comparagdo com 0s combustiveis convencionais existentes.

O desempenho da origem dos combustiveis maritimos renovaveis e hipocarbdnicos
Well-To-Wake deve ser estabelecido utilizando fatores de emissdo pré-definidos ou reais e
certificados que abranjam as emissdes da origem ao tanque e do tanque a evacuacao Well-To-
Tank e Tank-To-Wake. Para efeitos do presente regulamento, “de acordo a metodologia para
definir a intensidade das emissoes de gases com efeito de estufa proveniente de energia
utilizada a bordo de um navio”, apenas deverao ser utilizados os fatores de emissao CO» padrao
Well-To-Tank e Tank-To-Wake para combustiveis fosseis.

A possibilidade de calcular fatores de emissdo reais Tank-To-Wake deverd ser
disponibilizada as empresas, desde que tal calculo seja determinado em conformidade e apoiado
por normas internacionais reconhecidas e relevantes para a matéria. Esse célculo dos fatores de
emissao Tank-To-Wake deve ter como foco principal os testes de laboratorio ou a medigao
direta das emissdes resultantes de conversores de energia. Nao devera ser possivel desviar-se
dos valores por defeito apresentados para os fatores de emissdao de combustdo de CO> de

combustiveis fosseis.

4.1.4 Regulamento (UE) 2023/1805 | Fuel EU Maritime

O Regulamento ¢ totalmente aplicado a partir de 1 de janeiro de 2025. Promove o uso
de combustiveis renovaveis de baixo teor de carbono e tecnologias de energia limpa para
navios, essenciais para apoiar a descarbonizag¢ao no setor maritimo. Ao adotar uma abordagem
baseada em metas e neutra em termos de tecnologia, o FuelEU Maritime permite a inovagao e
o desenvolvimento de novos combustiveis sustentaveis e tecnologias de conversao de energia,
oferecendo aos operadores a liberdade de decidir quais combustiveis e tecnologias usar com
base em perfis especificos do navio ou da operagdo. O Regulamento também prevé diferentes
mecanismos de flexibilidade, apoiando as frotas existentes a encontrar estratégias de
conformidade adequadas e recompensando os investidores primarios/principiantes pelo
investimento inicial na transicdo energética.

Um documento de conformidade — FuelEU Document of Compliance emitido por um

verificador ou, onde aplicavel, pela autoridade competente do Estado Administrador, de acordo
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com os procedimentos estabelecidos no presente regulamento, devera ser conservado pelos
navios como prova do cumprimento dos limites sobre a intensidade de GEE da energia utilizada
a bordo de um navio e com a obrigacdo de utilizacdo de OPS. Os verificadores ou, onde
aplicavel, a autoridade competente do Estado Administrador deverao registar na base de dados
FuelEU a emissdo do documento.

Devera também ser imposta uma sancao Fuel EU por cada escala portudria e essa sangao
FuelEU devera ser proporcional ao custo da utilizagdo da eletricidade a um nivel suficiente, por
forma a ter um efeito dissuasor no que diz respeito a utilizagdo de fontes de energia mais
poluentes e devera ser expressa num montante fixo em euros, multiplicado pela procura total
de energia elétrica estabelecida do navio atracado e pelo nimero total de horas, arredondado
para a hora inteira mais proxima. Devido a falta de valores exatos sobre o custo do fornecimento
de OPS na Unido, esta taxa deverd basear-se no preco médio da eletricidade na Unido para
consumidores ndo domésticos multiplicado por um factor de dois para ter em conta outros
encargos relacionados com o fornecimento do servigo, incluindo, entre outros, os custos de
ligacdo e elementos de recuperacao de investimento.

A fim de reduzir os encargos administrativos para as empresas, apenas um Estado-
Membro deverd ser responsavel por cada empresa pela supervisao da aplicagdo do presente
regulamento e as decisdes tomadas pelas autoridades competentes ao abrigo do presente
regulamento deverao ser sujeitas a revisao por um tribunal do Estado-Membro dessa autoridade
competente, realizada em conformidade com o seu direito nacional.

Dada a dimensdo internacional do setor dos transportes maritimos, ¢ preferivel uma
abordagem global para limitar a intensidade de GEE resultante da energia utilizada pelos
navios, uma vez que tal abordagem seria significativamente mais eficaz devido ao seu ambito
mais amplo. Nesse contexto, e com vista a facilitar o desenvolvimento de regras internacionais
no seio da IMO, a Comissao devera partilhar informacgdes relevantes sobre a aplicagdo do
presente regulamento com a IMO e outros organismos internacionais relevantes, e as
informacodes pertinentes deverao ser apresentadas a IMO, prosseguindo os esfor¢os da Unido
para promover metas ambiciosas de descarbonizagdo maritima a nivel internacional. Caso se
chegue a acordo para uma abordagem global sobre questdes relevantes para o presente
regulamento, a Comissdo devera rever o mesmo, com vista a alinha-lo, caso for necessario, com
as regras internacionais.

A Comissao devera assegurar a implementagdo e a disponibilidade de ferramentas de

colaboragao e intercambio de melhores praticas para o setor dos transportes maritimos, tal como
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definido no documento de trabalho dos servigos da Comissao intitulado “Better Regulation
Guidelines”™.

Dado que o presente regulamento resultard em custos de ajustamento e custos
administrativos adicionais, a carga regulamentar global para o sector dos transportes maritimos
deverd ser acompanhada de perto. Para este efeito, a Comissao devera apresentar ao Parlamento
Europeu e ao Conselho um relatério avaliando o funcionamento do presente regulamento. A
Comissao devera avaliar nesse relatorio até que ponto os objetivos do presente regulamento
foram alcangados e até que ponto este teve impacto na competitividade do sector. Esse relatorio
deverd também abranger a interagdo do presente regulamento com outros atos juridicos
relevantes da Unido, incluindo possiveis agdes e medidas que tenham sido ou possam ser
tomadas para reduzir a pressao total sobre os custos do sector dos transportes maritimos.

A aplicagdo do presente regulamento deverd ter devidamente em conta os diversos
modelos de governagao dos portos da Unido, em especial no que diz respeito a responsabilidade
pela emissao de um certificado que isenta um navio da obrigacao de ligacao ao OPS.

As receitas geradas pelo pagamento das sancdes FuelEU e cobradas pelos Estados
administradores, deverdo ser utilizadas para promover a distribuicdo e utilizagdo de
combustiveis renovaveis e hipocarbonicos no sector dos transportes maritimos e ajudar os
operadores de transportes maritimos a cumprir com os objetivos climaticos e ambientais.

O objetivo do presente regulamento, de utilizacdo de combustiveis renovaveis e
hipocarbonicos e de fontes de energia de substituicao pelos navios que chegam, permanecem
ou partem de portos sob a jurisdi¢ao de um Estado-Membro em toda a Unido, pode ndo ser
suficientemente alcangado pelos Estados-Membros sem correr o risco de introduzir barreiras
ao mercado interno e distor¢des da concorréncia entre portos e entre operadores de transporte
maritimo. No entanto, pode, devido a sua escala e aos seus efeitos, ser melhor alcangado através
da introdugao de regras uniformes a nivel da Unido que criem incentivos econdmicos para que
os operadores maritimos continuem a operar sem entraves, cumprindo simultaneamente as
obrigacdes relativas a utilizagdo de combustiveis renovaveis e hipocarbonicos.

E essencial que a Comissdo e as autoridades competentes dos Estados-Membros
assegurem continuamente que os seus procedimentos administrativos refletem as boas praticas
e tomem medidas para assegurar a coeréncia, evitar a duplicacdo da legislagdo sectorial e
simplificar a aplicagdo do presente regulamento, reduzindo assim ao minimo os encargos
administrativos para os armadores, os operadores dos navios, os portos € os verificadores.

De salientar, que as regras previstas no presente regulamento deverdo aplicar-se sem

discriminacao aos navios de arqueacao bruta superior a 5.000 Gross Tonnage (GT) mas nao
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deverd ser aplicavel aos navios de guerra, as unidades auxiliares da marinha, aos navios de
pesca ou de transformagdo de pescado, aos navios de madeira de construcao primitiva, aos
navios sem propulsdo mecanica, nem aos navios do Estado utilizados para fins ndo comerciais.
A Comissdo devera ainda reavaliar regularmente a situagcdo, com vista a alargar o ambito de
aplicacdo do presente regulamento a navios de arqueagao bruta inferior a 5.000 GT.

As metas garantirdo que a intensidade de gases com efeito de estufa dos combustiveis
utilizados no setor maritimo diminuira gradualmente ao longo do tempo, comeg¢ando com uma
redugdo de 2% a partir de Janeiro de 2025 e atingindo uma reducao de 80% até 2050. Essas
metas tornar-se-ao mais ambiciosas ao longo do tempo para estimular e refletir os necessarios
desenvolvimentos tecnoldgicos e¢ a adogcdo da producdo de combustiveis renovaveis e
hipocarbonicos. As metas abrangem ndo apenas as emissoes de Dioxido de Carbono (CO»),
mas também de Metano (CH4) e Oxido Nitroso (N20) ao longo de todo o ciclo de vida dos

combustiveis utilizados a bordo, numa base Well-to-Wake [42,43].
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4.2 ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL - IMO

Na Resolu¢ao MEPC.37(80) da IMO “Estratégia para a redugdo das emissoes de gases
com efeito estufa proveniente dos navios”, adotada em 07 de Julho de 2023 a Organizagao
Mundial Internacional completou a sua primeira revisao da estratégia dos GEE, reforcando
significativamente as ambigdes para o transporte maritimo internacional em comparagdo com
a ambicdo da estratégia inicial de uma redugao de 50% dos GEE até 2050. As metas incluem
uma redugdo de 20% nas emissoes até 2030; uma reducao de 70% até 2040, em comparagao
com os niveis de 2008 e o objetivo final de alcangar emissdes liquidas zero até 2050 [44].

Na conferéncia MEPC 81 [45] realizada entre os dias 18 a 22 de Margo de 2024, a IMO
concordou com uma estrutura abrangente IMO net-zero Framework, para reduzir as emissoes
de gases com efeito estufa do transporte maritimo internacional. Estes podem incluir uma
proposta de novo Capitulo 5 do Anexo VI da MARPOL, contendo regulamentos sobre a
estrutura IMO Net-Zero Framework, para incluir:

» Uma norma para combustiveis maritimos baseada em objetivos que regule a
reduc¢do faseada da intensidade de GEE do combustivel maritimo; e

»  Um mecanismo econdOmico para incentivar a transi¢cao para emissoes liquidas
Zero.

A estratégia de GEE afirma que as ambigdes de redu¢do de GEE devem ser calculadas
numa base Well-to-Wake. Isto pode ser feito de diferentes maneiras, seja estabelecendo um
requisito sobre a intensidade total de GEE de energia utilizada em Well-to-Wake, ou usando
emissoes de GEE Tank-to-Wake, mas ajustadas com base nas emissoes Well-to-Wake e outros
aspectos de sustentabilidade. Independentemente do ambito acordado, para apoiar as medidas
regulamentares, a IMO esté a desenvolver directrizes de avaliacao do ciclo de vida (Life Cycle
Assessment), detalhando como as emissoes dos combustiveis maritimos (Well-to-Tank e Well-
to-Wake) devem ser calculadas e certificadas.

E necessario mais trabalho para completar estas diretrizes ¢ um grupo de trabalho
cientifico foi estabelecido para considerar novos valores padrao de trajetoria de combustivel,
certificacdo de fatores de emissdo reais, € questdes metodologicas gerais. Esta possivel
estratégia IMO net-zero framework, sera utilizada como ponto de partida para consolidar as
diferentes propostas numa possivel estrutura comum, para apoiar futuras discussdes com o
entendimento de que a estratégia nao prejudicaria quaisquer possiveis alteragdes futuras, a

medida que as deliberagdes vao progredindo.
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4.3 ESTADOS UNIDOS DA AMERICA

O Departamento de Estado dos EUA e a Casa Branca emitiram uma estratégia de longo
prazo comprometendo-se a alcangar emissoes liquidas zero até 2050, concentrando-se em
investimentos na producao de energia renovavel e na reducao das emissdes de metano, bem
como no aumento da remoc¢ao natural e tecnologica de didxido de carbono (CO») [46].

Em 2022, o Departamento de Estados dos EUA publicou uma estrutura de corredores
maritimos verdes (GSC — Green Shipping Corridor) que identifica Building blocks (unidade
basica a partir do qual, reine as condi¢gdes necessarias para que algo possa existir) para o
planeamento, que devem definir prazos, metas e resultados previstos, que envolvem
continuamente as partes interessadas — stakeholders. Os mesmos, também devem demonstrar
progressos €, ao mesmo tempo, partilhar regularmente informacdes relevantes de forma
transparente. Os corredores maritimos verdes dos EUA sdo um meio fundamental de estimulo
a adopgao prematura de combustiveis e tecnologias de ciclo de vida com emissdes baixas ou
nulas de GEE, e de apoio a descarbonizacdo, com vista a alcangar um futuro no transporte
maritimo mais ecolédgico até 2050 [47,48].

O Plano Nacional dos EUA para a Descarbonizacao dos Transportes, incluindo o setor
maritimo, langou em janeiro de 2023, a primeira estratégia para a descarbonizagdo, exigindo
multiplas agdes para fornecer solugdes seguras, eficazes, acessiveis e sustentaveis para os
desafios existentes e emergentes [49].

A abordagem dos Estados Unidos a tecnologia Net-Zero contém trés pilares principais:

= Investir em Pesquisa e Desenvolvimento para um portfolio de inovagdes revolucionarias
para garantir que haja um conjunto adequado de tecnologias para alcangar emissdes

liquidas zero de maneira confidvel, acessivel e equitativa até 2050;

= Demonstrar e apoiar a comercializagdo de tecnologias emergentes;
= Acelerar o fabrico, a implantacdao e a adocao de tecnologias que estdo atualmente
disponiveis para facilitar a descarbonizagdo em toda a economia o mais rapidamente

possivel.

Os Estados Unidos, estdo também a acelerar as finangas publicas em linha com os seus
objetivos de emissdes liquidas zero. O Desafio de Demonstragdo de Tecnologias de Energia
Limpa é um esforgo internacional para arrecadar pelo menos US$ 90 bilhdes em financiamento
publico até 2026 para construir projetos de demonstragdo em escala comercial que a Agéncia

Internacional de Energia relata serem necessarios para atingir emissoes liquidas zero até 2030.
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Essa meta foi superada em US$ 4 bilhoes, quatro anos antes, no Forum Global de A¢do para
Energia Limpa de 2021. Os Estados Unidos, através do Gabinete de Demonstragdes de Energia
Limpa (DOE), esta a mobilizar mais de 25 mil milhdes de dolares em projetos de energia limpa
a escala comercial como parte deste objetivo. Estes investimentos publicos estdo a alavancar
ordens de grandeza de mais investimentos privados em projetos para promover tecnologias
inovadoras ja procuradas pelas maiores empresas do mundo através de esforgos como a “First
Movers Coalition”. Em conjunto, a nova oferta criada através do desafio da demonstragao pode
ser correspondida com a procura agregada do sector privado por algumas das tecnologias com
maiores emissoes, ajudando a criar um mercado para tecnologias emergentes de energia limpa

[50].

4.3.1 Regulamento de emissoes nos portos do Estado da Califérnia a partir de 1°
de janeiro de 2025 — para reduzir as emissoes dos navios oceanicos enquanto atracados
nos portos

O Regulamento “Ocean-Going Vessels At-Berth Regulation™ [51] estabelecido em
2020, publicado no Registo Federal em 20 de Outubro de 2023, elaborado pela Agéncia de
Protecao Ambiental dos Estados Unidos, exige que cada navio que visita um porto ou terminal

maritimo regulamentado na Califérnia deve usar uma “Estratégia de Controle de Emissoes”.

A tabela abaixo, contém as datas de aplicagdo do regulamento por tipo de navios. Os
novos esforcos regulatorios ajudardo a alcangar a tdo necessaria protecao da satde publica e
reduzir a exposi¢ao a emissdes atmosféricas toxicas e cumprir com a redugdo de emissoes de

GEE, NOx, SOx, HC e PM até 2031.
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Tabela 3. Data de inicio da conformidade com base no tipo de navio — Adaptado de

«California Air Resources Board (CARB) 2020 At-Berth Regulation» [51].

Data de inicio da conformidade para

requisitos de controle de emissoes

Tipo de Navios

1 de Janeiro de 2023

Contentor, Refrigeracdo e Passageiros (para

visitas a todos os terminais regulamentados)

1 Janeiro de 2025

Ro-Ro (incluindo transportadores de

veiculos)

1 Janeiro de 2025

Navios-tanque visitando o Porto de Los

Angeles ou terminais do Porto de Long Beach

1 Janeiro de 2027

Navios-tanque visitando qualquer terminal

da California
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4.4 REPUBLICA DA CHINA

Na 75* Assembleia Geral da ONU, em Setembro de 2020, o Presidente da China, Xi
Jinping, anunciou que as emissdes globais de didxido de carbono (CO;) da China atingirdao o
pico em 2030 e que a neutralidade de carbono sera alcancada antes de 2060. Este ¢ um enorme
compromisso para a China, visto que ¢ um dos maiores poluentes [52].

Embora a descarbonizagdo raramente seja discutida no setor dos transportes maritimos
na China, a monitorizagao ¢ a melhoria da eficiéncia energética t€ém sido favorecidas tanto pelo
governo como pela industria. Em 2012, o Ministério dos Transportes da Republica Popular da
China, divulgou padrdes da industria chamados “Limites e Métodos de Verifica¢io de Emissdo
de CO;’. Com a ajuda de normas obrigatérias de eficiéncia energética, bem como de
regulamentos sobre combustiveis de baixo teor de carbono, as emissdes de CO2 da navegacao
costeira doméstica da China podem atingir o pico em 2040 e cair significativamente até 2060.

Um dos cenarios em analise € o reforco dos padrdes obrigatorios de eficiéncia energética
a cada cinco anos entre 2025 e 2045 para navios novos, ¢ a introducdo gradual de
regulamentagdes de combustiveis de baixo carbono a partir de 2030. Este cendrio prevé que as
emissoes de CO, possam atingir o pico em 2040 e diminuir 56% em 2060 em relacao a linha
de base de 2019. A intensidade média de carbono da frota podera cair 79% em relagdo a linha
de base de 2019.

Um outro cenério em andlise, prende-se com a introdugao, entre 2025 e 2045, de normas
de eficiéncia energética obrigatdrias mais rigorosas, € a implementacdo de regulamentagdes
para combustiveis de baixo teor de carbono a partir de 2025 (cinco anos antes). Desta forma, as
emissoes de COz poderdo atingir o pico em 2035 e diminuir 83% em 2060 em relagdo a linha
de base de 2019. A intensidade média de carbono da frota podera cair 92% em relagdo a linha
de base de 2019.

De acordo com a 14* Conferéncia do conjunto setorial da China, que se realiza a cada 5
anos, uma série de medidas de mitigacdo para preparar o pais para uma transi¢ao dos
combustiveis fosseis foi estabelecida, e o pais estd no bom caminho para cumprir as suas metas
no sector da energia. A dependéncia dos combustiveis fosseis continuard, mas as energias
renovaveis também estdo a ser implementadas a um ritmo rapido, e continua a ser incerto se a
aceleracdo das energias renovaveis sera suficiente para satisfazer o crescimento da procura de
energia e, a0 mesmo tempo, reduzir a dependéncia do carvao e do gas.

Ainda, em julho de 2024, a China publicou novas regras para consulta publica,

proibindo os participantes do Sistema de Comércio de Emissdoes (ETS) de contrairem
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empréstimos de licencas de anos futuros e limitando mais estritamente a transferéncia de
licengas nao utilizadas de anos anteriores [53].

O Conselho de Estado da China, revelou em Maio de 2024, um plano de acao detalhado
para reduzir as emissdes de carbono em 2024 e 2025, com objetivos principais na redugdo do
consumo de combustiveis fosseis, no aumento da utilizacao de energia limpa e na modernizagao
do ago e de outras industrias. O objetivo € reduzir as emissoes de dioxido de carbono em cerca
de 130 milhdes de toneladas até ao final de 2025. O plano visa melhorar a regulacao da
quantidade e intensidade total do consumo de energia, controlar o consumo de energia fossil,
fortalecer a gestdao da intensidade das emissdes de carbono e implementar agdes especiais para
a conservagao de energia e redugdo de carbono em diferentes campos e industrias, de modo a
estabelecer uma base solida para alcangar o objetivo de atingir o pico das emissdes de carbono

e a neutralidade carbonica [54].

4.4.1 O desenvolvimento de combustivel alternativo para os navios dentro do
dominio da Legislacio e Politica da Republica da China

A China tem promovido ativamente o desenvolvimento de Alfernative Fuels Ships
(AFS), parte do seu 12° plano de acdo que se realiza em cada 5 anos, levando a avangos e
conquistas significativas. As opinides orientadoras sobre a promocdo do uso de LNG no
transporte maritimo emitida pelo Ministério dos Transportes da China em 2013, representam o
primeiro apoio abrangente ao desenvolvimento de combustivel alternativo para navios a nivel
nacional e desempenham um papel crucial no impulso a aplicag@o na indlstria maritima.

Na implementacao da aceleracao do desenvolvimento verde e inteligente dos navios de
navegagdo maritima, a China delineou objetivos futuros para o desenvolvimento do AFS: até
2025, o objetivo € alcangar avangos tecnologicos significativos para navios elétricos; navios
movidos a metanol; navios movidos a hidrogénio e outros tipos; e até¢ 2030, havera uma adogao
abrangente de tecnologias verdes inteligentes para estes navios.

Mais importante ainda, na mais recente politica da China sobre o Esquema de Acao para
o Desenvolvimento Verde da Industria de Constru¢ao Maritima (2024-2030), cinco ministérios
centrais propuseram planos detalhados de desenvolvimento para varios tipos de combustiveis
alternativos para navios.

A China introduziu varias politicas para fortalecer a gestdo da seguran¢a maritima dos
combustiveis alternativos para os navios. Assim, a Promog¢ao da Transformacao, Atualizagdo e
Desenvolvimento Saudédvel da Industria Maritima, emitidos pelo Ministério dos Transportes,
defende o avancgo de praticas maritimas seguras € sustentaveis.
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A nagdo chinesa, pretende acelerar a adopcao da propulsao a LNG no setor do transporte
maritimo; € a0 mesmo tempo, tem metas estabelecidas para melhorar os regulamentos de
seguranca; intensificar a supervisao e reforcar as capacidades de resposta a emergéncias.

A medida que a indastria maritima se orienta para o transporte sustentavel, é imperativo
reconhecer os riscos de seguranga associados. Consequentemente, na China, o panorama da
supervisao regulamentar relativa a seguran¢a maritima do AFS ¢ complexo, abrangendo um

conjunto de politicas, leis e regulamentos [55].
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4.5 REPUBLIA DA AFRICA DO SUL

Nos termos da Lei Sul Africana, sobre as Alteracdes Climaticas —n° 22/2024, de 23 de
Julho), a Africa do Sul deu um passo significativo na sua estratégia para as alteracdes
climaticas. O Presidente Cyril Ramaphosa, permitiu o alinhamento de politicas que influenciam
a resposta da Africa do Sul as alteragdes climéticas, com o objetivo de garantir que a transigdo
energética tenha uma economia e sociedade de baixo teor de carbono e resiliente as alteragdes
climaticas, que nao seja apenas limitada por imposigdes politicas. A lei pretende também
melhorar a habilidade e a capacidade da Africa do Sul em reduzir as emissdes de gases com
efeito de estufa ao longo do tempo [56,57].

De acordo com a Autoridade de Seguranca Maritima sul-africana (South African
Maritime Safety Authority — SAMSA ), o conselho ministerial sobre o desenvolvimento de
Descarbonizagao do Sector Maritimo € a mais recente resposta sobre a estratégia e contribuigao
da Africa do Sul para a continuidade do cumprimento do seu compromisso de implementagao
da Estratégia da Organiza¢do Maritima Internacional sobre a Reducdo das Emissoes de GEE
dos Navios. Precisamente, a SAMSA afirma que o foco estd em varias questdes, incluindo uma
avaliacdo da abordagem estratégica do pais em relacao a sua localizagdo geografica; o potencial
do pais para produzir combustiveis limpos com base nos seus recursos energéticos renovaveis;
a identificacdo de possiveis corredores verdes; analise de melhores abordagens para aproveitar
oportunidades econdmicas; como o abastecimento de combustiveis limpos, para além da
redugdo das emissdes internas € o impacto do potencial de todo o exercicio na economia do
pais, incluindo o comércio. O Desenvolvimento de Descarbonizacdo do Setor Maritimo da
Africa do Sul, liderada pelo Departamento de Transportes e pela Autoridade Maritima Sul-
Africana estd no caminho exato e as possiveis solugdes e ideias inovadoras foram identificadas
pelos participantes do workshop realizado em Fevereiro de 2024, na Cidade do Cabo. De modo
a caminhar para a aceleragao da descarbonizagdo do transporte maritimo nacional e global,
concluiram que serd necessario um sinal claro de procura para o abastecimento de combustiveis
com emissao zero em portos sul-africanos selecionados para concretizar a oportunidade do Pais
em se tornar um ponto de acesso global para o transporte maritimo com emissoes zero [58].

O Presidente afirmou ainda que o Plano de Investimento para uma Transi¢do Energética
Justa estabelece um plano de investimento quantificado de cerca de 98 mil milhdes de dolares
(US$), o que ira impulsionar enormes investimentos na rede elétrica, hidrogénio verde, veiculos

eléctricos, diversificacdo econdémica, desenvolvimento de competéncias, entre outros.
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E crucial que a transi¢do para uma economia de baixo teor de carbono seja justa e
inclusiva e que nenhum trabalhador ou comunidade seja deixado de fora. O presidente do pais
afirma ainda que “o crescimento da tecnologia limpa, da energia renovavel, do armazenamento
de baterias, do hidrogénio verde e dos minerais para a futura economia de baixo carbono deve
resultar em oportunidades para os varios setores envolvidos, funciondrios e comunidades

afetados” [56-58].

4.5.1 Plano de acido nacional de descarbonizacio desenvolvido pela Africa do Sul -
partilhar os custos da descarbonizacao

Na «Future Green Maritime Networking», [59] organizada na Cidade do Cabo pela
Deutsche Gesellschaft fiir Internationale Zusammenarbeit (GIZ) e pelo Departamento de
Transportes, onde foi destacado a importancia de abordar uma estratégia justa, o Diretor Geral
Adjunto dos Transportes Mthunzi Madiya confirmou que a Africa do Sul solicitou &
Organizagdo Maritima Internacional assisténcia técnica oferecida aos paises em
desenvolvimento através do programa “GreenVoyage2050” e afirmou ainda que o pais estd a
investigar nao sé a op¢ao do hidrogénio verde a medida que desenvolve uma estratégia, mas
também outros combustiveis alternativos, como o amoniaco ¢ o metanol.

Segundo Amanda Makgoga “Autoridade Nacional Portudria”, [59] afirma que os
portos estdo a analisar e investigar a utilizacao de incentivos como uma estrutura para promover
a descarbonizacdo de embarcag¢des maritimas que utilizam o sistema portudrio e a necessidade
de explorar o porto ideal para posicionar um centro de combustivel verde. Nomeadamente,
referiu a ambicao de posicionar o porto do Saldanha Bay como um centro de combustivel de
hidrogénio verde, porto esse que ja colabora neste espago ha algum tempo.

O compromisso do Governo existe, mas ¢ ainda necessario unir os pontos ao longo da
cadeia de valor e garantir que todos os intervenientes estejam envolvidos para que haja uma

transi¢do energética justa.
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CAPITULO 5
ENTREVISTAS

5.1 METODOLOGIA

Considerando que com esta dissertacdo se pretende entender a situacdo atual da
descarbonizagdo no transporte maritimo e encontrar estratégias para a sua transicdo, a
metodologia de investigagao escolhida ¢ o estudo de caso com intuito exploratorio. Pode-se
afirmar que a maioria das pesquisas realizadas com propositos académicos/cientificos, pelo
menos num primeiro momento, assumem um caracter de pesquisa exploratoria, pois nessa fase
¢ pouco provavel que o investigador tenha uma defini¢ao clara do que ira investigar. A recolha
de dados na pesquisa exploratoria pode ser realizada de varias maneiras, mas geralmente,
envolve levantamento bibliografico; entrevistas com pessoas que tém experiéncia pratica com
o assunto; andlise de relatorios; exemplos e contetdos que estimulem a compreensao [60].

A recolha de informagdo foi realizada através de andlises de relatorios e de inquirigao
por entrevistas com entidades ligadas ao setor maritimo.

Segundo Naina Tumelero [61], a pesquisa exploratoria ¢ um dos tipos de pesquisa
cientifica, cujo objetivo ¢é realizar um estudo para que o investigador se familiarize com o objeto
de investigagdo durante a pesquisa. Essa abordagem ¢ empregada de forma a permitir que o
pesquisador obtenha uma compreensao mais aprofundada do universo relacionado ao objeto de
estudo, fornecendo informagdes relevantes e orientando a formulacdo das hipoteses da
pesquisa.

O caso em estudo ¢ o da Transicdo Energética no Transporte Maritimo. Uma visao
Regulatoria no contexto Ecologico e estratégias para a sua transicdo. Um caso de estudo,
propoe-se a identificar um problema, analisar as evidéncias, desenvolver argumentos 16gicos,
avaliar e propor solucdes concretas. O nosso caso baseia-se na Unido Europeia e com uma visao
global de como outros Paises de grande potencial no setor maritimo, como os Estados Unidos
de América; Republica da China e a Republica da Africa do Sul tém estratégias para ultrapassar
ou minimizar a descarbonizagdo rumo a 2050 «Maritime Sector Decarbonisation Roadmapy,
conforme estabelecido pela IMO (ver capitulo 4).

Algumas informagdes nao podem ser obtidas apenas por meio de pesquisa bibliografica
ou de observagdo. A unica forma de as obter ¢ através de recolha de dados. Esta recolha de

dados foi realizada através de entrevistas com entidades ligadas ao setor maritimo. As
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entrevistas foram conduzidas com base num guido. A utilizagdo de um guido de entrevista
auxilia na orientagdo do entrevistador durante a recolha de dados.

Segundo a Professora Felipa Lopes dos Reis [62], a entrevista ¢ um instrumento de
dados que consiste na obten¢ao de informagdes dos participantes relativas a questao e objetivos
de investigagao.

Afirmam ainda os Professores Alvaro Janior e Nazir Junior [63], que a entrevista é
atualmente, uma das técnicas mais utilizadas em trabalhos cientificos, pois permite ao
pesquisador extrair uma quantidade muito grande de dados e informacgdes que possibilitam um
trabalho bastante rico.

Segundo Gracinda Santos [64], a entrevista tem como tradicdo uma conversa com um
objetivo, que ocorre entre duas ou mais pessoas. Ela pode funcionar como um instrumento
complementar de pesquisa ou pode ser um instrumento principal na andlise € compreensao. De
entre as principais vantagens da entrevista, aponta-se para a flexibilidade que permite ao
entrevistador acomodar as particularidades do seu entrevistado, recolher diversos dados com
qualidade e clarificar as ideias. Segundo a tipologia da condug¢ado da entrevista, distinguem-se
trés tipos: a estruturada, a semi-estruturada e a ndo estruturada, todas elas com caracteristicas
diferenciadas. A «estruturada» tem um modelo de entrevista que se baseia num roteiro pré-
estabelecido com as mesmas perguntas para todos os candidatos. As principais caracteristicas
sdao a imparcialidade e a inflexibilidade, tanto por parte do entrevistador, quanto por parte do
entrevistado. A entrevista «ndo estruturada», nao possuli por norma, um guido para o
entrevistado e o entrevistador faz questdes de acordo com o tema e a conversa vai fluindo ao
longo da entrevista. Por sua vez a «semiestruturada» apresenta como vantagem o facto de nao
exigir uma ordem rigida na colocacdo das questdes, enquanto permite um maior grau de
flexibilidade na exploracdo da informagdo pertinente. Diana Martins e Fernanda Arantes [65],
afirmam que no formato “guido de entrevista semiestruturado”, o entrevistador segue um
“guido de entrevista”, mas possui a liberdade de inser¢do ou alteragdo das questdes, de acordo
com a necessidade durante a conversagdo. Claro, desde que esteja dentro do assunto da
pesquisa.

Segundo Eva Maria Lakatos e Marina de Andrade Marconi [66], existem aspetos
relevantes a ter em conta durante a entrevista:

* Proporcionar um ambiente que estimule o entrevistado, de forma que se sinta a
vontade;

= Explicar a finalidade da pesquisa;
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Certificar-se das condi¢des de registo das respostas (usando um gravador de
som, com anuéncia do entrevistado, claro) como forma de registo, procurando
manter a veracidade do que foi dito pelo entrevistado;

Ter o consentimento formal do entrevistado.
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5.2 OS RESULTADOS DAS ENTREVISTAS

5.2.1 Entrevista ao Meritissimo Juiz Jodo Caldeira Jorge e a Meritissima Juiza
Maria Joao Calado — Tribunal Maritimo Portugués

A entrevista, durou aproximadamente 24 minutos e 41 segundos e foi realizada junto ao
Tribunal Maritimo, em Lisboa-Portugal, no dia 12 de Fevereiro de 2024. A entrevista tinha
como objetivo perceber o contexto legislativo/regulatorio, na descarbonizagdo do setor
maritimo, nomeadamente entender como o tribunal maritimo portugués tem lidado com as
questdes ligadas ao contexto do meio ambiente, no que concerne as emissoes de poluentes
emitidas pelas embarcacdes maritimas.

A entrevista teve inicio com saudagdes e agradecimentos aos meritissimos juizes
(entrevistados) por terem tirado um tempo nas suas atividades laborais e poderem atender uma
entrevista no contexto nao s6 da EU, mas como do mundo geral. A entrevista teve inicio com a
seguinte afirmacao feita pelo entrevistado «o Tribunal Maritimo de Lisboa detém competéncia
territorial alargada sobre toda a drea dos Departamentos Maritimo do Norte, Centro e Sul,
referente a Portugal Continental, especializada nas matérias de direito civil, comercial,
contraordenacional, maritimo, que lhes sdo proprias». Assim sendo, deu-se primazia a
Meritissima Juiza Maria Jodo Calado, de maneiras que fizesse uma abordagem sobre a
jurisdi¢cdo do Tribunal Maritimo, no que concerne ao tema em causa e a sua trajetoria, € a mesma
salientou — resumindo com expressdes chaves:«/...] estou ha relativamente pouco tempo nesta
jurisdi¢do, o Dr. Jodo ¢ que esta ha muitos anos. [...]. O maior desafio, eu acho que é entrar
mesmo no dmbito mais técnico, relativo a mecdnica toda maritima, aos transportes, porque ha
questoes muito técnicas. Quanto a polui¢do maritima, ainda ndo tive experiéncia alguma, visto
que temos tido alguma complexidade no nosso trabalhoy». Entretanto, o Meritissimo Juiz Joao
Caldeira Jorge, continuou dizendo — «/...] temos a complexidade dos factos e temos a
complexidade do direito dos factos, porque nos lidamos aqui com muitas realidades que nao
fazem parte do nosso quotidiano normal comum das pessoas, faz mais parte do cotidiano dos
maritimos do que do cidaddo comum. Lidamos com varios tipos de saber, desde a engenharia
hidrografica; meteorologica; de pescas, biologica, enfim, uma série de areas. Essas dreas vao-
nos trazer a complexidade dos factos, para nos percebemos como é que as coisas acontecem
na realidade. E depois, temos a complexidade juridica, que ndo tem so a ver com o facto do
nosso sistema juridico ter normas proprias. Portanto, Portugal tem normas que regulam um
certo tipo de situagoes, mas esta area do direito maritimo é uma drea fortemente influenciada
pelo direito internacional e pelas convengoes. E, portanto, nos ai também temos essa
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dificuldade que é de saber como aplicar o direito de uma maneira igual aos Estados que estdo
também sujeitos as mesmas convengoes, que é para ndo haver diferengas de tratamento. E,
portanto, essa tem sido a nossa maior dificuldade, temos tentado perceber como é que as coisas
acontecem de facto e de direito]..]. E neste contexto, é baseado sempre naquilo que vem
também da Unido Europeia. Portugal detém de alguma lei, no caso da polui¢do maritima,
assim como também no caso dos transportes maritimos [...]. Nos aqui ndo temos competéncia
criminal, portanto, tudo que seja um crime ambiental ndos ndo julgamos. NOs temos
competéncia contra-nacional [...]. Nos termos que diz respeito a poluig¢do, ha um diploma
proprio, que ¢ o Decreto-Lei n.° 235/2000, de 26 de Setembro, que estabelece o regime das
contra-ordenagoes no ambito da polui¢cdo do meio marinho nos espacos maritimos sob
jurisdi¢do nacional, e esse é o unico diploma que nos aplicamos no ambito do nosso trabalho
[...]. E depois, ainda existe a Lei n.° 50/2006, de 29 de Agosto, Lei Quadro das Contra-
Ordenagoes Ambientais, que é uma parte do processo que ¢ aplicavel nessas instituicoes [...].
Quando se refere a polui¢do atmosférica, na libertagdo de gases poluentes, nos lidamos apenas
com a polui¢do no meio marinho, ndao com a polui¢do atmosfeérica. [...].

Na sequéncia da entrevista, procurou-se abordar sobre a relagdo entre o Tribunal
Maritimo e outras entidades maritimas portuguesas, assim como dos demais estados membros
da EU; onde se constatou que existe uma diferenca em termos de jurisdigdo em relagdo as
entidades locais, pois ainda existe a DGRM (Direcao-Geral de Recursos Naturais, Seguranca e
Servigos Maritimos) que também tem o seu pacote legislativo.

Porém, foi ainda discutido que em casos de crimes em relagdo a polui¢do do meio
marinho, existe um conjunto de tramites hierarquicos antes da intervencdo do Tribunal
Maritimo, envolvendo no entanto a intervengdo das Capitanias que agem com um diploma
proprio. O Tribunal Maritimo neste caso s6 € envolvido caso o infrator se sinta injusticado e
recorrer ao mesmo. Quando a questao envolve poluicao por ar atmosférico, os casos sao tratados
junto aos tribunais criminais ou civeis, onde o Ministério Publico, neste caso, ¢ que tem
jurisdi¢do e nestes casos o Tribunal Maritimo nao ¢ envolvido.

No entanto, ambos Juizes terminaram afirmando «existem outras entidades que lidam
com este tipo de situagoes muito mais do que nos, visto que os casos so chegam até ao Tribunal
Maritimo quando ndo existe entendimento entre as entidades reguladoras e posteriormente

encaminham até ao Tribunal Maritimo para apreciag¢do e um veredito finaly.
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5.2.2 Entrevista ao Engenheiro Rui Morgado — Grupo Bensaude

A entrevista durou aproximadamente 1hora e 31 segundos, teve lugar nas Instalagcdes
da Mutualista Acoreana de Transportes Maritimos, parte do Grupo BenSaude na praga da
Europa, em Lisboa-Portugal, no dia 12 de Fevereiro de 2024.

Tendo sido partilhado um guido de inquirigdo com o entrevistado, antes de ser realizada
a entrevista, a mesma centralizou-se a volta de alguns pontos: atividades maritimas
desenvolvidas na frota dos navios; a renovagdo da frota com a aquisicdo do navio «Corvo —
General Cargo Shipy»; plano estratégico para atingir a meta de descarbonizagdo no combate aos
combustiveis fosseis rumo a 2050; tipos de combustiveis usados atualmente nas embarcagdes
do grupo; dificuldades e desafios no processo da transi¢ao energética no transporte maritimo,
tendo em consideragdo que o grupo atua como agente de navegacao na induastria maritima ha
mais de 100 Anos.

Apos ter-se iniciado a entrevista, o entrevistado abordou um pouco sobre a sua trajetéria
no Grupo BenSaude, onde esté integrado desde o ano de 2018. Tendo iniciado as suas fungdes
no departamento técnico, informou ainda que o Grupo BenSaude tem atividades ndo sé na
logistica de carga, no agenciamento de navios e na Mutualista Acoreana que desenvolve
atividade de transporte maritimo de carga na vertente do trafego de cabotagem nacional. O
entrevistado continuou dizendo «nds fazemos a angaria¢do de carga no continente e nos Ag¢ores
e, levamos nos dois sentidos, principalmente do continente para os A¢ores e, em menos volume
dos Agores para o Continente, [...] fazemos a gestdo técnica de navios que ndo sdo nossos,
como armadores. Portanto, armadores de outras entidades. Basicamente a atividade da
Bensaude e da Mutualista Acoreana é estay.

O entrevistado continuou abordando quanto a renovagdo da frota, nomeadamente a
aquisicdo do navio Corvo — General Cargo Ship, e deu sequéncia informando sobre os trés (3)
navios de que a frota ¢ composta, o Furnas ¢ o Corvo que estdo na cabotagem e o navio Thor
que ¢ o navio que estd em trafego local, que abastece as ilhas mais ocidentais. O Corvo ¢é o
navio mais recente que existe na frota. O Furnas ¢ de 1999, foi primeiro fretado e depois
comprado, tem uma velocidade de 15.5 Noés e uma capacidade de 275 TEU’s (Twenty-foot
Equivalent Units). O Corvo ¢ de 2007, foi feito de raiz em Viana do Castelo, tem uma
velocidade de 16.5 Nos e uma Capacidade de 410 TEU’s. O Thor foi adquirido para uma
necessidade que foi apresentada pela regido autonoma e, portanto, € um navio que atualmente

tem contrato até 2026 para o abastecimento destas ilhas.
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Quanto ao plano estratégico para atingir a meta de descarbonizagdo no combate aos
combustiveis fosseis rumo a 2050, procurou-se saber junto do entrevistado se o navio da frota
mais recente, neste caso o Corvo, se enquadra nas medidas/regras da descarbonizagdo, € o
entrevistado afirmou que aquando da aquisi¢ao do projeto Corvo, nao tinham em conta aquilo
que sdo as regras de hoje, em termos de emissoes, em termos de necessidade de poténcia, em
termos de EEXI e EEDI, pois, nada disso existia na altura, afirmou o entrevistado. Portanto,
neste momento estdo a trabalhar em agdes mais concretas, até pela questdao das ETS, que sao
normativas € que vao entrar em vigor até¢ 2030 e que obrigam a redu¢do direta dos GEE. O
Engenheiro, referiu ainda que neste momento, a empresa estd a trabalhar com algumas
entidades externas, entre fornecedores e empresas parceiras, para a implementacao de algumas
tecnologias que permitam reduzir, numa primeira vertente, as emissoes de CO2 e numa segunda
vertente, as emissoes globais de GEE. Portanto, neste momento, estdo a trabalhar com a
TecnoVeritas num sistema de Blend em Linha, ou seja, a fazer a mistura de HFO, o combustivel
que normalmente usamos, com um combustivel D100, que ndo tem impacto em termos de
emissoes de carbono, para reduzir entre 20 a 25% diretamente as nossas emissdes de CO». Estao
também numa fase de estudo avancado para a instalagdo de shutpower, ou seja, significa que
os navios quando atracam tém a capacidade de desligar todos os sistemas emissores, maquinas,
geradores, por ai fora, e ter todo o seu abastecimento de energia feito pela rede terrestre (OPS
— Onshore Power Supply), o que torna a geragao de energia utilizada a bordo do navio verde e
ecologica. Quanto aos tipos de combustiveis usados atualmente nas embarcagdes do grupo, os
navios Furnas e o Corvo fazem cabotagem nacional e usam os combustiveis HFO e MGO (do
Inglés, «Heavy fuel Oil» e «Marine Gas Oil»), enquanto o Navio Thor usa apenas o combustivel
MGO. E importantissimo, como é Obvio, tentar que esta questio dos combustiveis seja
implementada e trazida para a praca publica e nao s, mas que isto entre nas nossas vidas como
sendo uma necessidade superior.

Quanto as dificuldades e desafios no processo da transicdo energética no transporte
maritimo, o entrevistado afirmou que o grupo tem um planeamento no que concerne aos
combustiveis alternativos, mas ainda ¢ uma inquietagdo, pois ninguém sabe de concreto qual €
o combustivel alternativo “ideal”. O entrevistado afirma ainda que ha cinco anos, o LNG era o
suprassumo. Neste momento, ja se percebeu que em termos de GEE ndo ¢ o caminho a seguir.
Para CO; sim, mas para outros poluentes, ndo. Continua referindo que o Metanol e a Amonia,
tém sido apontados como solucdes futuras. No entanto, refere que o Metanol mexe em muito
com a agricultura; com a subsisténcia das populacdes e que a produgao de Metanol neste

momento ainda ndo ¢ a niveis o que permite ter um abastecimento condizente com aquilo que
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sdao as necessidades dos transportes maritimos. O entrevistado continuou afirmando que «a
tecnologia do motor térmico é uma tecnologia que tem sido desenvolvida ha quase duas
centenas de anos, e ¢ uma tecnologia a qual dificilmente conseguimos tirar o motor de
combustdo e colocar um motor alternativo, para fazer aquilo que é um transporte mais
eficiente, que ¢ aquilo que nos queremos para o transporte maritimo. A Amonia tem um risco
para o ser humano elevado. Portanto, o manuseamento da Amonia é uma questdo bastante
delicada porque se houver uma fuga de Amonia, é um risco para a saude publica muito

grande».

5.2.3 Entrevista a «Master Mariner» Thembela Taboshe

A entrevista, teve uma duracao de lhora, 20minutos e aproximadamente 12 segundos e
realizou-se na Biblioteca Central da Cidade de Cape Town — South Africa no dia 27 de Margo
de 2024. Tendo sido partilhado um guido de entrevista com a entrevistada, a mesma iniciou a
entrevista demostrando o sentimento de agrado e sentiu-se honrada pelo convite em participar
e dar o seu contributo nesta investigacdo cientifica que estd centrada no ambito da
descarbonizagdo rumo a 2050, no que também concerne a Africa do Sul nesta transigdo
energética. Master Mariner Thembela Taboshe ¢ uma das trés primeiras Mulheres Sul
Africanas a obter o grau de Master Mariner, a mesma obteve a sua licenca de Master Mariner
em Abril de 2016 e ¢ parte do «Board Member at National Ports in South Africa» com uma
trajetoria abrangente no setor maritimo sul-africano.

O entrevistador lembrou a desafiante trajetoria que a Master Mariner tem enfrentado no
setor maritimo e realgou sobre o grandioso contributo que a mesma vai dar nesta entrevista
concernente a tese de mestrado rumo a descarbonizagao. O entrevistador continuou afirmando:
¢ sabido que os paises estdo na fase inicial sobre a descarboniza¢do, com o objetivo de atingir
a primeira meta em 2030, depois 2040 e finalmente 2050. O entrevistador questionou a
entrevistada sobre a atual posicdo como membro do conselho a nivel nacional em comparagao
com a posicdo anterior que ocupava na sua jornada maritima? A entrevistada respondeu,
dizendo: «E muito interessante, é totalmente diferente, porque acho que estamos tdo
acostumados a ter os maritimos envolvidos na parte operacional da industria, como no aspeto
maritimo no seu todo e ndo necessariamente nos bastidores onde basicamente sao tomadas as
decisoes principais. Portanto, é uma tarefa muito diferente agora, porque estou sentada com o
pos-regulador, que é um regulador economico. Entdo, estou sentada la e sdo apenas numeros.

Na verdade, ndo estou falando sobre ancoras nem nada, entdo é totalmente diferente do que
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estou acostumada. Mas ja participei de outros foruns antes, entdo acho que isso foi bastante
util e também fiz o treinamento de lideranca de conselho, que acho que praticamente qualquer
um poderia fazer para talvez também se alinhar para propositos futuros, porque fara parte de
conselhos, especialmente se estiver fazendo um mestrado ou doutoramento. Portanto, é uma
fun¢do nao executiva. Entdo, trago algum subsidio para o conselho, somos nove ou onze de
nos, e o que eles tentam fazer desta vez é tentar ter pessoas com experiéncia operacional,
porque anteriormente o conselho era formado principalmente por pessoas com formagdo
politica, e talvez apenas um pouco de conhecimento maritimo apenas, o suficiente para dizer
que sabem alguma coisa. Entdo agora somos dois que vém da industria maritima, eu e outro
colega que esta na industria muito antes de mim, ele comecou na década do 90, eu acho.
Portanto, pelo menos ha algum entendimento operacional no que diz respeito aos desafios que
ambos enfrentamos. E um dos desafios e uma das questoes que temos é o facto de ndo haver
muito, ndo existe uma estrutura clara sobre o que a Transnet planeia fazer quando se trata de
descarboniza¢do. Quais as coisas praticas que eles deveriam implementar para os seus clientes
como porto, porque nos regulamos o porto, e o porto entdo, eles regulam os seus clientes com
base nos KPI (Key Performance Indicator) que sdo discutidos e basicamente apurados com o
regulador. Entdo, é um jogo diferente, mas acho que esta entrevista também vai lan¢ar um
pouco de luz para mim, porque entdo posso voltar para esses players e perguntar a eles, porque
temos perguntado de maneira geral, mas ninguém nos esta dando uma resposta real sobre o
que exatamente a Transnet tem vindo a fazer em relagdo a descarbonizagdo nos portos, como
orgdo regulador dos portos na Africa do Sub» [...]».

O entrevistador perguntou novamente a entrevistada «como membros da equipe
executiva, tém alguma meta junto a Transnet sobre as medidas ambientais rumo a
descarboniza¢do?» A entrevistada afirmou «o Departamento de Transportes esta a usar
reguladores portuarios, por estar a caminhar para uma economia unica de transportes, nao
apenas com o foco no setor maritimo. Entdo, este serd basicamente um sistema de transporte
com tudo incluido, ferroviario, rodoviario, maritimo e aéreo. Entdo, estdo a olhar para isso.
Portanto, provavelmente seremos as ultimas pessoas a fazer parte de um conselho regulador
nacional de portos. Talvez daqui para frente, apos o mandato de trés anos, haverd um conselho
que tera contribuigoes e percegoes do setor ferrovidario e rodoviario, porque, como é sabido,
os transportes ferroviarios e rodoviarios alimentam a industria maritima, especialmente na
Africa do Sul, pois tem muitos desafios com as estradas, camides, caminhos-de-ferro e as

madquinas, que basicamente acabam por atrasar também os navios. Entdo, se quer um unico
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regulador economico dos transportes, e que todos estejam preparados para responsabilizar as
partes necessarias da industria [...]».

O entrevistador continuou afirmando «o setor estda a olhar para a descarboniza¢do
rumo a 2030, 2040 e finalmente, 2050. Como membros do conselho, tém alguma estratégia
nesse sentido?» A entrevistada continuou dizendo «temos conversas sobre isso, mas por se
tratar de um regulador economico, o foco principal é com a TNPA (Transnet National Ports
Authority,) que basicamente gere quais as expectativas como regulador portuario. Entdo, o
elemento de seguranca e as metas quando se trata de meio ambiente é um assunto referente ao
SAMSA (South Africa Maritime Safety Authority), que é a autoridade de seguran¢a maritima.
Mas obviamente também trabalhamos em alinhamento com os orgdos em parceria com a ONU,
por isso temos essas conversas sobre o que estamos a fazer no nosso conselho. Portanto, as
conversas existem, mas acho que os players, que sdo os grandes impulsionadores quando se
trata do que os portos e a industria podem fazer, que esta em correlagdo com a SAMSA e o
DOT (Department of Transport). [...]». SAMSA e o DOT realizaram a formac¢ao e o workshop
no Hotel Congo, onde convidaram os varios players da industria. Nao foi muito, poderia ter
sido muito melhor, mas convidaram alguns stakeholders que conhecem e que t€m interesse
direto na descarbonizacdo quando se trata de embarcagdes e da industria portuaria. Entao, pelo
menos houve aquele treinamento nesse sentido. Mas, como regulador de portos, se abriu as
conversagoes, orientamos os alvos, e entdo a Transnet basicamente continua com eles e sao eles
que sdo basicamente os guardides, porque como implementadores, sdo eles no terreno. Por
exemplo, se tiver de fazer coisas como limpeza do casco, isso tem impacto ambiental, e também
se tiver que fazer bunkering, entdo sdo eles que emitem as licencas de bunkering. Entdo, nos os
capacitamos para que realmente assumam a responsabilidade para com seus clientes, porque
como Transnet, ¢ apenas entidade, nao se realiza realmente muito, mas sim o essencial e o que
esta sobre a jurisdi¢ao.

Porém, a entrevista centrou-se na «Roundtable — Development of South Africa Maritime
Sector Decarbonization Roadmap» que se realizou em Fevereiro de 2024 em «Newlands, Cape
Town — South Africa» e que contou com a presenca de varias entidades sul-africanas; WMU;
IMO; assim como da nossa entrevistada. Desta forma, ainda olhando para o lado da
carbonizagdo, a entrevistada afirmou com a seguinte questao: serd que havera emissdes liquidas
zero de gases com efeito estufa até 2050? Continuou e disse: o que foi dito pelo cientista
membro do workshop e também por algumas pessoas do DOT participantes, foram bastante
honestos ao dizer que ndo cumpriremos a meta de 2030, entdo vamos apenas trabalhar até 2050.

Foi citado pelos membros intervenientes que o problema com as metas de 2030 é que a Africa
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do Sul ainda esté tentando decidir qual € o gas ideal, ou se ira adotar todos os sistemas de gas,
seja hidrogénio verde; metanol; amodnia, etc. mas todos eles apresentam desafios diferentes. No
entanto, ndo ¢ apenas uma questao de querer atingir a meta até 2030, mas tem que olhar para as
outras politicas que estdo a restringir o cumprimento dessas metas e eles também disseram, na
verdade s6 queremos alguém que nos diga como tornar 0s nossos navios ecoldgicos e quais sao
os requisitos quando se trata de legislacdo, j& que nao ha muito legislado. Entdo, também
precisamos pensar na industria pesqueira, por também haver muitas limitagdes do ponto de
vista ambiental. Talvez, para certos tipos de embarcacdes, 0 metano seria uma sugestao, como

sugeriu um dos membros do conselho [...]».

5.2.4 Entrevista a Professora de Direito Maritimo Ms. Leonie Louw — Cape

Peninsula University of Technology (CPUT)

A entrevista, teve uma duragdo de aproximadamente 1 hora e 6 segundos, e realizou-se
na Sala de Reunides dos Professores da Cape Peninsula University of Technology (CPUT)
localizada na Cidade de Cape Town — South Africa, no dia 06 de marco de 2024. Tendo sido
partilhado um guido de entrevista com a entrevistada, a mesma teve como foco principal o
enquadramento académico no que concerne a transi¢ao energética no transporte maritimo rumo
a descarbonizagao até 2050.

O entrevistador deslocou-se até¢ a CPUT para inquirir a Professora especializada em
Regulamento e Direito Maritimo Internacional, que leciona hd aproximadamente 20 anos, de
maneiras a poder averiguar como a Africa do Sul tem vindo a encarar esta nova realidade
regulatéria/legislativa em vigor e as que estao por vir e como t€m vindo a preparar os estudantes
para a futura inddstria maritima, que tem uma meta em direcdo aos combustiveis
renovaveis/verdes a partir de 2030 até 2050.

Como dito no paragrafo anterior, segue-se a analise e o resumo com frases e expressoes
chaves da entrevistada: [...] o trabalho que realizo na area juridica ou na area de
regulamentagao/legislacao ¢ facil, trata-se apenas de informar os alunos, ensina-los sobre o que
esta por vir, sejam recomendagoes, regulamentos, diretrizes € assim por diante. Entdo, eu ensino
aos alunos principalmente para uma carreira no mar. NOs concentramos em aspectos como
segurancga e protecao sendo um deles, preven¢ao da poluicdo, responsabilidade, e o que surgiu
por ultimo agora, com a Conven¢do do Trabalho Maritimo — MLC (Maritime Labour

Convention) que retrata sobre as condigdes para a tripulacao a bordo do navio. Entao, a MLC ¢
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coberta por varias convengoes diferentes. Mas no que diz respeito aos nossos alunos, focamo-
nos principalmente na convengao sobre poluicao marinha, e quando olhamos para a reducgdo de
dioxido de carbono e para a redugdo de carbon footprint. Basicamente, concentramo-nos
principalmente no Anexo VI da MARPOL, do ponto de vista do transporte maritimo. Entao,
concentramo-nos basicamente nisso. Eu sei que a /MO tem uma estratégia sobre como reduzir
o carbon footprint dos navios e isto ¢ direcionado para o design dos navios € ndés como
institui¢do académica ndo nos aprofundamos com isso com os nossos alunos. Eles devem
apenas saber que existe uma estratégia, porque eles ndo precisam saber disso para ter uma
carreira no mar. Entdo, em termos de meio ambiente, nds tentamos também alterar essa
mudanga de mentalidade dos alunos e € o que certamente procuro informar na sala de aula.
Entdo, novamente, nos concentramos nos requisitos da convengdo MARPOL para que oS
estudantes estejam em conformidade com ela. [...]. A SAMSA ¢ a autoridade supervisora no
setor maritimo da Africa do Sul e como parte de todo esse processo, entdio, especialistas da
industria, além de especialistas juridicos que analisardo a legalidade do mesmo, mas
especialistas da industria s3o entdo convidados a servir no tribunal como assessores. Entao, ¢
1sso que temos. [...]. A SAMSA ¢ o 6rgao regulador que aplica a Convengao sobre Polui¢ao
Maritima na Africa do Sul e comunica a sociedade maritima por meio de avisos no ambito das
reunides realizada pelos seus membros, e esse dominio pertence a SAMSAJ...]. Entdo, acho
que, legalmente falando, a legislacao esta ai, os planos estratégicos do governo estao ai. Temos
até, na Africa do Sul, um imposto sobre o carbono, onde o governo, basicamente, beneficia as
empresas, se estas conseguirem mostrar como estao a reduzir o seu carbon footprint. Por outro
lado, sdo tributados se colocarem na atmosfera mais carbono do que o aceitavel [...] Entdo,
temos todos os tipos de iniciativas como essa. Nesta provincia “Western Cape”, onde esta
situada a CPUT — Cape Town, existe uma meta de ser neutro em carbono até uma determinada
data, que ¢ provavelmente 2030. Diferentes provincias sdo geridas por diferentes partidos
politicos. Entdo, também se vé que a aplicacao dessas regras esta sendo feita de forma diferente.
E na Cidade do Cabo, como outro exemplo, estamos a reduzir a pegada de carbono pagando
aos cidaddos sul-africanos que utilizem energia solar. Entdo, Cape Town esté pressionando por
isso. E lamentavel que, como pais, ainda nio tenhamos chegado 14 em termos de fazer cumprir
a nossa autoridade no nosso territdrio maritimo [...]. Temos uma costa que se estende por cerca
de 3.000 quilometros e € muito dificil patrulhar/supervisionar até 200 milhas nauticas ao longo
dessa costa, ndo sO por questdes de poluigdo, mas também de pesca ilegal [...]. A nossa lei,
embora a poluicdo maritima seja vista como crime, ndo ¢ vista de tal maneira até justificar tal

pratica. Assim, na legislacdo sul-africana, onde cumprimos a MARPOL, fazemos distin¢ao
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entre polui¢ao intencional ou poluicdo por negligéncia versus poluicdo que ocorreu devido a
um acidente ou falha de equipamento. Entdo, onde ha polui¢do intencional, isso € visto como
crime e tratado como tal. Portanto, temos um tribunal formal de inquérito que se sentaria e
ouviria essas provas ¢ as pessoas dentro das nossas leis podem processa-las pelas causas e

depois puni-las de acordo com a lei.

5.2.5 Entrevista ao Eng.” Raphunga Vhengani — South African Navy

A entrevista realizou-se utilizando a técnica de uma entrevista aberta, que «possui
finalidades exploratorias», atendendo a prévia relacdo académica existente entre o entrevistado
e o entrevistador, visto que ambos foram colegas de formacao académica entre os anos 2010 e
2012. A entrevista teve lugar num espaco aberto, com uma duragao de 1 hora 17 minutos e 22
segundos e foi realizada em Cape Town — South Africa no dia 14 de Marco de 2024.

A entrevista centrou-se no funcionamentos dos sistemas das embarca¢des dos navios da
Marinha de Guerra sul-africana no que concerne a conservacao do meio ambiente € como 0s
mesmos podem contribuir para o combate a descarbonizacdo, a par de proteger a costa
maritima, ndo s6 da Africa do Sul, como de outros Paises vizinhos da Africa Austral. O Eng.°
Raphunga Vhengani, ¢ Oficial de Maquinas, Equipamentos e Motores Navais pela CPUT, tendo
dando sequéncia aos seus estudos em Sdo Petersburgo — Russia entre os anos de 2015 a 2021
onde concluiu o Mestrado em Engenharia Mecanica.

Tendo sido partilhado um guido antes da entrevista, o entrevistador solicitou uma breve
apresentacao em relagdo a trajetoria do entrevistado no setor maritimo. Segue-se de seguida um
resumo das frases e expressoes do entrevistado: «comecei a carreira académica na CPUT —
Granger Bay Campus, onde realizei os estudos maritimos especificamente em mecanica naval
e de la voltei a trabalhar em navios ocedanicos por uns trés anos, naveguei pelo mundo todo e
para acrescentar um pouco a minha formagdo, antes de entrar na Marinha, tinha um N6 em
engenharia mecanica. Entdo, a Marinha achou por bem que em 2015 fosse para a Russia, onde
passei seis anos a fazer o mestrado na drea mecanica. Voltei para Afvica do Sul em 2021, e a
partir de 2021 a Marinha encaminhou-me para o que chamamos de Servigos de Engenharia
Naval (NES), sendo uma divisdo dentro das Forg¢as de Defesa, especificamente da Marinha,
que tem a ver com as mudangas de engenharia [...]». Entdo, quando ha um problema em
qualquer sistema a bordo de um navio, faz-se um levantamento sobre o problema, por exemplo,
um separador de agua oleosa, o motor principal, gerador a diesel, ou qualquer que seja o

sistema, sendo elétrico ou mecanico. Entao, projetamos e redesenhamos. Basicamente, ¢ quase
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como um departamento de Pesquisa e Desenvolvimento (P&D). De certa forma, chamamos
apenas de Servicos de Engenharia Naval [...]. Entdo, realizamos pesquisas e desenvolvimento
e depois damos conselhos e recomendacdes sobre o que precisa ser feito. Entendo a fundo a
industria maritima, porque ndo so6 estudei, mas também estive envolvido com a navegagao das
embarcacdes da marinha de guerra. Naveguei na Asia, Europa, ¢ em alguns paises costeiros da
Africa. Entretanto, tenho sim algum conhecimento profundo quando se trata da industria
maritima [...]. A Marinha ¢ o que chamamos de salvaguarda das linhas costeiras da Africa do
Sul. Portanto, a nossa fungdo ¢ garantir que protegemos contra a pesca ilegal; despejo ilegal,
como o petroleo e de qualquer outra substdncia que nao seja desejada no mar. Nos
salvaguardamos contra a defesa da costa sul-africana [...]. Como ¢ sabido, sobre o despejo
ilegal de petroleo, existe um sistema chamado Separador de Agua Oleosa, que precisa produzir
ou permitir que um navio despeje petroleo a 15 partes por milhdo (ppm). Obviamente, existe
um satélite internacional que protege todos os navios da Terra. Quanto se despeja mais de
15ppm, ¢ multado ou até mesmo considerado crime. Portanto, como Marinha, ¢ nossa
responsabilidade garantir que, caso haja um despejo ilegal de petroleo, recebamos a
correspondéncia do Satélite da Comunidade Maritima Internacional a partir da Cidade do Cabo
[...]. Temos muito orgulho em dizer que a Marinha sul-africana ¢ na verdade a primeira, se nao
uma das primeiras, a ter navios concebidos com sistema de evacuagio subaquatica em Africa.
Entdo, chamamos isso de sistema de supressdo de ruido [...]. As quatro fragatas foram
projetadas na Alemanha. As fragatas sul-africanas possuem duas vias de saida de evacuagdo do
navio, pela popa, na parte mais traseira do navio e pelo sistema de evacuagdo convencional.
Entdo, sai para a atmosfera e depois dentro da linha de evacuagdo, tem também aquela chamada
de flaps. Entao, podemos decidir qual das flaps por abrir|...]. H4 também outra linha do motor.
Entdo, obtemos o sistema de evacuacdo, que em vez da evacuagdo ser feita pela atmosfera,
evacua pelo fundo do mar. Chamamos este sistema de supressao de ruido, pois durante a guerra
ndo se quer que as embarcagdes maritimas sejam ouvidas. Entdo, o que se faz ¢ obter essa
evacuagao, pela vantagem de se um navio estiver por perto, o sistema de evacuacao fica debaixo
da 4gua e nao ¢ ouvido. Por mais que tenha sido projetado para ser um sistema de supressao de
ruido, a vantagem desse sistema ¢ que também atua como um catalisador para separar e refinar
0 COx. [...]. E muito importante relembrar/realgar que quando o CO; vai para baixo da agua,
posteriormente nao sai como carbono [...]. Entdo, ha também outra forma de contribuir com o
meio ambiente com 0s navios que estao por vir, que esta sendo adicionado o que chamamos de
conversores analiticos de carbono. Basicamente, ¢ similar ao que se usa nos carros, em vez de

emitir CO», eles preferem usar conversores de carbono ou conversores analiticos para que o
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COs possa reduzir a quantidade de emissdo. Nas embarcagdes da marinha de guerra, também
estamos transitando para este tipo de tecnologia. Também utilizamos o diesel com baixo teor
de enxofre, para contribuir a descarbonizar o meio ambiente. [...]. Continuando, o sistema ¢
tdo avangado que a evacuacao ¢ horizontal e ndo vertical [...]. Concluindo, a bordo dos navios
da Navy, também existe um sistema em que na saida de evacuagdo tem injetores, € esses
injetores, sdo usados para injetar agua do mar. A evacuacgdo torna-se apenas em agua do mar

combinada com COa», o que significa que reduz o carbon footprint.

5.3 ANALISE E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

Analisando as entrevistas efetuadas aos diferentes stakeholders, ¢ possivel retirar
algumas conclusdes e perspetivas no que diz respeito ao tema em analise.

Esta andlise/discussdo divide-se em trés questdes principais: 1) porque ¢ que 0s navios
ainda usam combustiveis fosseis e alguns estdo mais distantes de transitarem para os
combustiveis alternativos/verdes/limpos; i1) qual ¢ a linha de pensamento dos Governantes,
Autoridades, Armadores, Stakeholders e dos Operadores a curto, médio e longo prazo; iii) qual
a visdo de cada um dos entrevistados para atingir a meta de descarbonizagao até¢ 2050.

Os combustiveis fosseis, como o HFO, MDO e¢ MGO s3o considerados como
combustiveis convencionais que dao propulsdo aos motores de combustdo interna das
embarcagdes maritimas desde os séculos passados «devido a sua eficiéncia térmicay,
movimentando aproximadamente 95% de mercadoria pelo mundo inteiro e mais de 90% de
embarcagdes com propulsao nos nossos oceanos funcionam com esses combustiveis.

Atualmente, existem varios planos estratégicos e projetos em curso nos Paises membros
da IMO para a mitigacdo dos combustiveis fosseis por forma a cumprir com 0s compromissos
de implementacao da Estratégia da IMO sobre reducdo das emissdes de GEE dos Navios.

O Mundo esta caminhando rumo a descarbonizacao entre 2030, 2040 ¢ até 2050 ¢ a
China como uma grande poténcia mundial no setor maritimo estendeu a sua meta até 2060.

Os Paises tém apostado nas suas estratégias econdmicas, de maneira que essas metas
sejam alcangadas de acordo com a realidade de cada Pais. Tém uma ambicdo cada vez maior
na implementagao de medidas para descarbonizar o setor maritimo. No entanto, existem ainda
muitas barreiras financeiras, sendo estas um dos motivos principais para que muitos paises se
encontram distantes de transitarem dos combustiveis convencionais para os combustiveis

alternativos/verdes/limpos. Para fazer face a esta questdao vao procurando financiamento para
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uma implementacao gradual do LNG, LPG, Metanol, Amoénia, Hidrogénio, Biocombustiveis,
Wind-Propulsion € Nuclear Energy.

No que concerne a linha de pensamento «mindset» das entidades supracitadas
(Governantes, Autoridades, Armadores, Stakeholders e dos Operadores), podemos afirmar que
a transicdo energética demostra uma visdo de mudanca para a nivel global, mas depende de
decisoes de varias entidades, ou seja, percebe-se que o problema da carbonizagdo no transporte
maritimo preocupa todos, mas que o problema requer a implementagao de solugdes por parte
de todas as entidades envolvidas a nivel local, municipal, regional, nacional e mundial. Por isso,
recai sobre todos a responsabilidade de haver paralelamente um «summit» e negociagdes para
uma governanga em varios niveis onde sejam enquadradas solugdes a curto, médio e longo
prazo.

No ambito da inquirigdo por entrevista, numa perspetiva de poder aprofundar um
determinado tema junto de um ntimero de pessoas que tém dominio e conhecimento da matéria,
podem ser encontradas ideias e solugdes que poderiam servir como exemplo de referéncia para
melhoria da descarbonizacdo do setor maritimo. Os entrevistados manifestaram abordagens
construtivas e positivas, acreditando que a transi¢do de combustiveis fosseis para opgdes
alternativas e limpas requer um trabalho em equipa abrangente, envolvendo diferentes
intervenientes «players». E essencial assegurar um financiamento adequado para atingir as
metas, lembrando que os navios de combustdo interna com propulsao a HFO e MDO oferecem
melhor eficiéncia térmica e maior poténcia mecanica. Realgam, no entanto, que a transi¢ao para
os combustiveis verdes ¢ imprescindivel para garantir um ar atmosférico mais ecologico para a
sociedade.

Com as entrevistas realizadas, foi possivel ter diferentes visdes sobre a tematica da
descarbonizagdo e constatou-se, que por exemplo, na realidade sul-africana, existem ainda
alguns pontos incertos, como a atividade de OPS, devido a baixa demanda de eletricidade que
o pais enfrenta. Em relagdo aos navios da Navy sul-africana, ¢ constatavel uma tecnologia de
ponta para salvaguarda da costa maritima, no que concerne a protegao do meio ambiente. Foi
ainda dito que existe um controle por satélite que monitoriza os navios que passam pela costa
e que se houver qualquer derrame que se justifique ilegal “realizado por meio de operagdo dos
maritimos” € tratado junto as Autoridades de Seguranca Maritima e aos 6rgaos competentes de
justica «Tribunal Criminaly.

Ainda, em relagdo a descarbonizagdo no setor maritimo sul-africano, constatou-se que
o Governo estd em linha com as medidas implementadas pelo IMO, mas o pais em si, necessita

de muito trabalho interno para que a meta de 2050 seja alcancada.
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No entanto, segundo a Entrevista com o Engenheiro Rui Morgado, e exemplificando,
com relacdo a realidade de Portugal, existe ainda o uso de combustiveis convencionais na
propulsdo diaria das embarcag¢des maritimas, sendo que existe pouco, sendo mesmo nenhum
financiamento governamental local, para que os armadores possam transitar as suas
embarcagdes para combustiveis verdes. Sendo que, os Armadores vao buscando estratégias que
consigam enquadrar os niveis mais baixos de emissdes na evacuagdo dos motores térmicos das
embarcagdes maritimas. Portugal, na sua resolu¢do do Conselho de Ministros n® 88/2017, de
26 de Junho, com base na Diretiva 2014/94/EU (ver ponto 4.1.2), publicou o Decreto-Lei n°
60/2017, de 19 de Junho, no qual se determina a elaboragcdo de um Quadro de Ac¢ao Nacional
(QAN) para o Desenvolvimento do mercado de combustiveis alternativos no setor dos
transportes, sendo o setor maritimo um dos pontos chaves. Como resultado deste decreto, o
QAN inclui designadamente: uma avaliagdo do desenvolvimento futuro do mercado no que
refere aos combustiveis alternativos, incluindo a eletricidade, o LNG, LPG, os Biocombustiveis
e o Hidrogénio. Entre as principais motivacdes desta iniciativa encontram-se a minimizagao da
dependéncia da Unido Europeia, designadamente no que refere a reducdo das emissdes
poluentes e ao objetivo da descarbonizagdo, sendo de assinalar o seu contributo para a
atenuacao de um dos principais bloqueios ao crescimento do mercado de transportes maritimos
de menor impacto ambiental, que ¢ a da insuficiéncia da rede de abastecimento de combustiveis
alternativos.

Enquanto na Unido Europeia, ja ¢ uma realidade que os navios atracados no cais podem
estar conectados por meio de OPS, garantindo carbonizagdo liquidas zero. Sendo que, a EU
contém medidas mais rigorosas em comparagdao com os estados-membros da IMO, cada pais
membro da EU vem enfrentando as suas proprias dificuldades, de maneiras que a
extingdo/mitigagdo dos combustiveis fosseis seja uma realidade até 2050. Nao obstante esse
rigor, ¢ claro no ponto (69) do Regulamento (EU) 2023/1805 e com vista a facilitar o
desenvolvimento de regras internacionais no ambito da IMO, a Comissdo deve partilhar
informacdes relevantes sobre a implementacdo deste Regulamento com a IMO e outros
organismos internacionais relevantes, e as submissdes relevantes devem ser efetuadas a IMO,
continuando os esforcos da Unido para promover metas ambiciosas de descarbonizagao
maritima a nivel internacional. Sempre que for alcangado um acordo sobre uma abordagem
global em questdes relevantes para este Regulamento, a Comissao deve rever este Regulamento

com vista a alinha-lo, quando adequado, com as regras internacionais.
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CAPITULO 6
CONCLUSOES GERAIS E RECOMENDACOES

6.1 RESUMO DO TRABALHO REALIZADO

Este trabalho foi dividido em 6 capitulos:

O 1° Capitulo «Introdugdo e Objetivos», onde se fez um pequeno enquadramento da
tematica, uma exposi¢ao dos objetivos e onde foram sugeridas trés questoes de investigagao.

No 2° Capitulo «Contextualiza¢do» ¢ efetuada um ponto de situacdo da transicao
energética no transporte maritimo; aspeto técnico operacional no desenvolvimento do
transporte maritimo; da importancia da descarbonizacdo e da metodologia de avaliacdo das
emissoes de gases com efeito de estufa.

No 3° Capitulo «Combustiveis Alternativos» ¢ apresentado uma série de combustiveis
alternativos/verdes/limpos rumo a descarboniza¢do no transporte maritimos, como o LNG;
LPG; Amonia; Metanol; Hidrogénio; Biocombustiveis; Amonia Verde; Hidrogénio
verde/limpo; Metanol Verde; Bio-metanol; E-metanol; Energia Nuclear e Propulsao Assistida
pelo Vento.

O 4° Capitulo «Levantamento global da legislagdo e regulamentacdo maritima rumo
a descarbonizacdo» centra-se como um guia legislativo e regulatério no ambito global,
navegando pelas leis e regulamentos na Unido Europeia; Organizagdo Maritima Internacional;
Estados Unidos da América; Republica da China e Republica da Africa do Sul. Neste capitulo,
faz-se ainda uma analise de como cada Pais e os seus Estados-Membros estdo engajados em
combater as emissdes de GEE e em atingir as metas de descarbonizagdo até¢ 2050. O capitulo
reporta ainda estratégias e metas para que todas as entidades envolvidas possam atingir os seus
objetivos de transi¢do de combustiveis fosseis para combustiveis neutros em carbono.

No 5° Capitulo «Entrevistas» procurou-se perceber a opinido de diferentes stakeholders
do setor maritimos quanto ao caminho que se esta a fazer para a descarbonizagdo do setor
maritimo.

Este 6° Capitulo apresenta o resumo do trabalho realizado, as conclusdes e sugestdes de

medidas para descarbonizagdo do setor maritimo.
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6.2 LIMITACOES DA INVESTIGACAO

O objetivo desta tese de mestrado consistia em dar respostas e identificar os
desafios que se colocam ao nivel da transi¢do energética no transporte maritimo. Assim,
com o resultado das investigagdes realizadas; os relatorios consultados; as inquirigdes
por entrevista, pode-se afirmar que o objetivo previamente definido foi cumprido.

No desenrolar de todo o processo de investigagdo foram surgindo varias
limitagdes que, até certo ponto, condicionaram o desenvolvimento do trabalho. Como
por exemplo, a existéncia de pouca informacdo atualizada publicada sobre o tema,
essencialmente no que concerne aos Paises globais fora do EEE e a falta de valores
concretos do antes e depois da aplicagdo das medidas que impedem que estas sejam
ajustadas e atualizadas se necessario.

A execugdo das inquiricdes por entrevista exige algum tempo de preparagao
prévia, visto que os entrevistados nem sempre estdo disponiveis de imediato e isto
acabou por provocar algum, ou sendo mesmo, muito atraso no desenvolvimento do
trabalho.

Outra dificuldade, foi financiamento para deslocacdo junto aos entrevistados,

principalmente os que se encontram fora do territorio europeu.

6.3 CONCLUSOES

Através de revisao bibliografica existente; relatorios divulgados, pesquisa profunda e
entrevistas, esta tese procurou dar resposta a questdes-chave de investigacao:
» Que estratégias tem a Unido Europeia (EU) no combate a descarbonizagao?
= Como se compara a realidade da Comunidade Europeia, na referida estratégia,
com as outras entidades mundiais, lideres nesta mesma matéria?

»  Os stakeholders do setor, estdo em linha com a legislacao?

Para responder as questdes de investigagao supracitadas, o método utilizado foi o estudo
de caso com intuito exploratorio.

A Unido Europeia (EU), nos resultados de investigacdo, mostra que o Espago
Economico Europeu tem estratégias e metas estabelecidas, tais como o uso de combustiveis

alternativos/renovaveis, a aplicacdo de medidas de OPS, a monitorizagdo dos niveis de
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emissoes de GEE de modo a poder alcancar a transi¢ao energética no transporte maritimo de
maneira gradual, 2025; 2030; 2035; 2040 até 2050.

A realidade da Unido/Comunidade Europeia em relacao a outras entidades mundiais,
mostra que os Estados Unidos de América e a Africa do Sul, também tém suas metas
estabelecidas até 2050, enquanto a Republica da China tem uma meta de até 2060.

Com vrelagdo aos Estados Unidos da América, este estabeleceu trés pilares
fundamentais para descarbonizacdo do transporte maritimo: 1) investir em pesquisa €
desenvolvimento, para garantir que haja um conjunto adequado de tecnologia, para alcancar
emissoes liquidas zero de maneira acessivel, equitativa e confiavel; i1) mostrar disponibilidade
e apoiar a comercializacdo de tecnologias emergentes; iii) implantar ¢ adotar tecnologias
atualmente disponiveis para facilitar a descarbonizacdo em toda a economia o qudo breve
possivel.

Com relacio a Africa do Sul, o Presidente Cyril Ramaphosa afirmou que o plano de
investimento para uma transi¢ao justa rumo a descarbonizagao do transporte maritimo até 2050
estabelece um plano de cerca de 98 mil milhdes de dolares (USS$), que ird impulsionar enormes
investimentos na rede de fornecimento elétrico, hidrogénio verde, entre outros. O Presidente do
pais afirma ainda que o crescimento da tecnologia para energia renovavel/limpa/verde, como
baterias elétricas, hidrogénio verde e dos minerais para a futura economia sustentavel de baixo
carbono, deve resultar em oportunidades para os varios setores envolvidos, funcionarios e
comunidades afetadas.

Com relagdo a Republica da China, o Presidente Xi Jinping afirmou que a neutralidade
de carbono serd alcancada até 2060, sendo este um enorme compromisso para a China, visto
que ¢ um dos maiores poluentes mundiais. A nag@o chinesa introduziu ainda varias politicas
para fortalecer a gestao de seguranga maritima dos combustiveis alternativos para os navios,
pretendendo acelerar a adogao de propulsao a LNG no setor de transporte maritimo; € a0 mesmo
tempo, melhorar e intensificar os regulamentos de seguranca e reforgar as capacidades de
resposta a emergéncias do setor.

Em relagdo aos Stakeholders do setor, no que concerne o alinhamento com a legislagao,
ainda se encontram muitas negociagdes em curso, visto que algumas ja estdo aprovadas e em
curso, enquanto outras legislagdes encontram-se ainda em fortes negociagdes com os Orgaos
Governamentais ¢ as Administracdes Maritimas, entre outros «players» do setor para que se
tenha uma transi¢do de combustiveis fosseis para combustiveis alternativos/verdes justa e

equitativa.
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6.4 SUGESTOES DE MEDIDAS PARA DESCARBONIZACAO DO SETOR
MARITIMO

A realizagdo desta dissertacdo deixa aberta novas perspetivas de investigagdo € como

sugestdo de futura investigacdo, colocamos os seguintes pontos:

Unanimidade nos Paises e Estados-Membros, concernente as medidas, regras, leis e
regulamentos dos transportes maritimos, através de reunides predefinidas;
Financiamento governamental e de associagdes ligadas ao setor maritimo para que se
possa alcangar a meta de descarbonizagao até 2050;

Empenho, dedicacdo e financiamento dos Proprietarios, Armadores e Stakeholders;
Desenvolvimento de estratégias, como uma filosofia de empresa, através de
metodologias e estabelecendo critérios de extrema importancia;

Introdugdo de critérios para determinar indices de severidade em todas as partes
interessadas;

Analisar a melhoria dos valores de niveis de emissdes de GEE estabelecidos pela EEA,

Paises dos Estados-Membros, IMO e de outros Paises globais.
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ANEXOS

ANEXO I:

Guiao de Entrevista ao Meritissimo Juiz Jodo Caldeira Jorge e a Meritissima Juiza

Maria Joao Calado — Tribunal Maritimo Portugués

Data da entrevista: 12 De Fevereiro de 2024

Duracao da entrevista: 24 minutos e 41 segundos

Local da entrevista: Tribunal Maritimo de Lisboa - Portugal

1.

Meritissimo Juiz do Tribunal Maritimo de Lisboa, permita-me em primeiro lugar
agradecer por ter tirado um tempo da sua ocupadissima agenda e aceitar participar nesta
entrevista, como parte da pesquisa da Minha Tese de Mestrado. Assim sendo, comego
pela seguinte afirmacdo: segundo o Ministério Publico de Portugal, O Tribunal
Maritimo de Lisboa, detém competéncia territorial alargada sobre toda a area dos
Departamentos Maritimos do Norte, Centro e Sul (Portugal Continental), e
especializada nas matérias de direito civil, comercial e contra-ordenacional maritimo,
que lhe sdo proprias.

Permita-me perguntar-lhe, qual tem sido o maior desafio dessa jurisdigdo, como Juizl

do Tribunal Maritimo?

A Organizagdo Maritima Internacional — ¢ a agéncia especializada das Na¢des Unidas
responsavel pela seguranga e prote¢ao do transporte maritimo e pela prevencao da
poluicao maritima e atmosférica por navios. O trabalho da IMO apoia os objetivos de
desenvolvimento sustentdvel da ONU. O seu principal papel ¢ criar um quadro
regulamentar para a indistria maritima que seja justo e eficaz, adotado e implementado
universalmente.

Sendo Portugal, um dos Estados Membros da IMO desde 1976, Como ¢ que sdo tratados
os casos em relacdo as transgressoes de Poluicdo Atmosférica no Transporte Maritimo

pela costa Maritima Portuguesa?

Qual ¢ a relagdo judicial/juridica existente entre o Tribunal Maritimo Portugués, e os

demais Tribunais Maritimos Membros da Unido Europeia (EU)?
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4. Na Jurisdicao local Portuguesa, tem havido uma interpretagdo legislativa/regulatéria
adequada entre os Portos, Capitanias, Entidades Administrativas, Agentes de

Navegacao, Autoridades Locais, e Operadores Maritimos?

5. Meritissimo Juiz, permita-me perguntar, sobre os encontros realizados nos tltimos anos,
e os respectivos relatérios disponiveis neste tribunal, no que concerne a meta da
descarbonizagdo até 2050, para que possa ter acesso aos mesmos, € conciliar essa

informacao na harmonizacao da Minha Tese de Mestrado?

MUITO OBRIGADO
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ANEXO II:

Guiao de Entrevista ao Engenheiro Rui Morgado — Grupo Bensaude

Data da entrevista: 12 De Fevereiro de 2024

Duracao da entrevista: 1 hora e 31 segundos

Local da entrevista: Grupo BenSaude Agentes de Navegacao, Lisboa — Portugal

1.

Estimado Engenheiro, Rui Morgado, apds o nosso primeiro contacto telefonico, noto
que tem tido uma agenda muito sobrecarregada. No entanto, permita-me em primeiro
lugar, agradecer-lhe por tirar um tempo da sua agenda, para dialogar comigo logo as
primeiras horas laboral deste dia.

Se me permitir, e antes de iniciarmos a nossa entrevista, gostaria que me falasse um
pouco da sua trajetoria no Ramo Maritimo, e como Engenheiro no Grupo Bensaude, de
uma forma resumida, € no que concerne as vossas atividades como Agentes de
Navegacao Maritima?

Desta feita, queira informar quantos Navios tém, e quais sao as respectivas atividades

desenvolvida na vossa frota?

Segundo informacgdes que obtive do vosso website, o Grupo BenSaude procedeu a uma
reestruturacao importante da Mutualista Agoreana de Transportes Maritimo S.A., tendo
comegado por renovar a frota com a aquisi¢do do cargueiro a motor “Corvo - General
Cargo Ship”. Nesta base, gostaria de saber se na altura da aquisi¢do desse Navio, se
pensou na possibilidade de quao importante seria esse tipo de Navio para o combate a

descarbonizagao?

Na pergunta anterior, apenas referi-me ao Navio Corvo — General Cargo Ship. Porém,
visto que o Grupo BenSaude dispde de mais navios/embarcagdes, com uma Frota
abrangente, ¢ uma rede de Agéncias Maritimas entre Ponta Delgada, Santa Maria,
Terceira, Pico, Faial, Sdo Jorge, Graciosa, Flores, Lisboa e Leixdes. Entretanto, qual é
0 vosso plano para atingir a meta de descarbonizacdo, de acordo com as exigéncias
regulatorias/legislativas das Autoridades Maritimas, no combate aos combustiveis

fosseis, rumo a 20507
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4. No ambito da Transicao Energética no Transporte Maritimo, qual € o Plano Estratégico
que o Grupo BenSaude tem em vigor para atingir a meta de descarbonizagao “Net ZERO
GHG até 2050”7 Ainda sobre esta questdo, que tipo de combustiveis usam as vossas
embarcagOes maritimas? Caso ainda usem MGO — Marine Gas OIL; MDO — Marine
Diesel Oil e/ou HFO — Heavy Fuel Oil; por acaso ja pensaram alguma vez em
combustiveis alternativos nas vossas embarcagdes maritimas, tais como LNG, LPG,
Metanol, Amonia e Hidrogénio? Caso, usem apenas MDO, MGO ou HFO nas vossas
embarcacdes maritimas, ndo acha que ¢ altura de comegarem a pensar em implementar

combustiveis renovaveis/verdes, rumo ao combate a descarbonizagao até 20507

5. De acordo com um dos relatdrios publicado pela DNV “Energy Transition Outlook
2023 - Maritime Forecast to 20507, foi dito que ja se pensa na capturagcdo de Dioxido
de Carbono (CO2) nas embarca¢des maritimas, mas infelizmente, ainda ndo existe
nenhum procedimento legislativo/regulatério por parte da IMO sobre essa matéria.

Porém, acha essa medida como um factor que contribua para a Descarbonizagdo?

Japensou como poderia ser feita essa descarga de captura de Dioxido de Carbono (COz2),
apods a captura ser guardada nas embarcagdes por certo tempo? Ainda sobre o ponto de
Captura de CO2, certamente, que havera uma certa modificacdo na estrutura das
embarcagdes, no que concerne as instalagdes de recipientes para contengdo destes gases
carbonicos pelo volume de geracdo dos mesmos. Acredita-se ainda, que poderd ser
necessario equipamentos de refrigeracdo para conter e reduzir o volume para fins de
armazenamento. Entretanto, como ¢ que estd a planificagdo para acomodar estas
mudangas, quer sejam elas técnicas, assim como a salvaguarda pela capacitagao dos

recursos humanos?

6. Quais sdo as dificuldades em entender, os desafios que acha interessante tomar em

consideragdo neste processo da Transicdo Energética no Transporte Maritimo?

7. No ambito das vossas atividades maritimas, como Agentes de Navegacdo Maritima ha
mais de 100 anos no mercado, tém tido dificuldades em entender/interpretar os

regulamentos Maritimas em vigor, € as que estao por vir nos proximos anos?

MUITO OBRIGADO
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ANEXO III:

Guido de Entrevista a «Master Mariner» Thembela Taboshe — Board Member of South

African National Ports

Date of the interview: 27" February, 2024

Duration of the interview: 1 hour and 20 Minutes

Location of the interview: Cape Town Central Library — South Africa

1.

Dearest Captain Thembela, first of all, I would like to thank you for taking the time to
meet with me today. [ know it has been such a long journey in your maritime career, for
more than 10 years. Please, allow me to congratulate you on your maritime career
achievements throughout.

Therefore, I would like to discuss concerning your actual position as a Board Member
at the National Ports. Please, tell me, how has your journey been in this position thus
far, comparing to the previous positions you were before in your maritime journey?
Share with me your actual strategies and regulatory that govern policies that ensure

efficiency, fairness and environment wise at all South Africa Ports, please?

According to the recent South Africa Maritime Sector Decarbonisation Roadmap on
GHG Emissions Reduction summit that just happened a week ago, how is South Africa
looking at this journey towards 2030, 2040, and finally 2050?

Kindly share with me briefly, how was this summit in general, looking principally at

the decarbonization side “Net ZERO GHG Fuels” by 2050?

With such a brilliant Journey, all the way from being a CPUT Student, then a Navigation
Female Captain, therefore a Surveyor and Examiner at SAMSA, and being one of the 3
Marine Captain Female Black Women in the Country, and now serving a position that
can lead you to important decisions in the Maritime Sector.

Tell me, how proud of yourself have you been throughout?
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What strategies and contingency plans does South Africa have to achieve Net ZERO
GHG emissions by 20507

How has been your experience as a Navigator Officer all the way from being a cadet up
to become a Board Member at the National Ports?

Tell me something Captain Thembela, I know South Africa has shore power connection
for some vessels when they are alongside, as [ remember it from SA Agulhas, back then,
while I was still at University. Is it something South Africa has on the table to discuss,

in order to reduce decarbonization for vessels who come from other regions of the

Globe?

DNV just published their last year report “Energy Transition Outlook 2023 — Maritime
Forecast to 2050”. From what I could read from the Report, is that Europe Union
Countries are really engaged towards Net ZERO, GHG by 2050. South Africa is one of
the most Developed Countries in our Continent “the only African country in G-20, as
such”, have you ever thought of getting in contact with other African Union Countries,
and make wus more united in the Maritime Sector, in order to have
Legislations/Regulations that could lead us to make safer waters, and cleaner

environment?

It could be seen from the Summit that took place just recently, that almost all related
maritime industry experts were there. How is the relationship between all these experts
when it comes to decisions that are important for the maritime sector in the country, and

does everyone understand the concept of it and the aim towards that?

What would be your own recommendations, as a Female Captain, in order to minimize

Decarbonization, that are immitted by the Maritime Industry at Sea?
Dearest Captain Thembela, is there anything you find relevant on my Thesis Topic, that
I may have not mentioned that you would like to share with me, and add on my Research

Studies. Please, do feel free to share with me and I would much appreciate!

I THANK YOU SO MUCH FOR YOUR TIME
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ANEXO 1V:
Guiao de Entrevista a Professora de Direito Maritimo Ms. Leonie Louw — Cape

Peninsula University of Technology (CPUT)

Date of the interview: 6" March, 2024
Duration of the interview: 1 hour and 6 segundos

Location of the interview: CPUT — Granger Bay Campus, Cape Town — South Africa

1. Dearest Lecturer, Ms. Leonie Low, first of all, I would like to thank you for taking the
time to meet with me today. I know it has been such a long Journey in your Maritime
Career as Lecturer, let’s for about 20 Years, and allow me please, to congratulate you
on your Lecturing and Shipping Law Career.

I would like to discuss with regards to the actual, and the upcoming
Regulations/Legislations concerning decarbonisation — GHG Emissions.

As a Legal Knowledge Lecturer at CPUT, Shipping Law Specialist, and being part of a
team of one of the main maritime University in the Country. Please, tell me, how are
you preparing the Students in terms of Shipping Law, whom will be the next Sailors
around the Globe? Looking more into the environment wise, in order to guarantee

cleaner water and safer environment ?

2. Admiralty law or Maritime law is a body of law that governs nautical issues and private
maritime disputes. Admiralty law consists of both, domestic law on maritime activities,
and private international law governing the relationships between private parties
operating or using ocean-going vessels. While each legal jurisdiction usually has its own
legislation governing maritime matters. The United Nations Convention on the Law of
the Sea has been adopted by 167 Countries, and the European Union, and disputes are
solved at the ITLOS (International Tribunal for the Law of the Sea) in Hamburg —
Germany.

How does South Africa deal with the issues relating to maritime pollutions, I mean all
related types of pollutions, from the air and from any other possible residue that affects
the Environment? Is there a Maritime Tribunal/Court in South Africa to dispute such

matters?
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How is the relationship between Durban University of Technology (DUT) and Cape
Peninsula University of Technology (CPUT), as an academic side, and South African
Maritime Safety Authority (SAMSA) as authority/regulator?

Are there plans in order to implement workshops, and any other course in line, to make
sure everyone gets the best legal knowledge, looking on what the Maritime Globe is

concerned with regards to GHG Emissions?

Do you happen to know if South Africa has any strategies plan on the table, in order to
meet Net ZERO, GHG by 2050?

I do know that South Africa has shore connection power for some vessels when they
berth alongside. Is it something South Africa has on the table to discuss, in order to
enhance decarbonization for vessels who come from local, and any other regions of the

Globe?

DNV has just published their last year report “Energy Transition Outlook 2023 —
Maritime Forecast to 2050”. From what | could read from the Report, is that Europe
Union Countries are really engaged towards Net ZERO, GHG by 2050.

As a Shipping Law Specialist in South Africa, and knowing that it’s the only G-20
Country in African Continent, as such. Have you ever thought of getting in contact with
other African Union Countries, and make us more united in the Maritime Sector, in
order to have Legislations/Regulations that could lead us to make safer waters, and

cleaner environment?

It could be seen from the Summit that took place recently “South Africa Maritime Sector
Decarbonisation Roadmap on GHG Emissions Reduction™, that almost all related
maritime industry experts were there. Was there anyone from the Shipping Law

Academic side at the Summit to discuss it?

What would be your own recommendations, as an Academic/Shipping Law Specialist,

in order to enhance decarbonization, that are immitted by the Shipping Industry?

I THANK YOU SO MUCH FOR YOUR TIME
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ANEXO V:

Guiao de Entrevista ao Eng.” Raphunga Vhengani — South African Navy

Date of the interview: 14" March, 2024

Duration of the interview: 1 hour 17 minutes and 22 seconds

Location of the interview: Cape Town City Center — South Africa

1.

Dearest Brother, Mr. Raphunga, first of all, I would like to thank you for taking the time
to meet with me in a very short notice! I truly know that you have been having such a
long journey in your Maritime Career, kindly please, do receive my congratulations
concerning your achievements throughout!

Hence, share with me your trajectory within the Maritime Navy Industry, all the way
from CPUT, up to now. Knowing that you are sitting recently in a position where your
voice is heard in South African Navy, and that makes me even prouder of you, and it
delights me!

Therefore, 1 would like to discuss with regards to the actual World Maritime Topic,
concerning Enhancing Decarbonisation, GHG Emissions towards 2050!

Dear Brother, as a Marine Engineer Navy Officer, being part of such a wide team,
please, tell me, how is your Team prepared in terms of enhancing decarbonization,
looking specifically into the environment wise, in order to guarantee cleaner water and
safer environment within your Ocean Territory?

How many vessels does South Africa Navy have in control of the Ocean Coast?

South African Ocean Coast seems to be almost 3000 Kms long, isn’t? Tell me, how do

you manage to patrol the entire coast?

According to the recent South Africa Maritime Sector Decarbonisation Roadmap on
GHG Emissions Reduction Summit that just happened weeks ago, how is SA NAVY
looking at this journey towards 2030, 2040, and finally 20507

Kindly, share with me, was SA NAVY part of such maritime summit, somehow?

Does SA NAVY have any current strategies plan on the table, in order to control

vessels/ships who come from other regions of the Globe, to mitigate carbonization?
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3.

I have noticed that SA NAVY is divided in so many areas, kindly please, share with me,
how is it divided in general?

Concerning the energy side, are you concerned about renewable fuels? If yes, do you
perhaps have any plan on the table in order to encourage ports to modify their terminals,
in order to accommodate such vessels?

What type of patrolling vessels/boats does SA NAVY have?

Do you perhaps have any Patrolling boats/vessel that are propelled by Renewable Fuels,
such as LNG, LPG, Methanol, Nitrogen or any other Green Fuel that emit Less/Zero

Emission?

The National Ports Authority, is Responsible for the safe, effective and efficient
economic functioning of the national port system, which it manages in a landlord
capacity. How is the relationship between SA NAVY and the National Ports Authority?

Is SA NAVY concerned about Emissions that vessels emit along the Coast?

SA NAVY happens to support some other African Countries as well. Please, tell me,
what contribution has SA NAVY been giving concerning patrolling the Coast, in order
to meet some International Standards?

As south Africa being one of the most Developed Countries in our Continent “the only
country in G-20, as such”, have you ever thought of getting in contact with other African
Union Countries, and make us more united in the Maritime Sector, in order to have
Legislations/Regulations that could lead us to make safer waters, and cleaner

environment?

Shore Power Connection is a strategy that Europe Union Countries are trying to
implement in the next years. Specifically, the FuelEU Maritime Regulation requires that
from January 1% 2030, Container and Passenger Vessels greater than 5,000 Gross
Tonnage (GT) must connect to shore power in Main EU Ports in Transport-European-
Network (TEN). Is it something that comes to mind to be implemented in South Africa
berths, in order to enhance decarbonization for vessels who come from local, and any

other regions of the Globe?
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7. Dearest Brother, is there anything else you would like to share with regards to my

Researching Studies. Please, do feel free to share with me, and I would much appreciate!

I THANK YOU SO MUCH FOR YOUR TIME

FIM
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