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Novas oportunidades
Industria naval se reinventa
para buscar fortalecimento
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Editorial

Navalshore chega a maioridade. Nos

18 anos que separam 2004 a 2022, a

tradicional feira e conferéncia esteve

presente no ressurgimento, crescimento

e fim de mais um ciclo da industria naval brasileira.
Promoveu ideias e demonstrou a capacidade produtiva
de estaleiros e fornecedores, ao tornar publicos seus
projetos e realizacdes. Assim como a indudstria como
um todo, adaptou-se nos tempos desafiadores para
continuar a missao de ser o ponto encontro do setor
naval e offshore, o que volta a acontecer agora, apds o
periodo de impedimento pela pandemia. Retorna com
as melhores expectativas e ampla adesdo das empresas
expositoras para reunir velhos e novos amigos em prol do
desenvolvimento da industria maritima. Este serd também
um ano de volta as origens, com o melhor que a sinergia
entre a Navalshore e a Portos e Navios proporciona.
A unido entre o debate promovido pelas reportagens
da revista e o recorte de realidade proporcionado pela
exposicdo de produtos e servigos na feira. Esta edicao
da Portos e Navios traz um raio-X da inddstria naval e
antecipa muito do que serd debatido no evento.
Boa leitura.
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INDUSTRIA NAVAL

Danilo Oliveira

L z ' indudstria naval brasileira
sofreu um grande baque ha

quase 10 anos, que forcou

oda a cadeia a se reinventar.

@ / 4 @ L .
Os primeiros anos de crise foram de
e perda de competitividade. Apés um

periodo de terra arrasada, alguns es-

Ap6s perda de encomendas, falta llfros consegiram avancar na ect-
de incentivos e pandemia, setor pars retomar algumas ahvidades O
se reinventa e olha para novas ados pata se romrao A oy aber.
oportunidades estrangeitas a pari do programa BF

do Mar também trouxe preocupacao
aos construtores nacionais. Agentes
defendem a revisdo e metas maiores
de conteudo local para garantir a par-
ticipacao de empresas brasileiras em
novos projetos.

O Sindicato Nacional da Industria
da Construcdo e Reparacdo Naval e
Offshore (Sinaval) apresentou, em
julho, a edicao 2022 da agenda com
propostas para o fomento setorial e
aumento de competitividade, tradicio-
nalmente encaminhada aos candida-
tos a presidéncia a cada quatro anos.
O documento destaca que, entre 2000
e 2013, a politica de contetdo local,
as novas encomendas da Petrobras e
o aumento da producao offshore fi-
zeram com que o setor avancasse, em
média, 19,5% ao ano, de acordo dados
do Instituto de Pesquisas Econdémicas
Aplicadas (Ipea).

O Sinaval ressalta que, em 2014,
a industria naval brasileira vivia um
momento de dpice, conseguindo per-
manecer de pé ap6s décadas de esque-
cimento. “Passados oito anos, as vés-
peras da escolha dos novos dirigentes
do pais, continuamos vivendo em um
cendrio de grandes numeros. Desta
vez, infelizmente, negativos. Tudo o
que foi conquistado em uma década
de muito investimento e trabalho hoje
se resume a uma tentativa de sobrevi-
véncia”, lamenta o presidente do Sina-
val, Ariovaldo Rocha.

O levantamento do Sinaval contabi-
lizou que o crescimento da atividade
resultou na construcao de 605 embar-
cacoes até 2016 e na criacdo de mais

6 PORTOS E NAVIOS JULHO/AGOSTO 2022



de 80 mil empregos diretos e 400 mil
indiretos, além da qualificacdo da mao
de obra da cadeia produtiva de petré-
leo e gés e do desenvolvimento da eco-
nomia dos municipios onde os estalei-
ros estdo localizados. A partir da crise
iniciada entre o final de 2014 e inicio
de 2015, o setor perdeu mais de 60 mil
postos de trabalho. “Dos 28 estaleiros
associados no final de 2014, muitos
nao estdo operando. E 0s que restaram
encontram-se na ‘UTI’, agarrando-se
aos seus ultimos contratos para nao
fecharem as portas”, declarou Rocha
no lancamento da agenda setorial.
Um dos motivos apontados para o
desaparecimento das encomendas é
que a Petrobras, principal demandan-
te de navios e plataformas no pais até
entdo, foi afetada pela crise politica e
econdmica, interrompendo projetos
e novas iniciativas, além da adoc¢ao de
uma politica de baixo contetdo local,
com encomendas das plataformas de
producdo em estaleiros asidticos.

Apdés um periodo
de terra arrasada,
estaleiros avangcam
na recuperacao
judicial e setor
vislumbra algumas
oportunidades para

se reerguer
|

“Passados mais quatro anos de vir-
tual paralisacdo, o cendrio continua
negativo e sombrio. As mudangas de
diretrizes do governo federal impacta-
ram diretamente toda a cadeia produ-
tiva da construcdo naval. Houve uma
queda brutal no nimero de empregos.
A falta de encomendas e as alteracoes
nas regras de contetido local continu-
am a ameagcar a sobrevivéncia dos es-
taleiros”, descreve o relatério.

O Sinaval, que representa alguns
dos principais estaleiros do pais, reba-
te o argumento de que a industria na-
val é cara e ineficiente, ressaltando que
a construcao naval brasileira jd provou
a capacidade de produzir navios e pla-
taformas com qualidade e eficiéncia.
No documento, o sindicato menciona
que os estaleiros nacionais realizaram
entregas antecipadas, como a FPSO
P-74, colocada em producao com 86
dias de antecipacdo em relacdao ao
prazo contratual, resultando uma an-
tecipacao de caixa de cerca de US$ 900
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milhdes para a Petrobras, consideran-
do o barril de petréleo ao preco de US$
71 na época.

Os estaleiros defendem o fortaleci-
mento do setor que evitard o desper-
dicio dos cerca de R$ 10 bilhdes do
Fundo da Marinha Mercante (FMM)
jdinvestidos em instala¢6es modernas
para projetos navais. O Sinaval frisa
que estd aberto ao didlogo e pretende
oferecer suas visdes e propostas a to-
dos os candidatos. “O setor naval € es-
tratégico e tem que ser defendido por
uma politica de Estado. Ndo queremos
privilégios, ndo temos partido politico.
Queremos o que toda nacdo desen-
volvida j4 possui: uma industria naval
saudéavel”, afirma Rocha.

A cartilha reforca que a inddstria
naval € estratégica em paises onde
ela é forte e recebe apoio e incentivos
governamentais, permitindo qualifi-
cacdo da mao de obra, geracdo de em-
pregos e movimentando a economia.
O documento sublinha que, para essa
industria ser competitiva, € necessdrio
geracdo de demanda consistente que
permita a evolucdo da curva de apren-
dizado e, consequentemente, a pos-
sibilidade de disputar mercado. Para
o Sinaval, a recuperacdo do caixa da
Petrobras é importante, mas nao pode
contribuir com “o fim de toda uma in-
dustria”. O sindicato também enxerga
a Marinha do Brasil como potencial
demandante nos préximos anos por
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Abertura para
importacao de
embarcacoes com
o programa BR do
Mar também trouxe

preocupacao
|

ARIOVALDO ROCHA
Continuamos vivendo em um
cendrio de grandes ntimeros, mas
infelizmente negativos

conta dos programas para renovacao
da esquadra, que tem navios militares
no fim do ciclo operacional.

O Sinaval aponta que o Brasil preci-
sa seguir o caminho adotado por pai-
ses que apostaram numa forte politica
industrial e que contam com frotas
sob seu controle — incluindo bandei-
ras de registro aberto — para o domi-
nio estratégico sobre o transporte de
cargas domésticas e internacionais.
“No Brasil, a opgao governamental foi
abrir a cabotagem nacional aos opera-
dores estrangeiros e permitir a impor-
tacdo ou o afretamento sem impostos
dos navios necessdrios, que poderiam
ser encomendados no pais”, lamen-
ta o sindicato — que pede o aperfei-
coamento do marco regulatério da
navegacao, a fim de fomentar a cons-
trucao local de navios por armadores
de cabotagem e de longo curso, com-
pensando o estimulo a importacao de
navios previsto pela Lei 14.301/2022,
sancionada este ano.

A Lei 14.301, que cria o programa
federal que visa ao estimulo a cabo-
tagem (BR do Mar), trouxe alteracoes
no marco regulatério do setor (Lei
9.432/1997), com regras mais flexi-
veis para o afretamento de navios de
bandeira estrangeira, mantendo a li-
mitagdo do transporte por cabotagem
no Brasil as empresas brasileiras de
navegacao (EBNs), que nao precisam
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Entre 2000 e 2013, setor naval
cresceu em média 19,5% ao ano de
acordo com dados do Ipea

ser proprietdrias de navios. A lei per-
mite que as EBNs possam operar com
embarcacoes proprias ou afretadas. As
alteracoes na legislacdo mantiveram
a exigéncia de embarcagdo propria
sem limitagdo do local de construcao
e a possibilidade de afretamento com
50% da tonelagem da frota prépria, na
modalidade a casco nu com suspen-
sdo de bandeira.

Ficou garantido o afretamento
de, pelo menos, uma embarcacao de
porte equivalente, acrescentando o
afretamento de uma embarcacao es-
trangeira a casco nu com suspensao
de bandeira, independentemente de
contrato de construcdo em eficdcia
ou de propriedade de embarcacgdo
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brasileira. O limite de afretamento de
uma embarcacdo estrangeira a casco
nu com suspensao de bandeira sera
ampliado gradativamente, desde duas
embarcagdes apos um ano de vigéncia
contratual, até qualquer quantidade
de embarcagbes apds quatro anos de
vigéncia do contrato.

Armadores consideram que a in-
ddustria naval precisa encontrar formas
de caminhar com as préprias pernas e
buscar competitividade a nivel inter-
nacional, sem depender de garantias
de demandas de empresas que ope-
ram na navegacao costeira. A Associa-
¢ao Brasileira dos Armadores de Ca-
botagem (Abac) entende que, mesmo
que houvesse encomendas de navios
para transportar toda a carga brasi-
leira na cabotagem, a demanda anual
de navios para operar neste modal no
Brasil ndo seria suficiente para manter
todos os atuais estaleiros brasileiros
funcionando.

“A inddstria naval precisa andar
com suas proprias pernas. Nao con-
seguimos colocar encomendas em
quantidade suficiente para sustentar
a inddstria naval (...). Os estaleiros
precisam ser competitivos interna-
cionalmente também", afirmou o
diretor executivo da Abac, Luis Fer-
nando Resano, durante painel sobre a
regulamentagdo do BR do Mar do XII
Workshop de Direito Maritimo pro-

movido, em maio, pelo Tribunal Mari-
timo, no Rio de Janeiro.

Para o Sinaval, é impossivel que es-
taleiros brasileiros consigam ser com-
petitivos, principalmente com a Chi-
na, devido a carga de impostos que os
construtores precisam pagar no Brasil.
A entidade afirma que os estaleiros ar-
cam com 0s mesmos impostos pagos
pelos armadores e que podem vir a
receber incentivos do governo, assim
como os donos e operadores de na-
vios podem obter recursos do gover-
no federal para reparos, por meio das
contas vinculadas. "H4 um equivoco
em falar que a industria naval precisa
caminhar com as préprias pernas. Ja
provamos que somos competentes e
conseguimos construir", comenta o
vice-presidente executivo do Sinaval,
Sérgio Bacci, a Portos e Navios.

Bacci cita que as empresas de apoio
offshore construiram em torno de 250
barcos de apoio no Brasil, chegando a
ser a segunda maior quantidade des-
se tipo de embarcag¢do por um perio-
do, enquanto empresas de cabotagem
construiram poucas embarcagées no
pais, dando preferéncia a trazer navios
do exterior sem pagar impostos. Bacci
diz que os armadores sabem que o pro-
blema de competitividade internacional
ndo estd nos estaleiros. "Nao deixamos
de ser competitivos porque queremos.
Se tivermos demanda e incentivo do



governo, conseguiremos ser compe-
titivos, tanto que fomos competitivos
nos barcos de apoio", afirma Bacci.
Ele avalia que a regulamentacao da
Lei 14.301/2022, ao criar a possibili-
dade de afretamento de trés embar-
cagdes de bandeira estrangeira para
cada embarcacao prépria de bandeira
brasileira, afasta a possibilidade de se
ter uma industria naval no Brasil, per-
mitindo que os armadores possam tra-
zer navios de fora sem pagar impostos.
“Essa regulamenta¢cdo do Ministério
da Infraestrutura é um absurdo. E ndo
querer realmente que se tenha inddus-
tria naval no Brasil. Isso tudo é uma
‘cortina de fumaca’ para [armadores]
poderem trazer navios para o Brasil
sem pagar imposto”, aponta Bacci.

A Abac considera que a industria na-
val nacional precisa de desoneracao
de custos e politicas que incentivem a
continuidade de demandas para cons-
trucdo e reparos. Para a associacao,

ainda que as EBNs que operam na na-
vegacdo costeira encontrassem condi-
¢Oes mais favoraveis para encomendar
navios no pais, a demanda ndo seria
suficiente para assegurar a estrutu-
ra de estaleiros construtores locais. A
avaliacdo é que a construcdao de um
navio mercante, durante trés a quatro
anos, ndo garantiria a nenhum esta-
leiro de maior porte manter milhares
de empregos no médio e longo prazo.
Outro aspecto € que o programa BR do
Mar nao cria incentivos a construcao
no Brasil.

“Mais importante que ter encomen-
das, é ter perenidade de encomendas’,
comentou Resano, em participacdo
no webinar Indudstria Naval e Defesa
na Economia do Mar, promovido pela
Superintendéncia da Economia do
Mar da Secretaria de Desenvolvimen-
to Economico, Energia e Relacoes In-
ternacionais do Rio de Janeiro (SEDE-
ERI), em julho. Para Resano, a falta de
continuidade dessa industria no Brasil

passa pela necessidade de se criar um
ambiente de negécios, dentro de uma
politica maritima nacional.

Ele defende mais didlogo com o go-
verno a fim de que o setor seja ouvido.
“Precisamos ser ouvidos e vemos que
é preciso tornar a industria naval de-
sonerada. Estamos para dar 14° saldrio
para funciondrios publicos e oneran-
do a importacdao de sobressalentes.
Isso é um desincentivo porque, em vez
de fazer reparo no Brasil, [0 armador]
mandard fazer reparo no exterior por-
que jd traz o navio com sobressalente
sem imposto", disse Resano.

No mesmo evento, o diretor-presi-
dente da Empresa Gerencial de Proje-
tos Navais (Emgepron), vice-almirante
Edésio Teixeira, defendeu que o Rio
de Janeiro tem vocacao para se tornar
um hub logistico para a cabotagem,
unindo todos os modais. Ele citou um
estudo conduzido pela Fundagao Ge-
tulio Vargas (FGV) que aponta o Rio
de Janeiro com vocag¢do para ser hub
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de manutencao naval, devido a cabo-
tagem e a navegacdo de longo curso.
“Existe interesse de armadores inter-
nacionais que pretendem se instalar
no Rio de Janeiro, usando a capacida-
de para transformé-lo num cluster”,
afirmou Teixeira.

Ele destaca que Itaguai (R]) dis-
poe de um porto de dguas profundas
e infraestrutura adequada para se
transformar em hub para transbordo
de contéineres. Acrescenta que, por
natureza, o desenvolvimento de um
cluster naval depende de um negécio
ancora para se desenvolver. Os repre-
sentantes do cluster do Rio de Janeiro
vislumbram aliar atividades ligadas
a construcdo e manutencdo naval e
transporte maritimo a infraestrutura
portudria e ao e-navigation — am-
biente de controle e seguranca do
trafego maritimo, cujo conceito prevé
maior produtividade e melhor utiliza-
¢do das instalacdes portudrias.

O diretor executivo da Abac ponde-
ra que a balanca comercial brasileira é
feita de exportacao de commodities e
que nao ha controle de precos sobre 0s
produtos, que sdo transportados em
navios de propriedade de empresas es-
trangeiras. Segundo Resano, a balanca
de servigos € extremamente deficitdria
porque o pais remete frete. “Precisa-
mos aumentar a presenca da bandeira
brasileira no comércio exterior, e ndo
ficar limitados aos poucos navios da
Transpetro que fazem a exportacdo de
petréleo”, defende Resano.
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Realizando reparos
desde 2020, no

ano passado o EAS
teve seu plano de
recuperacao judicial
aprovado
|

Eduardo Martino

SERGIO BACCI

A industria naval jd provou que é
competente; caminha e constréi com
as proprias pernas

Ele lembra que existe a prerroga-
tiva constitucional de que a exporta-
¢do do petréleo produzido em dguas
territoriais seja exclusiva de empresa
brasileira, porém é feita em navios de
bandeira estrangeira por falta de uma
frota expressiva para esse segmento
de embarcacao. "Os armadores brasi-
leiros estdo para investir aqui. E mui-
to mais fécil investir aqui, entretanto
precisamos criar um bom ambiente de
negocios", afirma Resano.

Em outra frente, os estaleiros suge-
rem um novo programa, nos moldes
do Programa de Renovagdo da Frota
de Apoio Maritimo da Petrobras (Pro-
refam), a fim de estimular a constru-
¢do de novas embarcacdes de apoio
maritimo. O Sinaval propode ainda as-
segurar recursos do Fundo da Marinha
Mercante (FMM) e projetos de cons-
trucdo de navios, plataformas e estru-
turas para novas atividades, como ge-
racao eolica offshore, além de medidas
para levar a estaleiros brasileiros servi-
¢os de desmonte de navios e desman-
telamento de plataformas.

O pacote de propostas da agenda
do Sinaval recomenda a discussdo de
formas de ampliar incentivos fiscais
estaduais e federais a construcdo na-
val, além de uma reforma tributdria
que seja capaz de simplificar o sistema
atual, por exemplo, com a criacdo de
um imposto tnico de valor agregado
incidindo sobre todos os bens e ser-
vicos. As propostas também pedem



uma oferta de financiamento com ju-
ros competitivos e a extin¢do da inter-
mediacdo dos agentes financeiros nas
operacdes com o Banco Nacional de
Desenvolvimento Econoémico e Social
(BNDES). O segmento defende linhas
de crédito adequadas para a amplia-
¢do da construcdo de embarcacoes
no Brasil, tanto na regido Norte para
producdo das barcagas que atendem
o0 agronegdcio, quanto para as demais
regides onde estdo instalados estalei-
ros que constroem navios de todos os
tipos e portes.

Desde 2020, o Estaleiro Atlantico Sul
(EAS) vem realizando uma série de
reparos de navios e negociando doca-
gem e reparo junto a armadores. No
ano passado, o plano de recuperacgao
judicial do estaleiro foi aprovado. Ape-
sar do momento da construcao naval
e das incertezas sobre as demandas da
inddstria para os préximos anos, a ad-

ministracdo do EAS continuou a apos-
tar na diversificacdo das atividades.
A partir da reestruturacao da divida,
o estaleiro concentrou os esforcos na
captacao de novas oportunidades de
negocios.

O Estaleiro Rio Grande (RS) tam-
bém continua a prospectar novos ne-
gobcios. Apesar do foco na construcao,
a Ecovix, que administra o ativo, estu-
da outras potenciais atividades, desde
reparos e descomissionamento a mer-
cados em desenvolvimento, como o
de edlicas offshore. O grupo avalia que
o plano de recuperacdo do estaleiro
tem seguido seu rito e que, por conta
do cumprimento das exigéncias, ndo
havera nenhum tipo de entrave a po-
tenciais novos negocios. A empresa
também vislumbra uma parceria para
projetos no setor de petréleo e gds.

O diretor operacional da Ecovix,
Ricardo Avila, destaca que o estaleiro
realizou dois reparos para navios da

Siem Offshore, armador estrangeiro,
entre o final do ano passado e o inicio
de 2022. Ele explica que um dos de-
safios para o estaleiro participar das
concorréncias por esses servicos € a
proximidade dos ativos do Sudeste,
principal centro de reparacdo. “Temos
alguns orcamentos para reparos na
rua. E um mercado muito competiti-
vo, mas algumas propostas podem ser
convertidas em negécios”, conta Avila.

O grupo também participou do
processo de orcamento da FPSO P-79,
que serd fornecida para a Petrobras
pelo consércio formado por Saipem e
DSME. O estaleiro EBR, localizado pr6-
ximo ao ERG, construird sete médulos
para essa plataforma, que vai operar
no campo de Buzios, no pré-sal da Ba-
cia de Santos. Avila acredita na possi-
bilidade de uma parceria com o EBR
para projetos da drea de petrdéleo e gés.
“Entabulamos algumas conversas com
o EBR para ver se conseguimos ajudé-

“'"’

é tudo.
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Ricardo Avila

-los e temos conversado para oportu-
nidades futuras. Talvez surja a sinergia
de um pequeno polo naval no sul do
pais”, projeta Avila.

A Ecovix também olha para opor-
tunidades de construcdo e logistica
das estruturas para os parques offsho-
re, assim como para atuar como uma
base de apoio a operagdo e a manu-
tencdo desses ativos. O ERG j4 rece-
beu visitas de empresas interessadas,
mas a Ecovix acredita que a demanda
deva se materializar entre 2023 e 2024.
A empresa vé competitividade em seu
estaleiro, principalmente em projetos
no Rio Grande do Sul, devido a proxi-
midade dos futuros parques. O estado

Claudio Fernandes
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tem capacidade em dreas de profundi-
dade de até 50 metros, segundo o Pla-
no Nacional de Energia.

Além dos servicos de reparos na-
vais/offshore, o Estaleiro Maud (R])
estd dedicado aos projetos que en-
volvem sua infraestrutura maritima/
portudria para os servicos de “base
logistica” destinados a navegacdo de
apoio maritimo a operacgdes offshore,

Além de realizar reparos, o estaleiro
Maud se dedica a servicos de base
logistica

0 Estaleiro Rio Grande
prospecta novos
negocios, desde
reparos a edlicas

offshore
|

como também a projetos de engenha-
ria offshore que necessitem de acesso
aquavidrio, utilizando todas as facili-
dades de sua “Plataforma Portudria In-
dustrial”. A plataforma € voltada para
atendimento a opera¢des maritimas/
portudrias, o apoio a navegacao, além
de diversos servicos de engenharia na-
val/offshore e facilidades para respon-
der as acdes ambientais desses arma-
dores.

O estaleiro avalia que conseguiu
passar pelo periodo mais critico da
pandemia, atendendo com qualida-
de seus clientes. “Gracas as ac¢des de-
senvolvidas por sua qualificada e ex-
periente equipe técnica, somadas as
orientagdes dos diversos 6rgaos gover-
namentais, o Estaleiro Maud atendeu
100% das demandas geradas por seus
clientes armadores, principalmente
no seu ponto mais critico, que foi no
apoio as operagdes maritimas/portu-
drias”, informou a administracdo do
estaleiro a Portos e Navios.

A equipe do Maud acrescenta que
para reparos navais e offshore nao foi
diferente, uma vez que houve plane-
jamento e execucdo desses servicos,
conforme todas as normas e orien-
tacOes sanitdrias para prevencdo da
Covid-19, além de planejar e cumprir,
com sucesso, uma agenda para a vaci-
nacao de todo seu quadro pessoal.

O Estaleiro Maud apostou num
grande movimento interno, envolven-
do toda a sua drea comercial, visando
entregar um novo valor aos clientes.
Segundo a diretoria, a amplitude nesse
campo de atuagdo tem, como objetivo,
aumentar a penetracdo do Maud no
segmento offshore, com maior oferta
de infraestrutura e expertise nas solu-
¢Oes para esse mercado.

“E perceptivel que, num espa-
¢o curto de tempo, vem crescendo a



presenca do Estaleiro Maud nas mi-
dias sociais digitais. E fundamental
complementar a comunicagdo com o
mercado e com toda a sociedade, tor-
nando mais fécil identificar para qual
horizonte o estaleiro estd orientado”,
destaca a empresa.

Para a diretoria do Estaleiro Mau4,
o Brasil claramente demanda uma po-
litica para o desenvolvimento do se-
tor da industria naval, acompanhada
de um conjunto de acdes para o seu
fomento e melhoria das condigdes
em todos os seus aspectos, como tri-
butdrios, legislativos e trabalhistas. A
administracdo destaca que o estaleiro
participa de instituicoes civis nas esfe-
ras municipal, estadual e federal que
representam seus interesses e valo-
res, porém considera ndo ser possivel
aguardar pela maturacdo de uma po-
litica de Estado voltada para este setor.

“Diante do atual cendrio da indus-
tria naval nacional, o desafio para o
Estaleiro Maud é aumentar sua partici-

pacao na inddstria maritima nacional,
fazendo mais e melhor com menos’,
ressalta. A gestdo do Maud também
acredita que o atual modelo de neg6-
cio dard suporte para o estaleiro alcan-
car e aproveitar as oportunidades para
ampliar esse desenvolvimento. A dire-
toria afirma que cada passo da estra-
tégia de agcOes comerciais exige muito
planejamento e articulacao da equipe.

Em julho, a Enseada Industria Na-
val recebeu uma nova autorizacao
da Agéncia Nacional de Transportes
Aquavidrios (Antaq), em cardter es-
pecial, para operar por até 180 dias
movimentacdo e armazenagem de
manganés em suas instalacdes, em
Maragogipe (BA). A empresa do grupo
Novonor (antiga Odebrecht), que dis-
poe de um estaleiro de grande porte e
diversificou suas atividades nos ulti-
mos anos, tem autorizacao de termi-
nal de uso privado (TUP). A Enseada
requereu um novo prazo para reali-

zacdo de trés embarques do minério
para exportacdo, de modo que atenda
ao servico contratado pela Davos Co-
mercial e Exploracdao Mineral Ltda. O
TUP tem autorizacao para movimen-
tacdo de granéis solidos desde 2014.

No comego de julho, o complexo
Enseada recebeu a visita do presiden-
te Jair Bolsonaro (PL), e dos ministros
Ronaldo Bento (Cidadania) e Carlos
Brito (Turismo). A empresa informou
que, durante a visita as instalacoes
industriais, foram discutidos assun-
tos como: competitividade na cons-
trucdo de moédulos de FPSO, parques
edlicos offshore, operacoes logisticas e
o projeto da ferrovia que interligard o
complexo Enseada a Ferrovia Centro-
-Atlantica (FCA), operada pela VLI Lo-
gistica.

Também estavam presentes o pre-
sidente do Enseada, Mauricio Bastos
de Almeida, o presidente da Bamin,
Eduardo Ledsham, o vice-presidente
da Brazil Iron Limited, Roberto Mann,

EMGEPRON/
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além de outras autoridades, parceiros
e trabalhadores do estaleiro. Durante a
visita, Almeida, do Enseada, destacou
que o complexo conta com uma drea
de 500 mil metros quadrados, que se
transformou no maior terminal por-
tudrio de minério de ferro da Bahia. O
complexo dispde de um cais de rece-
bimento de materiais e mais trés cais
de 270 metros de comprimento, todos
com 13 metros de calado.

Em junho, a Enseada assinou con-
trato com as empresas CGN Brazil
Energy e Goldwind para receber ae-
rogeradores em seu terminal alfande-
gado e que terdo como destino parques
edlicos da Bahia. A operacao prevé que
o complexo receba e armazene pds eoli-
cas, torres, naceles e hubs— componen-
tes de grandes dimensdes, para suprir os
parques de Tanque Novo e Caetité.

A Enseada destaca que o contra-
to estd alinhado com seu posiciona-
mento estratégico focado em solucoes

|
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logisticas e industriais para mercado
de energia edlica e futuras fabricacoes
estruturais de torres, fundacoes e flu-
tuadores para parques eélicos onshore
e offshore. As operagdes logisticas de
parques edlicos na Enseada foram ini-
ciadas no dia 19 de julho, quando atra-
cou no cais 1 o primeiro navio trazendo
componentes edlicos que serdo instala-

.
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dos na regido de Caetité. Ao todo, serdo
cinco desembarques, contabilizando 40
aerogeradores completos.

A Belov esta focada na construcio
de dois empurradores hibridos para
a Hidrovias do Brasil e na conversdo
de uma embarcacdo PSV (transporte
de suprimentos) para OTSV (suporte
a terminais ocednicos), que inclui a
construcgao e a instalacao de dois car-
retéis para mangotes de petréleo. O
OTSV mantém contrato para operar
para a Petrobras. “Além desses dois
grandes projetos de construcdo, as
docagens de embarcagdes em nos-
so dique flutuante, estdao voltando a
acontecer'', destaca o diretor de obras
e servicos subaquadticos da Belov, Vilas
Boas.

Ele ressalta que as docagens e os
reparos navais estdao sempre no radar,
mas a construcdo de embarcacoes es-

A Enseada recebeu autorizacdo
da Antaq para movimentar e
armazenar manganés
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peciais sdo o principal alvo do estaleiro.
Vilas Boas conta que o grupo construiu
os primeiros barcos de mergulho do
mundo que reuniram trés tecnologias:
ser embarcacao diesel-elétrica, com
posicionamento dindmico tipo 2 (DP2)
e que utiliza hidrojato como propulsdo
principal. “Ninguém nunca tinha feito
isso e tivemos grandes desafios no ca-
minho, mas o resultado foi excelente.

Fortalecimento do setor evitard
perda de cerca de R$ 10 bilhoes do
FMM investidos em instalacoes para
projetos navais

Esse projeto recebeu duas premiacoes
internacionais”, celebra Vilas Boas.

O diretor da Belov salienta que as
embarcacoes da Hidrovias do Brasil
serdo os primeiros empurradores hi-
bridos do planeta e que a conversao
da embarcacdo de apoio maritimo
utilizard muita inovacao e tecnologia.
“E claro que as embarcacdes de tec-
nologia jia dominada pelo mercado
também sdo muito interessantes para
o estaleiro, principalmente por terem
menos riscos na construgdo que as es-
peciais”, frisa Vilas Boas.

Além das construcgdes e reparos na-
vais, o estaleiro da Belov presta apoio a
pré-fabricacdo de estruturas das obras
que o grupo executa. O grupo mantém

empresas especializadas em constru-
¢do portudria, servicos de mergulho,
afretamento de embarcagdes, hidro-
grafia, entre outros servicos. Vilas Boas
diz que esse aspecto foi importante
para o estaleiro ndo parar nenhum
dia, mesmo durante a fase aguda da
pandemia, quando houve uma redu-
¢do dréstica das docagens em razdo
da postergacdo dos prazos para inspe-
¢coes de classe.

A Belov avalia que a falta de projetos
é um dos principais motivos de preo-
cupacgdo no setor. A empresa, porém,
acredita que isso seja uma consequén-
cia de fatores como: custo de constru-
¢do e as economias nacional e mun-
dial mais fragilizadas. “E nessa hora
que uma legislacdo e tributos bem
pensados podem amenizar o impacto
e incentivar os nossos clientes a inves-
tir em aumento e/ou renovacao de sua
frota”, defende Vilas Boas.

Odiretor acrescenta que a Belovesta
atenta a parcerias estratégicas para

Projeto,
construcao

e manutencao

ESTALEIRO
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o futuro préximo, a fim de contribuir
com o fortalecimento e crescimento da
empresa. Vilas Bdas conta que a Belov
chegou a fechar uma parceria com um
estaleiro estrangeiro para construcio
de uma série de rebocadores, caso fos-
sem vencedores da concorréncia. Ele
lamenta que o cliente tenha desistido
do projeto e a parceria ndo tenha sido
consolidada.

Em evento sobre inovagao, o diretor
de gestdo e modernizacdo portudria do
Ministério da Infraestrutura, Otto Bur-
lier, disse que a escassez de recursos do
or¢amento publico faz com que o Estado
brasileiro adote uma postura de buscar
ndo atrapalhar investimentos por par-
te do capital privado. Ele ressaltou que
existem financiamentos internacionais
disponiveis na agenda de sustentabili-
dade e de novas tecnologias, além de al-
gumas ferramentas publicas de fomento
para o setor aquavidrio, como o Fundo
da Marinha Mercante (FMM).

Burlier afirmou que o governo pode
atrair e tem trabalhado junto a organis-
mos internacionais para fazer a ponte
com o setor privado, a fim de ampliar
o acesso a fontes de investimentos. "E
uma possibilidade que podemos tra-
balhar, lembrando que infelizmente
temos limitagdes. Os recursos sao cada
vez mais escassos', comentou durante
o painel Smart Port, desafios e opor-
tunidades do mercado brasileiro’, no
evento de lancamento do hub mariti-
mo e portudrio, promovido pelo Cubo
Itad, em Sao Paulo (SP).
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A Belov constroi
dois empurradores
hibridos para a
Hidrovias do Brasil e
converte um PSV
para 0TSV

FABIO SCHETTINO

Arco Norte se desenvolveu muito em
razdo do financiamento dos ativos
de navegagdo via FMM

Ele acrescentou que, além de im-
pulsionar a cadeia de fornecedores,
estaleiros e a construcdo de embarca-
¢oes, o FMM € uma linha voltada para
financiar investimentos em inovacao,
estudos e tecnologia. "Ndo d4 para
pensar, como no passado, que o Esta-
do vai prover tudo. O Estado, pelo me-
nos, ndo vai atrapalhar e tentar poten-
cializar essas iniciativas", salientou.

Durante o painel, o CEO da Hidro-
vias do Brasil, Fabio Schettino, desta-
cou que o corredor de exportacdo do
chamado Arco Norte se desenvolveu
muito em razdo do financiamento
dos ativos de navegacdo, via FMM, e
dos terminais com apoio do Banco
Nacional de Desenvolvimento Eco-
ndémico e Social (BNDES), por meio
da linha de project finance. Para o
executivo, essa experiéncia do BNDES
teve sucesso a ponto de haver casos de
empréstimos ao segmento que foram
quitados antes mesmo do ultimo de-
sembolso.

Schettino considera que esse apoio
foi determinante para que o Arco Norte
alcancgasse a movimentacao de mais de
50% de toda a producdo de graos pro-
duzidos no Mato Grosso. “Sem apoio
do banco de fomento ou do fundo para
financiar [a construcao de] barcacgas
e empurradores no Brasil, provavel-
mente ndo terfamos feito o Arco Norte
e gerado a competicdo que gerou. Um
exemplo claro de como o governo pode
cumprir papel de fomento, liberando
capital para gerar outras iniciativas”,
apontou Schettino. &
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Danilo Oliveira
desenvolvimento de par-
ques edlicos offshore em
dguas jurisdicionais brasi-
leiras tem um caminho a
ser percorrido para reduzir a insegu-
ranca juridica dos projetos. Agentes
setoriais acreditam que a desburo-
cratizacdo do processo e ganhos de
escala vao contribuir para viabiliza-
-los, atraindo mais players e gerando
servico e encomendas para a indus-
tria nacional em diferentes dreas de
negocios. Além da geracdo de energia
em alto-mar, atividades secundarias,
como dessalinizagdo e hidrogénio ver-
de, devem aumentar as demandas de
suporte e construcdo. Grandes empre-
sas do setor de energia vém se reposi-
cionando e olhando para essas novas
fontes. Para a industria naval, edlicas
offshore também podem provocar
pedidos de modificagao de embarca-
¢oes existentes para apoio as instala-
¢Oes no mar.

A Associacdo Brasileira de Edlicas
Maritimas (Abemar) considera que o
pais ja tem uma série de normativos
compativeis em vigor, mas ainda falta
um consenso para a aplicacdo desses
instrumentos legais por alguns 6rgaos
de governo. O presidente da Abemar,
Marcello Storrer, cita que o Brasil tem
leis e normas que se aplicam a edlica
offshore e permitem o direito de usar
espacos fisicos com base na legisla-
¢do, sem a necessidade de licitacao. A
associacdo defende a aplicacdo dessas
normas mais amplas e fazer com que
normas especificas novas venham a
ajudar, e ndo a atrapalhar a iniciativa
privada. O entendimento da Abemar é
que o obstaculo acontece no modelo
de licitagdo, ja que a Constituicdo Fe-
deral preconiza igualdade para os par-
ticipantes.

A Abemar € a favor do sistema de
autorizacdo de projetos a iniciativa
privada, como acontece para short
lines, no segmento ferrovidrio, e para
terminais de uso privado (TUP), no
segmento portudrio. “Se quiser inves-
timentos num setor, troque de con-
cessao para autorizacao. Concessao é
fruto sempre de iniciativa publica. A
autorizagao € fruto de iniciativa priva-
da, por conta e risco do empreende-

dor. Quando ele a protocola, saiu antes
de todos [concorrentes]. O regime de
autorizacdo se inicia com a iniciativa
privada”, compara Storrer. Para a Abe-
mar, o decreto 10.946/2022, publicado
em janeiro, precisa de ajustes, mas foi
um passo importante para tentar cen-
tralizar pontos soltos.

Um dos que precisa ser revisto,
aponta Storrer, é o artigo 11 do de-
creto, que prevé que os editais para a
cessao de uso de dreas para esse tipo
de projeto devem considerar como
critério de julgamento na licitagdo o
maior retorno econdémico pela cessao
do prisma — drea vertical de profundi-
dade coincidente com o leito submari-
no, com superficie poligonal definida
pelas coordenadas geograficas de seus
vértices, onde serdo desenvolvidas ati-
vidades de geracao de energia.

A Associagdo Brasileira de Energia
Edlica e Novas Tecnologias (ABEEGIi-
ca) avalia que o decreto representou
um avango para que o Brasil inicie um
caminho para a implantacdo de par-
ques edlicos offshore com seguranca
para investidor, governo e sociedade,
servindo de base para o trabalho e pla-
nejamento das empresas interessadas.
Para a associagdo, os mais de 100 giga-
watts (GW) de projetos edlicos offsho-
re em andlise no Instituto Brasileiro do
Meio Ambiente e dos Recursos Natu-
rais Renovéveis (Ibama) demonstram
o apetite dos investidores.

A ABEEdlica entende que o decreto
ajuda na definicdo e compreensao pe-
los agentes dos critérios técnicos, exi-
géncias, obrigatoriedades de estudos
e 0s 0rgdos competentes responsa-
veis por analisar, aprovar e formalizar
o avanco de cada etapa dos projetos,
que tenham complexidade maior do
que os de parques edlicos em terra. A
entidade recebeu grandes players glo-
bais de edlicas offshores em seu qua-
dro de associadas, o que contribuiu
com a mudanca da marca em abril
deste ano, oficializando sua atuagdo
em edlica offshore e hidrogénio verde.

Nos tltimos anos, entraram como
associadas da ABEEo¢lica empresas
como Equinor, @rsted, Ocean Winds,
Total Energies, Qair, COP/CIP e Sub-
sea7, além de gigantes do setor de
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energia que estao investindo em tran-
sicdo energética para fontes renova-
veis, como é o caso da Shell. A entida-
de ja contava com empresas de porte
que atuam em edlica offshore em ou-
tros paises, como Vestas, GE, Siemens
Gamesa, Neonergia, Engie e EDPR.

Em outra frente, associadas que
atuam hoje em projetos onshore e tém
se movimentado para fazer parte da
cadeia offshore, como a Aeris. A ABE-
Edlica estima que cerca de 60% das
associadas eram empresas exclusivas
de edlica offshore ou jd atuavam em
offshore em outros paises, com inte-
resse no mercado brasileiro ou sdo
empresas que estdo se preparando
para participar desta nova cadeia pro-
dutiva.

Apé6s a publicacao do decreto fe-
deral no comeco do ano, a ABEEGi-
ca manifestou que a fonte edlica tem
uma histéria de sucesso no Brasil
com a utilizacao dos ventos em terra
e agora comeca uma nova fase com os
ventos maritimos. “Ndo tenho duivida
que, daqui a alguns anos, celebrare-
mos nossos primeiros GWs de edlicas
no mar e o Brasil, que j4 tem um dos
melhores ventos do mundo para edli-

22 PORTOS E NAVIOS JULHO/AGOSTO 2022

Projetos para edlicas offshore
podem gerar encomendas de
modificagdo de embarcagoes para
apoio as instalagoes no mar

ca onshore, passard também a ser co-
nhecido pelo sucesso de suas edlicas
offshore, tecnologia que é tida como
essencial na luta para conter os efeitos
do aquecimento global”, manifestou
em nota a presidente da ABEEdlica, El-
bia Gannoum.

O grupo de trabalho da ABEEGIi-
ca para o desenvolvimento da edlica
offshore no Brasil tem quatro anos de
atividades e conta hoje com mais de 70
empresas que debatem os principais
temas de avanco do setor, analisam
atuacao de outros paises e estudam
dados de relatérios globais, produ-
zindo conhecimento e promovendo
a cooperacao com embaixadas e con-
sulados de paises como Reino Unido,
Dinamarca, Noruega Paises Baixos,

Alemanha, além de bancos de desen-
volvimento, como Banco Mundial.

“O Brasil, que tem um dos melhores
ventos do mundo e ja ocupa a sexta
posicao no ranking global de onshore,
vai se destacar também no offshore,
com um potencial impressionante e
que passa facilmente dos 700 GWs de
edlicas no mar”, projeta Elbia. A ABEE-
6lica considera que o caminho € mais
promissor se somar a relevancia que o
hidrogénio terd para o setor energético
no futuro préximo.

A avaliacdo da ABEEGlica é que o
decreto ajudard a comecar esse pro-
cesso, devendo ser complementado
por portarias e resolucdes, também
sendo necessdrio desenvolver para-
lelamente a infraestrutura de linhas
de transmissdo e das instalacoes por-
tudrias. A associacdo destaca que, em
abril de 2022, havia mais de 100 GW
de projetos em andlise no Ibama e que
o Roadmap de edlica da Empresa de
Pesquisa Energética (EPE) mostra um
potencial de 700 GW para essa fonte.

O projeto de lei 576/2021, de autoria
do senador Jean Paul Prates (PT-RN),
trata da outorga de autorizacoes para
aproveitamento de potencial energé-
tico offshore. O PL visa disciplinar a
exploragdo e desenvolvimento da ge-
racdo de energia a partir de fontes de
instalacao localizadas em drea do mar
territorial, da plataforma continental,
da zona econdmica exclusiva (ZEE) ou
de outros corpos de dgua sob dominio
da Unido. O relator é o senador Carlos
Portinho (PL-RJ).

Até o fechamento desta edicao, ha-
via previsao de que a comissao de ser-
vicos de infraestrutura do Senado (CI)
retomasse, em agosto, a discussao do
PL, que abrange o marco regulatério
para a exploracdo de energia edlica,
solar ou das marés em alto-mar.

Em reunido da comissdo, no ultimo
dia 12 dejulho, foilido um novo relaté-
rio e concedida vista coletiva do subs-
titutivo apresentado pelo relator ao
PL. O texto foi debatido em audiéncia
publica em maio.

"Esse é um projeto bastante abran-
gente e que deixa um arcabouco juri-
dico, um marco legal para que o go-
verno possa desenvolver a sua politica



publica nessa drea", afirmou o relator
na leitura do substitutivo na CI. O se-
nador destacou que a proposta é ino-
vadora ao permitir o aproveitamento
do potencial energético da plataforma
continental brasileira e outros corpos
hidricos sob o dominio da Uniao. Por-
tinho destacou que o marco legal para
offshore visa dar seguranca juridica
para permitir investimentos de longo
prazo. Segundo o relator, os contratos
celebrados por outorga dos prismas
energéticos tratados no projeto garan-
tirdo a reducdo das incertezas juridi-
cas atuais.

Na ocasido, o autor destacou que o
objetivo do PL € introduzir um marco
legal para o aproveitamento energéti-
co do mar e de outros corpos hidricos
da Unido. "O offshore é mar, mas, aqui,
na definicdo legal, também estamos
abrangendo para lagoas, lagos e espe-
lhos d'dgua que estejam sob o domi-
nio da Unido e que hoje ndo € possivel
a qualquer particular chegar 14 e enfiar

um parque eolico, porque ndo tem a
titularidade disso. Ndao hd uma rela-
¢do entre um poder concedente e um
privado para atuar com uma geracao
de energia, que também pode ser de
qualquer tipo", disse Prates.

A Abemar entende que o PL
576/2021 deve ser rejeitado porque tri-
buta o uso do vento no mar com, no
minimo, 2% da venda de energia e es-
tabelece que vencerd a licitacao quem
oferecer o maior bonus de assinatura,
amenor tarifa e as maiores compensa-
¢oes, para se obter o direito de uso do
mar. A associagdo avalia que PL576/21
ird travar os investimentos nas edlicas
offshore porque estabelece que, para
se obter o direito de usar o mar haveria
a incerteza da licitacdo para conces-
sdo, em detrimento da certeza de que
o investidor pioneiro terd autorizacao
sem licitacdo, como ocorre hoje com
TUPs, ferrovias e no transporte de gés.

Storrer afirma que o PL 576/2021
desincentiva a edlica offshore, na me-

dida em que trata os ventos no mar
como se fossem combustiveis f6s-
seis. Ele enxerga um erro conceitual
ao achar que vento é explorado como
jazida de petréleo, sem diferenciar os
meios de exploracao e aproveitamen-
to. A Abemar € contra a cobranca de
royalties sobre os ventos. Storrer com-
para que, enquanto na exploracao de
uma jazida de petréleo ela se exaure,
os parques edlicos offshore aprovei-
tam um recurso natural que € infinito.

O Plano Decenal de Expansdo de
Energia (PDE) 2031, lancado em abril,
destaca que a expertise do setor de ex-
ploracdo e producdo de petréleo na
instalacdo de estruturas, logistica e
operacdes no ambiente marinho po-
derd beneficiar o desenvolvimento da
edlica offshore. O PDE salienta que a
infraestrutura, a tecnologia e o conhe-
cimento do setor petrolifero podem
ser aproveitados para outros tipos de
producdo de energia, minimizando os
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impactos socioambientais associados
a implantacdo de novas instalacoes.
O estudo cita a infraestrutura de es-
coamento e transporte de géds natural
existente podendo ser utilizada para
outros produtos como o biometano e
o hidrogénio produzidos a partir desse
insumo.

A tecnologia edlica offshore, assim
como no PDE 2030, foi apontada como
candidata a expansao, tendo os custos
e as premissas referentes aos aerogera-
dores atualizados com base nos dados
disponiveis sobre a implantacdo des-
ses projetos em outros paises, consi-
derando as incertezas relacionadas a
internalizacao desses custos em proje-
tos que venham a ser implantados no
Brasil.

O PDE 2031 usou como referéncia o
relatério Caderno de Precos da Gera-
¢do, publicado em agosto de 2021 pela
Empresa de Pesquisa Energética (EPE),
que contém estimativas e andlises dos
valores de investimentos (capex), dos
custos de operacdo e manutenc¢ao
(O&M), e do custo varidvel unitdrio
(CVU), baseadas em dados nacionais e
internacionais, para cada tipo de fon-
te de geracdo de energia. Os custos da
geracdo edlica no mar apresentados
no estudo de planejamento foram es-
timados levando em consideracao re-
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feréncias de projetos internacionais,
visto que no Brasil ainda nao foram
implementados projetos em larga es-
cala com esse tipo de tecnologia.

O PDE 2031 destaca que o novo pla-
nejamento conta com mais opcoes de
fontes renovaveis para a expansao da
oferta e que a transicao energética po-
dera ser potencializada com a amplia-
¢do da infraestrutura para transmissao
de energia, de modo que viabilize a
integracdo dos potenciais de geragdo
renovavel nas mais diversas regioes do
pais. Além das edlicas offshore, a ces-
ta de oferta de novas tecnologias de

Brasil tem leis que
viabilizam uso

de espacos sem

a necessidade de
licitacao e podem
beneficiar as edlicas

offshore
|

geracdo inclui fotovoltaica flutuante,
biogds e hidrelétricas reversiveis, além
das demais renovdveis ja consolidadas
no mercado.

O estudo pontua ainda que recursos
renovdveis offshore se destacam com
um enorme potencial técnico de pro-
ducdo de hidrogénio. O recurso com a
maior participacao € o solar fotovoltai-
co com 79% do potencial, seguido do
edlico, além dos 100 km até o limite da
ZEE, que é de 15%. O restante do re-
curso edlico, até 100 km da costa, tem
um potencial de 101,2 Mt H2/ano e do
oceanico, com 8,8 Mt H2/ano. No es-
tudo Roadmap Edlica Offshore Brasil,
publicado em 2020, a EPE mapeou o
recurso para torres de 100 metros de
altura e a uma batimetria (profundida-
de do mar) de até 50 metros. O total de
recurso edlico offshore nessa condigao
foi de 218 Mtep que, convertidos a hi-
drogénio, equivalem a 56,4 Mt.

O PDE 2031 estima a necessidade
de investimentos de R$ 3,2 trilhdes até
2031, com a recuperacao da economia
e manutencao de elevado nivel de fon-
tes renovaveis nas matrizes energética
e elétrica nos préoximos anos. O plano,
elaborado pelo MME com apoio da
EPE, indica as perspectivas da expan-
sdo do setor de energia no horizonte
de 10 anos (2022 — 2031), dentro de
uma visdo integrada para os diversos
segmentos energéticos.

A Petrobras e a Equinor avaliam, em
conjunto, a viabilidade ambiental do
projeto de desenvolvimento de um
parque edlico offshore em Aracatu, na
Bacia de Campos, a cerca de 20 quil6-
metros da costa. A Petrobras informa
que o objetivo da planta de geracdo
em alto-mar é fruto de uma parceria
firmada entre as duas empresas, em
2018, e que estd em linha com a es-
tratégia da companhia brasileira de
reduzir suas emissdes operacionais e
desenvolver oportunidades em negoé-
cios de menor intensidade de carbono.

O projeto em avaliagdo totaliza
aproximadamente 4 GW de capacida-
de. O estudo, alinhado ao plano estra-
tégico da Petrobras (2022-2026), conta
com o suporte do programa de pesqui-
sa e desenvolvimento (P&D) do Centro
de Pesquisas e Inovag¢do da compa-
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nhia (Cenpes), com foco em reduzir
riscos e acelerar ganhos de maturida-
de tecnolégica. “O potencial brasileiro
para geracdo de energia edlica offsho-
re traz oportunidades promissoras de
diversificacdo da matriz energética do
pais“, destaca o diretor de relaciona-
mento institucional e sustentabilidade
da Petrobras, Rafael Chaves.

Assim como a geracdo edlica onsho-
re, a tecnologia associada a geragdo
edlica offshore usa a for¢ca dos ventos
para a producdo de energia renova-
vel, mas opera com equipamentos de
grandes dimensoes e entrega grandes
volumes de energia. A ficha de caracte-
rizacdo ambiental do Projeto Aracatu,
necessdria no processo de licencia-
mento ambiental, foi protocolada em
agosto de 2020.

A Equinor vé o Brasil como uma
drea potencialmente interessante para
a energia edlica offshore, dada sua vas-
ta disponibilidade e regularidade de
ventos ao longo da costa, bem como
possiveis sinergias com a industria de
6leo e gds existente. Além do projeto
em estudo com a Petrobras na costa
dos estados do Rio de Janeiro e Espiri-
to Santo, a Equinor avalia outros cinco
projetos na costa do Ceard, Piaui, Rio
Grande do Norte e Rio Grande do Sul.
Juntos, eles teriam a capacidade ins-
talada de 10,5 GW. “J4 submetemos ao
Ibama as solicitacdes para avaliacao
do impacto ambiental necessdria para
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JOSE FIRMO

Porto do Agu estd em regido
com potencial para parques
edlicos offshore

Com um dos melhores ventos do
mundo, Brasil ocupa a sexta posicdo
no ranking global de onshore

seguirmos com a avaliacdo de desen-
volvimento dos projetos, que somam
14,5 GW de capacidade instalada”, in-
formou a Equinor a Portos e Navios.

A Equinor afirma que acompanha e
contribui ativamente para o progres-
so da regulamentacdo para o setor de
edlica offshore no Brasil, para garantir
previsibilidade e competitividade para
os projetos. “Vemos a necessidade de
que todos os atores, das autoridades
aos investidores, continuem articulan-
do para definicao de uma diretriz para
o crescimento sustentdvel do setor,
considerando o papel que a energia
edlica offshore desempenhard na futu-
ra matriz energética brasileira”, analisa
a empresa.

O CEO do Porto do Acu, José Fir-
mo, diz que o porto tem em sua drea
de abrangéncia uma das regides po-
tenciais para desenvolvimento de
parques eolicos offshore mapeados,
assim como o Nordeste e o sul gaticho.
Atualmente, existem 14 projetos com
pedidos de licenciamento no Ibama
que preveem instalagdo na frente do
porto. Os projetos em dguas rasas es-
tao entre 20 quilometros e 25 quilome-
tros da costa préxima ao Acu e somam
20 GW de capacidade nominal.

O executivo conta que existem
players globais licenciando projetos
renovaveis ao lado do Acu, conside-
rando o porto como ponto de chegada
da energia e base de operacdo e manu-
tencdo. Ele vé como diferencial a pos-
sibilidade de conexdao dessa energia
com a malha de transmissdo de ener-
gia elétrica do Sudeste, o que teorica-
mente reduziria os custos e aliviaria o
sistema interligado nacional.

A avaliacdo é que a energia edlica
offshore ainda estd no seu inicio no
Brasil, dependendo de definicoes re-
lacionadas ao processo regulatoério e
de regras de licenciamento para po-
der deslanchar. Firmo pondera que as
dreas de alguns desses projetos mape-
ados se sobrepdem e que nem todos
devem se consolidar. “Nem todos vdo
sair, mas demonstra o nivel de inte-
resse comercial por aquela regido para
os projetos. Muita energia sendo pré-
-licenciada na frente do Acu”, aponta.
A administracdo do complexo apos-
ta ainda em dreas para fabricacdo e
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montagem de equipamentos edlicos
offshore.

O aumento do ntimero de projetos de
parques edlicos offshore no Brasil vem
cada vez mais despertando a atenc¢ao
de estaleiros nacionais. A expectativa
do setor é que, num horizonte de cin-
co anos, o segmento esteja aquecido
e demandando novas oportunidades
para a industria naval, principalmente
para as instalacdes préximas ao esta-
do onde o estaleiro estd localizado. A
avaliacdo dos construtores é que ha-
verd oportunidades para diversificar
as atividades, que nos ultimos anos
sofreram com a escassez de grandes
construcgdes e hoje ainda estdo muito
baseadas em reparos.

O Estaleiro Atlantico Sul (EAS) en-
xerga o mercado ainda na fase de
prospeccado pelos operadores e gran-
des empresas ja com projetos em de-
senvolvimento. A avaliacdao, porém, é
que ainda existem questdes a serem
resolvidas, como a conexdo das linhas
de transmissao de energia, o tipo de
base que as torres terdo (concreto, flu-
tuadores, jaqueta ou outros) e a com-
paracdo entre os custos de instalacao
onshore versus offshore. A expectativa
do EAS € que esses projetos se tornem
realidade em menos de cinco anos.

A CEO do EAS, Nicole Terpins, ob-
serva que o mercado edlico offsho-
re vem apresentando um relevan-
te progresso nos ultimos meses,
principalmente com a discussdo do PL
576/2021, no Senado.

Nicole destaca que o EAS conta
uma estrutura fabril capaz de produ-
zir equipamentos tanto para as eoli-
cas onshore quanto para as offshore
(torres e estruturas de fundacdo), com
processos de fabricacdo e pessoal ca-
pacitado. Ela acrescenta que a loca-
lizacdo do estaleiro com acesso ao
mar se torna uma vantagem relevan-
te do ponto de vista logistico, tanto
para recebimento de matérias-primas
quanto para a expedicdo de produtos
acabados. “Com a grande capacidade
de icamento de nossos porticos Go-
liath, podemos carregar estas estrutu-
ras prontas diretamente de nosso cais
para balsas ou embarcagdes heavy
lift”, diz Nicole.
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Cecilia Vaz

NICOLE TERPINS

Mercado edlico offshore vem
apresentando um relevante
progresso nos ultimos meses

Apesar de a maioria dos pedidos de
licenciamento ambiental para edlicas
offshore estar em fase preliminar no
Ibama, o EAS vem analisando os proje-
tos para uma definicao mais detalhada
sobre as prioridades. A presidente do
estaleiro contou que algumas empre-
sas ja visitaram as instalacdes com foco
tanto na fabricac¢ao das torres como das
estruturas de base para essas estruturas.
“Os proximos passos que esperamos
serdo a realizacao de leildes especificos
para a fonte offshore, detalhamento so-
bre o uso de bens da Unido, median-
te outorgas e o alinhamento com um
futuro marco legal para o hidrogénio
verde”, projeta Nicole.

A direcdao do EAS acredita que as
atividades relacionadas ao offshore,
entre elas o descomissionamento de
plataformas, podem naturalmente
crescer, juntamente com os demais
produtos e servicos do estaleiro, por
ndo concorrerem diretamente com a
capacidade de fabricacao disponivel.
“Essa diversificacdo pode ser positi-
va para manter uma estabilidade da
ocupacao fabril ao longo dos anos, por
conta de eventuais sazonalidades dos
ramos de negdécio”, explica Nicole.

A Abemar aponta que, além de con-



tratos de energia firme, os projetos de
edlicas offshore vao permitir, de forma
secunddria, a dessalinizacao de dgua e
hidrogénio verde como subprodutos
que vao ajudar a viabilizar a geracdo
dessa fonte de energia no mar. Storrer
acrescenta que o pais tem volume de
projetos que permitird futuramente a
escala da producdo de itens como paés,
geradores e outros grandes compo-
nentes.

O presidente da Abemar diz que
o Brasil ainda ndo tem fornecedores
nacionais para alguns itens, como tu-
bulao de aco, mas que os empreende-
dores podem vir a ser atendidos pela
inddustria brasileira. Outros itens como
fundacgao por concreto teriam abun-
dancia de fornecimento. J4 os gerado-
res ainda nao sio feitos no Brasil.

As instalagdes edlicas offshore hoje
podem ter torres maiores que os em-
preendimentos em terra, porém exis-
tem requisitos que podem encarecer o
custo do projeto e da energia. A avalia-
¢ao de especialistas é que usinas mais
préximas da costa, por exemplo, faci-
litam a ligacdo com mercados consu-
midores. A leitura, num primeiro mo-
mento, é que ainda serdo realizados
leildes especificos pelo governo e que

0 setor de edlica
offshore ainda
depende de
regulacao e regras
de licenciamento
para poder

deslanchar
|

os agentes buscardo baratear o custo
da geracdo e dos equipamentos para
esses projetos.

O diretor operacional da Ecovix, Ri-
cardo Avila, observa que o Rio Grande
do Sul dispoe de capacidade em dre-
as de profundidade de até 50 metros,
segundo alguns estudos e o Plano
Nacional de Energia. Avila conta que
a Ecovix olha para oportunidades de
construcdo e logistica das estruturas
para os parques offshore, assim como
para atuar como uma base de apoio a
operacdo e a manutencao desses ati-
vos. O Estaleiro Rio Grande (RS) rece-
beu visitas de empresas interessadas,
mas a Ecovix acredita que a demanda
deva se materializar entre 2023 e 2024.

Ele adianta que o perfil dos interes-
sados é de players internacionais da
drea de energia que estdo licenciando
e desenvolvendo esses parques, ou
que tenham projetos no estado. A em-
presa vé competitividade do ERG prin-
cipalmente em projetos no Rio Grande
do Sul por causa da proximidade. Avi-
la acredita que esse segmento abra o
campo para estaleiros de outras regi-
oes, como o EAS (PE) e o Enseada (BA),
no Nordeste. “Ndo tem volta. Esse
mercado vai se desenvolver pela ne-
cessidade de energia limpa”, comenta
o diretor operacional.

Avila ressalta que, assim como a re-
gido Nordeste, os estados do Sul tém
grande potencial de projetos de par-
ques edlicos no mar, o que torna esse
mercado bastante promissor. Apesar
de existirem empresas especializadas
em outros mercados, como Europa e

Asia, Avila identifica possiveis deman-
das para novas embarcagdes e para
construcdo e montagem das torres. A
fundacgao delas, dependendo dos es-
tudos sobre solo, poderd ser executada
em diferentes tipos de bases.

O diretor operacional da Ecovix ob-
serva que as embarcagdes que apoiam
a construcdo e a montagem dos par-
ques sdo de porte relativamente gran-
de e que ndo existem muitas disponi-
veis no mundo atualmente. Ele conta
que ouviu de um player desse merca-
do que, devido a janela de utilizagdo
de embarcagdes de montagem de tor-
res ser muito apertada, numa primeira
andlise, isso poderia representar uma
demanda de novas construcoes para
os estaleiros. Um dos parques que pe-
diram licenca ao Ibama, citou, prevé a
instalacao de 480 turbinas, cuja insta-
lacdo em dguas rasas deverd precisar
de grandes embarcagdes e guindastes.

O Sindicato Nacional da Industria
da Construcdo e Reparacdo Naval e
Offshore (Sinaval) também relata que
mantém conversas com players para
entender de que forma o setor pode
aproveitar suas instalacées para aten-
der a projetos para geracao de energia
a partir dos ventos no mar, desde as
estruturas das torres até a construcao
de embarcagdes de apoio a esse seg-
mento. Uma das possiveis demandas
sdo embarcagdes para lancamento de
linhas para interligar as torres no mar
ao continente e embarcacoes para le-
var essas grandes estruturas para o
alto-mar.

O vice-presidente executivo do Si-
naval, Sérgio Bacci, considera que
pode ser um caminho para novos ne-
gbécios na industria naval, porém é
preciso garantir uma politica publica
e condicdes competitivas para que
os estaleiros reinam condicdes para
competir por projetos, principalmen-
te em relacdo aos custos para embar-
cacoes de suporte aos parques. “Os
otimistas dizem, com base no estudo
da EPE que fala das demandas (Road
map eodlicas offshore), que é possivel
ter uma demanda grande de embar-
cacoes de apoio, parecido com o que
houve para o petréleo. Precisamos
garantir que isso seja feito no Brasil”,
pondera Bacci. B
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RS 892,4 milhoes
em prioridades

CDFMM estabeleceu o valor para

financiamento de projetos, a maior parte
conversoes, modemizag;ées € reparos

Rafael Ferreira Viva

Conselho Diretor do Fundo
da Marinha Mercante
(CDFMM) aprovou em
7 julho R$ 892,4 milhdes
em prioridades de financiamento
para novos projetos do setor naval,
com prazo de 450 dias. A maior
parte desse montante corresponde a
pedidos de recursos para conversao,
modernizagdoereparodeembarcacgdes
de apoio. Os valores foram aprovados
na 502 reunido ordindria do CDFMM.
O maior valor priorizado, de R$ 240,5
milhdes, é pleiteado pelo Vard Promar
para a constru¢ao de um novo dique
flutuante (Promar 2) em seu estaleiro,
localizado em Pernambuco.

A Wilson Sons Ultratug obteve
prioridade de R$ 142,1 milhdes para
reparo com docagem de 20 PSVs no
estaleiro do grupo, localizado no
Guaruja (SP). A empresa também
obteve outros R$ 14,8 milhdes em
prioridades para modernizacdo dos
PSVs Saveiros Fragata, Prion, Sterna e
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A Wilson Sons Rebocadores obteve
prioridade para reparo com
docagem de 28 navios

Zarapito, além da conversao do PSV
Saveiros Gaivota para embarcacao do
tipo Lightering Support Vessel (LSV),
no Wilson Sons Estaleiros.

Outra empresa do grupo, a Wilson
Sons Rebocadores, obteve prioridade
de R$ 207,2 milhdes para reparo com
docagem de 28 rebocadores, também
no estaleiro do grupo. Uma outra obra
prevista para a Wilson Sons Estaleiros
é para a empresa Magallanes Navega-
¢do, que obteve nessa reunido priori-
dade de R$ 1,9 milhdo para moderni-
zacao do PSV Torda.

A Bram Offshore obteve prioridade
de R$ 22,6 milhdes para reparo com
docagem dos AHTS (manuseio de an-

coras) Bram Force e Bram Power e dos
PSVs (transporte de suprimentos) Bram
Brasilia e Campos Commander, em seu
estaleiro Navship, em Itajai (SC). A em-
presa também conseguiu R$ 4 milhdes
em outra prioridade voltada para a mo-
dernizacdo dos PSVs Bram Bahia e Bram
Brasil, também prevista para o Navship.

A Camorim conseguiu prioridade
para a conversao dos rebocadores con-
vencionais Sagamorim II e C Vendaval
em rebocadores azimutais de 70 tone-
ladas de tracdo estdtica (bollard pull),
no estaleiro Camorim Servicos Ma-
ritimos (R]), no valor total de R$ 61,4
milhdes. J& a Starnav conquistou junto
ao FMM prioridade para a moderniza-
¢ao dos PSVs Starnav Taurus, Starnav
Andromeda, Starnav Draco e Starnav
Phoenix, em seu estaleiro (Detroit Bra-
sil), em Santa Catarina, com valor total
de R$ 197,9 milhoes.

Nos cinco primeiros meses do ano,
os estaleiros nacionais concluiram 12
obras com recursos do FMM. Foram
quatro construcoes de embarcacgdes
e oito reparos e outros servicos rea-
lizados. O balanco do Ministério da
Infraestrutura demonstrou um inves-
timento total de R$ 446,7 milhdes re-
ferente a essas entregas. A maior par-
te desse montante, R$ 318,5 milhdes,
corresponderam a construcdo de duas
embarcacdes de apoio maritimo Pau-
lo Cunha e Bram Spirit para a Bram
Offshore, no estaleiro Navship (SC),
que pertence ao mesmo grupo.

Em Sao Paulo, foram aportados R$
86,3 milhdes para reparo de 7 embar-
cacoes e a construcao de outra em-
barcacdo para a Wilson Sons. Todas as
oito demandas foram executadas no
estaleiro da Wilson Sons, no Guaruja
(SP). O relatorio também menciona a
constru¢do de uma embarcacao para
a LDC pelo estaleiro Inace (CE), com
investimento de R$ 38,1 milhdes, além
de um reparo da embarcacao Ursa, da
Wilson Sons, no estaleiro Belov (BA),
com custo de R$ 3,74 milhoes.

Até maio, 70 obras tiveram conclu-
sao fisica e financiamento contratado.
De acordo com o Minfra, esse grupo
ndo foi contabilizado como entrega do
FMM porque ainda nao houve libera-
¢ao derecursos. H
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Diversificacao e pesquisa

Empresas e especialistas apontam flexibilidade e investimentos

em P&D como caminho para descarbonizacio
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Danilo Oliveira
gentes do setor maritimo
afirmam que o caminho para
reduzir e alcancar as metas
e emissdes do transporte
aquavidrio passa por encontrar so-
lucoes hibridas e o desenvolvimento
mais acelerado de fontes alternativas
que possam performar juntas e am-
pliar a flexibilidade no uso de com-
bustiveis em embarcacdes. Fornece-
dores de equipamentos, companhias
de navegacao, de logistica integrada
e especialistas apontam que atingir as
especificacoes globais de carbono zero
nas proximas décadas também depen-
de que empresas, academia e governo
unam for¢as para um resultado mais
consistente, com mais oferta de linhas
de financiamento a inovacao e as pes-
quisas.

A sécia fundadora da ISKRA, Ga-
briela Timerman, observa que o Brasil
e a inddstria nacional ndo partiram do
zero nessa transicdo porque, a partir
da crise energética em 2001, surgiu
uma demanda por projetos de fontes
alternativas para garantir o abasteci-
mento energético. Ela sugere, no en-
tanto, que a industria busque didlogo
com reguladores, empresas do setor
de energia, operadores logisticos e
representantes de segmentos fortes,
como o agronegdcio, a fim de buscar
novas solucdes.

Gabriela percebe que, nos ultimos
anos, o gas natural liquefeito (GNL)
como combustivel passou a ser uma
demanda que deve se desenvolver
cada vez mais, porém nao atendera
as especificacdes da Organizacido Ma-
ritima Internacional (IMO) a partir
de 2050, por ser uma energia de tran-
sicdo. Ela vé uma intensificacdo das
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discussoes sobre hidrogénio no Brasil
e outras fontes, como amonia e meta-
nol, ainda pouco debatidas.

“E importante olhar para agora e
para um pouco mais a frente”, alertou
Gabriela, durante painel do evento
Path to NetZero, promovido pela Wirt-
sild Brasil em junho, no Rio de Janei-
ro, e que reuniu players do setor para
discutir solucdes e melhores praticas
para acelerar a jornada de descarboni-
zacao da inddstria maritima brasileira.
Ela acrescenta que na Europa muitos
dos financiamentos sao mapeados pe-
los governos com olhar para a transi-
¢do energética.

Para o gerente sénior da Wartsild
para a América Latina, Mdrio Barbo-
sa, ndo basta pensar apenas no limite
das regras para reducdo de diéxido de
carbono (CO2). Ele ressaltou, duran-
te o evento, que os fundos de investi-
mentos cada vez mais pressionam os
gestores a encontrar solucdes mais
sustentdveis. A fabricante finlandesa
avalia que o motor a combustdo ainda
deve ser bastante utilizado, mas com
avancgos progressivos nas conversoes
e com novos equipamentos mais flexi-
veis, que trabalhem com mais de um
tipo de combustivel.

“Nao existe solucdo unica. O que
vai existir, tanto pela disponibilida-
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Linhas de financiamento a inovagédo
e pesquisas sdo apontadas como
importantes para que se obtenham
resultados consistentes

BUD DARR

Em 2022, a MSC verd seus
primeiros navios movidos a GNL
em operagao

de, quanto pela questdo econOmica
do combustivel, é a flexibilidade para
a escolha dentro do negdcio [das em-
presas]”, analisa Barbosa. Ele acredita
na flexibilidade do etanol, mas vé que
ainda existe certa resisténcia do mer-
cado quanto a aprofundar estudos e
pesquisas sobre essa fonte como alter-
nativa. “Buscamos levar um ‘tempero
brasileiro’ para as discussoes, trazen-
do etanol como alternativa. Temos
que desmistifica-lo. As pessoas estdao
acordando e, conhecendo a cadeia de
valor, j4 comegam a abrir os olhos”, diz
Barbosa.

O gerente de novos negocios para
transicdo energética e investimentos
da Raizen, Samuel Pereira, considera
que o Brasil j tem na cana-de-acgucar
uma fonte alternativa, que € certifi-
cada e tem um potencial que pode
ser convertido em biomassa e que,
com uso de tecnologias, pode aumen-
tar os volumes sem a necessidade de
avancar sobre outras dreas de cultivo.
“Desconhe¢o um biocombustivel com
pegada de carbono como esse (...) Se
trocdssemos o diesel maritimo pelo
etanol terfamos uma reducao de 60%
nas emissoes em nossas viagens”, esti-
ma Pereira.

A consultora de navegacao da Nor-
sul, Denise Grundler, concorda que
ndo ha solucdo unica e vé a industria
com motores hibridos com possibili-
dade de operar alternando dois a trés
combustiveis, podendo sofrer adap-
tacoes e melhorias ao longo do tem-
po. Para a consultora, € preciso trazer
autoridades e demais agentes setoriais
para a discussdo. Ela destacou no pai-
nel que a navegacdo continua sendo
o modal mais eficiente em termos de
emissdes de CO2 e demais gases de
efeito estufa.

A Norsul assinou compromisso glo-
bal com outras 150 empresas do setor,
de diferentes paises, a fim de cooperar
e estruturar parcerias para alcancar
emissdo zero de carbono até 2050. A
empresa foca em buscar parcerias in-
tegradas para descarbonizar toda a
cadeia. Uma delas permitiu alcangar a
neutralizacdo de 280.000 toneladas de
CO2 em 2021, por meio do programa
Carbono Neutro, iniciado pela compa-
nhia em 2020.
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Os especialistas nao
veem uma solucao
Unica e indicam

0 uso de motores
hibridos enquanto

as pesquisas sao
desenvolvidas
|

Para Denise, a escolha do combus-
tivel no segmento de cabotagem vai
depender da rota e do tipo de cargas
transportadas. “Teremos solucdes
customizadas, que serdo avaliadas
para cada embarcacdo com base nos
combustiveis para os quais ela estiver
preparada”, comentou. “Nao havera
queda no segmento maritimo. O Bra-
sil tem grande potencial de producao
de energia e precisard transportar esse
combustivel para os consumidores fi-
nais. Nao vejo queda na atividade de
shipping, vejo incremento”, conclui
Denise.

O professor Jean-David Caprace, do
Departamento de Engenharia Naval e
Oceanica, Escola Politécnica da Uni-
versidade Federal do Rio de Janeiro
(Poli-UFRJ), observa preocupacao
crescente das empresas de navegacio
sobre as metas de descarbonizacdo de
transporte maritimo a serem imple-
mentadas e em discussdo no comité
do meio ambiente da IMO (MEPC -
Marine Environment Protection Com-
mittee). “Notamos, por exemplo, o
interesse de algumas empresas lideres
no Brasil em contratar estudos de pes-
quisa e desenvolvimento (P&D) nessa
temadtica”, aponta Caprace a Portos e
Navios. Ele também percebe a procura
por profissionais formados nessa drea,
com tendéncia de acentuacao.

Na visdo do Departamento de En-
genharia Naval e Oceénica da Poli-
-UFRJ, os investimentos anunciados
atualmente sdo insuficientes para al-
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cancar as metas da IMO em 2050, o
que demandard grandes aportes para
aplicacdo de tecnologias existentes e
para desenvolvimento de tecnologias
que ainda nao estdo maduras. “O que se
observa sdo investimentos iniciais das
empresas que tém consciéncia do nivel
estratégico que terd o papel do respeito
ao meio ambiente (emissdes) nas proxi-
mas décadas’, avalia Caprace.

Para o professor, o cendrio de incer-
teza e de recessdo economica global
deve atrasar grandes investimentos na

e d A J-,

DENISE GRUNDLER

Teremos solugoes customizadas, que
serdo avaliadas para cada embarcagdo
de acordo com seus combustiveis

drea de descarbonizac¢do do transpor-
te maritimo internacional. No entanto,
ele enxerga o aumento dos pregos de
combustiveis fésseis como possivel
vantagem na procura de solu¢des mais
sustentdveis e de reducao de emissdes
a curto prazo. O professor ressalta que
hoje ndo existem tecnologias disponi-
veis para eliminar totalmente as emis-
soes de CO2 das grandes embarcacoes
do transporte maritimo internacional.

“A industria ainda € majoritaria-
mente dependente dos combustiveis
fésseis. As tecnologias operacionais de
reducdo de consumo de combustivel
serdo as primeiras a ser utilizadas no
futuro préximo”, projeta. Ele cita a oti-
mizacdo de rotas maritimas em fun-
¢do da meteorologia, o uso de tintas de
alta tecnologia para reduzir a fric¢do
com dgua e atrasar incrustagdo da fau-
na marina no casco, o uso de chegada
virtual no porto e o uso de lubrificagdo
por microbolhas de ar, como do navio
classe Valemax (VLOC) Sea Victoria.

A estratégia de redugdo de emissodes
dos gases de efeito estufa (GEE) defini-
das pela IMO tem duas etapas: reduzir
em 40% a intensidade de carbono do
transporte maritimo até 2030 compa-
rado a 2008; e reduzir em 50% as emis-
soes globais dos GEE dos navios até
2050 com a mesma base de compara-
¢do. Também é almejada a reducgdo da
intensidade de carbono em 70%, frente
a2008. Hoje, se discute ainda da Euro-
pa colocar metas mais agressivas para
atingir 100% de descarbonizagdo do
transporte maritimo até 2050.
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Caprace entende que as metas e
os prazos sdo desafiadores, porém vé
o transporte maritimo um dos mais
eficientes métodos de transporte no
que diz respeito aos gastos de energia/
combustivel por tonelada transpor-
tada. O total das emissdes de GEE do
transporte maritimo atinge hoje de 3%
a 4% das emissoes globais. “Descar-
bonizar esse modal é tdo importante
como descarbonizar os outros modais.
No entanto, é desafiador. Entende-se
que as metas impostas pela IMO gera-
rdo mudancas disruptivas da industria
na proxima década”, projeta. O profes-
sor ressalta que diversos paises da Eu-
ropa consideram que as metas impos-
tas pela IMO nao sdo suficientes.

Para atingir as metas de descarbo-
nizacdo implementadas pela IMO, o
Departamento de Engenharia Naval e
Oceéanica da Poli-UFR] observa quatro
tipos de métodos implementados. A
implementacgdo da fase 3 do indicador
técnico de eficiéncia energética para
construcdo de novas embarcacoes
(EEDI — Energy Efficiency Design In-
dex) entrard em vigor em janeiro de
2025. Ja a implementagdo do indice
para embarcacodes existentes (EEXI —
Energy Efficiency Existing Ship Index)
entrard em vigor em novembro de
2022.

e
gEA ZHOU
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A avaliacdo, segundo Caprace, é
que essa medida forca os armadores a
comprar ou afretar embarcacoes mais
eficientes ou, eventualmente, a inves-
tir para realizar grandes reformas do
sistema de propulsdo, por exemplo. A
intencdo € acelerar a renovacao da fro-
ta mundial de embarcagdes evitando o
uso das embarcacdes que mais geram
emissoes de GEE. A implementacao de
indicadores operacionais de eficiéncia
energética com metas anuais cada vez
mais exigentes (CII — Carbon Intensity
Index) deve favorecer e impulsionar
solucoes operacionais de reducao de
emissoes na préoxima década.

Outra frente observada é o desen-
volvimento de tecnologia para uso de
novas fontes de combustiveis mais
sustentdveis. Com uso dos ventos, por

Com a dependéncia
dos combustiveis
fosseis, as solucoes
de reducao de danos
Serao as primeiras a

serem utilizadas
|

SHAN

exemplo, o VLOC Sea Zhoushan e o
projeto desenvolvido pela Cargill, Yara
Marine e BAR Technologies. No mais
longo prazo, aparecem biocombusti-
veis, GNL verde, hidrogénio, amonia,
entre outros. “Esse tipo de tecnologia
é imprescindivel para alcangar as me-
tas hoje definidas. No entanto, nem a
cadeia de abastecimento, nem as tec-
nologias hoje sao maduras para apli-
cacdo em grande escala. Um investi-
mento urgente em P&D é necessdrio
para acelerar essas solucoes”, analisa
Caprace. Ele acrescenta que também
existem discussdes sobre a utilizacao
de medidas de mercado como solu-
¢coes de taxacdo das fontes de combus-
tiveis que geram mais poluic3o.

A MSC vem promovendo a reformula-
¢do de seus ativos, com mudancas na
dire¢do de novos combustiveis e tec-
nologias. Embarcacdes mais eficientes
ou neutras em carbono, veiculos ter-
restres e equipamentos onshore estao
sendo gradualmente implementados,
enquanto outros serdo adaptados com
tecnologias, sistemas e combustiveis
para economia de energia. Paralela-
mente, as parcerias com stakeholders
relevantes visam abordar os obstacu-
los que impedem a implantacdo de
futuras tecnologias. O grupo defende
combustiveis com baixo teor de carbo-
no, incluindo biocombustiveis e alter-
nativas verdes derivadas de hidrogé-
nio, em substituicdo aos combustiveis
convencionais.

“Em 2022, a MSC vera seus primei-
ros navios movidos a GNL em opera-
¢do, enquanto os navios prontos para
amonia serdo adicionados a frota a
partir de 2025. A MSC se comprome-
teu a ter seu primeiro navio capaz de
operar com emissdo zero de carbono
em servico até 2030”, destaca o vice-
-presidente executivo, de politica ma-
ritima e assuntos governamentais do
grupo MSC, Bud Darr.

Ele relata que 2021 testemunhou a
introducao de regulamentagdo regio-
nal sobre transporte maritimo e rodo-
vidrio, com o pacote de propostas Fit
for 55 da Unido Europeia visando re-
duzir as emissdes totais da UE em 55%
até 2030 para a descarbonizacao total
até 2050, medida em relacdo a linha
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base de 1990. Segundo Darr, o pacote é
relevante para toda a divisdo de carga
da MSC, com implicacdes especificas
para as operacdes maritimas da com-
panhia, incluindo a revisao do regime
comunitdrio de licencas de emissao da
Unido Europeia, bem como a introdu-
¢do do regulamento maritimo FuelEU,
entre outros.

A regulamentac¢do da UE também
terd implicacbes para as operacoes
portudrias da MSC, em termos de
fornecimento de energia em terra e
abastecimento de combustiveis alter-
nativos, enquanto novos padroes de
desempenho de emissdes de CO2 e
regulamentacdo sobre transporte ro-
dovidrio devem afetar a logistica ter-
restre do grupo. Darr acrescenta que,
na COP 26 e no Comité de Protecdao do
Meio Ambiente Marinho (MEPC) da
IMO, a MSC apoiou o estabelecimen-
to de um fundo internacional de P&D
para descarbonizacdo, uma meta para
neutralidade de carbono em 2050 e
um mecanismo baseado no mercado
global - incorporando a precificagdo
do carbono - para acelerar a descarbo-
nizacao do transporte maritimo.

A divisao de carga da MSC tem um
plano de acdo de sustentabilidade
focado em possibilitar a descarboni-
zacdo da logistica, fomentar o comér-
cio inclusivo e enfrentar os desafios
sociais. A abordagem para permitir a
descarbonizacdo logistica mira a neu-
tralidade de carbono até 2050, apoiar
solucgdes de transicao logistica e man-
ter o foco em energias eficientes.

Entre os objetivos de descarboni-
zacao, a MSC estd comprometida com
intensidade de carbono (EEOI) reduzi-
da para 13,61 g/mt-nm até 2023, redu-
zindo-a em 70% até 2045 em relacao a
linha de base de 2008. A agenda prevé
o primeiro navio com capacidade de
emissdo zero de carbono em servico
até 2030 e a completa neutralidade de
carbono em 2050. Darr explica que a
abordagem da MSC enfatiza a necessi-
dade de uma colaboracao aprimorada
com diferentes atores e parceiros, ala-
vancando interesses mutuos por meio
de aliancas construtivas e estratégicas.

“Envolvemo-nos com uma gama
de stakeholders publicos e privados,
associagoes de nossa industria, gover-
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nos, organizacdes nao governamen-
tais e outros parceiros de negoécios
relevantes para cumprir nossos com-
promissos de sustentabilidade”, afir-
ma Darr. A MSC também contribuiu
com conhecimento técnico por meio
de parcerias bilaterais, além de partici-
par de iniciativas multissetoriais para
avangcar na pesquisa e promover a pro-
ducado de combustiveis maritimos de
baixo e zero carbono.

A MSC prevé um futuro no qual o
transporte maritimo se baseard em
uma combinacao de emissao zero de
carbono com combustiveis de lon-
ga duragdo. O grupo acredita que
a amonia verde e o metanol verde,
provavelmente, se tornardo as esco-
lhas dominantes de combustivel para
embarcacdes maritimas maiores, en-
quanto o hidrogénio verde pode ser
usado para vdrias embarcacdes me-
nores, com ciclos de reabastecimento
mais curtos, além de ser uma matéria-
-prima para outras opcoes de combus-
tivel. Outra expectativa, segundo Darr,
é que as baterias e células de com-
bustivel sejam usadas principalmente
para transporte maritimo de curta dis-
tancia, para embarcacdes menores e
para complementar o armazenamen-
to e a geracdo de energia existente.

Vivian Koblnsky

CARLOS ROCHA

Os principais parceiros das
empresas que atuam no transporte
maritimo serdo os proprios clientes

Além dos combustiveis, a MSC vem
investindo em tecnologias como parte
da transicdo energética para alcancar
seus objetivos de descarbonizagdo. Os
projetos da MSC, junto a seus parcei-
ros, para a modernizacdo de embar-
cagOes existentes e para a concep¢ao
dos navios do futuro abrangem o de-
senvolvimento de sistemas de captura
e armazenamento de carbono a bordo.
“Enquanto continuamos avancando
nas opgoes de emissdo zero paralongo
prazo, reconhecemos a importancia
de trabalhar em paralelo em solugdes
de transicado para o curto e médio pra-
70, além de adotar medidas adicionais
para melhorar a eficiéncia de nossa
frota”, frisa Darr.

A MSC busca solucgdes de transicao,
incluindo a adocao de combustiveis
maritimos de baixo carbono dispo-
niveis a curto prazo, além da implan-
tacdo de biodiesel (biocombustivel)
por meio do programa de Carbon
Insetting. Darr conta que a empresa
também desenvolve cadeias de supri-
mentos com fornecedores de energia
para biometano e biometanol, bem
como GNL Bio e sintético, com esses
combustiveis ainda apresentando de-
safios em termos de infraestrutura dis-



ponivel nos portos e a necessidade de
ampliacdo significativa da producao
global.

“Melhorar nossa eficiéncia energé-
tica tem sido um elemento-chave dos
esforcos de descarbonizacdo da MSC
e esperamos que isso continue sendo
fundamental para avancar em nosso
caminho de descarbonizacdo”, afirma
Darr. Ele acrescenta que o plano de
renovacdo de frota segue em curso,
compreendendo novas construcoes e
retrofits. O executivo destaca o traba-
lho com importantes parceiros no de-
senvolvimento de projetos e na manu-
tencdo de navios recém-construidos
para estender sua vida util, usando
componentes inteligentes e a instala-
¢do de sensores.

A frota da MSC também se bene-
ficiou de retrofits para potencializar
a eficiéncia, incluindo a instalagdo
de proas bulbosas aprimoradas e hé-
lices maritimas (PBCF), bem como
a otimizacdo de revestimentos anti-
-incrustantes e limpeza do casco. Para
as novas construcdes em andamen-
to, a tecnologia de lubrificacao de ar
implantada é considerada inovadora
para melhorar a eficiéncia da frota,
que deverd reduzir as emissoes de car-

A IMO estabeleceu
metas de reducao de
emissoes de gases de
feito estufa em 40%
até 2030 comparado
a 2008 e em 50% ate
2050

bono em 1,6 milhdo de toneladas ao
longo do ciclo de vida das embarca-
¢oes. Além de ajudar a obter economia
de energia e emissoes, 0 sistema visa
minimizar ruidos, vibracdes e incrus-
tacdes por meio de um “cobertor” de
bolhas de ar na superficie do casco da
embarcacao, reduzindo a resisténcia
criada pelo casco ao deslizar o mar.

A MSC também vem implementan-
do um sistema avan¢ado baseado em
dados, destinado a resultar em maxi-
ma eficiéncia energética para a frota,
bem como para seus navios fretados
de longo prazo. O sistema combina
dados meteoroldgicos em tempo real
com captura em alta frequéncia de da-
dos relacionados as condi¢coes de ope-
racdo dos dispositivos de economia de
energia instalados nos motores princi-
pal e auxiliar, permitindo andlise deta-
lhada e ajuste desses dispositivos para
otimizar o consumo de combustivel. O
sistema permite que os planners de-
terminem a rota e a velocidade ideal
para os navios. O gerenciamento de
embarcacoes da MSC também contard
cada vez mais com o uso de inteligén-
cia artificial (IA) e machine learning.

A Alianca, subsididria do grupo
Maersk, avalia que o gerenciamento
de sua frota e movimentos adotados
por outras empresas que atuam na
cabotagem brasileira caminham na
direcdo de retrofits e de upgrades em
alguns equipamentos, ndo somente
motores, a fim de aumentar a eficién-
cia das embarcacoes. O gestor da frota
da Alianca, Carlos Rocha, percebe que
o didlogo sobre eficiéncia tem sido in-
tenso na frota brasileira. Para Rocha,

os principais parceiros das empresas
que atuam no transporte maritimo se-
rdo os préprios clientes, que vao preci-
sar dividir toda a responsabilidade que
0 tema exige.

Rocha considera que as discussoes
ja trardo impactos para as proximas
embarcagdes que chegardo ao Brasil,
apesar de a eficiéncia energética ndo
ser um tema necessariamente novo
no setor. Ele lembra que, por volta de
2010, os navios ja eram certificados
com indices de eficiéncia. O gestor da
frota da Alianca acrescentou que os
navios de hoje evoluiram bastante e
nao se comparam com os de 10 anos
atras.

O engenheiro diz que todos os mo-
tores marftimos ja4 possuem limita-
¢Oes regulatdrias de performance de
emissoes. Ele também cita que, além
dos motores, existem outras acoes
correndo paralelamente, como tintas
menos poluentes e sistemas projeta-
dos para melhorar a eficiéncia das em-
barcacdes e o uso de equipamentos,
reduzindo emissdes e 0s custos opera-
cionais. Segundo o gestor da frota da
empresa, além do combustivel mais
limpo é preciso reduzir o consumo de
forma inteligente.

Rocha conta que a Maersk vem in-
vestindo pesado no desenvolvimento
de combustiveis maritimos limpos
e explicou que as empresas do setor
vivem o dilema de encomendar na-
vios que tenham disponibilidade de
abastecimento, a0 mesmo tempo que
os produtores precisam de um nime-
ro relevante de navios eficientes para
que possam desenvolver estruturas de
fornecimento. Outro desafio é desen-
volver fontes alternativas que sejam
efetivamente limpas, renovaveis e pos-
suam escala.

Rocha observa que dos 200 maiores
clientes da Maersk, 100 ja estdo em-
penhados em atender o conceito net
zero, pressionando para que a cadeia
logistica toda va nessa diregdo. “Esse é
um movimento que conta com gran-
des empresas e, fundamentalmente,
com clientes, que também possuem
seus clientes. E uma espiral positiva
que nao vai ter volta”, analisa Rocha.

A Hidrovias do Brasil (HBSA) espe-
ra comecar a operar no inicio de 2023
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seus dois empurradores elétricos, en-
comendados ao estaleiro Belov (BA). O
presidente da Hidrovias do Brasil, Fa-
bio Schettino, destaca que o cronogra-
ma estd em dia e que as duas unidades
serdo entregues até o final de 2022. Em
maio, Schettino visitou as obras no
estaleiro e acompanhou a montagem
dos racks de bateria. O projeto integra
a plataforma de sustentabilidade apre-
sentada pela companhia, que inclui
seis compromissos principais e metas
para alcancar a operacao de carbono
neutro em 2030, com 50% das metas
de reducao até 2025.

“Temos intencao de dar seguimen-
to a esse processo de eletrificacdo da
frota. Estamos analisando o projeto de
navio com tecnologia hibrida (GNL e
diesel) para operar eventualmente na
cabotagem”, disse Schettino durante
entrevista coletiva sobre o lancamento
da plataforma. Ele destaca que é uma
tecnologia inovadora que vai operar
nos terminais da empresa na Bacia
Amazoénia. "E o inicio da eletrificacdo
da nossa frota, mas ndo vamos parar
por ai. Temos ambicdes agressivas
para o futuro”, acrescenta Schettino.

O executivo diz que a encomenda
dos dois primeiros empurradores de
manobra diesel-elétricos do mundo ja
caminhava na direcao de praticas sus-
tentdveis. Schettino ressalta que é um
projeto feito pela companhia, com um
estaleiro brasileiro e fornecedores lo-
cais contratados. "Vamos ter um barco
que, na sua operacao ao longo do ano,
acaba reduzindo a emissdo equiva-
lente a quase 500 automoveis e outras
iniciativas para tornar a matriz mais
limpa”, destaca.

A diretora de sustentabilidade da
empresa, Fabiana Gomes, acrescenta
que cerca de 90% das operacoes em
terra do grupo na regidao Norte pos-
suem fontes de energia renovavel. Ela
destaca que, além da eletrificacdo,
existem possibilidades de operacao da
frota utilizando outros tipos de com-
bustivel, como o gas natural liquefeito
(GNL). Fabiana também cita um pro-
jeto em andamento para implantacdo
de placas solares no teto dos terminais
e armazéns do grupo. “A matriz ener-
gética hoje é tema estratégico da com-
panhia, que olhamos com muito cui-
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Em 2022, a MSC
tera navios movidos
a GNL em operacao
e em 2025 sera a
vez de embarcacoes
que utilizem amonia
serem incorporadas

a frota

dado na navegac¢do e na operacdo em
terra”, afirmou na coletiva.

A empresa também avalia a possi-
bilidade de incluir no programa um
projeto para instalagdo de placas desse
tipo em barcacas, o que ainda esbarra
em questdes técnicas e de escala. “E
uma possibilidade que estamos estu-
dando. Nada impede que consigamos
desenvolvé-la e colocar na nossa ope-
racao. Temos olhado para isso com
bastante cuidado”, conta Fabiana.

Schettino acrescenta que a implan-
tacdo das placas solares é mais simples

em silos e nos tetos de armazéns por
serem dreas de exposicao estdtica. Ele
compara que as barcacas sao dinami-
cas e dispéem de tampas removiveis.
O presidente da empresa pondera
que os grandes comboios tém dreas
de exposicao relevantes. Os maiores
chegam a transportar o equivalente a
1.500-1.600 caminhdes, como o super
comboio com 35 barcacas que pode
carregar de 65.000 a 75.000 toneladas.
“Existe uma potencialidade para ex-
plorar essa matriz de célula fotovoltai-
ca que é muito grande, em terra e nos
ativos de navegacdo. Mas comecare-
mos com a mais simples: terminais”,
explica Schettino.

A HBSA investiu em torno de US$
1,2 bilhdo para tornar sua matriz de
transportes mais sustentdvel em todo
seu sistema logistico. A companhia
hoje tem cerca de 20 milhdes de to-
neladas de capacidade de transpor-
te nos corredores norte (Miritituba-
-Barcarena e Pard) e sul (hidrovia
Paraguai-Parand). “Continuamos
com investimentos que melhoram a
matriz de transportes”, frisa Schetti-
no. De acordo com o inventdrio de
emissoes de gases de efeito estufa, a
Hidrovias do Brasil emitiu 4 gramas de
CO2 equivalente por quilometro ttil



— indice considerado trés vezes me-
nor que os demais modais mais utili-
zados na logistica brasileira.

O Compromisso Sustentdvel da Hi-
drovias do Brasil estabeleceu metas
de curto (até 2022), médio (até 2024)
e longo prazos (até 2025), alinhadas
aos Objetivos de Desenvolvimento
Sustentdvel (ODS) da Organizacao das
Nagdes Unidas (ONU). Os seis com-
promissos centrais sdo: ‘Mudancas
Climdticas’; ‘Etica e Transparéncia’;
‘Cadeia de Valor’; ‘Impactos Ambien-
tais’; ‘Desenvolvimento Local e Huma-
no e Saude’; ‘Seguranga e Desenvolvi-
mento do Colaborador’.

Um dos compromissos tem por ob-
jetivo a adogdo de acoes para garantir
que 100% dos clientes de graos do sis-
tema norte sejam signatdrios e facam
adesdo formal a moratdria da soja, al-
cancando 100% dos fornecedores es-
tratégicos homologados nos critérios
de ESG (boas praticas socioambientais
e de governanca). A plataforma prevé
ainda efetivar todos os sistemas de
controles ambientais e encaminhar a
destinacdo sustentdvel para os residu-
os gerados nas operagoes.

A fase 1 do plano de trabalho para a
descarboniza¢do do setor de navega-

¢do, adotado na sessdao 76 do MEPC,
realizada em junho de 2021, foi cum-
prida entre as primaveras de 2021 e
de 2022 no hemisfério norte. A etapa
previa a apresentacdo de medidas de
mitigacdo visando alcancar os ni-
veis de ambicdo da estratégia inicial.
Para isso, foram submetidas medidas
propondo o estabelecimento de um
conselho/fundo internacional de pes-
quisa maritima (IMRB/E na sigla em
inglés), de precificacdo de consumo e
de emissdes de GHG, de padrdao maxi-
mo de emissoes para os ciclos de vida
dos combustiveis e de adocao de um
mecanismo internacional para finan-
ciamento e recompensa para susten-
tabilidade maritima (IMSF&R, no ori-
ginal). Este ultimo, copatrocinado por
Brasil, Argentina, China, Africa do Sul
e Emirados Arabes Unidos e apoiado
por vérios paises-membros da IMO,
visando recompensar os navios de alta
eficiéncia energética e taxar aqueles
de baixo rendimento.

Neste mesmo periodo, foi confir-
mada para 2023 a revisao da estratégia
inicial da IMO destinada a mitigacdo
de gases GHG. Nesta revisao devem ser
debatidos, com vistas a ado¢do, quan-
tificacdo dos niveis de ambicao, pro-
cesso de avaliacdo de impacto sobre os
Estados, os “principios guia” das acoes
e os tipos de medidas de mitigagdo a
serem adotadas, dentre outros varios
aspectos. Nos ultimos 12 meses, tam-
bém foi decidido que os combustiveis
de baixo ou zero carbono, que venham
a constituir a transicao ou substituicao
dos fésseis, devam ser verificados em
seu ciclo de vida para que seja possivel
avalid-los, em termos de emissdes, em
todo o processo de producao e distri-
buicao.

O CMG Fernando Alberto Gomes
da Costa, coordenador do Comité de
Prote¢dao do Meio Ambiente Marinho
da Diretoria de Portos e Costas (DPC),
explica que a contabilizacdo das emis-
sdes que porventura ocorram em terra
na fase upstream (explorac¢ao e produ-
¢ao) é da responsabilidade dos paises
onde se encontram a infraestrutura de
producdo e logistica dos combustiveis,
porém a avaliacao de eficiéncia ener-
gética dos navios que os consome pro-
vavelmente serd impactada positiva

ou negativamente em funcdo de pro-
cessos produtivos dos combustiveis
mais ou menos emissores, ao serem
comparados a um padrao a ser estabe-
lecido.

O coordenador diz que as autori-
dades brasileiras, bem como o setor
maritimo, se preocupam com a pos-
sibilidade de adocdo de aumento de
exigéncias para os niveis de ambicao,
hoje fixados em redugdo da intensida-
de de carbono em 40% em 2030 e 70%
em 2050, ano em que também devera
haver uma reducao em 50% nas emis-
soes totais — tendo 2008 como refe-
réncia, por ocasido da revisao da estra-
tégia inicial, prevista para ser realizada
em 2023.

“Acompanhamos com apreensdo a
precificacdo do consumo de combus-
tiveis e/ou das emissdes de GHG, sem
os devidos critérios que atendam as
especificidades do setor, o que pode
implicar maior encarecimento do pre-
¢o dos fretes sem conseguir o embar-
que de tecnologia de menor emissdo
ou a otimiza¢do do emprego operacio-
nal das embarcacgdes”, relata Costa.

Outra preocupacao, segundo Cos-
ta, é a aprovacao de medidas de miti-
gacao submetidas na fase 1 do plano
de trabalho sem a realizacdo de uma
avaliacdo de impactos ampla e deta-
lhada sobre os Estados, cujo propdsito
¢é o de conseguir a maior abrangéncia
das medidas associada ao menor im-
pacto sobre as populagdes dos paises,
adotando um cuidado especial em re-
lacdo aos pequenos estados insulares
em desenvolvimento (Small Island De-
veloping States — SIDS) e paises me-
nos desenvolvidos (Least Developed
Countries — LDCs).

A autoridade maritima brasileira
também espera que a IMO empregue
com critério os recursos porventura
arrecadados pelas medidas de miti-
gacao, focando ndo apenas as tecno-
logias menos emissoras, mas também
a necessidade de adequacao da infra-
estrutura em terra, para que nao haja
problemas de logistica no fornecimen-
to dos novos combustiveis de baixo e
zero carbono.

Para a autoridade maritima, a exi-
géncia daregra 14 do anexo VI da Mar-
pol, conhecida como IMO 2020, foi
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exitosa porque houve uma adaptacgao
mundial da infraestrutura ao forne-
cimento de combustiveis de teor de
enxofre igual ou menor que 0,5% m/m
que ndo implicou aumento expres-
sivo dos precos desses combustiveis,
aumento este que constitufa uma das
preocupacoes do setor. Também nao
foram constatados problemas de esta-
bilidade nos novos combustiveis e/ou
de incompatibilidade entre os proces-
sos de refino e blending adotados em
suas producoes.

Costa explica que houve, por parte
das companhias e das embarcacgdes,
o envio de mensagens Evidence of
non-availability of compliant fuel oil
a IMO, porém a maior parte desses
relatos foi decorrente da falta de co-
nhecimento da existéncia no médulo
Marpol Annex VI do Global Integrated
Shipping Information System (GISIS)
no site da IMO da relacdo dos portos
fornecedores do combustivel de baixo
teor de enxofre.

Os normativos das convencoes in-
ternacionais que abordam temas so-
bre descarbonizacdo do setor de na-
vegacao sdo considerados um aspecto
importante na agenda da autoridade
maritima brasileira, pois dizem res-
peito ao dia a dia das embarcacoes
e das companhias responsdveis por
suas operacoes. Costa afirma que,
atualmente, estdo sendo redigidas em
ritmo acelerado diversas orientacdes,
diretrizes e alteracdes ao anexo VI da
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0 ganho de
eficiencia em prol
da descarbonizacao
passa por retrofits
e upgrades em
equipamentos, nao

somente em motores
I

Marpol, visando a implementacao cri-
teriosa das medidas de mitigacdo e de
todas as acoes delas decorrentes.
Costa cita a revisdo e adocao dos in-
dicadores técnicos de eficiéncia ener-
gética — de novos navios (EEDI) e de
embarcacdes existentes (EEXI), além
do indicador operacional Carbon In-
tensity Indicator (CII) ainda este ano,
associados aos correspondentes regis-
tros no Plano de gerenciamento de efi-
ciéncia energética de navios (SEEMP),
que também foi modificado. Estdo
ainda em fase de elaboracao varios ou-
tros textos normativos que precisam
ser acompanhados com atencao pelo

setor comercial maritimo para que
ndo haja problemas com os prazos de
seus cumprimentos. “A redacao de to-
dos esses instrumentos no ambito da
IMO vem recebendo contribuicoes da
autoridade maritima brasileira, que os
internalizard assim que forem aprova-
dos”, conta Costa.

Durante o periodo mais critico da
pandemia, a representacdo brasileira
junto a IMO observou certo atraso no
andamento das acoes voltadas a miti-
gacao, uma vez que as sessoes destina-
das a elaboracao, debates e a adocao
das normas passaram a ser realizadas
por meio virtual. A autoridade mariti-
ma brasileira verificou que a eficiéncia
desse modo de trabalho ficou aquém
da decorrente de reunides presenciais,
normalmente realizadas na sede da
IMO, uma vez que esta ultima possibi-
lita a realizagdo de reunides de maior
duracao sem ser impactadas pelas res-
tricoes de acesso aos links das sessdes
e/ou dos fusos hordrios das localida-
des dos participantes.

Essa situacao implicou uma de-
manda reprimida de acdes que im-
pactou ndo apenas o andamento das
providéncias relativas a consecuc¢do
dos niveis de ambigdo da estratégia
IMO GHG, mas também a apreciacao
dos demais assuntos no ambito do co-
mité do MEPC. Entre eles a conducao
da fase de construgdo de experiéncia
da Convencdo International para con-
trole e gerenciamento de sedimentos e
dgua de lastro de navios (BWM 2004),
as decisdes sobre a dgua de descar-
te do sistema de limpeza de gases de
escape (EGCS) e a elaboracao do pla-
no de agdo para reduzir o lixo pldstico
marinho, dentre outros.

Para o segundo semestre de 2022,
existe previsdo de retorno as reunioes
presenciais, o que deverd normalizar
o ritmo de adogao das providéncias da
IMO relativas aos assuntos em debate
no ambito do comité MEPC. “A auto-
ridade maritima brasileira integra e
coordena as acoes dentro da estrutu-
ra do Brasil para tratar dos assuntos
da IMO e convida toda a comunidade
maritima a fazer parte deste processo
para que a protecdao ao meio ambiente
marinho ocorra de forma eficiente e
eficaz”, ressalta Costa. W
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Experiéncia e

qualificacao

Trabalhar em embarcacoes gigantes
tem sido um grande desafio para a
eficiéncia das tripulagdes

Marjorie Avelar

ripulacdes experientes e qua-

lificadas fazem diferenca no

transporte maritimo e hd no

mundo hoje um alerta, uma
vez que 0 mar parece nao ser tao atra-
ente para os mais jovens. “Esse € um
ponto de grande atencdo, especial-
mente para os dias atuais, em que o
consumo estd em alta e isso pressiona
o setor de transporte maritimo. Algo
em torno de 75% dos acidentes em na-
vegacao ocorrem por falha humana, o
que requer profissionais experientes
e capacitados”, avalia Daniel Sanches,
diretor regional de Marine da AGCS
Ibero/Latam.

De acordo com ele, esse deficit de
mao de obra passa por outro grande
desafio: o porte dos navios, que estao
cada vez maiores. Atualmente, o navio
de contéiner com maior capacidade
carrega 24 mil TEUs. Cinco décadas
atrds, o navio de maior capacidade
carregava 1,53 mil TEUs, ou seja, em
tamanho, os navios aumentaram 16
vezes nos ultimos 50 anos.

Diretor de Marine e Cargo da Con-
sultoria de Riscos e Corretora de Segu-
ros Marsh Brasil, Sérgio Caron destaca
que muitas empresas maritimas estdao
aumentando suas frotas e deman-
dando a construcdo de novos navios
com capacidade maiores de carga.
“De acordo com a Bimco, donos de
embarcacoes solicitaram em periodo
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recente a construcdo de 381 navios
porta-contéineres, totalizando 23,44
milhées de TEUs, um recorde para um
periodo tao curto”, informa ele. J4 para
o diretor da AGCS Ibero/Latam, além
do tamanho das embarcacdes, suas
caracteristicas dimensionais merecem
destaque, especialmente em relacdo a
navios do tipo roll-on/roll-off (ro-ro),
que sdo utilizados para o transporte de
veiculos. “Essa categoria de navio é ca-
racterizada por possuir grandes espa-
¢os abertos, onde sdo acondicionados
e movimentados os veiculos transpor-
tados. Isso, além de interferir na esta-
bilidade dos navios, também facilita
que as chamas de eventual incéndio se
alastrem mais rapidamente, durante
esse tipo de evento”, alerta.

Conforme Sanches, o risco de in-
céndio em navios ro-ro sempre foi um
ponto de atencdo e tem se tornado
ainda maior em virtude dos carros elé-
tricos, considerando o uso de bateria
de litio em eventos de incéndio.

Considerando que 75% dos aciden-
tes ocorrem por falha humana, ele
analisa que a auséncia de processos
e treinamentos para os profissionais
envolvidos é outro fator que contri-
bui para o aumento desses riscos, du-
rante o transporte maritimo. “Apesar
de nao haver correcao clara, também
olhamos com cautela para a idade das
embarcacdes. Observa-se que navios

mais antigos possuem menos meca-
nismos de controle e prevencdo de
perdas. Por isso, também levamos isso
em conta, em nossas andlises.”

A crise sanitdria global decorrente
da pandemia de Covid-19 afetou tan-
to o trabalho de profissionais como
os negocios do setor de seguros ma-
ritimos, conforme avalia o diretor de
Marine da Marsh Brasil, Sérgio Caron.
“Nosso setor manteve suas atividades,
a medida do possivel. No entanto, al-
guns paises passaram a proibir a en-
trada de marinheiros e eles acabaram
ficando um longo periodo — vdrios
deles, durante mais de um ano — sem
poder sair dos navios”, lembra. Em sua
opinido, diante desse cendrio, esses
profissionais comecaram a refletir se
valia a pena seguir na profissdo, levan-
do muitos a optarem por uma mudan-
ca de carreira/area de atuacao. “Se as
condicdes para esses trabalhadores
ndo melhorarem de forma conside-
ravel, cada vez teremos menos jovens
interessados em ingressar nesse setor”,
alerta o diretor da Marsh Brasil, ressal-
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tando que, como consequéncia desse
cendrio, hd menos trabalhadores em
geral e com menos experiéncia, o que
pode acarretar um aumento de aci-
dentes maritimos.

Para sanar os riscos no transporte
maritimo, Daniel Sanches relata que
a Ibero/Latam tem investido em ge-
renciamento de riscos, especialmen-
te em acoes voltadas a prevencao de
Machinery Damage. “Nosso trabalho
é realizado em conjunto com as de-
mais partes envolvidas, com foco na
preparacdo da tripulacdo para agir,
de maneira mais segura, em casos de
emergéncia.”

O diretor da Marsh Brasil, Sérgio
Caron, fez outro alerta sobre o aumen-
to de frotas e navios maiores, em rela-
¢do aos riscos dentro dessas embarca-
¢oes. “Podemos ter maiores registros
de acidentes maritimos por causa de
uma quantidade maior de viagens.
Além disso, navios maiores podem ser
um problema para as dreas de infraes-
trutura dos terminais portudrios, onde

Ha no mundo hoje um
alerta, uma vez que

0 mar parece nao ser
tao atraente para os
mais jovens

muitos ndo possuem a infraestrutura
necessdria para recebé-los, calado in-
suficiente, pier de atracac¢do, capaci-
dade de armazenamento do terminal,
entre outros”, pontua Caron. Na visao
dele, da mesma maneira, a seguran-
¢a no mar pode ser afetada por esses
navios, uma vez que as embarcacoes
maiores tendem a causar incidentes
de maiores proporcoes. “Podem acon-
tecer grandes colisdes, por exemplo,
em locais de maiores fluxos de navios
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e onde hd pouco espaco para mano-
bra, tais como o Canal de Suez ou o
Canal do Panama.”

Em uma visao mais ampla de negé6-
cio, Daniel Sanches, diretor da AGCS
Ibero/Latam, ressalta os impactos da
guerra no leste europeu sobre o setor
de transporte maritimo. “Ndo somente
por conta das cargas que estdo retidas
e impedidas de sairem da Ucrania, por
imposicdo da Russia, mas também
pela representatividade de ambas as
economias, além do efeito colateral
das sanc¢des aplicadas pelos demais
paises, o que tem agravado os desafios
econdmicos no contexto global”, afir-
ma o executivo. O cendrio das econo-
mias mundiais também trouxe outros
aspectos, que tém influenciado direta-
mente nos custos do transporte pelo
mar e, consequentemente, dos segu-
ros maritimos. “Obstrucdes de rota
tém resultado em um transporte mais
longo e, naturalmente, isso implica
maior risco que, por sua vez, implica
maior custo para a cadeia. Outro fator
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relevante € a inflacdo global, que foi
diretamente influenciada pela pande-
mia de Covid-19 e tem sido agravada
pela guerra no leste europeu”, comen-
ta Sanches.

Sobre o volume de indenizacoes
dos seguros maritimos, ele diz que ha
uma dicotomia quando as perdas no
transporte maritimo sdo analisadas:
“Observamos um crescimento signi-
ficativo na frequéncia de perdas, em
especial para aquelas voltadas a Ma-
chinery Damage. Por outro lado, hou-
ve uma queda significativa no nimero
de perdas por total loss, cuja reducao
chegou a 57%, em uma década”.

Todos os setores da economia, tan-
to aqui quanto 14 fora, vém sofrendo
com a crise econémica mundial cau-
sada, principalmente, pela pandemia
e, mais recentemente, pela guerra
entre Russia e Ucrdnia. Em decorrén-
cia dessa crise, estima-se que haja um
menor investimento em manuten¢ao
dos navios, como parte da reducgdo
de despesas das empresas maritimas,
avalia Sérgio Caron, diretor de Mari-
ne da Marsh Brasil. “Além disso, vale
lembrar que a demanda estd em alta,
o que dificulta na docagem de embar-
cacOes para reparos/manutencoes.
Diante desse cendrio, podemos espe-
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de obra passa pelo
desafio de operar
navios que estao cada
vez maiores

rar um aumento em acidentes no setor
maritimo”, alerta.

Ao analisar essa situagdo, associan-
do-a ao segmento de seguros mari-
timos, ele destaca que os custos vém
aumentando desde 2018, em ambito
global. “Estamos vendo, além disso,
restricoes de coberturas e reducao de
capacidade no mercado. Mas observa-
mos que, no udltimo trimestre de 2021
e primeiro trimestre deste ano, esse
cendrio estd melhorando aos poucos.
Estamos verificando uma manutencao
nos prémios ofertados nas renovacoes
[dos seguros maritimos], mas ainda
ndo temos como garantir se a tendén-
cia serd essa ou se voltaremos a ter au-
mentos”, relata Caron.

PANAMA

Segundo ele, esse momento flat do
setor de seguros maritimos esta liga-
do ao fato de que novos concorrentes
estdo chegando, o que tem elevado a
oferta de capacidade e a competicao.
“Consequentemente, hd uma tendén-
cia na reducao dos prémios. Todavia,
ainda temos impactos nos mercados
decorrentes da Covid-19, do acidente
no Canal de Suez e da crise da Russia-
-Ucrania.”

Como forma de ajudar a ndo impac-
tar os prémios de seguros no setor ma-
ritimo, muitas seguradoras vém bus-
cando incluir cldusulas mais rigidas,
a serem atendidas pelos segurados, a
fim de mitigar os riscos, agravos em
franquias, exclusdo de algumas cober-
turas acessorias, que eram oferecidas
de forma gratuita, além da exclusao
de algumas operacdes do segurado,
como viagem Unica e cobertura para
uma Unica embarcacao. Os mercados
ainda podem ofertar essas coberturas,
mas com a cobranca de prémio adi-
cional. Falando especificamente do
Brasil, Caron avalia que nos tltimos
cinco anos houve um aumento no
prémio de seguros pago pelos merca-
dos, com reducdo em 2021, segundo a
Superintendéncia de Seguros Privados
(Susep).
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Informacodes da Lloyd’s List Intelli-
gence Casualty Statistics indicaram
que o nimero de acidentes com na-
vios com capacidade acima de 100GT
diminuiu 57% na ultima década, em
todo o mundo. “Em 2020, tivemos 127
acidentes e, no ano passado, apenas
54. Se formos além, o nimero € ain-
da melhor, em comparacdo ao inicio
dos anos 90, quando os acidentes com
navios passavam de 200 por ano”, in-
formou Caron. Em termos de valores,
ele destaca as redugdes nos sinistros
de P&I (Protecdo e Indenizacao) e de
Cascos Maritimos, principalmente em
2020, apds a drastica queda no nimero
de viagens com o inicio da pandemia.
Porém, esse nimero positivo podera
ser impactado, no futuro, com as regu-
lacdes dos sinistros reclamados e re-
ferentes ao acidente com o navio Ever
Given. De acordo com a resseguradora
Scor, as perdas podem chegar a US$ 2
bilhdes para os mercados seguradores.

O Ever Given, um dos maiores na-
vios porta-contéineres do mundo,
com 400 metros de comprimento, 59
de largura e tonelagem de 224 mil to-
neladas, sofreu um acidente e ficou
encalhado no estratégico Canal de
Suez, a via navegdvel que liga o Mar
Vermelho ao Mediterraneo. O evento
causou um bloqueio na circulacao de
outros navios e demais embarcacgoes,
além de um grande congestionamen-
to em uma das principais artérias do
transporte maritimo global.

Aqui, no Brasil, Caron disse que a
sinistralidade vem se mantendo en-
tre 50% e 60%. No entanto, houve um
aumento no ano passado, segundo a
Susep.

Quanto aos seguros de cascos mari-
timos e P&I, o diretor da Marsh Brasil
afirma que as empresas vém buscando
se adaptar ao momento do setor, até
para que possam ofertar outras cober-
turas, considerando os novos riscos
que vém surgindo. “Como exemplo,
muitos dos clubes de P&I ofereceram
cobertura para todas as despesas que
seus membros sofreram com a Co-
vid-19 — como testagem da tripula-
¢do, limpeza e higienizacdo de embar-
cacoes, entre outros.”

Diretor técnico da Global Opsi (em-
presa do Grupo Fiduciam), Luiz Mau-
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Empresas de
navegagao
encomendaram 381
porta-contéineres
somando 23,44
milhoes de TEUs

ricio Janela informa que, mais recente-
mente, os principais sinistros voltados
para a seguran¢a maritima foram re-
lacionados ao momento do abasteci-
mento de combustiveis, o que denota
que os cuidados devem ser redobrados
nessas ocasioes. “Com relacao a sinis-
tros, ndo tivemos registros que exigis-
sem indenizacdo, por parte das segu-
radoras ou clubes de P&I, mas tivemos
alguns incidentes reportados”, acres-
centa. Os chamados P&I Clubs (Clu-
bes de Seguro Maritimo e de Prémio
Fixo) sdao organizag¢des sem fins lucra-
tivos, formados por armadores, com
o0 objetivo de complementar o seguro
maritimo convencional, aumentando
a protecao dos navios de longo curso,

bem como de suas respectivas cargas
e tripulacdo.

Considerando as renovagdes via
Global Opsi, Janela relata que, aos clu-
bes de P&I, foram solicitados aumen-
tos gerais que variaram entre 5% e 15%
para todos os membros, mesmo para
aqueles sem histérico de sinistros. “O
motivo informado se deve a alguns fa-
tores, como os sinistros relacionados a
Covid-19, que ainda continuaram nes-
te ano; o volume de grandes sinistros,

T




que atingem o pool de clubes de P&J;
além da alta inflacdo mundial.”

No que diz respeito ao mercado de
prémio fixo, o diretor técnico da Glo-
bal Opsi menciona que os aumentos
gerais chegaram a casa de dois digitos,
girando entre 15% e 20%. “As justifi-
cativas levantadas pelas seguradoras
é que a exposicdo a grandes sinistros
aumentou, dramaticamente, assim
como o custo de estabelecer e defen-
der a responsabilidade dos armadores.

Embora os sinistros muito grandes
sigam a tendéncia de ficarem com os
armadores maiores, o mercado dos
pequenos armadores também foi afe-
tado”, ressalta Janela.

Para o diretor da Marsh Brasil Sergio
Caron, além da situacdo generalizada
da economia do Brasil e do restante
do mundo, existem outros pontos de
atencdo e preocupacdo, que podem
trazer impactos nos proximos anos,
acarretando possiveis perdas futuras
tanto para o setor maritimo como para
o segmento de seguros. Ele cita a des-
carbonizacao das embarcacdes; novas
regulamentagdes ambientais; deman-
das sociais sustentdveis; implantacao
de Big Data e tecnologias de Inteligén-
cia Artificial (IA); congestionamento
de mercadoria em todos os portos do

Navios maiores
podem ser um
problema para

as areas de
infraestrutura dos

terminais portuarios
|

mundo, devido aos atrasos causados
pela crise sanitdria de Covid-19; na-
vios que ficaram muito tempo parados
e serdo reativados sem as devidas ma-
nutencgoes, entre outras. Também des-
taca que, além dos problemas da falta
de mao de obra qualificada, das conse-
quéncias da pandemia e da crise eco-
nomica mundial, também hd outros
fatores que trazem riscos ao setor de
navegacao: o terrorismo e a pirataria.
“Na regido amazonica, inclusive, te-
mos muitos casos de roubo de cargas
de combustiveis, fora os riscos ciber-
néticos e vazamentos de dados”, disse.

Na visdo dele, as tecnologias — que
otimizam e melhoram quaisquer ope-
racoes ou atividades — trazem impac-
tos positivos para o setor maritimo.
“Mas com as novas tecnologias, as
preocupacdes com acidentes aumen-
taram. E esperado o crescimento da
frota de navios nao-tripulados, opera-
dos de forma remota. E como estamos
falando de novas operagdes, alguns
tipos de acidentes deverdo ser miti-
gados, conforme o setor for ganhan-
do mais experiéncia com essas novas
operagoes”, avalia Caron.

O diretor da Marsh Brasil destaca
como importante os ataques ciber-
néticos que vém crescendo como um
todo e em todos os setores, podendo
ocasionar acidentes no setor maritimo,
seja em embarcagdes tripuladas ou
nao-tripuladas. “Com esses ataques,
podem ainda ocorrer o vazamento de
dados confidenciais, causando poten-
ciais processos contra as empresas do
setor maritimo, além de erros no envio
de cargas, controle de entregas e ou-
tros fatores”, alertou. Segundo Caron,
o mercado de seguros estd bastante fo-
cado em buscar solu¢des que cubram
os riscos cibernéticos, que vém au-
mentando ao longo dos anos.

Seguradoras e resseguradoras tam-
bém estdo valorizando e questionan-
do os segurados em torno de politicas
ESG dessas empresas [Environmental,
Social and Governance, em inglés].
Empresas com uma classificacdo de
ESG boa tendem a ter melhores con-
digbes de seguros, seja nos prémios
cobrados, na capacidade ofertada pelo
mercado e nas franquias mais atrati-
vas ao segurado. B
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Cadeia logistica de GNL
no Brasil ainda esbarra
em falta de demanda e de
infraestrutura integrada




Danilo Oliveira
cadeia logistica de gds na-
tural liquefeito (GNL) tem
espaco para se desenvolver
o Brasil. Os desafios, segun-
do analistas, passam por aumento de
demandas do setor industrial e de in-
vestimentos em infraestrutura em ter-
ra e mar para conectar o processo da
producao até a distribuicao. Os espe-
cialistas percebem a atracdo de novos
players a partir das mudancas recentes
na legislagdo, com aparente interesse
em solucodes integradas para interiori-
zar o gas natural no pais. Projetos de
navios de regaseificacdo e de unida-
des flutuantes vém ganhando espaco
e encontrando suporte nos portos mais
proximos. A viabilidade para exportacao
do GNL extraido no pré-sal ainda preci-
sa de maturacdo de um modelo. Além
disso, os grandes fornecedores globais
estdo atentos para aumentar a oferta de
GNL a paises europeus que querem al-
ternativas para diminuir a dependéncia
do gas russo, o que pode inflar os precos
do géds no mercado mundial.

Para o pesquisador Jodo Victor Mar-
ques Cardoso, da FGV Energia, o novo
marco regulatério do gds contribui
com o desenvolvimento da cadeia lo-
gistica em uma série de aspectos. En-
tre eles, aregulacao simplificada paraa
construcdo de novos gasodutos, pois a
Nova Lei do Gés (Lei 14.134/2021) mu-
dou o regime de concessao, previsto na
antiga Lei do Gdas de (Lei 11.909/2009),
para o de autorizacdo. Ele avalia que
o antigo regime de concessao nao foi
capaz de expandir a atual malha de
9,4 mil quilometros de gasodutos de
transporte, considerada muito aquém
para um paifs de territério continental
como o Brasil.

J& o modelo de autorizagdo pela
Ageéncia Nacional do Petréleo, Gés Na-
tural e Biocombustiveis (ANP) segue
prdticas internacionais bem-sucedi-
das, visando o aumento da concorrén-
cia entre agentes. Da mesma forma,
ele considera que o regime de autori-
zacao concerne a estocagem subterra-
nea do gés, com o objetivo de garantir
seguranca e flexibilidade da oferta, e
reducdo de risco para os agentes.

Cardoso avalia que a reducdo do
risco é importante para o desenvol-

vimento do mercado de GNL, que
enfrenta a barreira comercial do des-
casamento entre volume elevado de
gds para uma operacgdo eficiente dos
terminais flutuantes de regaseificacdo
e a menor demanda do consumidor
industrial e termelétrico. “A regulagdo
simplificada para a estocagem mini-
miza esse entrave comercial para o
consumidor final, protegendo-o tam-
bém da volatilidade dos precos”, expli-
ca Cardoso.

Com a mudanca do regime de con-
cessdo para o de autorizagdo, a nova
Lei do Gés veda relagdes societdrias
entre o carregador e o transportador,
obriga a cessdo de capacidade e o li-
vre acesso de terceiros aos gasodutos,
instalacoes de estocagem, unidades
de processamento do gds e terminais
de GNL. “Esses pontos sdo particular-
mente importantes porque desverti-
calizam um mercado onde a Petrobras
exercia monopdlio e conferem segu-
ranca juridica para que novos agentes
atuem de forma competitiva em um
ambiente operacional transparente,
com capacidade e tarifas disponiveis”,
analisa Cardoso.

Até entdo, a Petrobras era o tnico
importador de GNL do Brasil, com trés
terminais de importacao e regaseifica-
¢ao flutuantes em Pecém, na Baia de
Guanabara (Rio de Janeiro) e Baia de
Todos os Santos (Bahia). Com a aber-
tura do mercado de gds, esse cendrio
vem mudando. Em 2020, entraram em
operacgao dois terminais de GNL vin-
culados a termelétricas, em Barra dos
Coqueiros, Sergipe, pela Celse (adqui-
rida pela Eneva), e no Porto do Acu,
Rio de Janeiro.

O Terminal de Regaseificacdo de
GNL da Bahia, anteriormente da Pe-
trobras, foi arrendado em 2021 a Ex-
celerate Energy, o que também incluiu
os ativos de geracdo de energia elé-
trica do Terminal de Madre de Deus.
Outros 12 projetos de terminais foram
destacados em nota técnica da Em-
presa de Pesquisa Energética (EPE),
com destaque para os terminais mais
avanc¢ados no Porto de Vila do Conde
(PA) e Terminal Gés Sul (SC) pela New
Fortress Energy; e em Santos (SP) pela
Compass. Hd também projetos impor-
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Agéncia Petrobras de Noticias

tantes vinculados ao Porto Central, em
Presidente Kennedy (ES), e ao Tepor,
em Macaé (R]).

Cardoso observa que, com 0 novo
marco regulatério do gés e a estratégia
da Petrobras alinhada ao compromis-
so com o Conselho Administrativo de
Defesa Econdmica (Cade) de abertura
do mercado, hd companhias privadas
interessadas em fornecer gas para dis-
tribuidoras, como foi o caso pioneiro
no pafs entre a Shell Energy e a Coper-
gds, e em adquirir e construir termi-
nais de GNL para atender a demanda
principalmente de projetos termelé-
tricos, mas também para o consumo
industrial com a reducdo do volume
necessdrio para a migracdo ao consu-
midor livre.

Na visdo da FGV Energia, alguns
fatores evidenciam que as cargas de
GNL estdo direcionadas a demanda da
Europa, que tem por objetivo eliminar
a dependéncia aos hidrocarbonetos
importados da Russia. A lista inclui o
conflito na Ucrénia e as medidas ado-
tadas pelos Estados Unidos e Uniao
Europeia contra a Rissia, o aumento
dos investimentos em terminais de
liquefacdo de gés nos Estados Unidos
e Catar, os principais produtores mun-
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Terminal de Regaseificacdo de GNL
da Bahia foi arrendado em 2021 a
Excelerate Energy

JOAO VICTOR MARQUES
CARDOSO

Marco regulatorio: regulagdo
simplificada para a construgdo
de novos gasodutos

diais, e os investimentos em terminais
de regaseificacao no velho continente.

Cardoso entende que, nessa con-
juntura, torna-se propicio aumentar a
producao e exportar a partir de termi-
nais de liquefacao, embora este cena-
rio ocorra em longo prazo a depender,
de um lado, do aumento da producao
do pré-sal com disponibilidade ao
mercado interno com excedente ex-
portdvel, e, por outro, do avanco da
transicdo energética na Europa para a
eletrificacdo com fontes renovéveis e o
hidrogénio renovével.

Para o pesquisador, a tendéncia
brasileira atualmente € a interioriza-
¢do mediante os diversos projetos de
terminais flutuantes de regaseificacdo
e a regulacdo adequada ao condicio-
namento do GNL a ser comercializado
em pequena escala via cabotagem ou
logistica integrada com outros mo-
dais para atender ao interior do pais.
Ele acredita que os desafios do Brasil
nesse mercado como um todo estdo
em pacificar o papel como insumo
relevante para a transicdo energética
dos consumidores industriais, garan-
tir a oferta no longo prazo e avancar a
desverticalizacao da industria do gas.

Para o especialista, o crescimento
e a competitividade do GNL depen-
dem, primeiramente, da decisdo do
consumidor em utilizar o gds como al-
ternativa a insumos de maior emissdo
de carbono como o éleo combustivel
nos processos industriais e o diesel ou
o carvao nas termelétricas. Em segun-
do, a garantia da oferta no longo prazo.
Com as reservas de gds associado no
pré-sal, ha a expectativa quanto a dis-
ponibilidade ao mercado, mas o desa-
fio dos altos investimentos para uma
infraestrutura de gasodutos de escoa-
mento leva a reinje¢do do gds produ-
zido nos reservatorios. Dessa forma,
apenas 40% da producdo de gas sdo
disponibilizados ao mercado.

Como a oferta de gas nacional nao
é suficiente para atender a demanda,
mantém-se a dependéncia de impor-
tacoes da Bolivia. No entanto, persis-
tem incertezas quanto ao gds bolivia-
no, que carece de investimentos para
expandir reservas e continuar aten-
dendo a demanda brasileira no futu-
ro. Recentemente, a Bolivia reduziu
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em 30% o envio de gds ao Brasil para
atender ao aumento da demanda da
Argentina no inverno, o que exige do
planejamento energético brasileiro
ampliar a oferta interna com producao
nacional e importacao via GNL.

Em tese, o GNL desempenharia um
papel crescente no suprimento de gas
as usinas térmicas e ao mercado indus-
trial brasileiro, incluindo demandas
regionais localizadas que nao teriam
perspectiva de receber o gds domésti-
co ou boliviano. Cardoso lembra que,
ha cinco anos, o mercado internacio-
nal de GNL desfrutava de excesso de
oferta, sobrecapacidade de liquefacao
e precos baixos. “A atual conjuntura de
tensao geopolitica e ambicdo da Unido
Europeia em encontrar alternativas ao
petroleo e gds da Russia pressionaram
a cotacao do barril do petréleo acima
dos US$ 100”, ponderou Cardoso.

Como os precos do GNL estdo vin-
culados ao barril de petréleo ou aos
hubs internacionais de gds, sujeitos
ao equilibrio da oferta e demanda
global, ao cambio e as varidveis geo-
politicas que afetam os precos, cria-se
uma dificuldade para os grandes con-
sumidores industriais e termelétricas
negociarem contratos de suprimento
mais baratos em um mercado no qual
as cargas de GNL estdo altamente con-
corridas. “Em um cendrio de escassez
nos reservatorios das hidrelétricas
nacionais, os pre¢os mais elevados
do GNL pela acirrada demanda no
mercado internacional, aumentariam
o custo da energia elétrica brasileira
com a ativacao de mais térmicas”, ava-
lia Cardoso.

O pesquisador também vé a neces-
sidade de harmonizacdo regulatdria
da nova Lei do G4s as legislacoes esta-
duais e o avanco da desverticalizacao,
com cessado de capacidade e livre aces-
so a terceiros, a fim de criar um am-
biente atrativo a novos investimentos
e diversificacdo de agentes, com uma
politica que incentive investimentos
em toda a cadeia de valor e regule as
falhas de mercado como condutas ndo
competitivas de monopdlio ou oligo-
polio. “Futuramente, o aumento da
concorréncia vai viabilizar o estabele-
cimento de hubs de gés no Brasil, onde
os compradores e vendedores intera-
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No Porto do Acu,
projeto da GNA
implantara duas
termicas movidas a
gas natural com 3 GW
de capacidade

gem e definem com maior transparén-
cia os precos”, projeta Cardoso.

A New Fortress Energy (NFE), an-
tiga Golar Power, € uma empresa que
financia, constréi e opera infraestru-
tura e logistica de gds natural, forne-
cendo solucdes de energia integradas.
No Brasil, a empresa tem em operacao
a usina térmica da Celse, integrada
com o terminal do Porto de Sergipe. A
NFE também desenvolve uma instala-
¢ao de GNL em terra e uma usina de
energia no Porto de Suape (PE). Dois
dos principais projetos em andamento
estdo em Barcarena (PA), empreendi-
mento de geragdo de energia elétrica a
gds natural, e em Sdo Francisco do Sul
(SC), terminal integrado de GNL - re-
cebimento, armazenamento, regasei-
ficacdo e escoamento de gds.

O projeto da Gdas Natural Acu
(GNA), joint venture formada pela
Prumo Logistica, BP, Siemens e SPIC
Brasil, compreende a implantacdo de
duas térmicas movidas a gds natural
(GNA I e GNA II) que, em conjunto,
somam 3 GW de capacidade instalada,
energia suficiente para atender cerca
de 14 milhdes de residéncias. Além das
térmicas, o projeto compreende um
terminal de regaseificacao de GNL de
28 milhoes de metros cubicos/dia. Os
projetos contam com financiamento
do Banco Nacional de Desenvolvi-
mento Econdémico e Social (BNDES).

O CEO do Porto do Acu, José Firmo,
diz que a primeira unidade do parque
termelétrico do complexo portudrio e
industrial, com 1,3 GW de capacidade
instalada, se encontra em operacao e
que a GNA II estd em construcdo e po-

derd gerar até 1,7 GW. Ele destaca que
0 gds é visto como energia de transicao
e faz parte da estratégia brasileira de
resiliéncia para o sistema elétrico. O
executivo avalia que a GNA é um passo
importante, na medida em que habili-
tou o potencial energético do Acu, que
também olha uma série de projetos as-
sociados a energias renovaveis.

O sécio da Leggio, Marcus D’Elia,
tem observado projetos de GNL que
estdo chegando no Brasil, principal-
mente, para abastecimento térmico.
Alguns conectam-se a malhas de du-
tos existentes, normalmente vincu-
lados a térmicas e relacionados ao
planejamento energético, conforme
as demandas dos leildes da Agéncia
Nacional de Energia Elétrica (Aneel) e
novas instalacoes de energia. Na visdo
da Leggio, ainda existem dificuldades
para o Brasil ter um grande ntimero de
projetos industriais supridos por gas
natural. Ele entende que FSRUs (uni-
dades flutuantes de armazenamento
e regaseificacdo, em traducao livre),
como no Porto do Acu (R]) e no proje-
to de Sao Francisco do Sul (SC), estdo
relacionadas ao gds com conexao de
malha dutovidria.



Termelétricas e o setor industrial
sdo os dois grandes consumidores de
gds natural. D’Elia reforca que o ritmo
de crescimento do consumo das usi-
nas estd diretamente ligado ao ritmo
dos leildes para suprimento do con-
sumo de energia elétrica. O consultor
ressalta que hoje muitos projetos de
térmicas no Brasil sdo supridos por
produtos importados, e ndao do pré-
-sal. Dessa forma, os terminais mariti-
mos recebem GNL importado e o cres-
cimento de consumo nem sempre é
abastecido com gés natural brasileiro.
Atualmente, alguns projetos oferecem
solugdo com termelétrica e porto, po-
rém o gas em si é importado.

A Leggio ndo percebe uma grande
movimentacdo para fusdes e aquisi-
¢coes associada a projetos e ativos de
logistica do GNL. D’Elia nota que sem-
pre existe a consolidac¢do de players no
mercado, porém avalia que acordos
como o da Eneva para a aquisicdo da
Celse ndo se caracterizam como um
movimento disseminado. No final
de maio, a Eneva, que atua na explo-
racdo e producao de gés natural e no
fornecimento de solugdes customi-
zadas, anunciou a oferta de aquisi¢cdo

MARCUS D’ELIA
Dificuldades para o Brasil ter
um grande niimero de projetos
supridos por gds natural

da Centrais Elétricas de Sergipe Par-
ticipacoes (Celsepar), apresentada a
NFE e a Ebrasil Energia. Pelo acordo
negociado, a Eneva ird adquirir 100%
das participacoes aciondrias da Usina
de Porto de Sergipe por R$ 6,1 bilhdes.
Localizada em Barra dos Coqueiros,
no litoral de Sergipe, a termelétrica da
Celse tem capacidade de 1,6 GW.

D’Elia, da Leggio, diz que ainda ndo
ha investidores no pais com a visao
de liquefazer gds natural para expor-
tar como GNL, o que ndo impede de
mudar em cendrios futuros. “Hoje nao
temos instalacdes portudrias no Brasil
para exportacdo de gds natural. Mas
isso pode ser pensado no futuro, em
funcdo do excedente de gds natural
que teremos”, projeta D’Elia.

Para o consultor, a mudanc¢a na
regulamentacdo do gés facilitou a co-
mercializacdo do produto no pafs, o
que nao garante que haverd ampliacdo
de demanda por conta desse melhor
ambiente de negociacao proporciona-
do pelalei do gés. Ele acredita que seja
necessario um ritmo de leildes e novos
projetos industriais, que precisam ser
empresas intensivas no uso do gés. Ele
cita produtores de fertilizantes ou em-
presas com altos-fornos que conso-
mem muito 6leo combustivel e podem
substitui-lo por gds natural.

“Para crescer a demanda, precisa-
-se desse tipo de consumidor porque
o residencial representa uma fragdo
pequena desse consumo, comparado
aos demais usos. O primeiro ponto é
garantir o adicional de demanda. O
segundo € este gas natural ser compe-
titivo em relacdo ao GNL importado”,
analisa D’Elia.

O consultor considera que a lei do
géds favoreceu a comercializacdo e a
desverticalizacdao entre operadores e
produtores, mas nao significa alavan-
car projetos porque grandes consumi-
dores dependem dos leildes e dos no-
vos projetos industriais. D’Elia destaca
que ter disponibilidade do gasoduto
préximo das regides de producdo, ou
um porto associado, sdo diferenciais
para projetos industriais.

D’Elia ressalta ainda que o GNL vem
sendo desenvolvido como combus-
tivel para embarcacdes e caminhdes,
porém as tecnologias ainda ndo estdo
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consolidadas. “Nao sabemos se o mer-
cado vai se direcionar para esse tipo de
combustivel no futuro. Nao consegui-
mos enxergar se essa tecnologia serd a
vencedora nas diferentes tecnologias
que poderiam substituir o 6leo com-
bustivel. O ponto principal é que o gds
tem uso importante no paifs e temos
expectativa de crescer a aplicacdao de
gds natural. Ainda aguardamos pro-
jetos para entender se crescerd mais
rdpido ou mais lentamente”, comenta
o consultor.

Na visdao da KPMG, o géas é prota-
gonista no processo de transforma-
¢do energética. “O primeiro passo foi
dado com alei do gés. Foi estabelecido
o primeiro marco para a abertura do
mercado de gds. Na sequéncia, foram
fomentados alguns investimentos re-
lacionados a venda dos gasodutos no
Nordeste e no Sudeste, com empresas
entrando no mercado. Foi um pas-
SO que comecou a acontecer com a
nova lei”, diz Anderson Dutra, s6cio da
KPMG.

Ele lembrou que a infraestrutura de
ativos da Petrobras tem sido questio-
nada por conta do monopdlio. Exis-
tem questionamentos em relacdo a
refinarias, dutos offshore e terminais.
“A Petrobras vem tentando criar con-
dicdes de mercado para haver maior
competitividade. Todos tém cobrado
da Petrobras um modelo e o Cade tem
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acompanhado”, diz Dutra.

“A medida que a Petrobras vai de-
sinvestindo de seus ativos, chegam
novos entrantes, empresas pequenas,
0 negocio avanga e desenvolve dreas
mais remotas e comec¢amos a ver um
efeito real de geracdo de empregos e
melhoria de infraestrutura onde o po-
der publico ndo atua’, complementa
Dutra.

O consultor destaca que ja existiam
planos de diferentes modelos de ne-
gocios que comecaram a acontecer
em func¢do do marco. Dutra identifica,
porém, que ainda existem alguns gar-
galos que atrapalham a distribuicao.
Para o sécio da KPMG, ndo adianta
regulamentar sem formas integradas
para escoar o gés. Ele cita que a Petro-
bras comecou a fomentar a utilizacao
de terminais e dutos offshore, com
parceiros da operadora na regido com
pagamento de uma tarifa minima de
compartilhamento de custos. Total,
Equinor, Shell e empresas chinesas ja
caminham nessa direcao.

O analista da KPMG considera que
as empresas vém se adaptando e que
é possivel chegar com gds onde hoje
existem sistemas isolados. Dutra tem
comecado a ver movimentos relacio-
nados a compressdo do gis para es-
coamento em dreas na regido Norte,
nos locais em que nao existe cone-
xdo com o sistema interligado. Nessa

localidade, a distribuicdo é feita por
caminhdes, pressurizando o gds até a
planta de regaseificacio, injetando gés
na térmica, permitindo alimentar sis-
temas isolados.

Em junho, a Karpowership Brasil
Energia assinou um contrato de pas-
sagem com a Companhia Docas do
Rio de Janeiro (CDR]J) para a instalacao
pela empresa turca de torres de distri-
buicdo de energia elétrica e passagem
aérea da linha de transmissao dentro
da drea de abrangéncia do Porto de
Itaguai (RJ). O projeto apresentado
a autoridade portudria prevé para a
Bafa de Sepetiba quatro termelétricas
flutuantes, uma FSRU de GNL, além
da instalacao de 36 torres tempordrias
para transmissdo da energia gerada,
ancoradas em terra e mar.

A CDRJ informou que as primeiras
embarcacdes termelétricas atualmen-
te se encontram atracadas no Porto de
Angra dos Reis (R]). As térmicas flutu-

Karpowership pretende instalar
na Baia de Sepetiba termelétricas
flutuantes, FSRU e 36 torres para
transmissdo da energia



antes Porsud I e I e Karkey I e II terdo
capacidade instalada total de 560 MW.
A Karpowership afirma também que ja
teve a permissdao das agéncias regula-
doras Aneel (Energia Elétrica) e ANP

(Petréleo, Gds e Biocombustiveis),
para operar o empreendimento como
uma das vencedoras do leildao de ener-
gia reserva com o uso do gds natural
para geracdo de energia limpa em suas
embarcacoes.

Ambientalistas questionam o pro-
cesso de licenciamento, levantando
possiveis impactos do projeto a fau-
na local. Eles alegam que a operagdo
das termelétricas flutuantes na regidao
ameacga os botos cinzas de extincdo.
Em maio, o Instituto Arayara alertou
que a auséncia de um estudo de im-
pacto ambiental aprofundado estd
condenando a espécie. O instituto
realizou uma série de notificacoes ex-
trajudiciais pedindo a suspensdo da
licenca ambiental do empreendimen-
to termelétrico, emitida pelo Instituto
Estadual do Ambiente (Inea), além do
arquivamento do projeto.

O documento apontou seis irre-
gularidades no processo de licencia-
mento e o descumprimento de leis
municipais, estaduais, federais e inter-
nacionais. O Arayara argumenta que o

A NFE financia,
constroi e opera
infraestrutura e
logistica de gas
natural e tem no
Brasil a usina térmica

da Celse
|

projeto tem um porte e um potencial
poluidor que impediriam a realizagdo
do Eia/Rima deste empreendimento.
No comeco de junho, o Ministério Pu-
blico entrou com uma acao civil para
tentar impedir a instalagdo de usinas
flutuantes. Numa ag¢do anterior, o MP
havia tentado anular a licenga de ins-
talacao das torres.

A Karpowership informou que o
projeto recebeu a licenca ambiental
integrada (LAI) do Inea para inicio da
implementacdo da pequena linha de
transmissdo no distrito industrial de
Santa Cruz e aguarda a decisdo sobre
a licenca de operacao (LO) pelo 6rgao
licenciador. O projeto também passou
por andlises da Marinha do Brasil, in-
cluindo simulacdes realizadas pela
praticagem no Tanque de Provas Nu-
mérico da Universidade de Sdao Paulo
(TPN-USP). A futura operagao a ser re-
alizada pela Karpowership tem previ-
sao de duracao de 44 meses, de acordo
com o contrato, firmado em maio.

A CDRJ, que administra a zona po-
ligonal do Porto de Itaguai, estima ar-
recadar mais de R$ 30 milhdes duran-
te o periodo de operacdo do projeto.
Com a tarifa portudria, a CDR]J estima
arrecadar em torno de R$ 7,5 milhdes
por ano, totalizando cerca de R$ 28
milhdes pelo periodo de 44 meses,
englobando o desenvolvimento e a
operacao do projeto, conforme as pre-
missas do leildo de energia de reserva,
do qual a Karpowership foi uma das
vencedoras. Além disso, sdo previstos
outros R$ 4 milhoes com o contrato de
passagem, totalizando R$ 32 milhdes.

De acordo com a autoridade portu-
dria, o empreendimento foi apresen-

tado com objetivo de garantir a con-
tinuidade e seguranca do suprimento
de energia no Brasil, tendo em vista o
periodo de escassez hidrica excepcio-
nal, ocorrida ao longo de 2021, que
resultou em baixos armazenamentos
nos reservatorios das usinas hidrelé-
tricas das principais bacias do paifs. A
CDR]J estima que as operacoes do pro-
jeto integrado de GNL movimentem
de 60.000 a 120.000 metros cubicos
por més, dependendo da demanda
energética do Brasil.

A autoridade portudria de Suape
prospecta novos investimentos em su-
perestrutura e obras dutovidrias para o
complexo. A expectativa da adminis-
tracao € atrair players de grande porte
com apetite para projetos termelétri-
cos e para o mercado secunddrio de
gds natural. O porto também tem pro-
jetos de ampliacdo dos arrendatdrios
ja instalados, com planos de amplia-
¢do do parque de tancagem.

O processo publico para explora-
¢ao do cais de multiplos usos (CMU),
aberto em junho do ano passado pela
administracdo do complexo industrial
e portudrio, prevé contrato de cessao
onerosa, para implantacao de um ter-
minal de regaseificagdo de GNL por
intermédio de uma FSRU no cais mul-
tiuso, interligado a Estacdo de Trans-
feréncia de Custédia (ETC). Ao todo,
a estatal recebeu cinco manifestagoes
de interesse neste processo: Sonne;
Grupo Total; Compass/Edge; NFE/
CH4; além da Oncorp.

A Agéncia Nacional de Transpor-
tes Aquavidrios (Antaq) decidiu que a
operac¢ao para movimentacdao de GNL
pretendida para o CMU de Suape (PE)
se enquadra no conceito de operacao
portudria. Os diretores da agéncia re-
guladora consideraram que o projeto
deve ter aderéncia a classificacao vo-
cacional dada pelo plano de zonea-
mento (PDZ) do porto a drea do cais
multiuso. O posicionamento foi dado
pela agéncia em resposta a consulta
formulada pela Aruana Energia (On-
Corp), uma das empresas que mani-
festou interesse de operar GNL por
intermédio de um navio do tipo FSRU.

Em julho, a diretoria colegiada da
Antaq entendeu que o instrumento
contratual possivel para legitimar a
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exploracdo economica da drea do cais
CMU para a atividade de regaseifi-
cacao de GNL deve ser o contrato de
uso tempordrio, para o curto prazo, e
o contrato de arrendamento, para o
longo prazo, conforme as normas de
regéncia de cada modalidade contra-
tual, devendo ser inserida na alterna-
tiva de acordo selecionada a ocupacao
do espelho d'dgua.

O diretor-geral da Antaq, Eduardo
Nery, determinou que a administragdo
do Porto de Suape justifique a utiliza-
¢do do CMU, originalmente conce-
bido para uso publico, em cardter de
exclusividade, levando em considera-
¢do critérios de otimizacao dos espa-
¢os e de obtencao de receitas a partir
da nova atividade, de regaseificacdo,
conforme as opcoes logisticas que de-
verdo ser ofertadas e em contrapartida
aos demais usudrios que porventura
se utilizem do CMU para movimenta-
rem as demais cargas ja consolidadas
no porto organizado.

A Antaq também considerou que
o pedido para cancelamento do cha-
mamento publico aberto em 2021
perdeu o objeto com a revogacao pela
autoridade portudria. Para a diretoria,
nao cabe a Antaq determinar o pros-
seguimento do processo para celebra-
¢do de eventual contrato de cessao de
uso onerosa porque a gestdo dessa
modalidade contratual compete a au-
tonomia de gestdo das proprias auto-
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Para a KPMG, o

gas é protagonista

no processo de
transformacao
energeética e o primeiro
passo foi dado com a
lei do gas
|

ridades portudrias. Além disso, os dire-
tores avaliaram que esse instrumento
contratual ndo se mostrou compativel
com a vocacao operacional conferida
pelo PDZ do porto organizado de Sua-
pe a drea do CMU.

“O pedido da empresa Aruana Ener-
gia S.A. (OnCorp) visando a publiciza-
¢do do EVTEA inerente ao processo de
contratacdo via cessdo de uso onerosa
perdeu seu objeto, tendo em vista o en-
tendimento favordvel desta diretoria
quanto a necessidade de utilizacao de
instrumentos contratuais condizentes
com a caracterizacdo operacional da
drea do CMU, quais sejam, o contrato
de uso tempordrio (curto prazo) e con-
trato de arrendamento (longo prazo)”,
justificou a diretoria da Antagq.

O CEO do Porto do Agu entende que
o Brasil tem usado termelétricas para

garantir a confiabilidade do sistema
elétrico. Firmo lembra que, durante
muito tempo, a Europa utilizou o gds
como solucdo de baixo carbono, em
relagdo ao carvao. “O sistema € resi-
liente quando é de base hidrdulica,
mas todas as mudancas climdticas e a
escassez de reservatorios colocaram a
necessidade de mais capacidade para
dar resiliéncia ao sistema elétrico, ja
que energias a base dos ventos e do
sol possuem intermiténcias em algum
momento”, pondera Firmo.

Firmo menciona que especialistas
de diferentes paises acreditam que o
mundo viverd uma matriz energética
muito mais diversa nas proximas dé-
cadas. “Nao existird um tnico grande
player de energia, como é o combusti-
vel f6ssil hoje. Teremos todas energias
se complementando, assegurando que
a demanda seja atendida, ao mesmo
tempo que ndo tenhamos problemas
de suprimento na hora da necessidade
de demanda”, projeta Firmo.

A sécia fundadora da ISKRA, Ga-
briela Timerman, diz que nao se sabe o
que acontecerd geopoliticamente nos
préximos anos, porém serd importante
para os paises terem condicoes de dar
respostas rdpidas as demandas energé-
ticas. Ela acrescenta que, se perdurarem
problemas ja presentes trazidos pelas
mudancas climdticas, o cendrio podera
se agravar.

A especialista observa que na Euro-
pa os financiamentos ja sdo mapeados
pelos governos olhando para a transi-
¢do energética. Ela deu o exemplo da
Alemanha — com matriz diversificada,
mas ainda dependente do gds russo —
que precisou buscar alternativas diante
da guerra na Ucrania. Ela destaca que a
pronta resposta dada pelos alemaes s6
foi possivel porque havia malha de gaso-
dutos disponivel para conexao de FSRU.

“Desafios geopoliticos serdo catalisa-
dores para acelerar essas solucoes. Pre-
cisamos ser agentes ativos para que as
mudangas ocorram e com maior via-
bilidade. Alguns estdo olhando para
hidrogénio e amonia porque veem o
GNL como transicdo. Outros ainda
veem de forma passiva”’, comentou Ga-
briela, durante painel do evento Path
to NetZero, promovido pela Wairtsild
Brasil em junho, no Rio de Janeiro. ®



Rio Grande

Dragagem tem contratos
de longo prazo

O Porto do Rio Grande (RS) planeja
aumentar os embarques via Cone Sul,
a partir da dragagem continua de seu
canal de acesso e do fechamento de
contratos de longo prazo para manu-
tencao. A administracdo do principal
terminal portudrio maritimo do Rio
Grande do Sul espera que as draga-
gens contribuam para estreitar as liga-
¢des comerciais com portos de paises
membros do Mercosul, como Argen-
tina e Uruguai. A dragagem continua
do canal de acesso atende a uma de-
manda de longa data das operadoras.
A previsdo é que os investimentos em
dragagem variem entre R$ 60 milhdes
e R$ 80 milhdes, com volumes a serem
dragados entre 1 milhdo e 2 milhdes de
metros cubicos.

“Com o aumento do calado para 15
metros e, agora, com os contratos de
manutenc¢do [de dragagem], o Porto
do Rio Grande estd realmente se can-
didatando a um posicionamento mais
firme no Conel Sul, principalmente

Os investimentos em dragagem
devem variar entre R$ 60 milhoes
e R$ 80 milhoes

com Uruguai e Argentina, gracas a mo-
vimentacdo crescente de cargas pelas
rodovias até nosso porto, por diversos
fatores como disponibilidade, zero es-
pera de navios, calado mais profundo,
entre outros. Estamos trabalhando
mais firmemente para nos tornarmos
um hub sul dos portos”, disse Fernan-
do Estima, gerente de planejamento
e desenvolvimento do Porto do Rio
Grande, a Portos e Navios.

De acordo com Estima, o complexo
portudrio nunca teve um canal homo-
logado, mas recentemente conquistou
esse feito. “Nao queremos perdé-la,
por ser uma certificacdo importante.
Por isso, em um primeiro momento,
estamos fazendo contratos de até cin-
co anos. Em um segundo momento, fa-
remos a concessao do canal. Isso quer
dizer que serdo contratos permanen-
tes para a dragagem de manutencao,
0 que ndo tinhamos antes”, ressaltou.

Estima destacou que esse tipo de
servico era realizado de cinco em cin-
co ou de seis em seis anos, levando
ao acumulo excessivo de sedimentos.
“Isso onerava muito o nosso sistema,
tanto do ponto de vista econdémico
quanto ambiental. Pela dragagem con-
tinuada serd possivel reduzir o volume
dragado ao longo de uma década, por-
que, a cada ano que encontra um ‘alto
fundo’, vocé extrai e evita o acimulo
de mais sedimentos”, explicou.

Oferecer a manuten¢do permanen-
te da dragagem do canal, acrescentou
Estima, deve evitar a sedimentacao:
“Nao houve nenhum tipo de restri-
¢ao do nosso calado, que é bastante
dinamico. O que houve foi uma iden-
tificagcdo, em certos pontos, de algum
tipo de assoreamento, dai o contrato
de manutencdo. Mais recentemente,
0 que registramos foram eventuais
reposicionamentos de navios relacio-
nadas ao cais ou terminais que, even-
tualmente, ndo dragaram seus berc¢os”,
ressaltou.

Porto de Itajai

Governo mantém

O governo negou a proposta de
autoridades de Itajai (SC) para que
fosse garantida a delegacdo do porto
da cidade ao municipio pelos proxi-
mos dois anos, sem possibilidade
de encerrd-lo antes. Em reunido
em Brasilia em 25 de julho, repre-
sentantes da autoridade portudria
e do municipio catarinense tenta-
ram convencer o governo de que a
exclusao de uma cldusula resolutiva
daria mais seguranca aos operado-
res portudrios para manutencio e
busca por novas linhas para opera-
rem em Itajai neste periodo de tran-
sicdo até a finalizagao do processo
do novo modelo. A Unido, no entan-
to, ndo abriu mao de manter a clau-
sula resolutiva e ficou acordado que
o municipio devera permanecer na
gestdo portudria até a finalizacao do
processo de desestatizacao.

O Ministério da Infraestrutura
informou que a desestatizacdo do
porto de Itajaf agora estd no Tribu-
nal de Contas da Unido (TCU). “Va-
mos bater o martelo em dezembro
e, com investimentos privados, ga-
rantir melhor infraestrutura e mo-
dernizar essa importante instalacao
portudria’, afirmou o ministro da
Infraestrutura, Marcelo Sampaio
em uma rede social.

O secretdrio nacional de portos
e transportes aquavidrios, Mario
Povia, reforcou que o processo de
desestatizacdo estd com cronogra-
ma em curso, com previsao de que o
leilao para escolha de uma nova em-
presa ocorra até o fim do ano, e com
manutencao da autoridade portudria
municipal até o novo operador ter
condicoes plenas de atuar.

Com a recusa do governo federal,
representantes da comitiva munici-
pal afirmam que buscarao a melhor
proposta para exploragdo do Porto
de Itajai no periodo transitério, a
partir de 2023.
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Fotos 1 a 3 - Cubo Itad, Wilson
Sons, Porto do Acu, Hidrovias do
Brasil e Radix apresentam hub
maritimo e portudrio, em Siao
Paulo;

Fotos 4 a 6 - Semindrio Path to
Net Zero, organizado pela Wartsila
Brasil, no Hotel Progidy Santos
Dumont, no Rio de Janeiro;

Fotos 7 a 10 - Comemoracao de
10 anos da Raytheon Anschiitz no
Brasil, no Hilton Copacabana.




0 impacto da
situacao mundial

Ivan Leao
xistem novas realidades a considerar
nas avaliacdes sobre as condicoes de
o Brasil alcangar uma nova fase de
expansao econdmica sustentavel. H&
uma mudanca de comportamento de empre-
sas internacionais em relacdo as oportunida-
des na producdo de petréleo e gas offshore no
pais. Analistas consideram que a fase de maior
investimento externo neste segmento ja foi
atingida. Os projetos em andamento coloca-
rdo o Brasil em uma melhor posi¢do entre os
paises produtores mundiais de petréleo e gés.
As empresas estdo reavaliando o cendrio, dian-
te do impacto da situacdo mundial. H4 uma
percepcao de que interesses estratégicos dos
Estados Unidos e da Europa influenciem no-
vas decisoes, direcionando investimentos para
os paises onde estao sediadas.

O segmento de gds natural, provavelmente,
serd o primeiro a apresentar efeitos dessas de-
cisdes. A expansao de reservas proprias é nova
estratégia. Produz vantagens econdmicas ja
que é o combustivel da primeira etapa de tran-
sicdo para uma economia com baixa emissdo
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de carbono. No Brasil, a implantacdo de uni-
dades flutuantes de regaseificacdo aumenta.
Exportadores internacionais perderiam mer-
cado se o pais ampliar a producao prépria de
gds natural.

A Unctad divulgou em 13 de abril de 2022
relatorio sobre a guerra na Ucrania e o impac-
to global nos mercados. A avaliacdo é que 1,7
bilhao de pessoas em 107 paises estao afetadas
em pelo menos um dos trés canais de trans-
missao desta crise: o aumento dos precos dos
alimentos; aumento dos precos da energia e
o aperto das condicoes financeiras. Sdao pa-
ises onde as importagdes sdo essenciais para
as necessidades alimentares e energéticas de
suas populacdes, onde os encargos da divida e
o endurecimento dos recursos limitam a capa-
cidade dos governos de lidar com as condicoes
financeiras globais. Ucrania e a Federagao Rus-
sa fornecem cerca de 30% do trigo e cevada do
mundo, 20% do seu milho e mais da metade do
6leo de girassol. A Federacdao Russa é o maior
exportador mundial de gds natural e o segun-
do maior exportador de petréleo. A Russia e
Bielorrussia exportam 20% dos fertilizantes do
mundo. Como resultado, as commodities atin-
giram precos recordes. Em 8 de abril de 2022,
a Organizacdo das Nagdes Unidas para a Ali-
mentagdo e a Agricultura (FAO) informou que
os precos dos alimentos estdo 34% mais altos
do que no ano passado.

Esse cendrio coloca na pauta de impactos
os embates EUA-China, a Covid-19, a ruptura
na cadeias globais de suprimentos e a guerra
na Ucrania. A maioria dos analistas reconhece
que é ndo mais o mesmo mundo com o qual
estivamos habituados. A situacdo mundial

Hd uma mudanca de comportamento de
empresas internacionais em relacéo as
oportunidades na produgdo de petréleo
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atinge o pais no momento em que realiza um
grande programa de expansdo da sua infraes-
trutura. Movimento essencial para a conquista
de uma nova posicdo no ambiente mundial.
Uma das questdes a considerar € se as opor-
tunidades locais continuardo atraindo investi-
mentos internacionais.

Serd necessdria agilidade para lidar com no-
vas circunstancias. Situacoes induzidas por in-
termedidrios, como é o caso dos fertilizantes,
ndo podem se tornar um fator de prejuizo para
toda a sociedade. Cerca de 670 mil toneladas
de fertilizantes estavam paradas em navios,
no dia 6 de junho de 2022, a espera do desem-
barque, segundo relato da imprensa. Nos ar-
mazéns da drea retroportudria outras 3,5 mi-
lhdes toneladas ainda aguardavam retiradas
por seus compradores. O fertilizante chegou
em volume acima do esperado, resultado de
compras antecipadas diante do risco de desa-
bastecimento. Reportagem da Portos e Navios
informa a deficiéncia da capacidade de arma-
zenagem. As importacoes de fertilizantes cres-
ceram 13% em volume, na comparacao com o
ano passado. Os fertilizantes ndo foram inclui-
dos na lista de sancdes impostas a Russia pelos
Estados Unidos e os embarques russos para o
Brasil estdo acontecendo. Analistas identifi-
cam movimento especulativo de agentes para
maximizar lucros. O Ministério da Agricultura,
Pecudria e Abastecimento destaca que a com-
pra de fertilizantes é uma operacao realizada
pela iniciativa privada.

Enquanto agentes intermedidrios fazem
seu jogo, a Cosco Shipping Holdings, da Chi-
na, investe US$ 3 bilhdes em um porto de
dguas profundas na costa do Peru, na cidade
de Chancay, que fica a 55 km de Lima. O porto
é parte da estratégia logistica global chinesa e
terd como parceira a trading suica Glencore. E
0 maior porto em construc¢ao na costa do Pa-
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Cerca de 670 mil toneladas de fertilizantes
estavam paradas em navios, no dia 6 de
junho de 2022, a espera do desembarque

cifico da América do Sul. Em Chancay, a China
Railway Group, estd construindo um ttnel de
1,8 km para ligar o porto a drea retroportudria
sem passar pela cidade. A China opera duas
das maiores minas de cobre do Peru e o porto
ja comeca com os contratos de escoamento de
exportacdo do minério por via maritima até a
Asia. Esse movimento torna a Cosco a segunda
maior operadora portudria na costa do Peru,
onde ja se encontram a Maersk, da Dinamareca,
no lado Norte do Porto de Callao, e a DP World,
de Dubai, no lado Sul. Ambas operadoras sao
responsdveis pela movimentacao de cerca de
2,4 milh6es de TEUs / ano.

Considerando as crises e seus impactos, o
transporte maritimo segue como um dos se-
tores que assistiu ao crescimento da sua im-
portancia estratégica. Provavelmente, parte do
aumento do preco dos fretes continuard atraen-
te para os operadores, mesmo diante da recupe-
racdo das operacoes na maioria dos trades. Em
entrevista para a revista Via Satellite, o presi-
dente da Inmarsat, Rajeev Suri, informa que os
contratos de conexdao maritima via satélite estdo
em expansdo desde 2021. A recuperagao encer-
ra um periodo de quase cinco anos de declinio
nesse segmento. O Brasil participa no mercado
internacional com cerca de US$ 600 milhdes ao
ano em trocas comerciais através do transporte
maritimo. Volumes que tendem a aumentar des-
de que nossa oferta de infraestrutura continue a
interligar as diversas regides do pais. B

Tvan Ledio é diretor da Ivens Consult



Contrato

A Santos Brasil fechou um novo
contrato com a Ocean Network Ex-
press (One) no Tecon Vila do Conde
(PA) e passa a ser a provedora ndo
somente dos servi¢os de infraes-
trutura portudria como também de
logistica do armador, que tem sede
em Singapura. O negdcio com a
empresa, que € atendida pelo Tecon
Vila do Conde desde 2008, marca a
chegada da Santos Brasil Logistica
em suporte permanente as operacoes
do terminal, o tinico de contéineres
do porto paraense. O servico firmado
entre as duas empresas € de transpor-
te de contéineres vazios para depots
externos. A expectativa é de que sejam
realizadas, no minimo, 250 viagens
por més.

O Tecon Vila do Conde recebeu
cerca de R$ 60 milhdes de investimen-
tos entre 2018 e 2019 em obras civis e
equipamentos de pétio e cais. Atu-
almente, conta com quatro gates de
entrada, sendo dois automatizados, e
um de saida, e pavimentacao em todo
o seu pdtio de armazenamento. Dis-
poe, ainda, de seis reach stackers, trés
empilhadeiras para vazios e trés guin-
dastes MHC sobre rodas que operam
no cais para embarque e desembar-
que de mercadorias conteinerizadas
ou cargas de projeto.

Digitalizacao

A Kongsberg Digital e a MSC, a
maior linha de contéineres do mundo,
assinaram um contrato para digitali-
zar toda a frota da MSC composta por
aproximadamente 500 navios com a
Vessel Insight. O contrato de cinco
anos inclui a entrega do servico de
infraestrutura de dados da Kongsberg
Digital, o Vessel Insight, e o aplicativo
Vessel Performance, da Kongsberg Di-
gital, em toda a frota prépria da MCS,
composta por aproximadamente 500
embarcacoes. A MSC ja é uma empre-
sa de transporte digitalmente madura
com muitos aplicativos e sistemas im-
plementados. Ao usar a infraestrutura
de dados navio-nuvem da Kongsberg
Digital, o Vessel Insight, a MSC poderd
obter mais transparéncia e melhor

utilizacao dos dados.

Além de se conectar ao Vessel Insi-
ght e acessar seus aplicativos relacio-
nados, a Kongsberg Digital fornecera
acompanhamento préximo ao MSC,
uma parte importante do servico
oferecido aos clientes para garantir o
madximo de beneficios da digitalizacdo
e uma transi¢do suave.

Inteligéncia Artificial

A eYARD (solugdes de Inteligéncia
Artificial) integrard tecnologia de van-
guarda no depdsito de contéineres de
Aretina (Equador), gragas a sua ferra-
menta Container Tracking que ajuda
a reduzir custos e melhora a produ-
tividade de depdsitos e terminais de
contéineres no mundo. O terminal
de contéineres Aretina (Equador),
pertencente ao grupo multinacional
Agunsa, escolheu a eYARD como
solucgdo tecnoldgica para melhorar a
produtividade de suas operacoes.

A eYARD, startup de tecnologia, foi
criada para reduzir substancialmente
o tempo e os custos associados a mo-
vimentos improdutivos e ineficiéncias
que ocorrem nos pdtios de terminais
de contéineres. E criou uma solucao
para otimizar as operacdes de depdsi-
to e planejamento de pdtio: Container
Tracking.

O terminal de contéineres de Are-
tina (Equador) acaba de implementar
essa ferramenta de otimizagdo com
o0 objetivo de reduzir drasticamente
0S custos por movimentagoes im-
produtivas e aumentar a visibilidade
das operacgdes. Além disso, a eYARD
projetou algoritmos de inteligéncia
artificial ad hoc para a otimizacao e
automacao dos processos proprios do
terminal, entre outros beneficios.

Iniciando seus servicos de arma-
zém em 1980, adquiriu experiéncia
ao longo dos anos que a posicionou
como referéncia de exceléncia no
setor. Hoje, com a ajuda da eYARD,

a multinacional busca reduzir seus
custos devido a movimentacoes
improdutivas, cortar longas horas de
planejadores criando regras manuais.
Além disso, a eYARD, por meio de
sua ferramenta Container Tracking,

-

PRODUTOS E SERVICOS

projetou algoritmos de inteligéncia
artificial ad-hoc para a otimizacgao e
automacao de seus proprios proces-
sos, entre outros beneficios.

Pablo Shaer, chefe de transforma-
¢do digital da Agunsa, comentou em
relacdo a esse novo acordo: “Inovacao
e melhoria estdo no centro de nossas
operagoes de Depots. Nosso inves-
timento na mais recente tecnologia
de otimizacao de patio com eYARD
demonstra nosso compromisso de
longo prazo de otimizacao eficiéncia
operacional e servicos de movimenta-
¢do de cargas, para oferecer o melhor
servico aos nossos clientes e tornar-se
um terminal de referéncia”.

Por sua vez, Pablo Ferndndez-Peiia,
CEO e cofundador da eYARD, explica:
“Estamos muito satisfeitos em ajudar
o Grupo Agunsa e seu terminal Areti-
na a digitalizar e otimizar suas opera-
¢coes. O uso de tecnologia e inovagdo
nos terminais é chave para melhorar
a experiéncia do cliente e a Agunsa
optou claramente por isso.”

Custos de frete

O custo da logistica representa
em média 11% do faturamento das
empresas, cComo aponta pesquisa da
Fundacao Dom Cabral. Ao mesmo
tempo, um estudo da Capterra, do
grupo Gartner, mostra que 56% dos
consumidores consideram o servico
de entrega um dos principais respon-
saveis pela satisfacdo de compra. Bus-
cando oferecer ferramentas para uma
experiéncia cada vez mais eficiente no
comércio, a VTEX, plataforma de co-
mércio digital para grandes marcas e
varejistas globais, estd langando para
todos os seus clientes o VTEX Ship-
ping Network: uma rede de logistica
terceirizada integrada na plataforma
que facilita a gestdo dessa cadeia.

Com a nova solugao, é possivel
gerenciar toda a operacao logfs-
tica em um s6 lugar, observando
as métricas de cada entrega, os
indicadores financeiros e o hist6-
rico de desempenho para identi-
ficar oportunidades de negécios e
acompanhar de perto a performance
logistica da empresa.
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Prazos de projetos

Lider em rolamentos de dltima ge-
racao para a industria naval, a norte-
-americana Timken tem desenvolvido
solucoes que reduzem em semanas
ou meses 0s prazos de aprovacao de
projetos neste setor e que também
melhoram o desempenho de embar-
cacoes. Seu portfélio conta com nove
marcas de pe¢as e componentes para
16 sistemas diferentes de navios de
trabalho pesado. No Brasil, a Abecom
é distribuidora autorizada da Timken.
Com sede em Sao Paulo e quase 60
anos de atuac¢do, a Abecom também
é lider nacional em servicos pre-
mium para manutencao industrial. A
Abecom conta com uma ampla gama
de produtos da Timken, tendo como
carro-chefe a linha de rolamentos,
com destaque para os rolamentos de
rolos conicos, autocompensadores de
rolos, cilindricos, esferas e mancais
em geral.

Para a industria naval, a Timken
tem também em seu portfélio a linha
de embreagens PT Tech. Jason Rebuc-
ci, presidente da PT Tech e da Torsion
Control Products, duas marcas da
Timken que atuam no setor maritimo,
explica como esses sistemas funcio-
nam e como a empresa contribui para
0s projetos nesse segmento.

“As embreagens necessitam de aco-
plamentos no lado de entrada, e, no
lado de saida, podem precisar de cor-
rentes, correias, caixas de transmissao
e rolamentos. Somos especialistas
em todas essas dreas e utilizamos
nossos conhecimentos de engenharia
e fabricagdo para tornar realidade a
visdo dos projetistas navais. Assim,
contribuimos para que as aprovacgoes
de projetos junto aos 6rgaos mariti-
mos sejam reduzidas em semanas ou
até meses”, afirma.

A equipe de engenharia da Timken
também desenvolve sistemas de
propulsdao com hélices rotativas que
elevam a capacidade de manobra
das embarcac¢des sem precisar de um
leme.

Além disso, as solu¢des da Timken
tém contribuido até com o trabalho
em barcos de pesca. Os mancais
produzidos pela empresa protegem
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contra a corrosio e aumentam a
confiabilidade do processamento de
frutos do mar.

Tribunal Maritimo

Em 15 de julho o Tribunal Maritimo
abriu as portas para o lancamento do
livro “Tribunal Maritimo: Sob o olhar
dos especialistas”. Com apresentacao
do comandante da Marinha, Almi-
rante de Esquadra, Almir Garnier
Santos, e coordenacao do presidente
do Tribunal Maritimo, Vice-Almirante
Wilson Pereira de Lima Filho, o livro
traz um seleto grupo de coautores,
dentre eles o diretor da Procuradoria
Especial da Marinha, Vice-Almirante
Luiz Octévio Barros Coutinho, juizes
do Tribunal Maritimo e advogados
maritimistas que trazem perspecti-
vas académicas sobre a Corte do Mar
Brasileira.

A obra estd dividida em 20 capitu-
los, aborda temas atuais e trata de te-
ses que fomentam o amadurecimento
do direito maritimo e de sua doutrina,
tais como: a competéncia do Tribunal
Maritimo e da Procuradoria Especial
da Marinha; as responsabilidades das
autoridades portudrias e dos armado-
res nos processos maritimos; a meto-
dologia para a investigacdo de fatos
e acidentes da navegacao; o procedi-
mento para os registros maritimos;

a validade das decisdes do Tribunal
Maritimo no mundo juridico; e a inte-
roperabilidade entre a Corte Maritima
e o Poder Judicidrio.

Locacao

A Mills entra no mercado de loca-
¢do de médquinas de Linha Amarela
(LA), como retroescavadeiras, trato-
res, escavadeiras e motoniveladoras. A
empresa investird aproximadamente
R$ 360 milhdes entre a compra de
madquinas pesadas e a aquisicao da
empresa Triengel Locacdo. As opera-
¢oes consolidam o posicionamento
da Mills no mercado de locacao de
madaquinas e equipamentos e estao
alinhadas a estratégia de crescimento
e diversificacdo da companhia, com
melhoria da experiéncia dos clientes.

“Com estas operacoes, passamos a
nos posicionar de forma estratégica
no mercado de equipamentos de li-
nha amarela e abrimos caminho para
um crescimento relevante de forma
organica e inorganica, além de refor-
¢ar a nossa autoridade em locacdo
de mdquinas e equipamentos com a
ampliacdo de servicos oferecidos aos
nossos clientes”, comenta o CEO da
Mills, Sergio Kariya.

O mercado de locacao de equipa-
mentos de LA no Brasil fatura R$ 25
bilhdes anuais, tornando esse nicho
um dos mais relevantes do setor de
locacdo de méquinas e equipamentos.

A compra da Triengel pela Mills,
pelo valor de R$ 134 milhdes, inclui
a totalidade da operacao, com 245
mdquinas de marcas premium de
idade média de dois anos, e a carteira
de clientes da empresa.

Cursos

O Programa Executivo de Cursos
de Capacitacgdo para o Setor Portua-
rio estd com pré-inscrigcdes abertas
para 11 cursos de curta duragdo. As
pré-inscri¢oes podem ser feitas em
www.cidesport.com/cursos-de-curta-
-duracao/. A Fundagdao de Amparo
a Pesquisa e Extensao Universitdria
(Fapeu) faz a gestdo financeira e de
inscricoes do projeto.

O Programa Executivo de Capaci-
tacdo do Setor Portudrio é destinado
aos dirigentes, gestores e profissio-
nais que atuam no setor portudrio,
seja nos portos de interesse publico,
portos privados (TUPs), operadores
portudrios, terminais portudrios, ou
seja, todos aqueles que atuam no
ambiente portudrio.

Os cursos de curta duracao visam
desenvolver conhecimentos aplica-
dos em relacdo ao setor portudrio.
“Sao cursos rapidos que permitem
uma visao prdtica, fundamentada na
realidade atual das empresas que atu-
am no setor, considerando os temas
abordados. Sao voltados para quem
deseja compartilhar conhecimentos,
trocar experiéncias e expandir seu
networking, além de uma aplicagdo
mais rdpida e prdatica”, explica Ademar
Dutra, coordenador do programa.
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