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principais habitats do celacan-

to, que é um fóssil vivo.

 Moçambique e Madagáscar, os

dois maiores países posiciona-

dos nos dois lados opostos do

canal, estão entre os 15 países

que partilham os maiores man-

gais do planeta.

 Segundo investigadores, foram

encontradas cerca de 369 espé-

cies diferentes de corais na re-

gião. Alguns locais do Canal

Norte de Moçambique tinham

250 a 300 espécies, mas se acre-

dita na possibilidade de existi-

rem 450 espécies, o que, a con-

firmar-se, faria do Canal de

Moçambique o segundo local,

no mundo, mais diversificado

em termos de recifes de coral.

O transporte marítimo ainda

gera impactos negativos no

ambiente marinho, incluindo

poluição atmosférica, emissões

de gases com efeito de estufa,

descargas de água de lastro

contendo espécies aquáticas

invasoras, utilização histórica

de anti-incrustantes, derrames

de petróleo e produtos quími-

cos, descargas de granéis sóli-

dos, lixo e ruído subaquático.

   Historicamente, as compan-

hias marítimas e os portos ope-

ravam com supervisão ambie-

ntal limitada, mas os derrames

acidentais de petróleo na déca-

da de 1960 causaram poluição

costeira generalizada e morta-

lidade de aves marinhas, de-

sencadeando a Convenção In-

ternacional para a Prevenção

da Poluição por Navios (MARP

OL, sigla em Inglês), a principal

convenção internacional para

prevenir a poluição marinha

por navios por causas operacio-

nais ou acidentais.

  Além disso, a Organização Ma-

rítima Internacional (OMI) usa

vários instrumentos para pro-

teger o ambiente marinho das

actividades marítimas.

  Hoje, o Canal de Moçambique

é ainda uma importante rota

marítima para o comércio

mundial. É também importante

para a pesca e lar de uma rica

biodiversidade marinha, inclu-

indo espécies raras como os

dugongos e os tubarões-baleia.

Entretanto, a região está ame-

açada pelas alterações climáti-

cas, pesca excessiva e pela po-

luição (com grande Contribui- 

Editorial ção do transporte marítima) , o

que realça a necessidade de es-

ta área vital para a economia e

ambiente globais.

  O Canal de Moçambique tem

cerca de 100 milhas marítimas

de comprimento e 250 milhas

marítimas de largura. Na parte

leste do canal, encontra-se a

quarta maior ilha do mundo,

Madagáscar, e Moçambique, a

oeste.

   Antes da abertura do Canal do

Suez, a 17 de Novembro de

1869, o Canal de Moçambique

era a principal rota comercial

no Oceano Índico, ligando a Ín-

dia ao Médio Oriente, e o Leste

Asiático à Europa e ao Brasil.

   O Canal do Suez reduziu dras-

ticamente o tempo e o custo do

transporte marítimo para atra-

vessar entre a Ásia, Europa e as

Américas e, assim, destronou o

Canal de Moçambique do lugar

de principal rota comercial no

Oceano Índico.

 O Canal de Moçambique tem

importância geopolítica, não só

porque detém vastos recursos

que podem ser devidamente

explorados, mas também por-

que se mantém muito pouco

desenvolvido e qualquer país

que controle este canal coman-

dará o Oceano Índico ocidental.

 O Canal de Moçambique de-

tém a segunda população de

corais mais diversificada do

planeta. Segundo estudos, esta

área tem a maior diversidade

de corais no norte, oeste e cen-

tro do Oceano Índico. O canal e

a costa oriental de África são os 
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Fonte: Super InteressanteNum luminoso dia de

Setembro, no porto de

Copenhaga, Dinamar-

Por Ana Swanson* ca várias centenas de pessoas

reuniram-se para saudar a che-

gada oficial de Laura Maersk.

 Laura não era uma dignitária 

europeia visitante como mui-

tos dos presentes. Era um enor-

me porta-contentores, elevan-

do-se trinta me- (cont. pag. 2)
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Fonte: EttplanFonte: Canal Solar

(cont. d. pag. 1) tros acima da

multidão, e a prova mais visível

até à data de um esforço da in-

dústria naval global para miti-

gar o seu papel no aquecimento

do planeta.

  O navio, encomendado pela

gigante naval dinamarquesa

Maersk, foi concebido com um

motor especial que pode quei-

mar dois tipos de combustível

– o pegajoso e preto óleo que

alimenta os navios há mais de

um século, ou um tipo mais e-

cológico feito de metanol. Ao

mudar para o metanol verde,

este único navio produzirá me-

nos 100 toneladas de gases com

efeito de estufa por dia, uma

quantidade equivalente às e-

missões de 8.000 automóveis.

  O efeito do transporte marí-

timo global no clima é difícil de

exagerar. O transporte maríti-

mo de carga é responsável por

quase 3% das emissões globais

de gases com efeito de estufa –

produzindo aproximadamente

a mesma quantidade de carbo-

no por ano que a indústria da a-

viação.

   Descobrir como limitar estas

emissões tem sido complicado.

Alguns navios estão a recorrer

a uma estratégia antiga: apro-

veitar o vento para os mover.

Mas os navios ainda precisam

de uma fonte de energia mais

constante, que seja suficiente-

mente potente para os impulsi-

onar pelo mundo de uma só

vez.

 Ao contrário dos carros e ca-

  O transporte marítimo é sur-

preendentemente eficiente:

transportar uma mercadoria

num navio porta-contentores

de um para o outro lado do

mundo produz muito menos

gases que aquecem o clima do

que o seu transporte através de

camiões em todo o território

dos Estados Unidos.

 Isto é verdade em parte devi-

do à escala dos navios de carga

modernos. Os maiores navios 

porta-contentores da actuali-

dade são maiores que os porta-

aviões. Cada um é capaz de

transportar mais de 20 mil con-

tentores de metal, que se es-

tenderiam por 120 quilómetros

se colocados em fila.

 Esta incrível eficiência redu-

ziu o custo do transporte e per-

mitiu o estilo de vida moderno

do consumidor, permitindo

que retalhistas como a Ama-

zon, Walmart, Ikea e Home De-

pot oferecessem um vasto con-

junto de produtos por uma

fracção do seu custo histórico.

 No entanto, este consumo fá-

cil tem o preço de um planeta

mais quente e mais sujo. Além

de afectar a atmosfera, os na-

vios que queimam combustí-

veis fósseis também emitem

poluentes que reduzem a espe-

rança de vida da grande per-

centagem da população mun-

dial que vive perto dos portos,

disse Teresa Bui, directora de

políticas climáticas da Pacific

Environment, uma organização

ambientalista.

Esta poluição foi particular-

mente grave durante a pan-

demia da Covid-19, quando os

estrangulamentos na cadeia de

abastecimento fizeram com

que os navios se acumulassem

fora do porto de Los Angeles,

produzindo poluição equiva-

lente a quase 100.000 grandes

plataformas (petrolíferas e de

gás) por dia, disse ela.

“Estão subregulados há déca-

das”, disse Bui  so- (cont. pag. 4) 

Fonte: Maersk

miões, os navios não conse-

guem ligar-se com frequência

suficiente para serem alimen-

tados por baterias e pela rede

eléctrica: necessitam de um

combustível limpo que seja

portátil.

 O Laura Maersk é o primeiro

navio do seu género a zarpar

com um motor de metanol ver-

de e representa um passo signi-

ficativo nos esforços da indús-

tria para abordar a sua contri-

buição para as alterações cli-

máticas. O navio é também u-

ma ilustração vivida do quão

longe o sector marítimo global

ainda tem de ir. Embora cerca

de 125 navios que queimam

metanol estejam agora enco-

mendados em vários estaleiros

globais, da Maersk e de outras

empresas, esta quantidade é a-

penas uma pequena parte dos

mais de 50.000 navios de carga 

que navegam actualmente nos

oceanos, que transportam 90

por cento dos bens comerciali-

zados no mundo.

  O mercado do metanol verde

também está no início e não há

garantia de que o novo com-

bustível seja produzido em

quantidades suficientes – ou ao

preço certo – para abastecer a

vasta frota de navios de carga

que operam em todo o mundo.
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(cont. d. pag. 2) bre

a indústria naval.

  Algumas compa-

nhias marítimas

tentaram reduzir

as emissões nos

últimos anos e

cumprir os novos

padrões globais de

poluição, abaste-

cendo os seus na-

vios com gás na-

tural liquefeito.

No entanto, gru-

pos ambientalis-

tas e alguns exe-

cutivos do trans-
Fonte: GNPW Group

porte marítimo afirmam que a

adopção de outro combustível

fóssil que contribui para as al-

terações climáticas é um passo

na direcção errada.

  A Maersk e outras companhi-

as marítimas consideram ago-

ra os combustíveis mais ecoló-

gicos, como o metanol, o amo-

níaco e o hidrogénio, como o

caminho mais promissor para a

indústria. A Maersk está a ten-

tar reduzir as suas emissões de  

carbono a zero até 2040 e está a

investir milhares de milhões de

dólares em combustíveis mais

limpos, juntamente com outros

investidores. Mas fazer a mu-

dança – mesmo para o metanol,

o mais comercialmente viável

destes combustíveis actual-

mente – não é tarefa fácil.

  A mudança para o metanol e-

xige a construção de novos na-

vios ou a modernização dos an-

tigos, com diferentes motores e 

meter-se com contratos de

longo prazo para combustíveis

verdes, que podem ser três a

cinco vezes mais caros do que

os combustíveis convencionais.

 A Maersk assinou contratos

com fornecedores de combus-

tíveis, incluindo a OCI e a Euro-

pean Energy, que está a cons-

truir na Dinamarca aquela que

será a maior fábrica do mundo

de produção demetanol com e-

lectricidade renovável. A trans-

portadora já tem clientes como

a Amazon e a Volvo que estão

dispostos a pagar mais para

que as suas mercadorias sejam

transportadas com combustí-

veis verdes, de forma a reduzir

as suas próprias pegadas de

carbono.

  Mas muitas outras empresas

ainda não estão dispostas a pa-

gar o custo necessário por tec-

nologias mais ecológicas, disse

El-Hoshy. (cont. pag. 6) 

Fonte: Marine Link

sistemas de armazenamento de

combustível. Os portos globais

devem instalar novas infra-es-

truturas para abastecer os na-

vios quando estes atracam.

  Talvez o mais crucial seja o

facto de toda uma indústria

ainda precisar de surgir para

produzir metanol verde, que é

procurado por companhias aé-

reas e proprietários de fábricas,

bem como por transportadores

marítimos.

   O metanol, que é utilizado pa-

ra fabricar produtos químicos e

plásticos, bem como combustí-

vel, é normalmente produzido

a partir de carvão, petróleo ou

gás natural. O metanol verde

pode ser produzido de formas

muito mais ecológicas, utili-

zando energia renovável e car-

bono capturado da atmosfera

ou desviado de aterros sanitá-

rios, estrume de vaca e de por-

co ou outros resíduos biológi-

cos.

 Mas o mundo hoje ainda não

produz muito metanol verde. A

Maersk comprometeu-se a uti-

lizar apenas metanol produzido

de forma sustentável, mas se

outras companhias marítimas

acabarem por utilizar metanol

produzido a partir de carvão ou

petróleo, isso não será melhor

para o ambiente.

    Ahmed El-Hoshy, presidente

executivo da sul-corena “Ori-

ental Chemical Industries (OCI

Global), - uma empresa química

produtora e distribuidora glo-

bal de produtos e soluções de

azoto, metanol e hidrogénio

com sede em Seul - que produz

metanol a partir de gás natural

e de fontes mais verdes, como o

gás de aterro, disse que as em-

presas estão hoje a produzir

“volumes infinitamente peque-

nos” de metanol verde utilizan-

do energia renovável.

“Francamente, as

empresas ainda

não fizeram muito

no nosso sector”,

disse. “É tudo um

exagero.”

  Os produtores de

combustível ainda

precisam de do-

minar a tecnologia

para construir es-

tes projectos, dis-

se. E, para os fi-

nanciar, precisam

de compradores

que estejam dis-

postos a compro-
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contentores, incluindo a Ma-

ersk.

 “Portanto, pode investir com

alguma confiança”, acrescen-

tou.

 Ainda assim, a Maersk recon-

hece que é pouco provável que

o metanol verde seja a solução

final. Os especialistas dizem

que a dependência do combus-

tível de fontes finitas de resí-

duos, como a palha de milho e o

estrume de vaca, significa que

não haverá energia suficiente

para abastecer toda a frota ma-

rítima global.

 Numa entrevista, Vincent

Clerc, presidente executivo da

Maersk, disse que é improvável

que todo o sector marítimo seja

alguma vez movido predomi-

nantemente a metanol. Mas a

Maersk não se arrependeu de

ter transferido parte da sua fro-

ta de combustíveis fósseis para

metanol agora, e depois adop-

tado novas tecnologias à medi-

da que estas se tornam disponí-

veis, disse.

 “Isto marca uma verdadeira

mudança sistémica para este

sector”, disse Clerc, apontando

para o navio repleto de conten-

tores de 6 metros à sua frente.

 Eric Leveridge, gestor da cam-

panha climática da Pacific En-

vironment, disse que o seu gru-

po estava satisfeito com o facto

de a Maersk e outras compa-

nhias de navegação estarem a

avançar para combustíveis 

mais sustentáveis. Mas a orga-

nização continua preocupada

com o facto de “se tratar mais

da óptica e de o impacto ser po-

tencialmente exagerado”, disse

 “No final do dia, mesmo que

haja este investimento, ainda

há muitos navios de óleo com-

bustível pesado na água”, dis-

se.

(cont. d. pag. 4)  A peça que fal-

ta, disse El-Hoshy e outros dos

sectores de transporte maríti-

mo e de metanol, é uma regula-

mentação que ajudaria a nive-

lar as condições de concorrên-

cia entre as empresas que ten-

tam limpar as suas emissões e

aquelas que ainda queimam

combustíveis mais sujos.

  Mas os proponentes dizem

que a chave para uma transição

verde no sector do transporte

marítimo são as regras globais

que estão pendentes através da

Organização Marítima Interna-

cional (OMI), o organismo das

Nações Unidas que regula o

transporte marítimo global.

   A ONU, há muito que recebe

fortes críticas pelos seus es-

forços atrasados ​​​​em matéria de

clima, e Este Verão, adoptou

*Ana Swanson cobre o comércio inter-

nacional e faz reportagens a partir de

Copenhaga e Washington.

https://www.nytimes.com/Fonte: Maritime Gateway

 uma meta mais ambiciosa: eli-

minar as emissões de gases

com efeito de estufa da indús-

tria naval global “até ou perto”

de 2050.

 Para lá chegar, as nações pro-

meteram chegar a acordo sobre

uma forma juridicamente vin-

culativa de regular as emissões

até ao final de 2025, que entra-

riam em vigor em 2027.

 No entanto, os países ainda

não chegaram a acordo sobre

que tipo de regulamentação u-

tilizar. Estão a debater se de-

vem adoptar um novo padrão

para combustíveis mais limpos, 

novos impostos por tonelada

de gases com efeito de estufa e-

mitidos ou algum tipo de com-

binação de ferramentas.

 Alguns países em desenvolvi-

mento e nações que exportam

bens de baixo valor, como os

produtos agrícolas, afirmam

que uma regulamentação rigo-

rosa aumentaria os custos de

transporte e seria economica-

mente prejudicial.

 Os defensores da regulamen-

tação – incluindo a Maersk –

dizem que é necessário evitar 

penalizar aqueles que estão a

tentar limpar o negócio e pro-

porcionar certeza sobre a di-

recção da indústria.

 “Tem de haver um mecanis-

mo económico através do qual

se nivele o campo de jogo para

que as pessoas sejam incenti-

vadas e não punidas pelo uso

de combustíveis de baixo car-

bono”, disse John Butler, presi-

dente executivo do Conselho

Mundial de Navegação, que re-

presenta os transportadores de
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Portanto, a eficiência energética não apenas protege o meio ambiente, mas também melhora a saúde pública, ao criar um ambiente mais

limpo, seguro e sustentável.

"Leito oceânico" refere-se ao fundo do oceano, a superfície submarina que forma a base das bacias oceânicas. Este termo é utilizado em

geologia marinha e oceanografia para descrever o terreno subaquático do oceano, que inclui várias características topográficas e

geológicas.

Alguns dos componentes do leito oceânico incluem:

1. Plataforma Continental: A área rasa e

próxima à costa que se estende até a

borda da plataforma continental.

2. Talude Continental: A área íngreme que

conecta a plataforma continental ao

fundo oceânico profundo.

3. Planície Abissal: Áreas planas e exten-

sas do fundo oceânico, geralmente locali-

zadas entre o talude continental e as dor-

sais meso-oceânicas.

4. Dorsais Meso-Oceânicas: Cadeias de

montanhas submarinas formadas por ac-

tividade tectônica, onde novas crostas o-

ceânicas são geradas.

5. Fossas Oceânicas: Depressões profun-

das e estreitas no leito oceânico, muitas

vezes localizadas perto das bordas das

placas tectônicas, onde uma placa está

subductando sob outra.

O estudo do leito oceânico é crucial para entender a dinâmica dos oceanos, a tectônica de placas, a biodiversidade marinha e a explo-

ração de recursos minerais submarinos.

Quinta-feira 22/08/2024

Menor consumo de energia significa me-

nos poluição do ar. A poluição do ar está

associada a problemas de saúde como as-

ma, bronquite e outras doenças respira-

tórias. 

2. Melhoria da qualidade do ar: 4. Economia de recursos naturais:

A eficiência energética contribui para a

conservação de recursos naturais, como

água e florestas, que são fundamentais

para a saúde ambiental e, por extensão,

para a saúde humana.

A eficiência energética é crucial para a saúde ambiental e humana, pois influencia directamente o clima e o bem-estar das pessoas. Aqui

estão alguns pontos-chave sobre sua importância:

1. Redução das emissões de gases de

efeito estufa:

A eficiência energética diminui a necessi-

dade de energia, reduzindo, assim, a quei-

ma de combustíveis fósseis, principal fon-

te de gases de efeito estufa. Isso contribui

para mitigar as mudanças climáticas, que

têm impacto directo na saúde humana,

como o aumento de doenças respiratórias

e cardiovasculares.

Um ambiente saudável depende de um

clima estável. Mudanças climáticas exa-

cerbadas pelo uso ineficiente de energia

podem causar eventos climáticos extre-

mos, como ondas de calor, inundações e

secas, que afectam directamente a saúde

pública, causando desidratação, doenças

transmitidas pela água e falta de alimen-

tos.

3. Clima e saúde: 

Edifícios energeticamente eficientes man-

têm temperaturas internas mais confor-

táveis, reduzindo os riscos de doenças re-

lacionadas ao calor ou frio extremos, co-

mo hipotermia ou hipertermia.

5. Conforto térmico e bem-estar: 

Ambientes eficientes energeticamente

são mais resilientes a mudanças climá-

ticas, reduzindo a vulnerabilidade de co-

munidades a desastres naturais e crises

de saúde pública que possam surgir des-

ses eventos.

6. Resiliência a mudanças climáticas: 

Fonte:  COONTROL

Fonte:  Freepik
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Navios de óleo e gás

Os navios de óleo e gás desempenham um papel crucial

na economia global, mas seus impactos ambientais e

climáticos são significativos. Incidentes como o desastre

da Deepwater Horizon destacam os riscos associados a

essa indústria e a importância de práticas rigorosas de

segurança e proteção ambiental. Para mitigar esses

riscos, é essencial que as empresas invistam em

tecnologias mais limpas, implementem medidas de

prevenção robustas e estejam prontas para responder

rapidamente a emergências ambientais

Exemplos Notáveis: 

O derramamento de óleoda BP no Golfo do México.

O derramamento de óleo da BP no Golfo do México,

também conhecido como o Desastre da Deepwater

Horizon, é um dos maiores e mais catastróficos

derramamentos de petróleo da história.

O desastre do navio Katina P Moçambique.

Ocorreu em abril de 1992, ao largo da costa de Moçam-

bique. O Katina P, um superpetroleiro grego, sofreu uma

avaria que resultou em uma das maiores derramamentos

de petróleo da história. Após uma explosão a bordo, o na-

vio começou a afundar, derramando cerca de 72.000

toneladas de petróleo bruto no Oceano Índico, nas proxi-

midades do Canal de Moçambique.

Esse incidente gerou um impacto ambiental significativo,

afetando a vida marinha e as comunidades costeiras

moçambicanas. As correntes marítimas espalharam o pe-

tróleo, complicando os esforços de limpeza e mitigação.

Embora grande parte do petróleo tenha se dissipado

devido às condições oceânicas, o derramamento destacou

as vulnerabilidades e os riscos associados ao transporte

marítimo de petróleo. O desastre também trouxe à tona

questões sobre a preparação e resposta a desastres am-

bientais em Moçambique e na região.

Eficiência energética em portos e caminhos de ferro

No contexto da logística de óleo e gás refere-se à

implementação de práticas, tecnologias e estratégias que

visam reduzir o consumo de energia e as emissões de

gases de efeito estufa durante o transporte e manuseio

desses produtos.

Portos:

Nos portos, a eficiência energética pode ser alcançada

através de:

Eletrificação das operações: Utilização de equipa-

mentos elétricos em vez de combustíveis fósseis para

movimentação de cargas, como guindastes e empilha-

deiras.

Gestão eficiente do tráfego: Melhoria na programação

de navios para reduzir o tempo de espera e, conse-

quentemente, o consumo de combustível.

Otimização de rotas internas: Planeamento mais efi-

ciente das rotas dentro do porto para reduzir distân-

cias percorridas e o tempo de operação dos veículos.

Uso de energias renováveis: Eficiência na alimentação

de operações portuárias 


