MINISTERIO DE MINAS E ENERGIA
Gabinete do Ministro
Esplanada dos Ministérios - Bloco U, 82 andar, Brasilia/DF, CEP 70065-900
Telefone: (61) 2032-5039 / gabinete@mme.gov.br

Oficio n2 237/2020/GM-MME
Brasilia, 27 de maio de 2019.

A Sua Exceléncia a Senhora

Deputada SORAYA ALENCAR DOS SANTOS
Primeira-Secretaria da Camara dos Deputados
Camara dos Deputados, Primeira Secretaria
70160-900 — Brasilia — DF

Assunto: Requerimento de Informacdo n® 396/2019.

Senhora Primeira-Secretaria,

1. Faco referéncia ao Oficio 128Sec/RI/E n? 1202/20, de 5 de maio de 2020, da Cimara
dos Deputados, relativo ao Requerimento de Informagdo n2 396/2019, de autoria da Deputada
Jaqueline Cassol (PP/RO), por meio do qual "requer que sejam prestadas informagdes por parte do
Senhor Ministro de Minas e Energia, Bento Costa Lima Leite de Albuquerque Junior, no que diz
respeito ao tipo de querosene de aviagdo utilizado no Brasil".

2. A esse respeito, encaminho a Vossa Exceléncia os seguintes documentos
com esclarecimentos sobre o assunto:

- Nota Técnica n? 17/2020/DCDP/SPG, de 22 de maio de 2020, elaborada
pela Secretaria de Petrdleo, Gas Natural e Biocombustiveis, deste Ministério;

- Manifestacao da Associacao Latino-Americana e do Caribe de Transporte Aéreo -
ALTA e da Associagao Internacional de Transporte Aéreo - |ATA;

- Oficio n2 138/2019/SPG-MME, de 3 de setembro de 2019;

- Relatério n2 3/2020/SBQ-CPT-CQC/SBQ-e, de 24 de abril de 2020, da Agéncia
Nacional do Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis.

Atenciosamente,

BENTO ALBUQUERQUE
Ministro de Estado de Minas e Energia
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 seil o

eletrénica

Documento assinado eletronicamente por Bento Costa Lima Leite de Albuquerque Junior,
Ministro de Estado de Minas e Energia, em 01/06/2020, as 13:46, conforme horério oficial
de Brasilia, com fundamento no art. 62, § 12, do Decreto n2 8.539, de 8 de outubro de 2015.

A autenticidade deste documento pode ser conferida no site
http://www.mme.gov.br/sei/controlador_externo.php?




Referéncia: Caso responda este Oficio, indicar expressamente o Processo n? 48300.001122/2020-17 SEl n2 0399455
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Brasilia, 23 de Agosto de 2019

AO MINISTERIO DE MINAS E ENERGIA - MME

Sr.BENTO ALBUQUERQUE - Ministro de Estado de Minas e Energia

Sra. MARISETE FATIMA DADALD PEREIRA - Secretdria Executiva do Ministério de Minas e Energia
Sr. MARCIO FELIX CARVALHO BEZERRA — Secretario de Petrdleo, Gas Natural e Biocombustiveis

Esplanada dos Ministérios, Bloco "U" - Brasilia / DF

Prezados Senhores,

Em nome da Associagdo Latino Americana e do Caribe de Transporte Aéreo (ALTA) e da Associagdo
Internacional de Transporte Aéreo (IATA), gostariamos de solicitar a alteragdo da norma vigente para o
combustivel utilizado pela aviagio comercial brasileira (QAV - Querosene de Aviagdo), conhecido
internacionalmente como Jet A-1, para a Querosene de Aviagdo Jet A.

A alteracdo da especificag3o acima solicitada alinhara o consumo local & produgdo americana, facilitando
a importacdo do produto do Golfo dos Estados Unidos, o principal refinador e exportador deste insumo.
Este alinhamento permitird ainda uma reducdo de custos de importacgo e de produgdo, uma vez que seu
custo é inferior ao Jet A-1, consequentemente melhorando as condicbes de competitividade das empresas
aéreas que operam no Brasil.

Nos Ultimos anos observou-se que a producdo de combustiveis domésticos no Brasil é complementada
por importagdes de diferentes mercados, atingindo 9 % em 2017 e com possibilidade de crescimento nos
préximos anos devido ao aumento de demanda no mercado de aviacdo no Brasil. Estimamos que os atuais
115 de milhGes de passageiros transportados em 2018 ultrapassem os 260 milhes nos préximos 20 anos.

Do ponto de vista operacional para as empresas aéreas a Unica diferenca técnica entre as duas classes de
combustivel é seu ponto de congelamento, relevante apenas para rotas trans-polares, o que ndo se aplica
ao Brasil. Portanto, a opgdo pelo QAV classe “Jet A” € de simples implantag3o, com pouco impacto técnico
ou comercial, sendo apoiado pela inddstria de transporte aéreo que as associagbes que subscrevem
representam, bem como pelos fornecedores de combustiveis de aviagdo no Brasil, representados pela
PLURAL.

De acordo com o acima exposto, solicitamos que as normas técnicas de referéncia sejam alteradas,
adequando tanto a produgio doméstica quanto a importacdo do querosene de aviagdo ao QAV/Jet A,
reiterando os beneficios econémicos gerados para fornecedores, empresas aéreas e utilitdrios do
transporte aéreo, apoiando assim o crescimento da aviagdo comercial no Brasil e o desenvolvimento
econdmico e social por ela catalisado.

Agradecemos sua ateng3o e colocamo-nos a sua posicao para quaisquer esclarecimentos adicionais.

No aguardo de uma resposta positiva a nossa solicitagdo,

Atenciosamente, ( \&/’ .

Luis Feli e Oliveira Filipe Reis
Diretor exkcutivo Diretor Reginal APCS, Americas
Alta IATA



27/05/2020 SEI/MME - 0318429 - Oficio

48300.002693/2019-35 @

MINISTERIO DE MINAS E ENERGIA
Secretaria de Petrdleo, Gas Natural e Biocombustiveis
Esplanada dos Ministérios - Bloco U, Brasilia/DF, CEP 70065-900
Telefone: / spg@mme.gov.br

Oficio n? 138/2019/SPG-MME
Ao Senbhor,

ALEXANDRE DE SOUZA GROSSI

Chefe de Gabinete do Diretor-Geral

Agéncia Nacional do Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis — ANP
Avenida Rio Branco, 65 — do 12° ao 22° andar - Centro

CEP 20.090-004 - Rio de Janeiro - RJ

Assunto: Proposta de alteracdo na especificagdo de Querosene de Aviagdo.

Referéncia: Ao responder este Oficio, favor indicar expressamente o Processo n2 48300.002693/2019-35.

Prezado Senhor,

1. Para conhecimento e avaliagdo, encaminha-se expediente (SElI 0316576) da Associa¢do
Latino Americana e do Caribe de Transporte Aéreo (ALTA) e da Associagdo Internacional de Transporte
Aéreo (IATA), que sugere alteragdo da especificagdo do combustivel utilizado pela aviagio comercial
brasileira de Jet A-1 para Jet A.

2. No documento, alega-se que a alteragdo possibilitaria reducdo de custo, pois o preco de
mercado da alternativa proposta é menor, com baixo impacto técnico ou comercial, pois a Unica diferenca
seria o ponto de congelamento do QAV.

3. Nesse sentido, solicita-se a manifestagdo técnica da ANP acerca da razoabilidade desse
pleito para a adequada resposta aos interessados.

Atenciosamente,

Documento assinado eletronicamente por Renata Beckert Isfer, Secretaria-Adjunta de Petréleo, Gas
Natural e Biocombustiveis, em 03/09/2019, as 16:13, conforme horario oficial de Brasilia, com
fundamento no art. 62, § 12, do Decreto n2 8.539, de 8 de outubro de 2015.

ﬂ'—-.—"l—_
seil o
assinatura

eletrénica

% :5-:_,.' :J'_.. A autenticidade deste documento pode ser conferida no site
S AT htp://www.mme.gov.br/sei/controlador_externo.php?

A P

! ""-‘3; ] acao=documento_conferir&id_orgao_acesso_externo=0, informando o cddigo verificador 0318429 e
STy o codigo CRC 66AB1017.

https://www.mme.gov.br/sei/controlador.php?acao=protocolo_visualizar&id_protocolo=521834&id_procedimento_atual=617467&infra_sistema=1... 1/1



MINISTERIO DE MINAS E ENERGIA
DEPARTAMENTO DE COMBUSTIVEIS DERIVADOS DE PETROLEO

NOTA INFORMATIVA N2 17/2020/DCDP/SPG

1. SUMARIO EXECUTIVO

1. A presente nota informativa tem por objetivo prestar informacdes acerca da
especificacdo do querosene de aviagao (QAV) vigente no Pais, bem como sobre a possibilidade de
alteragdo da especificagdo desse combustivel, em atendimento ao Requerimento de Informacéo
n2 396/2029 (SEI n° 0396664), de autoria da Deputada Federal Jaqueline Cassol (PP/RO).

2. INFORMAGOES

2.1, A iniciativa Abastece Brasil do Governo Federal, liderada pelo Ministério de Minas e
Energia e pilar do Conselho Nacional de Politica Energética (CNPE), possui como principal
instrumento para execug¢do dos seus trabalhos o Comité Técnico Integrado para o
Desenvolvimento do Mercado de Combustiveis, demais Derivados de Petréleo e Biocombustiveis
(CT-CB), e tem como objetivo o desenvolvimento do mercado de combustiveis e a seguranca do
seu abastecimento, com foco na promocgado da livre concorréncia, atuando na diversificacdo de
atores e na atragao de investimentos no setor de combustiveis.

2.2. O referido comité, instituido por meio do Decreto n2 9.928, de 22 de julho de 2019,
coordenado pelo Ministério de Minas e Energia, é formado por Casa Civil da Presidéncia da
Republica; Ministério da Economia; Ministério da Infraestrutura; Ministério da Agricultura,
Pecudria e Abastecimento; Ministério do Meio Ambiente; Secretaria Especial do Programa de
Parcerias de Investimentos; Agéncia Nacional do Petrdleo, Gas Natural e Biocombustiveis (ANP);
Conselho Administrativo de Defesa Econ6mica (CADE) e Empresa de Pesquisa Energética (EPE).

2.3. Para elaborar as propostas de trabalho sobre a pauta prioritaria, o CT-CB deliberou
pela criagdo de subcomités, dentre os quais o de Abastecimento de Combustiveis de Aviagao,
coordenado pelo Ministério da Infraestrutura.

2.4, Os trabalhos do Subcomité Abastecimento de Combustiveis de Aviagdo iniciaram
em margo de 2020, com previsao de término em julho de 2020, e tratardo, além da avaliacdo da
possibilidade de alteragao da especificacdo do QAV, de outros temas relevantes para o setor, como
acesso ao produto, disponibilidade e condi¢cdes de acesso a infraestrutura e outras barreiras a
entrada e modelos de acesso aos aerédromos, com o objetivo principal de reducdo do custo do
QAV para as companhias aéreas e, consequentemente, reducdo de tarifas para o consumidor final.

2.5. A proposta de alteragdo da especificagdo do QAV sera apresentada ao subcomité
pela ANP e versara sobre o andamento do trabalho, o posicionamento dos principais atores, riscos
e oportunidades, cronograma e posicionamento preliminar da Agéncia. Cabe destacar que a
especificacdao do QAV vigente no Brasil segue a Resolugao ANP n2 778, de 5 de abril de 2019.

2.6. Informamos ainda que a ANP, apresentou a este Ministério o Relatério n2
3/2020/SBQ-CPT-CQC/SBQ-e (SEI n° 0394922), de 24/04/2020, que analisou preliminarmente a
alteracdo da especificagdo do QAV comercializado no Brasil, em atendimento ao pedido
formulado por este Ministério por meio do Oficio n2 138/2019/SPG-MME (SEI n° 0318429), de
03/09/2019, com base na manifestacdo da Associacdo Latino-Americana e do Caribe de
Transporte Aéreo (ALTA) e da Associagao Internacional de Transporte Aéreo (IATA) (SEI n°
0316576), de 23/08/2019, a iniciativa Abastece Brasil.

2.7. No referido documento, a Superintendéncia de Biocombustiveis e Qualidade de
Produtos (SBQ) e o Centro de Pesauisas e Andlises Tecnoldeicas (CPT) da Agéncia concluiram aue



n3o ha dbice técnico para adoc¢do do JET-A, com ressalvas, conforme destaca-se do Relatério n®
3/2020/SBQ-CPT-CQC/SBQ-e (SEI n® 0394922):

6. Conclusao

Em vista dos diversos aspectos técnicos e operacionais avaliados, dos posicionamentos dos
agentes publicos e privados consultados formalmente, dos quais somente ndo se obteve
resposta, até a presente data, do Ministério da Defesa, e das informagdes obtidas de
especialistas de instituicdes internacionais, a SBQ/CPT externa posicdo de que ndo ha
Gbice técnico 3 mudanca de padrdo do querosene de aviagdo brasileiro para o JET-A.
Reitera, por relevante, que, uma vez adotado esse produto como padrdo nacional, eventual
retorno para o padréo JET-A1 implicaria em custos elevados com recertificagdo e impactos
significativos ao setor da aviagdo civil, podendo, inclusive, ocasionar pontos de
desabastecimentos temporarios.

Adicionalmente, considera-se que existe risco de impacto na operagdo de aeronaves que
ndo estejam certificadas para utilizar o JET-A. Trata-se, no entanto, de risco de baixa
probabilidade, tendo em vista que a ANAC, as associa¢bes consultadas (ABEAR, ALTA, ABAG
e IATA) e os especialistas internacionais ndo conseguiram, até agora, pontuar um sé
modelo de aeronave que se enquadraria nessa situagdo. Contudo, dada a rigorosa
seguranca que cerca a avia¢do, é de todo aconselhavel que a ANAC realize processo de
consulta publica a que se propds a fim de levantar informagées complementares e
afastar o referido risco, previamente a possivel ado¢do do JET-A no Brasil. Ademais, caso
a mudanca seja implementada, efetue ampla divulgagdo da alteragdo para o setor que lhe
compete regular, ressaltando eventuais alteracGes em procedimentos operacionais.

Soma-se aos dois posicionamentos da SBQ/CPT, quais sejam: i) inexisténcia de dbice
técnico a adocdo do JET-A e ii) realizacdo de consulta ptiblica especifica pela ANAC, a
recomendacio de que se proceda, em setor competente, a avaliagdo mais detalhada e
aprofundada dos impactos econémicos e concorrenciais para os agentes econdmicos
afetados pela referida adogdo, e, dadas as informacdes de pregos obtidas, em especial se
o JET-A resultard em reducdo de custos operacionais para as companhias aéreas e,
subsequentemente, de tarifas para o consumidor final. Para levar a termo tal
recomendacdo, sugere-se, em primeira mio, seja consultada a Superintendéncia de
Defesa da Concorréncia, Estudos e Regulacio Econdmica — SDR e, a depender da
manifestacdo dessa area, o Subcomité de Abastecimento de Combustiveis de Aviagao,
recém-instituido no ambito do Programa Abastece Brasil, coordenado pelo MME.

Por fim, sopesando a conveniéncia e oportunidade de se promover a mudanga de padrdo
de combustivel em cendrio de pandemia da Covid-19, a SBQ/CPT é de opinido que:

1. inexiste empecilho para que se efetue a avaliagdo econ6mica recomendada, até porque,
a mais de se constituir em espécie de trabalho executavel remotamente e através dos
meios online de comunicagédo atualmente disponiveis, redugGes de custos advindas do uso
de JET-A que resultarem confirmadas concorrerdo para mitigar os sabidos efeitos que a
citada pandemia vem acarretando ao setor aeroviario, que certamente serdo sentidos por
periodo de tempo pds-cendrio de crise; e

2. se faz necessario indagar a ANAC sobre a tempestividade de realizagdo da consulta
publica a que se propos.

Com a conclusdo dessas etapas, estard complementado, no entendimento da SBQ/CPT,
conjunto de fatores para tomada de decisao final sobre a adogdo do JET-A na matriz de
combustiveis do pais.

(grifos nossos)

Diante do exposto, sugerimos o encaminhamento desta Nota Informativa a

Assessoria Parlamentar (ASPAR) para atendimento do Requerimento de Informacdo n2 396/2029

(SEI n° 0396664).

A consideracdo superior.




: ol . Documento assinado eletronicamente por Pedro Henrique Milhomem Coutinho, Analista de
"‘ Sel. @ Infraestrutura, em 22/05/2020, as 17:36, conforme horario oficial de Brasilia, com
e fundamento no art. 62, § 12, do Decreto n2 8.539, de 8 de outubro de 2015.
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Documento assinado eletronicamente por Marisa Maia de Barros, Diretor(a) do
Departamento de Combustiveis Derivados de Petréleo, em 22/05/2020, as 17:37, conforme
assinatura

o o e horario oficial de Brasilia, com fundamento no art. 62, § 12, do Decreto n2 8.539, de 8 de
outubro de 2015.

+ A autenticidade deste documento pode ser conferida no site
T . http://www.mme.gov.br/sei/controlador_externo.php?

: 'f'f""é;_:"'.? acao=documento_conferir&id_orgao_acesso_externo=0, informando o cédigo verificador
e % 0398271 e o codigo CRC 30E34E86.

Referéncia: Processo n2 48300.001122/2020-17 SEl n2 0398271
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Agéncia Nacional
do Petrélen,
Gis Natural e Biocombustfveis

AGENCIA NACIONAL DO PETROLEO, GAS NATURAL E BIOCOMBUSTIVEIS
Relatdrio n? 3/2020/SBQ-CPT-CQC/SBQ-e

1. Introdugao

Em agosto de 2019, a ANP recebeu solicitagdo da Associagdo Latino-Americana e do Caribe de Transporte
Aéreo — ALTA e da Associa¢do Internacional de Transporte Aéreo — IATA de alteracio do produto
especificado no Brasil de querosene de aviagdo (QAV-1), internacionalmente conhecido como JET-AL,
para JET-A. Desse ponto em diante do texto, o QAV-1 sera sempre referenciado como JET-A1.

A justificativa apresentada para o pleito é de permitir que as empresas brasileiras possam consumir o
querosene de aviagdo produzido no Golfo dos Estados Unidos (JET-A), principal produtor e exportador
desse produto. Segundo as associacdes, esse produto é mais barato que o JET-A1 que é necessario
somente para rotas transpolares, o que ndo seria aplicavel ao Brasil. Desse modo, a transicdo para o JET-A
poderia favorecer as condi¢cdes de competitividade das empresas, tanto em fun¢do do preco quanto em
relacdo a quantidade de produto disponivel no mercado, levando a reduc¢io dos custos operacionais.

A solicitagdo foi protocolada na ANP pelas supracitadas associagdes por meio da correspondéncia SEI n?
0376326. O Ministério de Minas e Energia — MME encaminhou a Agéncia o Oficio n 138/2019/SPG-MME
(SEI n2 0385595), relacionado a mesma demanda da ALTA e da IATA.

Inicialmente, a ANP respondeu ao MME por meio do Oficio n? 154/2019/DG/ANP-RJ-e (SEl
n2 0412196), encaminhando a Nota Técnica n? 8/2019/SBQ-CPT-CQC/SBQ/ANP-DF-e (SEI n2 0406076), na
qual a SBQ/CPT destacou os seguintes pontos, com base em informag&es disponiveis a época:

* a especificacdo brasileira do JET-A1 estd alinhada com as especificacBes internacionais previstas na
norma ASTM D1655, especificamente ao JET-A1, assim como com as normas Defence Standard 91-
091 e JIG Bulletin n2 117 — AFQRJOS;

e 0 ponto de congelamento é uma caracteristica de suma importincia do ponto de vista de
seguranca operacional, tendo em vista que a aeronave estd exposta a baixas temperaturas em voo,
especialmente em elevadas altitudes e os limites estabelecidos visam a evitar que o combustivel
solidifique no sistema de alimentagdo causando efeitos indesejados;

e 0 JET-A possui limite maximo de ponto de congelamento em -40 °C enquanto o JET-A1 possui limite
maximo em -47 °C, sendo, portanto, mais restritivo; e

e 0 combustivel utilizado em larga escala na aviagdo civil, doméstica e internacional é o JET-A1, sendo
que o JET-A possui aplicagdo quase que restrita aos voos domésticos realizados nos EUA, onde seria
também utilizado o JET-A1 nos voos internacionais e nos demais voos domésticos.

Diante dos pontos mencionados, e considerando a preocupagdo quanto a segurancga operacional do
uso do JET-A no mercado brasileiro, ndo restou a SBQ/CPT outra alternativa que ndo se opor ao
pronto acolhimento do pleito e, concomitantemente, indicar fosse o assunto encaminhado para a
realizacdo de detido e criterioso estudo de avaliagdo da viabilidade técnica de inclus3o do JET-A na
Resolugdo ANP n? 778, de 05/04/2019. Com esse propdsito, estariam compreendidas, a principio:
temperaturas minimas observadas em voos nacionais, assim como os tipos de voos em que a
temperatura atingiria valores abaixo de -40 °C; levantamento das barreiras logisticas e de infraestrutura
que pudessem impedir a adog¢do dos dois tipos de querosene de aviagdo (JET-A e JET-Al); e o
envolvimento de institui¢des responsaveis pela operagdo de aerédromos e regulagdo do setor de aviacdo
civil.
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Com esse escopo inicial, e tendo presente a relevancia do tema para o referido setor, iniciou-se o estudo,
que, ressalte-se, contou com ampla participacdo, ou seja, ndo s6 das associacdes demandantes,
mas também dos diversos agentes envolvidos, de outras associacdes relacionadas ao tema, e da
Agéncia Nacional de Aviagdo Civil — ANAC, responsavel pela seguranca operacional e certificacdo de

aeronaves.

2. Objetivo

Este relatério visa a apresentar as informagBes coletadas e as conclusdes obtidas até o presente
momento, resultantes do estudo de viabilidade da introdugdo do JET-A no Brasil, conduzido pelo
CPT/SBQ. Todos os documentos relacionados a esse estudo encontram-se disponiveis no processo

eletrénico SEI-ANP n2 48600.203773/2019-21.

3. Metodologia

O estudo de avaliagdo da viabilidade da substituicdo do JET-A1 pelo JET-A, incluindo-o na especificacdo
técnica do querosene de aviagdo constante da Resolugdo ANP n2 778, de 2019, abordou a demanda por
dois eixos distintos: o primeiro, relacionado aos aspectos técnicos, entre eles a seguranca de voo e a

infraestrutura logistica; e o segundo, atinente aos aspectos econdmicos da introducdo do JET-A no Brasil.

A avaliagdo da seguranca de voo teve como objetivo a obtencdo de dados relacionados a temperatura do
combustivel em voos de rotas domésticas e internacionais. Sabe-se que o piloto possui opgdes para evitar
que a temperatura do combustivel chegue préxima ao ponto de congelamento. Cita-se, por exemplo,
mudancas de altitude e de velocidade ou o emprego de procedimentos que permitem a transferéncia de
calor para o combustivel. Dessa forma, procurou-se avaliar junto as companhias aéreas que operam no
Brasil e a outros agentes envolvidos a disponibilidade dessas solugGes e seus efeitos adversos, como, por

exemplo, o aumento do consumo de combustivel em fungdo de eventual mudanca de altitude.

Adicionalmente, o estudo buscou levantar informagdes iniciais relativas aos potenciais ganhos

econdmicos em fung¢do da alteragdo proposta. Dita avaliagdo levou em consideracdo aspectos como:

e diferengas nos pregos praticados do JET-A em relacdo ao JET-A1;

e composicdo do preco do querosene de aviagao no territdrio nacional;

e expectativas dos agentes interessados quanto a um novo pre¢o do combustivel, no caso

de abertura do mercado brasileiro ao JET-A;

e possiveis impactos negativos, tais como maiores consumos e emissGes, causados pelas eventuais
mudancas de velocidade, altitude e rotas, para que a temperatura do combustivel permaneca em

valores aceitaveis de seguranca; e

e mudancas na estratégia de refino nacional, tendo em vista o potencial impacto no rendimento da

fracdo na faixa do querosene.

O formato adotado no estudo para realizacdo da consulta aos diferentes agentes envolvidos foi o envio
de oficio explicitando a possibilidade de alteracdo na especificagdo do querosene de aviagdo, levantando
questionamentos relevantes para cada tipo de agente e solicitando reunido presencial ou por

videoconferéncia para discussao do tema.

Essas reunides permitiram avaliar a perspectiva de cada agente em relagdo aos impactos de eventual
mudanga no seu setor de atuagdo em relagdo a proposta de introdugdo do JET-A no Brasil, assim como
levantar possiveis casos de excecdo e dificuldades operacionais e regulatdrias. Foram realizadas

reunides com os seguintes agentes:

e associacdes demandantes (ALTA e IATA), para obter maiores informacBes sobre as motivagbes da
mudanga da especificagdo do querosene de aviagdo e as expectativas quanto aos impactos

https://sei.anp.gov.br/sei/controlador.php?acao=documento. imprimir_web&acao_ origem=arvore, visualizar&id_documento=803557&infra_siste...
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econdmicos associados;

e Petrobras, para avaliar os impactos na produgdo nacional de querosene de aviagéo;

e ANAC, para levantar impactos no ambiente regulatério da aviacdo civil, especificamente na
certificacdo de aeronaves e seguranca operacional;

e distribuidores e importadores de querosene de aviagdo, para levantar eventuais impactos na
cadeia de distribui¢cdo e na importacdo;

e fabricantes de aeronaves e motores;

e Associacao Brasileira das Empresas Aéreas — ABEAR e a Associacdo Brasileira de Aviagdo Geral —
ABAG; e

e Ministério da Defesa, para obter a perspectiva da aviacdo militar em relagdo a alteragdo proposta.

4. Avaliagdo da Viabilidade
4.1. Quanto a demanda da ALTA e IATA

A seguir sdo apresentadas as informacgdes obtidas em reunido tematica com as associacdes demandantes
(ALTA e IATA), na qual também estava representada a Plural (atual Sindicom), em funcdo de
disponibilidade de agenda. Conforme mencionado anteriormente, o objetivo dessa reunido foi entender
claramente a natureza da demanda em questdo, com suas motivacdes técnicas, e levantar quais seriam
as expectativas dos demandantes do ponto de vista econémico.

A demanda das associagdes em questdo tem por objetivo a substitui¢cdo do padrdo JET-A1 no querosene
de aviacgdo brasileiro para o JET-A. Essa solicitagdo estd inserida em contexto de crescente expansao da
aviacdo civil no mundo, o que leva ao aumento proporcional no consumo de querosene. Estima-se que a
aviacdo cresca de trés a cinco por cento a cada ponto percentual de crescimento do PIB, e que o custo
com o combustivel represente algo entre trinta e quarenta por cento dos custos operacionais das
companhias aéreas.

Segundo as associagdes, o Brasil produz, atualmente, cerca de 93% do JET-A1 consumido internamente e
importa o restante. Os agentes ndo podem importar atualmente o JET-A disponivel nos EUA devido a
restricdo imposta pela especificagao da ANP quanto ao ponto de congelamento de -47 °C. Valor esse que,
em principio, ndo seria necessario, salvo em rotas transpolares. Ainda segundo as associagdes, os EUA
possuiriam alguma flexibilidade em seu parque de refino, podendo aumentar a produgdo do JET-A caso
houvesse demanda maior por esse produto no mercado internacional.

Adicionalmente, a alteracdo proposta ndo consiste em iniciativa da ALTA e da IATA restrita ao Brasil,
mas também junto a outros paises da América Latina, buscando mudanga de padrdo do querosene de
aviacdo que leve a diminuigdo de custos. Alguns paises como México, Chile e Peru ja adotaram o JET-A,
sendo que o México importa dos EUA cerca de 60% do volume consumido. Importante ressaltar que
a mudanca para o padrdo JET-A ndo impede a importagdo de JET-A1 produzido em outras partes do
mundo, pois esse produto, que contém especificagdo mais restritiva, pode ser rotulado como JET-A no
momento da internalizacdo. Assim, a mudanca do padrdio para o JET-A no
Brasil representaria aumento de quantidade de produto disponivel para importagdo, o que favoreceria a
competicdo por pre¢os mais vantajosos. As associagdes acrescentaram que projetam uma diminuigdo no
preco do combustivel da ordem de 0,03 a 0,06 centavos de ddlar por galdo americano (cS/gal).

A Plural (atual Sindicom) ressaltou que o cenario de importacdo possui outros fatores bastante
relevantes para a paridade de importacdo como o mecanismo de frete de retorno, extensamente
empregado pela Petrobras, a principal importadora brasileira. A alteragdo proposta seria mais
interessante para outros importadores como as proprias distribuidoras. No entanto,
esses agentes esbarram em limitagdes de infraestrutura para recebimento e armazenamento do
querosene de aviagdo, de modo que ndo seriam esperados impactos significativos no cenario de
importacdo, no que diz respeito a preco, no horizonte de curto e médio prazos, com a alteragdo para o
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JET-A. Em adicdo, foi pontuado que, apesar de os EUA possuirem alguma flexibilidade no parque de
refino, ndo possui excedente de JET-A, e que chega inclusive a importé-lo na Costa Oeste, por razdes
logisticas.

Quanto a questdo da seguranga operacional, as associacdes registraram que os procedimentos adotados
pelos pilotos em voo sdo previstos no Flight Crew Operating Manual (FCOM), que é baseado
no Aircraft Flight Manual (AFM), elaborado pelo fabricante e aprovado pela autoridade certificadora da
aeronave.

As aeronaves utilizadas na aviagdo comercial (Boeing, Airbus, Embraer, ATR) sdo todas certificadas
para consumir ambos os tipos de querosene de aviagdo, ndo havendo restriges quanto
ao funcionamento desses avides. Porém, em algumas situacdes raras e extremas seria necessaria a
execucao de procedimentos para aumentar a temperatura do JET-A, evitando situa¢des criticas.

A titulo exemplificativo, foi apresentado o caso das aeronaves da Airbus, que possuem dois sensores de
temperatura localizados em cada asa e um sensor na superficie da asa. Esse sensor mede um parametro
chamado TAT (Total Air Temperature), que é maior do que a temperatura do ar externo (SAT —
Static Air Temperature) devido ao atrito com o ar. Esse conjunto de sensores envia sinais a dispositivo
que emite alarme sempre que a temperatura do combustivel atinge 4 °C acima do ponto de
congelamento especificado para o combustivel. Nessa situagdo, o FCOM prevé que o piloto deve iniciar a
transferéncia de combustivel entre os tanques ou reduzir a altitude para aumentar o arrasto
e, consequentemente, a temperatura dos tanques. E importante ressaltar que, nesse caso especifico, foi
esclarecido que o sistema de alarme ndo possui interface com o piloto, ficando configurado
permanentemente para o caso mais restritivo, ou seja, o sistema emite o alarme sempre que a
temperatura do combustivel atinge -36 °C.

O procedimento de transferéncia do combustivel entre os tanques é o mais utilizado nessas situacdes,
pois permite a troca de calor do combustivel com dois dispositivos que normalmente operam em
temperaturas maiores: o Integrated Drive Generator (IDG) e o Fuel-Oil Heat Exchanger (FOHE), sendo
mais eficaz do que a redugdo da altitude, que implica em aumento no consumo de combustivel.

As associagdes informaram que, pela experiéncia que acumulam, sdo raras as situagdes em que o alarme
é acionado, mesmo em voos transatlanticos de longa duragéo, e que a maior preocupacdo dos pilotos se
deve a precipitagdo de agua dissolvida no combustivel e da dgua proveniente da condensacio nos
tanques, e ndo o congelamento do combustivel em si.

4.2. Quanto a produgao do querosene de aviagdo

No Brasil, o JET-A1 é produzido em quase todas as refinarias da Petrobras, com excecio da
RPBC (Refinaria Presidente Bernardes), e é composto primordialmente por correntes oriundas
diretamente do processo de destilagdo atmosférica.

Em relagdo ao ponto de congelamento observado nos certificados de qualidade do QAV produzido nas
refinarias, observa-se que a média gira em torno de -55 °C com variagbes de + 5 °C. Ou seja, observa-se
ampla folga com relacdo ao limite maximo de -47 °C do JET-A1.

A Petrobras informou que ndo seria necessdrio adotar mudangas de processo para adequar a
especificagdo, pois o JET-A € menos restritivo, de forma que toda a producgdo atual atenderia, por
definigdo, a especificagdo desse produto. Quanto a mudancas no rendimento volumétrico da fracdo
querosene, eventual ajuste de processo na produgdo do QAV, em decorréncia da elevacdo do limite
maximo do ponto de congelamento para -40 °C (JET-A), depende de diversos fatores como a demanda de
mercado por QAV e dleo diesel e por variagdes no preco desses combustiveis. Trata-se de andlise
para otimizacdo de processo e cada refinaria possui suas peculiaridades. A elevagdo do limite significaria
uma restricdo a menos no programa de otimizagao, resultando em maior flexibilidade de producdo da
refinaria, mas ndo necessariamente implicaria aumento do rendimento volumétrico da fracdo
de querosene.
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Finalmente, a Petrobras se posicionou de maneira favoravel a introducdo do JET-A no pais do ponto de
vista técnico, sem esperar, no entanto, grandes impactos em relagdo ao prego.

4.3. Quanto a importag¢do do querosene de aviagdo

Com relagdo a importagéo de JET-A1, os dados de movimentagdo do SIMP (Sistema de Informacdes e
Movimentagdes de Produto da ANP) indicam que, aproximadamente, sete por cento do consumo
nacional provém do exterior, em concordancia com as informacgdes apresentada pela ALTA e IATA.

Ao longo do estudo, segundo informagbes obtidas dos agentes consultados, constatou-se que
tipicamente o JET-A e o JET-A1 possuem pregos equivalentes no mercado internacional, sendo que o
preco sofre, similarmente a outras commodities, maior influéncia de acordo com o volume importado e
com fatores logisticos, tais como: disponibilidade de tanques em determinadas instalacées ou excedente
de producdo em outras. Ndo obstante, a Petrobras informou que, em negociacdo firme, com real
intengdo de compra, seria possivel obter descontos de até dois centavos de délar por galdo, resultando
em diferenca mais expressiva de pregos. Tal margem para negociagdo seria causada pela maior
disponibilidade de fornecedores, isto é, maior concorréncia entre ofertantes.

Cabe ressaltar que a importacdo de querosene de aviagdo ocorre quase que na sua totalidade pela
Petrobras, que possui direito de preferéncia na utilizagdo dos dutos de transporte para os principais
aeroportos da Regido Sudeste: Internacional de Sdo Paulo (GRU) e Internacional Tom Jobim (GIG). De
acordo com outros agentes do setor de importagdo consultados, o acesso a esse modal de transporte em
igualdade de condicbes é primordial para que outros importadores consigam trazer volumes expressivos
de querosene de aviagdo, o que levaria a maior poder de negociagio da cotacio junto
a traders internacionais e implicar, consequentemente, a reducio do preco final de venda do produto
no mercado nacional.

4.4. Quanto a distribui¢dao do querosene de aviagédo

Devido a criticidade no controle de qualidade do querosene de aviagio, sua distribuicdo requer cuidados
especiais. No Brasil, o nimero de agentes que que exercem a atividade de distribuic3o desse produto é
reduzido, talvez pelas préprias peculiaridades do mercado, e o acesso a infraestrutura aeroportudria é
bastante restrita.

No cendrio atual, apenas os aeroportos de Cumbica e do Galedo sdo abastecidos por dutos. Outros
aeroportos do Brasil sdo atendidos por via terrestre e por cabotagem.

Sobre a coexisténcia dos dois produtos, os representantes dos segmentos de produgdo, importacdo e
distribuicdo de querosene de aviagdo foram bem claros em afirmar que seria invidvel. Regras
internacionais, como as trazidas pelo Joint Inspection Group (JIG), e limitagbes de infraestrutura para
segregacao dos produtos tornam impeditiva a coexisténcia dos dois produtos.

Eventual migracdo do JET-A1 para o JET-A implicaria mudanca de todo padrdo de identificacdo visual de
tanques, caminhdes-tanque de abastecimento e outras utilidades, além da adequagdo de manuais
corporativos e de treinamentos do pessoal envolvido na cadeia de abastecimento. As empresas foram
provocadas a estimar os custos envolvidos numa eventual transicdo ao que informaram que seriam
necessarios valores da ordem de quatro milhdes de reais por empresa, afora
aproximadamente seis meses para efetivar a transicdo em toda cadeia. Assim, considerando as trés
maiores empresas que atuam no setor (AirBP, BR Aviation e Raizen), que perfazem praticamente cem por
cento do mercado, pode-se estimar que o investimento seria da ordem de doze milhdes de reais.

Um ponto importante levantado pelas empresas relaciona-se ao estoque remanescente de JET-A1. Isto &,
em eventual migracdo para o JET-A, deve ser previsto em resolugdo da ANP que todo o estoque de JET-A1
remanescente seja automaticamente considerado certificado como JET-A. Tal questdo levou em
consideragdo que: os custos para recertificagdo do produto seriam elevadissimos e de dificil
operacionalizacdo, especialmente em locais remotos; ndo seria vidvel esgotar os volumes remanescentes
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para receber o JET-A, pois isso levaria a desabastecimento dos aeroportos e impactos desproporcionais
em toda aviagdo civil; e que o JET-A1 é mais restritivo que o JET-A em termos de especificacio, de modo
que pode ser considerado equivalente do ponto de vista técnico.

Também foi ressaltado que, uma vez realizada a mudanca de padrdo para o JET-A, seria impossivel
retorno para o padrdo JET-Al, pois seriam necessdrias mudancas ndo sé na identificacio visual e
procedimentos, mas a recertificagdo de todo estoque remanescente e reprocessamento do que estivesse
ndo conforme. Esse tipo de adequagdo envolveria custos muito superiores aos considerados para a
transicdo do JET-Al para o JET-A e poderia ser tecnicamente invidvel, devido a indisponibilidade de
infraestrutura para processamento de produto em locais remotos e aos impactos ao setor de aviagdo
civil.

Em reunides com a Petrobras e com importadores e distribuidores de QAV, nenhum dos
participantes foi contrario a introduc¢éo do JET-A no Brasil.

4.5. Quanto a certificagdo de avides

Cada avido deve possuir certificado de tipo, expedido pela ANAC. Esse documento atesta que o fabricante
de um dado modelo, ou familia de modelos, avaliou o avido quanto aos requisitos de aeronavegabilidade
previstos para determinada operagdo e foi considerado seguro para operar no espaco aéreo
brasileiro. Para ser aprovado e obter o certificado de tipo, o projeto do avido deve atender aos requisitos
estabelecidos nos Regulamentos Brasileiros de Aviagdo Civil — RBACs. Os combustiveis admissiveis para
dada aeronave devem ser sempre indicados nos seus respectivos manuais (FCOM e AFM).

Os requisitos de desempenho do sistema de combustivel em condicdes criticas sdo estabelecidos no
RBAC. Esses requisitos exigem, entre outros, que o sistema seja capaz de prover combustivel nas vazdes e
pressdes mais criticas de operacdo. Em geral, considera-se o JET-A, com ponto de congelamento de
-40 °C, como o mais critico. Assim, nas analises de projeto e nos ensaios de certificagdo aplica-se a
temperatura de -40 °C. Assumindo esse parametro de referéncia, a mensagem de alerta de baixa
temperatura de combustivel é configurada para ser mostrada a -37 °C, mitigando-se, dessa maneira,
também o risco no caso de uso do JET-A1, cujo ponto de congelamento é de -47 °C.

Observacao importante é que ha dois riscos distintos relacionados a baixa temperatura do combustivel. O
primeiro, refere-se a formagdo de cristais de gelo, resultantes do congelamento da 4gua dissolvida no
combustivel e da dgua livre presente no combustivel, bem como da &gua resultante de condensacdo do
ar no interior dos tanques. O segundo, refere-se ao congelamento do combustivel em si, isto &, da
solidificagdo dos hidrocarbonetos que compdem o querosene. Nota-se que a formacdo de cristais de gelo
é um risco muito mais preocupante do ponto de vista do projeto e da rotina de operacdo do avido.
Diversos sistemas e procedimentos visam a sua mitigagcdo, como a verificacdo do teor de &agua
previamente ao abastecimento, a drenagem das asas para remover alguma agua que possa ter
acumulado no fundo do tanque e o uso de aditivo para evitar a formacdo de cristais de gelo (FSIl —
Fuel System Icing Inhibitor). J&4 o congelamento dos hidrocarbonetos que comp&em o combustivel é fato
bastante incomum, mesmo em voos de longa duragdo, nos quais o avido permanece varias horas exposto
a atmosfera com temperaturas da ordem de -50 °C.

Ressalta-se que, nas avaliagdes de seguranga relacionadas as indica¢cdes de temperatura de combustivel,
o cendrio de congelamento de combustivel é considerado de baixo risco devido a sua raridade. Além
disso, o sensor de pressdo na linha de combustivel permite identificar um possivel congelamento, uma
vez que, em baixissimas temperaturas, sua viscosidade aumenta, fazendo com que o sensor detecte
queda de presséo.

Um ponto importante na avaliagdo do impacto de transicio para o JET-A esta
relacionado com a adequacdo da frota a esse combustivel, do ponto de vista de certificacdo, ou seja, se
haveria algum modelo de avido ndo certificado para operar com JET-A. Com base nas informacdes
trazidas até entdo ao estudo, ndo se constatou evidéncias de que exista modelo de avido nessa situag3o.
Fato esse corroborado pela constatagdo de que praticamente todos os modelos de avides certificados no
Brasil operam nos Estados Unidos, onde se utiliza largamente o JET-A.
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A equipe previa, inicialmente, analisar individualmente os certificados de tipo e os manuais de voo de
avibes certificados. No entanto, a ANAC informou que seria invidvel, devido a grande quantidade de
certificados, a restrigdo de acesso aos manuais e a inexisténcia de base de dados categorizada por tipo de
combustivel. O Unico cendrio que exigiria nova certificagdo de produto seria o caso em que a aeronave
ndo possuisse o JET-A em sua especificagdo, situagdo em que o fabricante teria que submeter para
aprovacdo da ANAC modificagdo ao projeto de tipo, solicitando a inclusdo desse combustivel. Nesse
sentido, a ANAC levantou a possibilidade de promover consulta piblica a respeito do tema, o que teria
alcance maior sobre os operadores, proprietérios e pilotos pela possivel alteragio do que se a ANP a
promovesse.

Em reunido com a Associagdo Brasileira das Empresas Aéreas — ABEAR e com a Associacdo Brasileira de
Aviacdo Geral — ABAG, os representantes desta se dispuseram a realizar levantamento mais detalhado
sobre a existéncia de eventuais modelos de avides ndo certificados para o JET-A. Na ocasido, foi citado
como exemplo o avido Learjet Model 35, que necessitaria de alteragdes operacionais, previstas em
manual de voo, se abastecido com esse combustivel. Nesse caso, foi ressaltada a importancia primordial
da ANAC na expedicdo de comunicado amplo a todos os agentes ressaltando a mudanca do tipo de
combustivel e a necessidade de que o piloto adote os procedimentos especificos previstos nos
respectivos manuais. Os representantes da ABEAR ndo se opuseram a proposta de migra¢do para o JET-A.

Outro ponto debatido ao longo do estudo relacionou-se aos impactos da transicdo para o JET-A sobre os
procedimentos adotados pelos pilotos. Isso porque estdo habituados a operar com JET-A1, e transicdo
para o JET-A poderia demandar alteragdes inesperadas em procedimentos operacionais, ainda que
previstos nos manuais de voos. Apesar de ser requerido nos RBACs treinamento nos sistemas da
aeronave (o que inclui o sistema de combustivel) em condi¢des de operacdo normais, anormais e de
emergéncia em voo, ndo ha nos normativos utilizados pela ANAC exigéncia ou instrugdo especifica sobre
treinamento para operacdo em temperaturas proximas ao ponto de congelamento do combustivel. Os
procedimentos previstos, de forma geral, instruem os pilotos a evitar a operagdo em condi¢des préximas
ao ponto de congelamento por meio de mudanga na altitude de voo ou alteragdo da trajetéria. Para
algumas aeronaves, ha ainda a orientagdo para aumento da velocidade, resultando em aumento da
temperatura do combustivel devido ao atrito da aeronave com o ar. Ha que se considerar também, para
vérios equipamentos, a existéncia de procedimentos pré-voo, para quando ha previsdo de temperaturas
muito baixas em rota, que recomendam a utilizagdo de aditivos anticongelamento no combustivel, o que
previne a formacao de cristais de gelo.

Quanto aos procedimentos operacionais dos pilotos, cabe a ANAC a emiss3o de comunicados a toda a
comunidade impactada, tais como empresas aéreas, operadores, proprietérios e pilotos, no sentido de
divulgar a relevancia da alteragdo proposta e a adogdo de procedimentos para mitigar potenciais riscos.

Em resposta a demanda da ANP, a Embraer se posicionou favoravel a proposta de introdugio do JET-A no
Brasil. A empresa informou que seus produtos que utilizam querosene de aviagdo ja estdo qualificados e
certificados para o uso do JET-A. A empresa recomenda, no entanto, cautela no que se refere a
nomenclatura do produto, de forma a evitar que seja necessaria a revisido dos certificados e documentos
ja aprovados, ou seja, que fosse utilizada a nomenclatura internacional, JET-A.

4.6. Quanto a experiéncia internacional

Durante todo o processo de consulta aos agentes relacionados com a produgdo, importacao, distribuicio
do querosene de aviagdo, bem como aos usuarios foram levantadas questdes referentes a eventuais
restricdes para utilizagdo do JET-A em determinadas situacdes limite, tais como as rotas transpolares.
Inclusive, nesse ponto, a ANP foi questionada se ndo seria mais interessante que previsse no regulamento
tanto o JET-A1 quanto o JET-A e que a decisdo pela migragdo ou ndo ficasse a cargo do mercado como um
todo, ja que nos EUA haveria, supostamente, eventual consumo de JET-A1 nessas situacdes extremas.

Diante dessa situagdo, e considerando a importancia de esclarecer como o mercado americano
trata essas situagdes de excecdo, isto é, em que casos poderia ser utilizado o JET-A1 e n3o o JET-A, a ANP
recorreu a especialistas envolvidos na cadeia do querosene de aviacdo com comprovada experiéncia nas
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operacdes logisticas conduzidas nos EUA. Com esse propésito, foram formuladas questdes
quanto a disponibilidade do JET-A1 no mercado americano; sobre como esse produto era identificado e
transportado; se tinham conhecimento de aeronaves néo certificadas para operar com o JET-A; e como se
daria o ajuste dos alarmes das aeronaves. Ao final, foram obtidas contribui¢Bes técnicas de especialistas
da ASTM, South West Research Institute (SwRI), Innospec, Exxon Mobil, Federal Aviation Administration
(FAA), além de consultor privado com larga experiéncia nos féruns de especificacdo da ASTM.

Em suma, tais contribui¢bes explicitaram que, de modo geral, os combustiveis de avia¢do produzidos no
mercado americano sdo certificados como JET-A e transportados pela Colonial Pipeline para os grandes
centros, atendendo a especificacdo denominada Grade 54, sendo, a partir dai, distribuidos em caminhdes
ou trens dedicados até o consumidor final. A linha Grade 54 possui especificacdo compativel com o JET-A,
ou seja, ponto de congelamento de -40 °C. Isso limita que produtor de JET-A1 utilize esse modal, pois,
apesar de poder injetar o combustivel na linha, ndo teria garantias que, em sua retirada no ponto de
entrega, atenderia aos -47 °C. Tal produtor teria que utilizar a linha Grade 53 que trabalha de
maneira segregada, porém a custo superior para o transporte até o ponto de entrega. Dessa forma, a
pouca quantidade de JET-A1 eventualmente produzida nos EUA é destinada a exportagao, principalmente
para o Canada, que especifica o JET-A1, para onde é transportado por meio de trens ou caminhdes
dedicados.

Os especialistas acrescentaram que a Forca Aérea dos Estados Unidos (USAF) mudou o padrdo de
combustivel utilizado nos cagas militares do JP8 para o F24, que seria equivalente ao JET-A adicionado de
aditivos para utilizagdo em aeronaves de alta performance, mas que teria ponto de congelamento
maximo de -40 °C. Essa informagdo foi confirmada em documento divulgado pelo DOE que determinava
que essa transicdo seria aplicavel a todos os estados contiguos dos EUA (CONUS), também conhecido
como lower 48. Mesmo no caso do estado do Alaska, onde sdo observadas temperaturas extremamente
baixas, utiliza-se predominantemente o JET-A, com pequena proporcdo de JET-Al. A utilizacdo
desse produto é motivada ndo por condigdes excepcionais de temperatura, mas devido a proximidade do
Canada que favorece algum caso pontual de importacdo.

Quanto as medidas para prevencao de efeitos adversos da baixa temperatura, as informacoes
corroboram aquelas obtidas junto aos demandantes e associagGes nacionais, no sentido de que essas
situagdes seriam gerenciadas em voo, seja pela solicitacdo de modificages na rota e altitude de voo, seja
pela movimentagdo do combustivel entre os tanques. Tais agOes seriam motivadas pelo alarme do
sistema de combustivel, que fica ajustado para 3 °C acima da especificacdo do combustivel (-40 °C),
podendo ser utilizado o sistema EICAS para ajustar o alarme em diferentes temperaturas.

Também, tomou-se conhecimento de iniciativas de algumas companhias no sentido de medir o ponto de
congelamento real do combustivel alimentado no tanque, o que permitiria margem maior para adogao
de medidas para corregao de temperatura. Algumas dessas iniciativas levaram inclusive fabricantes como
a Boeing a realizar diversos estudos para medir gradientes de temperatura nos tanques em diferentes
condigdes, ou mesmo coletar informagdes de temperatura do tanque em diferentes altitudes e rotas, de
modo a operar em margens mais estreitas, ou seja, em temperaturas inferiores ao valor da
especificacdo. Adicionalmente, foi relatado que estudo sobre voos de longo curso em aeronaves
bimotores (ETOPs), cujo um dos objetivos visava medir temperaturas atmosféricas em diferentes
localidades e altitudes, revelou que o ar atmosférico em altitudes aeronauticas no Equador poderia ser
mais frio do que o ar atmosférico a essas mesmas altitudes sobre os polos. Até onde se
pode avaliar, essas iniciativas ndo levaram a alteragdes no limite de temperatura dos alarmes ou a
alteracdes de procedimentos, tendo em vista a grande variabilidade dos fatores que afetam a
temperatura do combustivel nos tanques.

Quanto a certificacdo das aeronaves, a FAA informou que todas as que operam com JET-Al estariam
certificadas para operar com JET-A, o que corrobora a percepgdo geral tanto da ANAC, como de todos os
agentes consultados até o momento.

5. Avaliagdo preliminar de impactos econémicos
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A avaliacdo do impacto econdmico de transi¢do do tipo de querosene de aviacio (JET-A1 para JET-A) é
tarefa que encerra complexidades, tendo em vista que esse produto é uma commodity designada
internacionalmente unicamente como Jet Fuel, sem qualquer distingdo quanto ao tipo comercializado.
Dita commodity esta sujeita a impactos dos mais diversos quanto & geopolitica mundial, variagdes de
oferta e demanda, oscilagdes que afetam condigdes de frete e, até mesmo, a questdes negociais e
concorrenciais de dificil avaliacdo e predigdo em qualquer horizonte considerado.

Por ocasido da reunido com os demandantes (ALTA e IATA) em outubro de 2019, comentou-se que, em
consulta ao Fuel Monitor da IATA, observou-se que o preco do combustivel de aviagdo na América
do Norte, altamente influenciado pela produgdo do JET-A, estava em 1,9492 S$/gal, superior aos 1,9214
S/gal praticado na América Latina, que consome na sua maioria JET-Al. Essa base de
dados indica, inclusive, que o prego do combustivel apresentou queda de 17,3% no Ultimo ano na
América Latina, superior a variagdo de 13,8% na América do Norte e aos 14,15% no indice global. Ressalta
que a redugdo do preco global respondeu pela economia de 9,4 bilhdes de dodlares na conta de
combustivel no dltimo ano. Esses dados indicavam ndo haver diferenca de preco intrinseca em funcdo da
especificagdo -- JET-A ou JET-A1 -- que levasse a valor mais alto para o JET-A1, e que pequenas alteragdes
de prego no valor do combustivel levam a grandes impactos econémicos devido aos grandes volumes
consumidos pelas companhias aéreas.

A Plural (atual Sindicom) ressaltou que o cenario de importacdo possui outros fatores bastante relevantes
para a paridade de importacdo, como o mecanismo de frete de retorno, extensamente empregado pela
Petrobras. A alteracdo proposta seria mais interessante para outros importadores, como as préprias
distribuidoras. No entanto, esses agentes esbarram em limitacdes de infraestrutura para
recebimento, armazenamento e transporte do querosene de aviagdo, de modo que n3o seriam
esperados impactos significativos no cenario de importacdo, no que diz respeito a pre¢o, no horizonte de
curto e médio prazos, com a alteracdo para o JET-A.

Em reunido com a Petrobras, foi levantado que alguns eventos de relevdncia internacional que afetam o
preco do Oleo diesel, como a transicgdo do teor de enxofre no 6leo maritimo, findam
afetando indiretamente o querosene de aviacdo, uma vez que se poderia ajustar a mistura de correntes
na refinaria para obter-se rendimento maior do produto com maior valor agregado. Também,
foram mencionadas algumas experiéncias, ao se fazer cotagdes com traders no mercado americano nas
quais as diferengas ndo sdo significativas entre os dois produtos (aprox. 0,01 c$/galdo) e que alguns
fatores negociais poderiam levar a alteracbes de até 2 cS/galdo.

Releva notar que o preco do querosene de aviagdo no mercado internacional é apenas fator inicial para a
composicao de preco que vai determinar o valor pago pelas companhias aéreas na ponta da cadeia, ou
seja, eventual reducdo de prego na cotagao internacional ndo implica necessariamente que chegara ao
consumidor final. Até onde se pode avaliar, a composi¢cdo de preco do querosene de aviagdo para o
consumidor final envolve: o prego de importagao, ja incluido o frete até o Brasil; custos com o transporte
do produto do porto recebedor até a base de distribuicdo; taxas aeroportudrias; impostos federais
(PIS/COFINS) e estaduais (ICMS), além das margens de lucro dos agentes envolvidos (importador,
transportador, distribuidor e, quando couber, do revendedor).

Recentemente, a ANP passou a divulgar os precos de paridade para importacdo de diversos produtos,
inclusive do querosene de aviagdo, em diversos pontos do territério nacional. Trata-se de medida que
trouxe maior transparéncia e que, juntamente com os dados referentes aos pregos praticados nas
refinarias da Petrobras, pode ser utilizada para elaborar cenarios e avaliar mais detalhadamente os
impactos em nivel nacional de eventual mudanca no cenério de importacao.

lgualmente de data recente, varias iniciativas comecaram a ser desenvolvidas com o objetivo de reduzir
os pregos praticados ao consumidor final de querosene de aviagao, sendo que grande parte delas envolve
a diminuicdo dos impostos estaduais e federais, os quais oneram consideravelmente o valor do
combustivel adquirido pelas companhias aéreas. Somente o valor do ICMS pode responder por 12% a
25% do valor do combustivel, enquanto o PIS/COFINS responde por 7%. Alguns estados ja diminuiram o
valor do ICMS como forma de estimular o transporte aéreo e o turismo regional. Entretanto, observa-se
que, na composicdo de preco, ainda existem dois fatores que afetam sobremaneira o valor do
combustivel, quais sejam: os custos com o transporte do combustivel do porto até a base de distribuicdo
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e as taxas aeroportudrias que, de todo modo, limitam a entrada de novos agentes e o aumento da
concorréncia.

Dessa forma, a partir de avaliagdo econdmica preliminar pode-se depreender que, apesar dos impactos
financeiros no segmento de distribuicdo que, estimativamente, incorrerd em investimento da ordem
de doze milhdes de reais, a mudanga do padrdo do querosene de aviagdo brasileiro para o JET-A encerra
vantagem no sentido de o pais passar a ter maior quantidade de querosene de aviagdo disponivel para
importagdo no mercado internacional e maior nimero de agentes ofertantes, o que pode estimular a
competicdo e trazer impacto positivo no médio e longo prazos.

De ressaltar que a redugdo do prego do querosene de aviagdo, como dedutivel, somente chegard as
companhias aéreas, e especialmente ao consumidor final, com a adog¢do de politica integrada que
permita maior acesso a infraestrutura de rede, tanto de transporte pelo sistema de dutos quanto dos
parques aeroportuarios, promova a revisao da carga tributdria e a adocdo de regras transparentes ao
longo de toda cadeia.

6. Conclusao

Em vista dos diversos aspectos técnicos e operacionais avaliados, dos posicionamentos dos agentes
publicos e privados consultados formalmente, dos quais somente ndo se obteve resposta, até a presente
data, do Ministério da Defesa, e das informagdes obtidas de especialistas de instituicdes internacionais, a
SBQ/CPT externa posicdo de que ndo ha 6bice técnico & mudanga de padrio do querosene de aviagio
brasileiro para o JET-A. Reitera, por relevante, que, uma vez adotado esse produto como padrdo
nacional, eventual retorno para o padrdo JET-A1l implicaria em custos elevados com recertificacdo e
impactos significativos ao setor da aviagdo civil, podendo, inclusive, ocasionar pontos de
desabastecimentos temporarios.

Adicionalmente, considera-se que existe risco de impacto na operacdo de aeronaves que n3o
estejam certificadas para utilizar o JET-A. Trata-se, no entanto, de risco de baixa probabilidade, tendo em
vista que a ANAC, as associagdes consultadas (ABEAR, ALTA, ABAG e IATA) e os
especialistas internacionais ndo conseguiram, até agora, pontuar um sé modelo de aeronave que se
enquadraria nessa situagdo. Contudo, dada a rigorosa seguranga que cerca a aviacdo, é de todo
aconselhdvel que a ANAC realize processo de consulta publica a que se propds a fim de levantar
informagSes complementares e afastar o referido risco, previamente a possivel ado¢do do JET-A no Brasil.
Ademais, caso a mudanca seja implementada, efetue ampla divulgagdo da alteracio para o setor que |he
compete regular, ressaltando eventuais alteragdes em procedimentos operacionais.

Soma-se aos dois posicionamentos da SBQ/CPT, quais sejam: i) inexisténcia de dbice técnico a adogdo do
JET-A e ii) realizagdo de consulta publica especifica pela ANAC, a recomendacdo de que se proceda, em
setor competente, a avaliagdo mais detalhada e aprofundada dos impactos econdmicos e concorrenciais
para os agentes econdmicos afetados pela referida adogdo, e, dadas as informacdes de precos obtidas,
em especial se o JET-A resultara em redugdo de custos operacionais para as companhias aéreas e,
subsequentemente, de tarifas para o consumidor final. Para levar a termo tal recomendac3o, sugere-se,
em primeira mao, seja consultada a Superintendéncia de Defesa da Concorréncia, Estudos e Regulacdo
Econémica — SDR e, a depender da manifestacdo dessa area, o Subcomité de Abastecimento
de Combustiveis de Aviacdo, recém-instituido no ambito do Programa Abastece Brasil, coordenado pelo
MME.

Por fim, sopesando a conveniéncia e oportunidade de se promover a mudanca de padrdo de combustivel
em cenario de pandemia da Covid-19, a SBQ/CPT é de opinido que:

1. inexiste empecilho para que se efetue a avaliagdo econdmica recomendada, até porque, a mais de
se constituir em espécie de trabalho executavel remotamente e através dos meios online de
comunicagdo atualmente disponiveis, redugdes de custos advindas do uso de JET-A que resultarem
confirmadas concorrerdo para mitigar os sabidos efeitos que a citada pandemia vem acarretando
ao setor aeroviario, que certamente serdo sentidos por periodo de tempo pds-cendrio de crise; e
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2. sefaz necessario indagar a ANAC sobre a tempestividade de realizacdo da consulta pdblica a gue se
propos.

Com a conclusdo dessas etapas, estarda complementado, no entendimento da SBQ/CPT, conjunto de
fatores para tomada de decis&o final sobre a adog&o do JET-A na matriz de combustiveis do pafs.
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