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AGENCIA NACIONAL DO PETROLEO, GAS NATURAL E BIOCOMBUSTIVEIS
Relatério n2 3/2020/SBQ-CPT-CQC/SBQ-e

1. Introducgao

Em agosto de 2019, a ANP recebeu solicitacdo da Associacdo Latino-Americana e do Caribe de Transporte
Aéreo — ALTA e da Associacao Internacional de Transporte Aéreo — IATA de alteracdo do produto
especificado no Brasil de querosene de aviagdo (QAV-1), internacionalmente conhecido como JET-A1, para
JET-A. Desse ponto em diante do texto, o QAV-1 serd sempre referenciado como JET-A1.

A justificativa apresentada para o pleito é de permitir que as empresas brasileiras possam consumir o
guerosene de aviacdo produzido no Golfo dos Estados Unidos (JET-A), principal produtor e exportador
desse produto. Segundo as associacOes, esse produto é mais barato que o JET-A1 que é necessdrio
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 fungao do prego quanto em
relacdo a quantidade de produto disponivel no mercado, levando a reduc¢do dos custos operacionais.

A solicitacdo foi protocolada na ANP pelas supracitadas associacées 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 (SElI
n? 0412196), encaminhando a Nota Técnica n2 8/2019/SBQ-CPT-CQC/SBQ/ANP-DF-e (SEI n2 0406076), na
qual a SBQ/CPT destacou os seguintes pontos, com base em informagdes disponiveis a época:

e a especificacdo brasileira do JET-A1 esta alinhada com as especificagdes 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 importancia 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 alimentagao 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 aviacdo civil, doméstica e internacional é o JET-A1, sendo
gue o JET-A possui aplicacdo 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 preocupacdo quanto a seguranga 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 avaliacdo da viabilidade técnica de inclusdo do JET-A na
Resolugdo ANP n2 778, de 05/04/2019. Com esse propodsito, estariam compreendidas, a principio:
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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
gue pudessem impedir a adocdo dos dois tipos de querosene de aviacdo (JET-A e JET-Al); e o
envolvimento de instituicGes responsdveis pela operacdo de aerédromos e regulacdo do setor de aviacao
civil.

Com esse escopo inicial, e tendo presente a relevancia do tema para o referido setor, iniciou-se o estudo,
gue, ressalte-se, contou com ampla participacdo, ou seja, ndo sé das associacdes demandantes,
mas também dos diversos agentes envolvidos, de outras associacdes relacionadas ao tema, e da
Agéncia Nacional de Aviagao Civil — ANAC, responsavel pela seguranga operacional e certificagdo de
aeronaves.

2. Objetivo

Este relatério visa a apresentar as informacdes coletadas e as conclusdes obtidas até o presente
momento, resultantes do estudo de viabilidade da introducdo do JET-A no Brasil, conduzido pelo CPT/SBQ.
Todos os documentos relacionados a esse estudo encontram-se disponiveis no processo eletrénico SEI-
ANP n? 48600.203773/2019-21.

3. Metodologia

O estudo de avaliagdo da viabilidade da substituicdo do JET-A1 pelo JET-A, incluindo-o na especificagao
técnica do querosene de aviacdo constante da Resolugcdo ANP n? 778, de 2019, abordou a demanda por
dois eixos distintos: o primeiro, relacionado aos aspectos técnicos, entre eles a seguranga de voo e a
infraestrutura logistica; e o segundo, atinente aos aspectos econdmicos da introdugdo do JET-A no Brasil.

A avaliagao da segurancga de voo teve como objetivo a obtengao de dados relacionados a temperatura do
combustivel em voos de rotas domésticas e internacionais. Sabe-se que o piloto possui opg¢des para evitar
gue 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 solucdes e seus efeitos adversos, como, por
exemplo, o aumento do consumo de combustivel em func¢do de eventual mudanca de altitude.

Adicionalmente, o estudo buscou levantar informag¢des iniciais relativas aos potenciais ganhos
econdmicos em fungao da alteragdo proposta. Dita avaliagao levou em consideragao aspectos como:

e diferencas nos precos praticados do JET-A em relacdo ao JET-A1;

e composi¢ao do prego do querosene de aviagao no territério nacional;

e expectativas dos agentes interessados quanto a um novo pre¢co do combustivel, no caso
de abertura do mercado brasileiro ao JET-A;

e possiveis impactos negativos, tais como maiores consumos e emissoes, 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
fragdo na faixa do querosene.

O formato adotado no estudo para realizacdo da consulta aos diferentes agentes envolvidos foi o envio de
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oficio explicitando a possibilidade de alteracdo na especificacdo do querosene de aviacdo, levantando
guestionamentos relevantes para cada tipo de agente e solicitando reunido presencial ou por
videoconferéncia para discussdo do tema.

Essas reunides permitiram avaliar a perspectiva de cada agente em relagdo aos impactos de eventual
mudanca no seu setor de atuacdo em relagdo a proposta de introducdo 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 associagcbes demandantes (ALTA e IATA), para obter maiores informagbes sobre as motivagdes da
mudanca da especificacdo do querosene de aviacdo e as expectativas quanto aos impactos
econdmicos associados;

e Petrobras, para avaliar os impactos na producdo nacional de querosene de aviagao;

e ANAC, para levantar impactos no ambiente regulatdorio da aviagdo civil, especificamente na
certificacdo de aeronaves e seguranga operacional;

e distribuidores e importadores de querosene de aviacdo, para levantar eventuais impactos na cadeia
de distribuicdo e na importacdo;

o fabricantes de aeronaves e motores;

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

e Ministério da Defesa, para obter a perspectiva da aviacao militar em relacdo a alteracdo proposta.

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

A seguir sdo apresentadas as informacGes obtidas em reunido temdtica 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 reunidao 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 econdmico.

A demanda das associacdes em questdo tem por objetivo a substituigdo do padrdao JET-A1 no querosene
de aviacdo brasileiro para o JET-A. Essa solicitacao estd inserida em contexto de crescente expansao da
aviagao 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 associacOes, o Brasil produz, atualmente, cerca de 93% do JET-A1 consumido internamente e
importa o restante. Os agentes nao podem importar atualmente o JET-A disponivel nos EUA devido a
restricdo imposta pela especificacdo 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 associacdes, os EUA
possuiriam alguma flexibilidade em seu parque de refino, podendo aumentar a producdo 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 mudanca de padrdo do querosene de
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aviagdao que leve a diminui¢dao 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 mudancga para o padrao JET-A ndao impede a importacdao de JET-A1l 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 padrdo 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 associacdes acrescentaram que projetam uma diminuicdo 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 alteracdo proposta seria mais
interessante para outros importadores como as proprias distribuidoras. No entanto,
esses agentes esbarram em limitacdes de infraestrutura para recebimento e armazenamento do
guerosene de aviacdo, 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 alteracdo para o
JET-A. Em adigdo, 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 importa-lo na Costa Oeste, por razoes
logisticas.

Quanto a questdo da seguranca 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 aviacdo comercial (Boeing, Airbus, Embraer, ATR) sdo todas certificadas
para consumir ambos os tipos de querosene de aviacdo, ndo havendo restricdes quanto
ao funcionamento desses avides. Porém, em algumas situacdes raras e extremas seria necessaria a
execucdo de procedimentos para aumentar a temperatura do JET-A, evitando situagdes 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 situacdo, 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 ndao 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 situagées,
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 reducdo da altitude, que implica em aumento no consumo de combustivel.

As associacOes informaram que, pela experiéncia que acumulam, sdo raras as situacdes em que o alarme
€ acionado, mesmo em voos transatlanticos de longa duragdo, e que a maior preocupacao dos pilotos se
deve a precipitacdo de dgua dissolvida no combustivel e da agua proveniente da condensag¢ao nos
tanques, e ndo o congelamento do combustivel em si.
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4.2. Quanto a produc¢ado do querosene de aviagao

No Brasil, o JET-A1 é produzido em quase todas as refinarias da Petrobras, com excecdo 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 variagfes 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 mudancas de processo para adequar a
especificacdo, pois o JET-A é menos restritivo, de forma que toda a producdo atual atenderia, por
definicdo, a especificacdo desse produto. Quanto a mudangas no rendimento volumétrico da fracdo
guerosene, eventual ajuste de processo na producdo 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 variacbes no preco desses combustiveis. Trata-se de analise
para otimizacdo de processo e cada refinaria possui suas peculiaridades. A elevacdo 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 fragao
de querosene.

Finalmente, a Petrobras se posicionou de maneira favoravel a introducdao do JET-A no pais do ponto de
vista técnico, sem esperar, no entanto, grandes impactos em relagao ao preco.

4.3. Quanto a importac¢ao do querosene de avia¢ao

Com relacdo a importacdo de JET-Al, os dados de movimentacdo do SIMP (Sistema de Informacdes e
MovimentacGes de Produto da ANP) indicam que, aproximadamente, sete por cento do consumo
nacional provém do exterior, em concordancia com as informacoes apresentada pela ALTA e IATA.

Ao longo do estudo, segundo informagdes 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 instalagdes ou excedente
de producdo em outras. Ndo obstante, a Petrobras informou que, em negociacdo firme, com real intencao
de compra, seria possivel obter descontos de até dois centavos de ddélar por galdo, resultando em
diferenca mais expressiva de precos. Tal margem para negociacdo seria causada pela maior
disponibilidade de fornecedores, isto €, maior concorréncia entre ofertantes.

Cabe ressaltar que a importacdo de querosene de aviacdo ocorre quase que na sua totalidade pela
Petrobras, que possui direito de preferéncia na utilizacdo 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 importacdo consultados, o acesso a esse modal de transporte em
igualdade de condig¢Bes é primordial para que outros importadores consigam trazer volumes expressivos
de querosene de aviagdo, o que levaria a maior poder de negociagdo da cotagao junto
a traders internacionais e implicar, consequentemente, a reducdo do preco final de venda do produto
no mercado nacional.

4.4. Quanto a distribui¢cdao do querosene de aviagao

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

No cenario 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 producdo, importacdo e
distribuicdo de querosene de aviacdo foram bem claros em afirmar que seria invidvel. Regras
internacionais, como as trazidas pelo Joint Inspection Group (JIG), e limitagdes de infraestrutura para
segregacao dos produtos tornam impeditiva a coexisténcia dos dois produtos.

Eventual migracao 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 adequagao 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 é,
em eventual migracdo para o JET-A, deve ser previsto em resolucdo da ANP que todo o estoque de JET-A1
remanescente seja automaticamente considerado certificado como JET-A. Tal questdo levou em
consideracdo que: os custos para recertificagdo do produto seriam elevadissimos e de dificil
operacionalizacdo, especialmente em locais remotos; nao seria vidavel esgotar os volumes remanescentes
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 especificacdo, de modo
gue 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-A1, pois seriam necessarias mudangas ndo sé na identificacdo visual e procedimentos,
mas a recertificagdao de todo estoque remanescente e reprocessamento do que estivesse nao conforme.
Esse tipo de adequacdo envolveria custos muito superiores aos considerados para a transicao 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 aviacdo civil.

Em reunides com a Petrobras e com importadores e distribuidores de QAV, nenhum dos
participantes foi contrdrio a introdugao do JET-A no Brasil.

4.5. Quanto a certifica¢cao 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 operacdo 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 condicbes criticas sdo estabelecidos no
RBAC. Esses requisitos exigem, entre outros, que o sistema seja capaz de prover combustivel nas vazdes e
pressoes mais criticas de operacdo. Em geral, considera-se o JET-A, com ponto de congelamento de -40 °C,
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como o mais critico. Assim, nas anadlises de projeto e nos ensaios de certificagao 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 formacdo de cristais de gelo, resultantes do congelamento da dgua dissolvida no
combustivel e da dgua livre presente no combustivel, bem como da 4dgua resultante de condensacdo do ar
no interior dos tanques. O segundo, refere-se ao congelamento do combustivel em si, isto é, da
solidificacdo dos hidrocarbonetos que compdem o querosene. Nota-se que a formacdo de cristais de gelo
€ 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 mitigacdo, 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& o congelamento dos hidrocarbonetos que compdem o
combustivel é fato bastante incomum, mesmo em voos de longa duracdo, nos quais o avido permanece
varias horas exposto a atmosfera com temperaturas da ordem de -50 °C.

Ressalta-se que, nas avaliagOes de seguranca relacionadas as indicacOes de temperatura de combustivel, o
cenario 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
pressao.

Um ponto importante na avaliacgdo do impacto de transicdo para o JET-A esta
relacionado com a adequacdo da frota a esse combustivel, do ponto de vista de certificacao, ou seja, se
haveria algum modelo de avido n3o 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 situacdo. Fato esse
corroborado pela constatacdo de que praticamente todos os modelos de avides certificados no Brasil
operam nos Estados Unidos, onde se utiliza largamente o JET-A.

A equipe previa, inicialmente, analisar individualmente os certificados de tipo e os manuais de voo de
avides certificados. No entanto, a ANAC informou que seria invidvel, devido a grande quantidade de
certificados, a restricdo de acesso aos manuais e a inexisténcia de base de dados categorizada por tipo de
combustivel. O Unico cenario que exigiria nova certificacdo de produto seria o caso em que a aeronave
nao possuisse o JET-A em sua especificacdo, situacdo em que o fabricante teria que submeter para
aprovagdao da ANAC modificagdao ao projeto de tipo, solicitando a inclusdao desse combustivel. Nesse
sentido, a ANAC levantou a possibilidade de promover consulta publica a respeito do tema, o que teria
alcance maior sobre os operadores, proprietarios e pilotos pela possivel alteracdo do que se a ANP a
promovesse.

Em reunidao com a Associagdo Brasileira das Empresas Aéreas — ABEAR e com a Associagdo Brasileira de
Aviacdo Geral — ABAG, os representantes desta se dispuseram a realizar levantamento mais detalhado
sobre a existéncia de eventuais modelos de avides nao certificados para o JET-A. Na ocasido, foi citado
como exemplo o avido Learjet Model 35, que necessitaria de alteracbes operacionais, previstas em
manual de voo, se abastecido com esse combustivel. Nesse caso, foi ressaltada a importancia primordial
da ANAC na expedigao de comunicado amplo a todos os agentes ressaltando a mudanga 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 migragdo para o JET-A.

Outro ponto debatido ao longo do estudo relacionou-se aos impactos da transi¢cdo para o JET-A sobre os
procedimentos adotados pelos pilotos. Isso porque estdo habituados a operar com JET-A1, e transicao
para o JET-A poderia demandar alteragGes inesperadas em procedimentos operacionais, ainda que
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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¢cdes de operagdo normais, anormais e de emergéncia
em voo, ndo ha nos normativos utilizados pela ANAC exigéncia ou instrucdo especifica sobre treinamento
para operagao em temperaturas proximas ao ponto de congelamento do combustivel. Os procedimentos
previstos, de forma geral, instruem os pilotos a evitar a operacdo em condi¢des préximas ao ponto de
congelamento por meio de mudanga na altitude de voo ou alteragdo da trajetdria. Para algumas
aeronaves, ha ainda a orientacdo para aumento da velocidade, resultando em aumento da temperatura
do combustivel devido ao atrito da aeronave com o ar. H3 que se considerar também, para varios
equipamentos, a existéncia de procedimentos pré-voo, para quando ha previsdo de temperaturas muito
baixas em rota, que recomendam a utilizacdo de aditivos anticongelamento no combustivel, o que previne
a formagao de cristais de gelo.

Quanto aos procedimentos operacionais dos pilotos, cabe a ANAC a emissdo de comunicados a toda a
comunidade impactada, tais como empresas aéreas, operadores, proprietdrios e pilotos, no sentido de
divulgar a relevancia da alteracdo proposta e a adog¢do de procedimentos para mitigar potenciais riscos.

Em resposta a demanda da ANP, a Embraer se posicionou favoravel a proposta de introduc¢do do JET-A no
Brasil. A empresa informou que seus produtos que utilizam querosene de avia¢do 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 revisdo 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 producdo, importacao, distribuicao
do querosene de aviacdo, bem como aos usudrios foram levantadas questdes referentes a eventuais
restricGes para utilizacdo do JET-A em determinadas situacGes 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 migracdo ou ndo ficasse a cargo do mercado como um
todo, ja que nos EUA haveria, supostamente, eventual consumo de JET-A1 nessas situagdes extremas.

Diante dessa situagao, e considerando a importancia de esclarecer como o mercado americano trata essas
situacOes de excecdo, isto €, em que casos poderia ser utilizado o JET-A1 e ndo o JET-A, a ANP recorreu a
especialistas envolvidos na cadeia do querosene de aviagdo com comprovada experiéncia nas
operacgdes logisticas conduzidas nos EUA. Com esse proposito, foram formuladas questGes
guanto a disponibilidade do JET-A1 no mercado americano; sobre como esse produto era identificado e
transportado; se tinham conhecimento de aeronaves nao certificadas para operar com o JET-A; e como se
daria o ajuste dos alarmes das aeronaves. Ao final, foram obtidas contribuicGes 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 foruns de especificacdo da ASTM.

Em suma, tais contribuigdes explicitaram que, de modo geral, os combustiveis de aviagao produzidos no
mercado americano sao 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 especificagao 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
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para o Canada, que especifica o JET-Al, 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 utilizacdo em aeronaves de alta performance, mas que teria ponto de congelamento
maximo de -40 °C. Essa informacao foi confirmada em documento divulgado pelo DOE que determinava
gue 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 propor¢do de JET-Al. A utilizagdo
desse produto é motivada ndo por condi¢des excepcionais de temperatura, mas devido a proximidade do
Canada que favorece algum caso pontual de importacao.

Quanto as medidas para prevencdo de efeitos adversos da baixa temperatura, as informacdes corroboram
aquelas obtidas junto aos demandantes e associacdes nacionais, no sentido de que essas situacdes
seriam gerenciadas em voo, seja pela solicitacdo de modificacdes na rota e altitude de voo, seja pela
movimentacdo do combustivel entre os tanques. Tais acGes seriam motivadas pelo alarme do sistema de
combustivel, que fica ajustado para 3 °C acima da especificagdo 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 adog¢do de
medidas para corregdao de temperatura. Algumas dessas iniciativas levaram inclusive fabricantes como a
Boeing a realizar diversos estudos para medir gradientes de temperatura nos tanques em diferentes
condicGes, ou mesmo coletar informacdes 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 alteracdes 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-A1 estariam
certificadas para operar com JET-A, o que corrobora a percepcao geral tanto da ANAC, como de todos os
agentes consultados até o momento.

5. Avaliagao preliminar de impactos economicos

A avaliacdo do impacto econdmico de transicdo do tipo de querosene de aviacdo (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 a geopolitica mundial, variacGes de
oferta e demanda, oscilacbes que afetam condicbes de frete e, até mesmo, a questdes negociais e
concorrenciais de dificil avaliacdo e predicdo 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 aviacdo na América
do Norte, altamente influenciado pela producdo 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
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dados indica, inclusive, que o pre¢o do combustivel apresentou queda de 17,3% no ultimo ano na
América Latina, superior a variacdo de 13,8% na América do Norte e aos 14,15% no indice global. Ressalta
gue a reducdo do preco global respondeu pela economia de 9,4 bilhGes de ddlares na conta de
combustivel no ultimo ano. Esses dados indicavam ndo haver diferenca de preco intrinseca em funcao da
especificacdo -- JET-A ou JET-A1 -- que levasse a valor mais alto para o JET-A1, e que pequenas alteragdes
de preco no valor do combustivel levam a grandes impactos econdmicos devido aos grandes volumes
consumidos pelas companhias aéreas.

A Plural (atual Sindicom) ressaltou que o cendrio de importacdo possui outros fatores bastante relevantes
para a paridade de importacdo, como o mecanismo de frete de retorno, extensamente empregado pela
Petrobras. A alteragdo proposta seria mais interessante para outros importadores, como as proprias
distribuidoras. No entanto, esses agentes esbarram em limitagdes de infraestrutura para
recebimento, armazenamento e transporte do querosene de aviacdo, de modo que ndo seriam esperados
impactos significativos no cenario de importagdo, no que diz respeito a preco, 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 relevancia internacional que afetam o
preco do oleo diesel, como a transicdo do teor de enxofre no odleo 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 cota¢des com traders no mercado americano nas
quais as diferencas ndo sdo significativas entre os dois produtos (aprox. 0,01 c$/galdo) e que alguns
fatores negociais poderiam levar a alteragées de até 2 cS/galdo.

Releva notar que o preco do querosene de aviagdo no mercado internacional é apenas fator inicial para a
composi¢cao de prego que vai determinar o valor pago pelas companhias aéreas na ponta da cadeia, ou
seja, eventual reducdo de preco na cotagdo internacional ndo implica necessariamente que chegard ao
consumidor final. Até onde se pode avaliar, a composicdo de preco do querosene de aviagdo para o
consumidor final envolve: o preco de importacdo, 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 pregos de paridade para importagdo de diversos produtos,
inclusive do querosene de aviacdo, em diversos pontos do territorio 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 cenario de importacao.

Igualmente de data recente, varias iniciativas comecaram a ser desenvolvidas com o objetivo de reduzir
os precos praticados ao consumidor final de querosene de aviagdo, sendo que grande parte delas envolve
a diminuicao 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
gue, 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 distribuicao
e as taxas aeroportuarias que, de todo modo, limitam a entrada de novos agentes e o aumento da
concorréncia.

Dessa forma, a partir de avaliacdo 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 mudanca do padrdao do querosene de aviacao brasileiro para o JET-A encerra
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vantagem no sentido de o pais passar a ter maior quantidade de querosene de aviagao disponivel para
importacdo no mercado internacional e maior niumero de agentes ofertantes, o que pode estimular a
competicdo e trazer impacto positivo no médio e longo prazos.

De ressaltar que a redugao do prego do querosene de aviagao, como dedutivel, somente chegara as
companhias aéreas, e especialmente ao consumidor final, com a adocdo de politica integrada que
permita maior acesso a infraestrutura de rede, tanto de transporte pelo sistema de dutos quanto dos
parques aeroportudrios, promova a revisao da carga tributaria e a adogao de regras transparentes ao
longo de toda cadeia.

6. Conclusdao

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 informacdes obtidas de especialistas de instituicdes internacionais, a
SBQ/CPT externa posi¢do de que ndo ha débice técnico a mudanga de padrdao 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 padrdao JET-A1l implicaria em custos elevados com recertificagdo e impactos
significativos ao setor da aviacdo civil, podendo, inclusive, ocasionar pontos de desabastecimentos
temporarios.

Adicionalmente, considera-se que existe risco de impacto na operacdo de aeronaves que nao
estejam certificadas para utilizar o JET-A. Trata-se, no entanto, de risco de baixa probabilidade, tendo em
vista que a ANAC, as associacbes consultadas (ABEAR, ALTA, ABAG e IATA) e os
especialistas internacionais ndo conseguiram, até agora, pontuar um s6 modelo de aeronave que se
enquadraria nessa situacdo. Contudo, dada a rigorosa seguranca que cerca a aviacdo, é de todo
aconselhdvel que a ANAC realize processo de consulta publica a que se propds a fim de levantar
informacdes complementares e afastar o referido risco, previamente a possivel adoc¢do do JET-A no Brasil.
Ademais, caso a mudanca seja implementada, efetue ampla divulgacao da alteracao para o setor que lhe
compete regular, ressaltando eventuais alteragdes em procedimentos operacionais.

Soma-se aos dois posicionamentos da SBQ/CPT, quais sejam: i) inexisténcia de ébice técnico a ado¢do do
JET-A e ii) realizacdo 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 adocgdo, e, dadas as informacGes de precos 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 recomendagao, sugere-se,
em primeira mao, seja consultada a Superintendéncia de Defesa da Concorréncia, Estudos e Regulacdo
Econdbmica — SDR e, a depender da manifestacdo dessa drea, o Subcomité de Abastecimento
de Combustiveis de Aviag¢do, recém-instituido no ambito do Programa Abastece Brasil, coordenado pelo
MME.

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

1. inexiste empecilho para que se efetue a avaliagdao econdmica recomendada, até porque, a mais de
se constituir em espécie de trabalho executavel remotamente e através dos meios online de
comunicacdo atualmente disponiveis, reducbes 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-cenario de crise; e
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2. se faz necessdrio indagar a ANAC sobre a tempestividade de realizacdo da consulta publica a que se
propos.

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