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APRESENTACAO

A Organizacdo Maritima Internacional (IMO), da qual o Brasil faz parte, limitou o teor de enxofre
de qualquer 6leo combustivel utilizado por navios, devendo passar dos atuais 3,5% para 0,5%
de massa, a partir de 12 de janeiro de 2020.

A reducdo do limite do teor de enxofre foi um desdobramento da alteracao introduzida pelo
Anexo VI da Convencdo Internacional para a Prevengdo da Poluicdo por Navios (Marpol), da qual
o Brasil é signatario, ratificado pelo Decreto Legislativo n® 499/2009.

Devido a perspectiva de aumentos dos precos de combustiveis maritimos no mercado
internacional e do possivel déficit de oferta de bunker 0,5%S, buscaram-se alternativas que
permitissem o cumprimento da nova regulamentacdo. Nesse contexto, o Conselho Nacional de
Politica Energética (CNPE), instituiu, por meio da Resolu¢do n2 18, de 29 de agosto de 2019,
alterada pela Resolugdo n? 22, de 20 de setembro de 2019, o Comité de Avaliagdo do
Abastecimento de Combustiveis Aquaviarios, ao qual compete avaliar as condi¢cdes de
fornecimento de combustiveis aquaviarios com teor de enxofre limitado em 0,5% em massa em
todo o territério nacional.

Outra competéncia do Comité é a apresentacdo de eventuais recomendacdes, medidas e acoes
necessdrias para a garantia do adequado fornecimento de combustiveis aquaviarios,
submetendo as avaliagdes e respectivas conclusdes ao CNPE.

Sob a coordenacdo do Ministério de Minas e Energia, as atividades do comité envolveram a
participacdo interministerial, com representantes da Casa Civil da Presidéncia da Republica;
Marinha do Brasil; Ministério das RelagOes Exteriores; Ministério da Economia; Ministério da
Infraestrutura; Ministério da Agricultura, Pecudria e Abastecimento; Agéncia Nacional do
Petrdleo, Gas Natural e Biocombustiveis; e Empresa de Pesquisa Energética.

Para atender as competéncias do Comité, esse relatorio apresenta um diagndstico do
fornecimento de combustiveis maritimos nos mercados mundial e brasileiro, bem como uma
apresentacdo mais detalhada da nova regulamentacdo da IMO. Além disso, foram avaliados os
possiveis impactos do novo limite de teor de enxofre quanto aos precos dos derivados de
petréleo, além da demanda desses combustiveis. Adicionalmente, serdo apresentadas
alternativas para o atendimento a regulamentacgdo da IMO e recomendacdes relacionadas ao
fornecimento de éleo combustivel (bunker) no Brasil.

13



INTRODUCAO

O mundo vivencia uma transi¢do energética orientada para uma economia de baixo carbono,
em um contexto que contempla mudancgas climaticas, novas fontes de energia, incertezas no
preco dos hidrocarbonetos e tensGes geopoliticas. Além das emissGes de gases de efeito estufa,
emissdes locais também estdo sendo objeto de restricdes crescentes, devido aos seus impactos
sobre a saude humana.

Nesse cendrio, a Organizacdo Internacional Maritima (IMQO) estabeleceu um limite mais
restritivo sobre emissGes de enxofre para todos os paises signatarios da Convencado
Internacional para Prevencdo da Poluicdo por Navios (MARPOL), com o qual mais de 170 paises
se comprometeram a adotar. Inicialmente, esse novo limite foi adotado em 2008 para entrar
em vigor a partir de 12 de janeiro de 2020, podendo ser adiado para 2025. Contudo, os estudos
realizados em 2016 ratificaram o estabelecido em 2008.

Apds a confirmagdo dos novos limites, com reflexos diretos na estrutura de custos, os agentes
envolvidos iniciaram mudangas. No entanto, duvidas surgiram quanto a capacidade de
fornecedores, navios, portos e embarcacGes de atenderem a nova resolugao.

Diante da perspectiva de aumentos dos precos de combustiveis maritimos no mercado
internacional, e do possivel déficit de oferta de bunker 0,5%S, buscaram-se alternativas que
permitissem o cumprimento da nova regulamentac¢do. Nesse sentido, o Conselho Nacional de
Politica Energética (CNPE) instituiu o Comité de Avaliacdo do Abastecimento de Combustiveis
Aquaviarios através da Resolugcdo CNPE n? 18/2019 (CNPE, 2019a). Ao Comité compete avaliar
as condi¢Oes de fornecimento de combustiveis aquavidrios com teor de enxofre limitado em
0,5% em massa em todo territdrio nacional, e de submeter sua avaliagdo, conclusGes e eventuais
recomendacdes ao CNPE.

Para a consecucdo dos objetivos estabelecidos na Resolugdo CNPE n2 18/2019, o Comité realizou
levantamento bibliografico relevante e recente sobre o tema, bem como reuniGes com
representantes do setor, incluindo produtores e entidades representativas. Os convidados
puderam oferecer suas contribui¢des e perspectivas sobre o assunto, que serviram de subsidio
ao presente trabalho, prezando por um didlogo transparente e amplo com o setor. Dessa forma,
as instituicdes chamadas pelo CNPE, para realizar este estudo, reuniram-se semanalmente nos
meses de outubro e novembro de 2019.

Dessa forma, o presente relatério foi estruturado em 8 capitulos, além desta introducdo.
Inicialmente sdo apresentados os tipos de combustiveis maritimos, um breve histérico da nova
regulamentacao da IMO, as alternativas para atendimento a essa nova regulamentacao e seus
impactos sobre a demanda e os precos. As se¢des seguintes tratam da regulamentacado e do
panorama do abastecimento do éleo combustivel maritimo de baixo teor de enxofre no Brasil.

Ao final, o relatdrio traz uma avaliagcdo das condicGes de fornecimento desse combustivel em
todo o territério nacional e dos possiveis impactos das novas especificacdes nos precos dos
fretes maritimo e rodoviario, apresentando recomendacdes.
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1.  COMBUSTIVEIS MARITIMOS: CLASSIFICACAO, CONSUMO
MUNDIAL E PRINCIPAIS PORTOS FORNECEDORES

1.1. Classificacdo e especificacao

Os combustiveis maritimos sdo classificados em dois tipos principais. O bunker, também
chamado de Intermediate Fuel Oil (IFO) ou Oleo Combustivel Maritimo (OCM), é utilizado em
motores principais, de grandes dimensdes, nos sistemas de propulsdo de navios de grande
porte. Ele possui requisitos de qualidade mais restritivos em comparacgdo aos 6leos combustiveis
industriais, ndo podendo, por exemplo, conter elementos organicos como os presentes no
biodiesel éster. O bunker é comercializado em diversos tipos e classificado de acordo com a sua
viscosidade cinematica, como IFO 180 cSt (centiStokes), IFO 380 cSt e IFO 500 cSt.

Este combustivel é produzido a partir de formulagdes contendo principalmente fracGes pesadas
da destilagdo de petrdleo nas refinarias. No Brasil, a Resolucdo ANP n2 52, de 29 de dezembro
de 2010, estabelece as especificagdes e o limite maximo do teor de enxofre dos combustiveis
aquaviarios para 3,5%. Essa resolucdo foi alterada pela Resolugdo ANP n2 789, de 22 de maio de
2019, reduzindo o limite maximo do teor de enxofre para 0,5% para as embarcag¢des que nao
dispuserem de sistema de limpeza de gases de exaustdo, a vigorar a partir de 12 de janeiro de
2020, a fim de atender o estabelecido pela IMO (Resolu¢cdo MEPC 280(70)).

Outro tipo de combustivel maritimo é o Diesel Maritimo (DMA), também chamado de Marine
Gas Oil (MGO) ou Marine Diesel Oil (MDO)?. Esse combustivel é utilizado em motores principais,
utilizados para propulsdo em embarca¢bes de médio e pequeno porte, por exemplo, barcos de
passeio e de transporte de passageiros. Possui requisitos de qualidade diferentes do bunker, em
particular, menor viscosidade cinematica e menor massa especifica.

O DMA é produzido a partir das fracGes mais leves do processo de refino em comparacdo ao
OCM. No Brasil, a Resolu¢cdo ANP n2 52/2010 estabelece o limite maximo do teor de enxofre de
0,5% em massa para o diesel maritimo.

1.2. Normas Internacionais

A semelhanga do querosene de aviagdo, os combustiveis aquaviarios sdo produtos que devem
atender aos requisitos internacionais de qualidade, pois navios de longo curso podem, a
principio, navegar para qualquer porto do planeta.

A norma internacional a qual estd enderecada a qualidade dos combustiveis maritimos é a ISO
8217, cuja ultima edicdo (63) é de 2017. Tal versdao bem como suas anteriores de 2005 e 2010,
sdo referenciadas na maioria de contratos de fornecimento de navios afretados.

1 As especificacdes entre MDO e MGO sdo muito semelhantes. No Brasil, existe somente uma
especificacdo para diesel maritimo, assumindo-se que se trata de um mesmo produto.
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Essa norma, no ambito da ISO, é tratada por um grupo de trabalho designado TC 28 / SC 4 /
WG6, do qual participam membros de varios paises, entre eles o Brasil. Como tal grupo
desenvolve e aperfeigcoa as especificacGes, as informacdes técnicas necessarias sdo produzidas
por paises participantes no ambito de um grupo de trabalho espelho coordenado pelo Conselho
Internacional de Motores de Combustdo — CIMAC WG 7.

Ambos os grupos sao formados por representantes de: fabricantes de motores, proprietarios de
embarcacles, sociedades classificadoras, fornecedores de combustiveis, fabricantes de
equipamentos de manuseio, institutos que analisam combustiveis (laboratérios) e de
fornecedores de aditivos para combustiveis.

A revisdo da norma pode ser proposta por qualquer pais membro, mas a sua aprovagao requer
maioria de votos. Cada pais representa um voto independente de sua area territorial ou de sua
relevancia no transporte maritimo. Como a maioria dos paises sdo do continente europeu, e que
estes sdo partes da Unido Europeia (UE), frequentemente o voto é em bloco, mostrando a
grande influéncia da UE na determinacdo da qualidade destes produtos, com propostas
concentradas em questdes como: seguranca do navio, eficiéncia do motor, impacto ambiental
e mitigacao do risco.

Atualmente, a proponente de revisdo da edi¢ao de 2017 é a IMO representada pelo seu Comité
de Prote¢do do Meio Ambiente Marinho — MEPC que, apds sua 702 sessdo, deliberou que a
Regra 14 do Anexo VI da Convencgdo Internacional MARPOL (Convencgdo Internacional para a
Prevencdo da Poluicdo por Navios, criado em 1973 e modificado pelo Protocolo de 1978),
passaria a vigorar a partir de 1° de janeiro de 2020, alterando o limite maximo do teor de enxofre
gue o dleo combustivel maritimo (OCM) pode conter.

O limite atual de 3,5% S tera que ser reduzido a 0,50%. Redugao significativa com efeitos sobre
o prego do novo combustivel (0,5%S) comparativamente ao atual (3,5%).

Ao ser requisitado a se pronunciar sobre a consisténcia da norma ISO 8217 com o novo
combustivel, a resposta dada pelo TC 28/ SC 4/WG6 foi a de elaborar um documento
denominado Especificagdo Publicamente Disponivel — ISO PAS 23263. Ao mesmo tempo o grupo
de trabalho se subdividiu para avaliar a estabilidade e compatibilidade entre 6leos combustiveis
maritimos, redigir o PAS e iniciar a questdo dos contaminantes perigosos.

O ISO PAS 23263:2019 foi publicado no final de setembro passado. Fornece considera¢des
técnicas que podem ser aplicadas a combustiveis especificos para as seguintes caracteristicas:
viscosidade cinematica, propriedades de fluxo frio, estabilidade, caracteristicas de ignicdo e
finos de catalisador.

O documento faz consideragdes sobre qualidade que se aplicam aos combustiveis navais, tendo
em vista aimplementacgdo de 0,5% de teor de enxofre em 2020, e a gama de combustiveis navais
gue serdo colocados no mercado em resposta aos requisitos legais internacionais para reduzir
as emissOes de gases de exaustdo. Define ainda os requisitos gerais que se aplicam a todos os
combustiveis de 0,5% em massa de enxofre (S) e confirma a aplicabilidade da ISO 8217 para
esses combustiveis.

Todavia, a questdo da compatibilidade, um problema potencial para navios que disponham de
apenas um tanque para 6leo combustivel, foi objeto de um estudo empirico, na verdade um
exercicio de imaginagao, uma vez que o 6leo a 0,5%S ainda ndo existia no mercado quando esse
estudo foi iniciado. De toda forma, o ensaio da compatibilidade foi enderecado ao navio, a quem
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cabe avaliar a bordo se o 6leo que esta no tanque é compativel com o produto de um dado
fornecedor.

A questdo dos contaminantes ficou evidenciada apds uma série de problemas ocorridos com
cerca de 150 navios na regido do Golfo do México, em especial em Houston onde ocorreu a
grande maioria dos casos, Panama e Singapura no primeiro semestre de 2018. O problema pode
ter sido ampliado pela baixa velocidade (slow steaming) adotada pelas embarcacdes.

Portanto, tais contaminantes e respectivas proporgdes nas misturas a partir das quais possam
representar problemas operacionais sé serdo conhecidos apds janeiro de 2020.Tais aspectos
serdo tratados na préxima revisdo da ISO 8217, no ultimo trimestre deste ano.

No tocante ao cenario doméstico, a Petrobras iniciou a adequacgdo de suas refinarias com vistas
ao novo limite a partir de abril deste ano, e em outubro todos os terminais maritimos ja
dispunham de produto com teor de enxofre maximo de 0,5%. Assim, espera-se que, até o final
do ano, todos os elos da cadeia logistica envolvida, assim como os tanques dos navios, estejam
conformes. A titulo de comparacgao, o 6leo combustivel industrial do tipo Al cujo limite maximo
especificado é de 2,0% ja vinha sendo comercializado no primeiro semestre com teor de enxofre
na faixa de 0,5 a 0,8%.

A garantia da disponibilidade de OCM 0,5%S para o mercado interno e para abastecimentos na
costa brasileira deve-se a um excedente exportavel. Ressalta-se que, devido a logistica unificada,
a Petrobras ndo disponibilizarda o OCM 3,5%S.

1.3. Cenario Internacional

Com relacdo ao cenario internacional para a comercializacdo de combustiveis aquavidrios em
2020, ha varios relatos. O primeiro deles foi um relatério encomendado pela IMO para a
empresa de consultoria especializada em sustentabilidade e meio ambiente CE Delft. Para tanto
esta empresa se associou a outras trés (Stratas Advisors (Houston/US), a University Maritime
Advisory Services (UK) e a National Maritime Research Institute (Tokio/JP)) e desenvolveu um
estudo em trés etapas.

Primeiro, a demanda por combustiveis navais em 2020 foi estimada, com base no consumo de
combustivel dos navios em 2012, no crescimento projetado na demanda de energia e o uso de
opcoOes alternativas de conformidade, como emprego de sistemas de limpeza de gases de
exaustdo e no uso de gds natural liquefeito (GNL).

Em seguida, um modelo de suprimento de refinaria foi desenvolvido e calibrado para a producgao
global de combustivel em 2012. Esse modelo foi posteriormente atualizado para 2020,
considerando-se as expansdes e fechamentos de refinarias no mundo em 2019.

Por fim, o modelo foi usado para avaliar: a) se o refino mundial seria capaz de produzir
combustiveis maritimos em quantidades suficientes em 2020, atendendo ao mesmo tempo a
demanda de outros setores e b) se a producdo desses combustiveis seria economicamente
viavel.

O principal resultado da avaliacdo foi de que, em todos os cenarios, o setor de refino tem
capacidade para fornecer quantidades suficientes de combustiveis maritimos e ndo maritimos
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com um teor de enxofre de 0,5% (m / m) ou menos e com um teor de enxofre de 0,1% (m / m)
ou menos. Todavia, algumas regides deficitarias dependerdo do d6leo combustivel seja
transportado a partir daquelas onde houver sobra de produto.

Outro relatério (Schroder Investment Management North America Inc.) publicado em agosto de
2018, trata dos impactos de curto prazo do que chama ‘IMO 2020’. Atualmente, o mercado de
bunker responde por cerca de 5,5 milhdes de barris por dia (mb/dia) de consumo global. Disso,
4 mb/dia sdo consumidos por balsas, navios de cruzeiro, navios conteiners a GNL e GPL (gas
liquefeito de petrdleo), graneleiros e petroleiros, totalizando cerca de 70 mil navios.

Para atender a esta demanda, os refinadores terdo que maximizar destilados médios, e para
tanto, terdo que converter mais residuos através de unidades de conversdo (craqueamento,
coqueamento e hidrocraqueamento). A previsdo é de que deslocamento do OCM 3,5%S para o
OCM 0,5%S no refino envolvera cerca de 3 milhdes de barris/dia.

Ha previsdo de aumento da demanda por petrdleo bruto em 2020, antes de voltar as taxas de
crescimento normalizadas em 2021/22. Dessa forma, os precos do dleo combustivel com
enxofre e do diesel poderdo aumentar como resultado da maior demanda.

O suprimento de refinados de destilado é ineldstico, uma vez que a disponibilidade de petréleo
é deslocada para petrdleo leve; eles ja estdo operando perto das taxas maximas de utilizagdo e
com falta de investimento adaptdavel nos ultimos anos.

Os precos do petrdleo doce de média qualidade (por exemplo, do pré-sal do Brasil)
provavelmente aumentardao nos proximos dois anos, o que beneficiard o preco por barril
realizado pelos produtores com o petrdleo certo, que atendem as expectativas da especificagao.
Os produtores que fornecerem o petrdleo errado (por exemplo, petrdleo extra leve e acido)
serdo impactados negativamente em termos de suas realizagGes.

Os produtores de 6leo de xisto dos EUA poderdo se beneficiar desse processo, ja que as
refinarias europeias e asiaticas exigem mais de seu petrdleo. O preco do dleo diesel (e os precos
destilados) poderdo impactar negativamente os custos de remessa e serem inflacionarios
globalmente.

Dada a natureza global da regulamentacdo, é provavel que os custos totais de transporte
maritimo sejam majorados. Considerando que os custos de combustivel representam
aproximadamente 70-80% dos custos totais, esse aumento podera afetar os produtos
comercializados globalmente. As estimativas para o custo variam. Consultorias em energia como
a Wood Mackenzie sugerem um aumento de 50%. A EnSys estima entre 11-23%.

O transporte de bens pereciveis (como produtos agricolas) podera ser impactado negativamente
mais do que outras mercadorias, pois os remetentes podem moderar a velocidade de economia
no uso de combustivel no ultimo caso. Assim, a proximidade geografica se tornara mais uma
vantagem competitiva.
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1.4. Esquema de producao simplificado

O bunker e o diesel maritimo sdo produzidos em refinarias a partir de misturas de dleo diesel e
6leo combustivel?, que s3o saidas do processo de refino, conforme esquematizado.

Gas Combustivel

GLP
"'l Gasolina / Nafta
| O]
i o
Petroleo Refinaria Queresene de Aviagdo
| Oleo Diesel — Diesel Maritimo
epe I » Bunker Maritimo

Oleo Combustivel

Figura 1 - Funcionamento esquematizado de uma refinaria simples

Fonte: Elaboragdo proépria EPE.

1.5. Consumo mundial

O combustivel maritimo utiliza cerca de 4% do consumo mundial de petréleo. De acordo com
estudos da Agéncia Internacional de Energia (IEA , 2018), no mundo sdo produzidos 99 milhdes
b/d de petréleo, basicamente, destinado para a produgdo de 6leo diesel (28%), gasolina (26%),
GLP/ Etano (12%) e querosene (8%).

De acordo com a Organizacdo dos Paises Exportadores de Petrdleo (OPEC, 2018) a maior parte
do consumo, dos 99 milhdes b/d de petrdleo, destina-se as atividades de transporte rodoviario
(45%), petroquimica (13%), outras industrias (13%) e em uso residencial, comercial ou
agropecuario (11%).

Os estudos do IEA também apontam que, no periodo de 2015 a 2018, houve crescimento da
demanda do diesel maritimo e de bunker de 3,8 a 4,3 milhdes de b/d. A participacdo da demanda
de cada combustivel é de 80% para o consumo de bunker e 20% para diesel maritimo, nesse
mesmo periodo.

De acordo com os estudos, o consumo mundial de combustivel maritimo cresceu 2,5% a.a. nos
ultimos 10 anos, em virtude do crescimento observado no comércio internacional.

2 Grandes embarcacbes normalmente utilizam um combustivel com elevada densidade e viscosidade.
Dependendo do petréleo utilizado como insumo para a refinaria, a adigdo de diesel ndo precisa ocorrer.
Ademais, a depender das caracteristicas do petrdleo, o préprio petrdleo pode ser utilizado como
combustivel maritimo. Porém, apesar de possivel, ndo é usual, devido ao risco de o petréleo estar com
um elevado nimero de contaminantes, podendo afetar a combustdo nos motores das embarcagdes.
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As projecoes tracadas neste estudo também apontam que o consumo mundial de combustivel
maritimo deve crescer 1,7% a.a., entre 2018 e 2024. Tais proje¢Oes também descrevem que, de
2019 até 2024, a demanda de combustivel maritimo deve aumentar de 4,4 para 4,7 milhGes de
b/d.

1.6. Principais portos fornecedores

De acordo com a Maritime and Port Authority of Singapore, Port of Rotterdam, S&0 Global Platts
e EPE, a partir de estudos realizados com dados de 2018, os principais portos fornecedores de
combustivel maritimo no mundo situam-se em Singapura (49,8), em Rotterdam (9,4), na
Holanda e em Fujairah (9,0), nos Emirados Arabes Unidos, valores em milhdes de toneladas de
combustivel. Neste cenario, o Brasil participa com o fornecimento 5,3 milhGes de toneladas de
combustivel maritimo.
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2. NOVA REGULAMENTAGAO DA IMO

Com a publicacdo do Decreto Legislativo n 499/2009, o Brasil ratificou, em 2010, o Anexo VI da
Convencgdo Internacional para a Prevenc¢do da Poluicdo por Navios (MARPOL), que trata da
prevencao da poluicdo do ar causada por navios. Conforme disposto na Regra 14, desse anexo,
as embarca¢des que operam em ambiente marinho, bem como as plataformas fixas e
flutuantes, passam a utilizar combustiveis com no maximo 0,5% de teor de enxofre.

Mesmo o Brasil sendo um dos paises que produz bunker com menor teor de enxofre (<1%),
quando comparado com o mercado mundial (média de 2,5%), foi necessario a Petrobras
empreender a¢Ges em suas plantas de refino, bem como a escolha de petréleos com menor
acidez para produzir bunker com 0,5% de enxofre, disponibilizado a partir de 01 de outubro de
2019.

Outra alternativa aos armadores, que atenderia a essa reducdo de emissdes de poluentes das
embarcacgdes, consiste na instalacao utilizacdo de sistemas destinados a equipamentos para
remover 6xido de enxofre e material particulado dos gases de combustdo emitidos para o meio
ambiente. Tal possibilidade esbarra no fato de que, hoje, sdo poucas as embarcacbes que
possuem este tipo de equipamento disponivel, sendo dificil a sua adaptag¢do para os navios em
operacgao, devido a necessidade de espacgo fisico para a sua instalacdo, além dos elevados
investimentos e prazos necessarios para essa adapta¢do, em um ambiente dominado por poucas
empresas especializadas.

Atualmente, o setor de combustiveis esta estudando a possibilidade de efetuar a mistura do
bunker com alto teor de enxofre com 6leo diesel, no intuito de diluir o combustivel e, dessa
forma, reduzir seu teor de enxofre para 0,5%. Tal alternativa demanda volume consideravel de
6leo diesel, com impactos em seu mercado mundial.

Com efeito, uma das consequéncias desta mistura consiste na eleva¢do do custo de aquisicdo
do bunker devido ao maior valor do 6leo diesel adicionado, repercutindo na elevacdo do frete
maritimo.

Como a alternativa que a Petrobras apresenta para a produgdao de bunker especificado é
baseada na utilizacdo de petréleo com baixo teor de enxofre, ndo se espera impacto significativo
no volume de dleo diesel importado pelo Brasil. Por outro lado, como a precificacdo do dleo
diesel comercializado no Brasil segue a paridade internacional, pode ocorrer variacdo no prego
do dleo diesel comercializado no Pais, a depender da cotagdo internacional dessa commodity e
da taxa de cambio.

Por fim, cumpre destacar que o Brasil possui uma vantagem competitiva, na medida em que
antes de outubro de 2019 produzia bunker com menos de 1% de enxofre, devido aos seus
petréleos de baixa acidez. Dessa forma, a Petrobras informou que, com a escolha do mix correto
de petréleos, esta conseguindo produzir o combustivel especificado, sem a necessidade de
utilizacdo de volumes significativos de éleo diesel.

Releva mencionar que mais de 170 paises sdo signatarios da Convencdo MARPOL, o que implica
a inclusdo dos principais portos do mundo, e irdo adotar o novo limite de teor de enxofre. Neste
cendrio, 95% da frota mundial esta sob a bandeira de paises signatarios da MARPOL.
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Os estados-membros terdo a responsabilidade de monitorar o cumprimento da nova
regulamentacdo em suas aguas e ainda estabelecer sanc¢des e penalidades devido ao seu
descumprimento.

Neste contexto, todos os portos brasileiros e todos os navios com bandeira brasileira deverao
cumprir a nova regulamentagdo.
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3. ATENDIMENTO A NOVA REGULAMENTAGAO DA IMO

Conforme explicitado anteriormente, a nova regulamentacdo que entrard em vigor a partir de
janeiro de 2020 limita as emissdes de oxido de enxofre por embarca¢des. A queima de
combustivel com menos de 0,5% de enxofre em sua composi¢ao atende a regulamentagao, na
medida em que o limite de emissdes imposto ndao é ultrapassado. No entanto, existem
alternativas a queima de bunker maritimo com até 0,5% de enxofre. Entre as principais
alternativas estdo a utilizacdo de diesel maritimo, de gas natural liquefeito (GNL), metanol, a
instalacdo de sistema® de limpeza de gases de exaust3o e a motorizacdo elétrica. Considera-se
também a hipdtese de que parte das embarcacGes ndo realize o atendimento a nova
regulamentacao.

3.1 Bunker de baixo teor de enxofre

O bunker de baixo teor de enxofre (0,5%S) é a principal op¢do para o cumprimento da nova
regulamentacdo da IMO. No curto prazo, porém, sua oferta deve ser limitada pela
disponibilidade reduzida de fra¢des de hidrocarbonetos oriundos do refino de petréleo com tais
caracteristicas no mundo. Isso pode elevar substancialmente o spread entre os combustiveis de
baixo teor de enxofre e os de alto teor.

Neste contexto, algumas refinarias, especialmente no Sudeste Asidtico, podem alterar suas
operacdes, com a utilizacdo de petrdleos mais doces*. No entanto, a disponibilidade destes tipos
de petrdleo é limitada no mundo, ndo representando uma solucdo vidvel para todos os
refinadores. Sendo assim, para a producdo de combustiveis adequados ao limite de 0,5% de
enxofre, diversas refinarias buscam realizar investimentos em unidades de conversdo e
hidrotratamento, assim como em tancagem e em infraestrutura logistica. (PLATTS, 2019d;
ARGUS, 2019a; SCHRODERS, 2018). No entanto, ressalta-se que parte destes investimentos
foram realizados em etapa bem posterior a determina¢do da IMO, e dado o tempo para
amadurecimento e implantacdo dos projetos industriais, espera-se que, ainda em 2020, nao
exista capacidade suficiente de dessulfurizagdo no parque de refino mundial para producdo e
atendimento a toda a demanda por combustiveis maritimos com baixo teor de enxofre
(SCHRODERS, 2018).

Ressalta-se, contudo, que, no curtissimo prazo, havera disponibilidade de bunker com baixo teor
de enxofre, considerando que diversas petroleiras e comercializadoras informaram estarem
preparadas para fornecer o combustivel 0,5%S, assim como os principais portos de
abastecimento de navios do mundo: Singapura, Fujairah e Rotterdam (ARGUS, 2019b). Nestes
locais, ha presenca de estoques significativos desse combustivel para o atendimento as
embarcacdes (BLOOMBERG, 2019).

3 Exhaust Gas Cleaning Systems (EGCS), também conhecidos como Scrubbers, sdo sistemas utilizados para
remover material particulado e componentes nocivos a saiude como éxidos de enxofre (SOx) e 6xidos de
nitrogénio (NOx) de gases de exaustdo em embarcagdes.

4 Petrdleo com teores de enxofre inferiores a 0,7%.
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E importante destacar que, o uso de bunker 0,5%S n3o apresenta alteracdes significativas sob a
Gtica de avaliagcdo das emissdes de Gases de Efeito Estufa (GEE) nem tampouco nas de NOx em
comparagdo ao bunker contendo 3,5%S. Neste cendrio, e na auséncia de uma especificagdo
internacional definitiva® para as novas misturas de bunker 0,5%S, espera-se que este
combustivel apresente varia¢des significativas de qualidade, dado os diversos fornecedores. As
diferentes caracteristicas dos bunkers 0,5%S ofertados ao redor do mundo podem gerar
condi¢cdes de mistura que favorecam a incompatibilidade, com consequente formacdo de
residuos. Tais residuos podem potencialmente gerar problemas operacionais e de manutencao
nos motores das embarcagoes.

Ademais, alteragOes significativas nas propriedades do bunker, em especial quanto a sua
viscosidade, podem causar outros contratempos nas embarcacées. Combustiveis com maior
viscosidade exigem aquecimento para serem bombeados, havendo necessidade de atencao
redobrada das tripulagdes quanto a caracteristica do combustivel adquirido, quando houver
abastecimento em regides e fornecedores diferentes.

3.2 Diesel maritimo (DMA)

Outra alternativa para se adequar a nova resolucdo da IMO é a utilizagdo de diesel maritimo,
combustivel largamente utilizado no mundo, normalmente em embarcacGes de pequeno e
médio portes, sendo o combustivel mais consumido nas areas de controle de emissdes (ECAs).
Sua utilizagcdo requer alguns ajustes nos navios, em especial devido a sua baixa viscosidade.

O diesel maritimo tem ampla disponibilidade nos portos no mundo, apresentando custo de
aquisicdo mais elevado que o bunker 0,5%S. O DMA é produzido a partir da mesma corrente de
hidrocarbonetos oriundos do refino do petrdleo que formula o diesel rodoviario®. O diesel é um
dos produtos com maior consumo no mundo, tendo diversas aplicagdes, como fonte para
geracdo elétrica ao uso para transporte. Portanto, cabe destacar que uma substituicdo do
bunker 3,5%S pelo DMA pode provocar uma elevagao consideravel dos custos com combustiveis
maritimos. Além disso, caso um volume significativo de embarcagdes passe a utilizar o DMA no
frete maritimo, a demanda de diesel total deve se elevar, podendo conduzir os precos deste
combustivel para patamares mais elevados.

Ressalta-se ainda que o consumo de DMA nao apresenta alteragdes significativas nas emissdes
de gases de efeito estufa e de NOx em comparac¢do ao bunker 0,5%S e ao bunker 3,5%S.

5> Espera-se que um padrio internacional de qualidade (ISO) para o bunker 0,5%S n3o seja estabelecido
antes de 2022, apesar da existéncia de uma especificagdo proviséria (ISO/PAS 23263:2019).

6 0 diesel rodovidrio mundial normalmente contém entre 10 e 1.800 partes por milhdo (ppm) de enxofre.
Esses limites tém sido reduzidos significativamente ao longo dos ultimos anos, com diversos paises
limitando o conteldo de enxofre no diesel rodoviario em 10 ppm (0,001% em massa). ICCT (2019) estima
que 70% do diesel rodoviario sendo consumido ao redor do mundo contenha menos de 10 ppm, e que
esse percentual aumentara para 81% em 2025, No Brasil, o diesel é comercializado com 10 ppm, 500 ppm
e 1.800 ppm. Para uso rodoviario, os teores de 10 e 500 ppm sdo autorizados. Apesar das similaridades,
o diesel maritimo também tem limite do teor de enxofre em 500 ppm (0,5%), havendo diferencgas entre o
diesel rodoviario e o maritimo no Brasil. Para a seguranca das embarcagdes, o ponto de fulgor do diesel
maritimo foi aumentado do minimo de 38°C para 60°C. A viscosidade de ambos também é diferente, com
a do diesel rodoviario limitada em 5,0 cSt, sendo a do diesel maritimo de no maximo 11 cSt. O uso do
diesel rodovidrio em embarcacdes é tecnicamente possivel, no entanto perigoso, em especial devido
menor ponto de fulgor do diesel rodoviario. (ANP, 2010, 2013; PETROBRAS, 2019)
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3.3 Bunker de alto teor de enxofre com uso de Sistemas de Limpeza de Gases
de Exaustdo (EGCS)

Outra alternativa para atendimento a IMO 2020 é o uso de combustiveis com maior teor de
enxofre e o devido o tratamento das emissdes produzidas. Este tratamento pode ser efetuado
por meio de Sistemas de Limpeza de Gases de Exaustdo (EGCS), comumente denominados de
scrubbers, instalados nas embarcagées. Esses sistemas permitem a redugdo das emissdes de SO
e material particulado, por meio da lavagem dos gases da exaustdo dos motores dos navios.

Sendo assim, o abastecimento de embarcagdes com bunker convencional de alto teor de enxofre
continuard sendo uma opg¢do apds 2020, caso haja a instalagdo de scrubbers. A instalagdo desse
sistema exige espaco fisico no navio e investimento inicial que varia de USS 2 a USS 10 milhdes
(PLATTS, 2019c). Devido ao seu elevado investimento frente ao custo de navios menores,
espera-se que somente embarcacdes de grandes dimensdes, como petroleiros, graneleiros e
navios porta-contéiner, adotem esta tecnologia.

Além disso, o uso do scrubbers aumenta de 2% a 3% o consumo de combustivel na embarcacao,
e, consequentemente, os custos operacionais e as emissOes de gases de efeito estufa
(PLATTS, 2019c).

Dados esses condicionantes, IEA (2019) estima-se que aproximadamente 2.500 embarcagdes
instalem scrubbers até o final de 2019. Isso corresponde a cerca de 3% da frota mundial de 80
mil embarcagdes, representando de 10% a 15% do consumo total de combustiveis maritimo. IEA
(2019) também estima que 20% da frota mundial, com base no consumo de combustivel
maritimo, esteja equipada com scrubbers em 2024. No curto prazo, espera-se a instalacdo de
um numero significativo de sistemas, conforme Grafico 1. No médio prazo, com a maior
disponibilidade do bunker 0,5%S nos portos, a tendéncia é que a instalacdo desses sistemas seja
reduzida.
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Grafico 1 - Projegdes de navios equipados com scrubbers até 2024.

Fonte: IEA (2019).

Cabe destacar que grande parte (80%) dos scrubbers instalados e encomendados sédo do tipo
ciclo aberto (open-loop). Nesses sistemas, o scrubber remove o enxofre e material particulado
dos gases de exaustdo em um processo com a agua do mar e descarta a agua contaminada

diretamente no oceano, conforme Figura 2.

O sistema open-loop exige menores investimentos e manutengao do que os sistemas fechados
(closed-loop), que armazenam os residuos nas respectivas embarcagcGes, com descarte em
tanques proprios para este fim nos portos.
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Figura 2 Esquema de funcionamento de
um scrubber com ciclo aberto (open-loop)
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Figura 3 Esquema de funcionamento de um
scrubber com ciclo fechado (closed-loop)

Fonte: DNV GL (2019).
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Comparando-se os dois sistemas (Erro! Fonte de referéncia nao encontrada.2 e Erro! Fonte de
referéncia ndo encontrada.), o sistema de ciclo aberto apresenta como desvantagem o descarte
da agua contaminada. Alguns dos principais portos do mundo, como Singapura, Fujairah,
Antuérpia e todos os portos chineses anunciaram proibicdes ao uso destes sistemas em
embarcagdes presentes em suas aguas. Com isso, conclui-se que o sistema aberto pode ser
utilizado somente em 3aguas internacionais, e que navios devem optar por consumir DMA ou
bunker 0,5%S quando estiverem préximos aos portos citados. Deste modo, além do espaco
ocupado com o scrubber, a embarcacdao necessita disponibilizar um tanque extra para
armazenagem de DMA ou bunker 0,5%S. (Wartsila, 2017)

Por outro lado, para o sistema fechado, além da importancia da existéncia de espaco fisico,
destaca-se a questdo de infraestrutura portudria. Como este sistema armazena os residuos
oriundos da lavagem dos gases de exaustdo, faz-se necessario um tanque de grande dimensao
para esse fim, conforme pode ser observado na Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada..
Ressalta-se, porém, que em viagens mais longas, como por exemplo entre as Américas e a Asia,
o tamanho do tanque destinado aos residuos praticamente inviabiliza a possibilidade de uso
desse sistema nesse caso. Ademais, atualmente, poucos portos aceitam receber os residuos de
lavagem dos scrubbers, podendo encarecer o descarte dessa agua e elevar os custos
operacionais do sistema. (Wartsila, 2017)

Em que pesem esses aspectos, diversas embarcagdes de maior porte, que realizam o transporte
de mercadorias por distancias maiores, estdo optando pela instalacdo dos sistemas de circuito
aberto (open loop). Dependendo do tipo de navio, do tipo de carga e da distancia percorrida, o
custo do combustivel maritimo pode equivaler a 80% do frete. Nestas condigdes, a existéncia de
um significativo diferencial entre os precos dos combustiveis com baixo e alto teor de enxofre
justifica a instalacdo dos scrubbers, com vistas a reducdo dos seus custos operacionais.

3.4 Gas Natural Liquefeito (GNL)

Uma alternativa que se adequa aos novos limites definidos pela IMO 2020 e que comeca a se
difundir é a utilizagdo de Gas Natural Liquefeito (GNL) em embarcacdes. O uso do GNL como
combustivel maritimo tem sido crescente nos Ultimos anos, embora ainda represente uma parte
muito pequena do consumo mundial do transporte aquaviarios. (DNV GL, 2019).

Por se tratar de uma tecnologia relativamente nova no setor, a infraestrutura de abastecimento
de GNL esta concentrada em poucos portos, localizados principalmente na Europa. Além disso,
a variacao significativa dos pregos de GNL em regides do mundo dificulta o uso mais amplo deste
combustivel.

A liguefacdo de gas natural implica um custo significativo, e somente é economicamente viavel
em regides com excesso de gas natural, como nos EUA, na Australia e no Qatar, onde os pregos
de mercado estdo favoravelmente mais baixos. No entanto, esta possibilidade também esta
disponivel em paises que importam gas natural via GNL. Paises importadores deste combustivel
constroem terminais de regaseificacdo para insercao do gds natural na malha de dutos, podendo
utilizar o energético em sua forma liquida como combustivel antes da regaseificacdo.
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Navios a GNL possuem um custo de investimento inicial superior ao de embarcagdes
convencionais, com a exigéncia de maior espaco fisico para instalacio de tanques de
armazenagem. Esse custo inicial superior e a incerteza sobre a disponibilidade desse
combustivel ao redor do mundo tem feito armadores hesitarem em adotar essa solugdo de
forma mais contundente. (DNV GL, 2019)

Atualmente, a frota movida a GNL (composta por cerca de 200 navios) compreende
embarcacbes que realizam trajetos fixos entre portos fornecedores deste combustivel
(principalmente cruzeiros e navios de contéineres), além de navios gaseiros. Para o curto prazo,
projeta-se uma participacao ainda modesta desta alternativa na demanda mundial. Segundo IEA
(2019), o consumo de GNL em 2024 deve representar 2% da demanda mundial de combustiveis
maritimos, conforme Grafico 2.
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Grafico 2 - Proje¢des da demanda de GNL como combustivel maritimo até 2024

Fonte: IEA (2019).

O principal argumento para a escolha do GNL como combustivel maritimo é a remogdo completa
das emissdes de SO e de material particulado, além da redugdo das emissdes de NOy (entre 20%
a 80%) e de gases de efeito estufa (GEE) (entre 10% a 20%). A IMO 2020 ndo regula os aspectos
relativos a mitigacdo das emissdes de gases que contribuem para o efeito estufa provenientes
de navios. Para este propodsito foi aprovada, em abril de 2018, uma estratégia inicial
(RESOLUTION MEPC.304(72) — INITIAL IMO STRATEGY ON REDUCTION OF GHG EMISSIONS FROM
SHIPS).

3.5 Metanol

Outra alternativa para atendimento a nova resolucdo da IMO é o uso de metanol como
combustivel maritimo. Entretanto, sé recentemente foram iniciados testes em navios, com bons
resultados iniciais. Por isso, essa solu¢do ainda ndo aparece como combustivel relevante nas
principais publicacGes do setor, apesar de seu potencial redutor de emissGes tanto de éxidos de
enxofre quanto de GEE (SEATRADE MARITIME NEWS, 2018).
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Entre as vantagens do uso do metanol encontra-se na possibilidade de sua obtengao a partir de
fontes renovaveis. Entretanto, seu insumo mais comum é o metano, oriundo normalmente da
producdo de gdas natural. Uma das desvantagens desse combustivel é o seu menor teor
energético em relacdo ao diesel e d6leo combustivel, exigindo mais espagco para seu
armazenamento em navios. (LIVEBUNKERS)

Entende-se que o uso do metanol em embarcagbes de forma significativa ndo ocorrera no médio
prazo. Apesar de ser um insumo petroquimico amplamente utilizado, normalmente encontrado
nos principais centros petroquimicos mundiais, diversas questdes deverao ser abordadas antes
de sua difusao, seja a elaboracdo de uma especificagdo, seja a falta de infraestrutura. Ressalta-
se que, apesar do custo de construcdo de instalacdes ser elevado, ele é menor do que a
instalacdao de infraestrutura de abastecimento para o GNL. Ademais, os custos envolvidos para
a adaptacdo das embarcac¢des ainda ndo sao conhecidos para a maior parte dos navios, embora,
segundo a Methanex, os custos de conversdo das embarca¢des para metanol serem menores

ou similares aos custos de conversdo para GNL (WORLD MARITIME NEWS, 2018) (EMSA, 2015).

Por fim, cabe ressaltar que o metanol surge como uma alternativa sob o ponto de vista
ambiental e, em condicGes de mercado especificas, pode se apresentar competitivo frente ao
diesel maritimo quando o preco relativo entre os combustiveis se torna atrativo, como
observado entre 2011 e 2013.

3.6 N3o atendimento a IMO 2020

A partir de 2020, como a nova regulamentacdo ndo proibe a venda de combustiveis com alto
teor de enxofre, as companhias de transporte maritimo que ndo cumprirem com a nova
regulamentacdo estardo sujeitas a sangdes e penalidades impostas pelos governos dos paises-
membros da IMO, pelos portos e pelas seguradoras. A fiscalizacdo da conformidade dependera
de cada Pais e/ou porto. Todavia, em aguas de paises ndo signatarios da MARPOL, ou onde o
monitoramento for menos rigoroso, podera haver a utilizagdo do bunker 3,5%S, mesmo sem
scrubbers. Mas isso deve ser limitado, em especial devido a fiscalizacdo por paises membros e
devido a preocupacdo de empresas multinacionais com sua imagem ambiental. As maiores
seguradoras mundiais se comprometeram a ndo assegurar embarcacdes que ndo respeitassem
os limites de emissdes (HELLENIC SHIPPING, 2018).

E possivel que algumas embarcacdes ndo atendam a resolucdo da IMO devido a eventual
indisponibilidade do combustivel com baixo teor de enxofre, conforme previsto na Regra 18, do
anexo VI, da MARPOL.

No entanto, espera-se que a maior parte dos navios no mundo atendam aos novos limites com
o passar dos anos. Grandes armadores mundiais, incluindo Maersk, Hapag-Lloyd e Hamburg
Siid, formaram uma coalizdo chamada Trident Alliance, que se comprometeu a cumprir o teto
de emissGes (TRIDENT, 2019). Ademais, 85% do petrdleo, 93% do carvao e 94% do minério de
ferro transportados por via maritima em 2018 foram originados e/ou destinados a paises-
membros da IMO, o que contribui para maior fiscalizagdo das embarcacdes.
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4. IMPACTO DA IMO 2020 NA DEMANDA DE COMBUSTIVEIS
MARITIMOS

Grande parte da demanda de combustiveis maritimos serd impactada pela nova
regulamentacgdo da IMO em 2020. A resolugdo IMO 2020 sera a maior transformacao ja vista no
mercado de derivados de petréleo em um Unico ano. (IEA, 2019)

A Agéncia Internacional de Energia projeta uma reducdo da demanda de bunker 3,5%S de
3,5 milhdes b/d para 1,4 milhdes b/d. A fonte mais importante no curto prazo deverd ser o
diesel maritimo, em especial devido a sua maior disponibilidade. Estima-se que a reducdo da
demanda entre 2019 e 2020 sera de 2,1 milh&es b/d para o bunker 3,5%S, com incremento do
consumo de DMA e de bunker 0,5%S, da ordem de 1,1 milhdob/d e 1 milh3ob/d,
respectivamente.

As projecdes da IEA, contudo, indicam que, apds 2020, o bunker de baixo teor de enxofre deve
ampliar sua participacdo, a despeito do crescimento da demanda por esse combustivel ser
moderado pelas limitagdes na producado do parque de refino mundial. A evolu¢do esperada para
as diversas alternativas disponiveis pode ser observada no Gréafico 3.
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Grafico 3 - Demanda mundial de combustiveis maritimo, 2015-2024

Fonte: IEA (2019).

Observa-se que o bunker 0,5%S é o combustivel que podera apresentar o maior crescimento ao
longo do médio prazo, atingindo uma participacdo de 38% da demanda em 2024. Apesar de mais
oneroso para os armadores do que o bunker 3,5%S, as restricdes e os custos impostos para a
instalacdo de scrubbers, além de seu preco mais favoravel em rela¢do ao diesel maritimo, podem
induzir a uma elevacgao significativa da demanda por esse combustivel.
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O diesel maritimo serd uma das principais alternativas para o curto prazo, conforme evidenciado
no Grafico 3. Porém, esse combustivel deve reduzir sua participagdo nos anos seguintes devido
ao seu pre¢o mais elevado. O aumento da demanda por diesel maritimo tende a provocar
impactos no equilibrio de oferta, demanda e precos do diesel rodoviario.

A préxima sessdo aborda a formacgdo de precos dos combustiveis maritimos, as proje¢des dos
precos dos petrdleos e de seus derivados, além dos possiveis impactos das novas restricdes
ambientais aos precos dos combustiveis maritimos.
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5. IMPACTO DA IMO 2020 NOS PRECOS DE PETROLEO E
DERIVADOS

O combustivel é um dos itens mais relevantes nos custos do frete maritimo. A WORLD SHIPPING
COUNCIL (2008) estima que o custo de combustiveis pode representar entre 50 e 60% do custo
total operacional de uma viagem maritima. Em estudo publicado em 2012, a Conferéncia das
Nagbes Unidas sobre Comércio e Desenvolvimento (United Nations Conference on Trade and
Development — UNCTAD) apresentou a composi¢ao do preco do frete de um petroleiro com
capacidade de carga de 10 mil toneladas, em que o custo do bunker representa 35% do prego
do frete’ (UNCTAD, 2012).

Neste contexto, dada a importancia do preco do combustivel maritimo para o frete maritimo no
mundo e seu possivel impacto nos fretes pagos para a movimentacgdo de bens e mercadorias e
consequentemente para a economia, é fundamental entender a formacdo do preco desse
combustivel. Como ja discutido no Capitulo 1, o bunker maritimo é produzido a partir do
processamento de petrdleos em refinarias, e seu prego depende tanto do custo do petrdleo,
quanto dos custos e margens do refino, e, em Ultima andlise, dos precos relativos de cada um
dos derivados de petrdleo. Assim, nas secOes seguintes serdo apresentadas as projecdes para o
preco do petréleo e de seus derivados para os proximos anos. Ademais, serdo indicados
possiveis comentdrios referentes aos impactos da nova regulamentac¢do da IMO nos referidos
pregos.

5.1 Projegbes do preco do tipo Brent

A indUstria do petrdleo é organizada em torno de uma atividade que envolve grande economia
de escala, altos riscos, elevados custos, e significativas barreiras a producdao de uma commodity
ndo renovavel. Os vultosos riscos incorridos pelas companhias que exploram esse ativo, além da
caracteristica oligopolista do mercado, e da concentragdo da producdo e do comércio em paises
que frequentemente vivenciam instabilidades politico-econ6micas, torna a industria petrolifera
inerentemente ciclica (EPE, 2019a).

Diante da dificuldade de projecdo dos fatores contribuintes para formagdo dos pregos de
petréleo, como a oferta e a demanda, faz-se necessario estudo mais detalhado da geopolitica e
da conjuntura internacional para estimativa das possiveis trajetérias a serem seguidas pelos
pregos.

O presente documento utilizara as projecoes de petréleo apresentadas em EPE (2019a), estudo
gue projeta os precos médios anuais para esta fonte. Vale destacar que o patamar elevado dos
precos de petrdleo foi um dos principais fatores que contribuiu para estimular o crescimento de
alternativas energéticas ao petréleo. No médio prazo, projeta-se um pre¢o novamente
crescente, porém abaixo de patamares historicamente elevados. No longo prazo, a dinamica da

7 UNCTAD (2012) apresenta a composi¢do do preco do frete de um navio petroleiro com capacidade de
10 mil toneladas e com vinte anos de idade. Segundo este estudo, os itens mais importantes do frete
maritimo sdo custos portuarios (10%), com tripulagdo (18,5%), bunker (35%), seguro (2,75%) reparo e
manutengdo (6,5%), lucro (8,0%) entre outros custos menores.
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oferta e da demanda deverdao promover o equilibrio do preco do petréleo em um patamar mais
elevado que o atual, capaz de viabilizar campanhas exploratdrias e de producdo em regides cada
vez mais remotas e de reservas desconhecidas. A principal questdo de longo prazo ndo devera
ser a auséncia de demanda por petrdleo, mas sim a que preco os maiores produtores
conseguirdo ofertar ao mercado. O cendrio de referéncia, além de dois outros cenarios possiveis
explicitados no Grafico 4.
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Grafico 4 - Projegdo de longo prazo para o petroleo Brent nos cendrios alternativos

Fonte: EPE (2019a).

5.2 Projegdes dos precos dos derivados de petréleo

Os precos de derivados de petréleo acompanham aproximadamente as varia¢cdes de preco do
petréleo marcador internacional tipo Brent. Por meio de procedimentos econométricos,
estimam-se os precos futuros para os derivados considerando as proje¢des do petrdleo Brent, a
partir das premissas futuras adotadas e os ajustes efetuados em relacdo a econometria®. As
projecdes de curto e médio prazo sdo explicitadas no Grafico 5.

& As premissas adotadas, entre elas a entrada em vigor das restricdes as emissdes de combustiveis
maritimos, a maior adogdo de diesel S10 no mundo, a tendéncia a reducdo dos teores de enxofre nos
combustiveis e uma crescente eletrificacdo do setor de transportes mundiais afetam os pregos relativos
dos derivados de petréleo. Maiores detalhes sobre as premissas adotadas para cada derivado de petrdleo
podem ser encontrados em EPE (2019b).
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Gréfico 5 - ProjegOes de pregos internacionais de petréleo tipo Brent e de derivados selecionados

Fonte: EPE.

Projeta-se um aumento do pre¢o do dleo diesel para o médio prazo, em especial devido ao
incremento esperado para a demanda do setor de transportes. Destacam-se, em especial, os
modos aquavidrio e rodoviario de cargas, uma vez que o crescimento econémico mundial
favorece o consumo e a movimentagao de bens, o que aumenta a demanda por atividade desses
modos de transporte.

Para o curto prazo, projeta-se um aumento da demanda por correntes médias do refino, em
especial as utilizadas para o processamento de diesel. Esse aumento de demanda vem do
aumento da mistura de correntes médias ao bunker maritimo, para atender aos novos limites
de emissdo da IMO.

A substituicdo do dleo combustivel de alto de enxofre (OC ATE) pelo de baixo teor de enxofre
(OC BTE) e diesel podem elevar o prémio pago por estes dois Ultimos combustiveis. No curto
prazo, a reduzida frota com scrubbers e a escassez de unidades de conversao no refino mundial
podem reduzir o valor do OC ATE. No médio prazo, a adequac¢do gradual dos navios (com
instalacdo de scrubbers) e o aumento de outros usos, como para geracao elétrica, tendem a
reduzir o desconto do OC ATE.

A maior demanda por diesel maritimo e a maior fracdo de correntes médias misturadas ao
OC BTE promovem uma valorizagdo relativa do diesel frente ao Brent no curto prazo, conforme
Grafico 6. Contudo, a medida que scrubbers sejam instalados em embarcagdes e que refinarias
sejam adequadas para o fornecimento de OCBTE, o prémio pago ao 6leo diesel deve ser
gradualmente reduzido no mercado internacional. Dessa forma, espera-se um retorno gradual
do spread, ao longo da década de 2020, aos resultados obtidos pelo modelo econométrico.
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Fonte: EPE.

O comportamento esperado do OC BTE é similar ao estimado para o 6leo diesel. O OC BTE deve
se elevar no curto prazo devido as limitagdes operacionais do refino mundial em dessulfurizar
os petréleos mais sulfurosos utilizados como insumo. A redugdo da demanda por OC ATE deve
tornar o mercado sobreofertado, o que fara que refinarias baixem os precos do produto até que
outros usos se tornem rentaveis. O comportamento esperado para ambos esses combustiveis é
explicitado no Grafico 7.
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Grafico 7 - Spread das cotagGes do éleo combustivel BTE e ATE em relagdo ao Brent

Fonte: EPE.



5.3 Projecdes dos precos do bunker

A partir das projec¢des para as cotacOes dos dleos combustiveis e do éleo diesel, pode-se chegar
a projecOes para os precos do bunker.

O bunker comercializado no mundo pré-IMO 2020 continha em torno de 90% de Odleo
combustivel de alto teor de enxofre (OC ATE) e 10% de dleo diesel. O Gréfico 8 indica que,
historicamente, os precos do bunker no mercado internacional acompanham as varia¢cées nas
cotacBes do 6leo combustivel com alto teor de enxofre e no diesel.
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Gréfico 8 - Evolugao histérica de pregos de bunker IFO 380 em portos selecionados

Fonte: SHIPANDBUNKER (2019), OPEC (2019)
Nota 1: Pregos médios anuais do bunker IFO 380 vendido em portos selecionados.
Nota2: 90 ATE/10 DMA ¢é a mistura média entre éleo combustivel alto teor de enxofre e diesel no mundo. O prego de referéncia
do grafico foi calculado utilizando os pregos do 6leo combustivel alto teor de enxofre e éleo diesel no Golfo do México dos EUA
(USGC). A regido é uma regido exportadora de derivados, o que explica o desconto do bunker em Houston frente ao prego de
referéncia.
Nota 3: Para o ano de 2019 utilizou-se a média entre janeiro e outubro.

Ao longo de 2019, observam-se mudangas nos precos relativos. O bunker em Santos,
historicamente menos valorizado que o bunker de Singapura, valorizou-se mais em 2019. O de
Rotterdam perdeu valor frente ao precgo de referéncia. Comparativamente, verifica-se ganho de
valor relativo do bunker em Singapura e do bunker de Santos frente aos outros, com o
combustivel em Houston também se valorizando, porém em menor proporgao.

Esses movimentos de mercado podem ser explicados em grande medida pela entrada em vigor
das novas restricoes as emissdes de enxofre em janeiro de 2020. Apesar da obrigatoriedade de
uso de bunker com baixo teor de enxofre para embarca¢des sem scrubbers a partir de 12 de
janeiro, os portos, refinarias e embarcacdes anteciparam acOes para evitar rupturas de
fornecimento e potenciais problemas com o uso e manuseio de um novo tipo de combustivel.
Essas adequacgdes alteraram a oferta e demanda dos principais combustiveis envolvidos, com
mudancas em seus precos relativos, conforme ilustra o Grafico 9.

36



Diesel

600 \
=L 90/10 ATE

l \ A J
400 / OC ATE A\ v A& S

\’ \ L
300
{ epe
200
2016 2017 2018 2019

Grafico 9 - Evolugdo histérica de pregos de bunker e derivados de petréleo referenciais

Fonte: SHIPANDBUNKER (2019), OPEC (2019)
Nota 1: Pregos médios anuais do bunker IFO 380 para o porto de Santos e para o bunker ATE Singapura.
Nota 2: Bunker BTO Singapura é o prego do OC BTE, que comegou a ser cotado a partir de julho de 2019.
Nota3: Para os pregos do OC ATE e Diesel utilizou-se as cotagdes do USGC, importante regido refinadora e exportadora de
derivados de petroleo.

Historicamente, o bunker vendido no Brasil € uma mistura, em média, de 80% de odleo
combustivel com alto teor de enxofre®, e 20% de diesel (EPE, 2019c). Tal proporc¢io explica a
aderéncia dos precgos do bunker em Santos aos pre¢os da mistura de 80% de OC ATE com 20%
de diesel no mundo. Cabe ressaltar que o preco do bunker em Santos, no entanto, comegou a
se descolar mais significativamente dos precos em outras regides ao longo de 2019, em fungao
de mudanca da estratégia de comercializa¢do realizada pela Petrobras para o bunker vendido
no Brasil. Desde outubro de 2019, a Petrobras iniciou o fornecimento de bunker com baixo teor
de enxofre no Pais. Como o petrdleo e o bunker vendidos no Brasil tém menores teores de
enxofre do que o exigido pelos novos limites da IMO, esses produtos se valorizaram muito ao
longo do ano. Neste contexto, portos, comercializadores, refinarias e empresas petroliferas
comegaram a estocar combustivel mais adequado as novas regras. Refinarias ao redor do mundo
iniciaram uma busca por petrdleos com baixo teor de enxofre, aumentando o preco relativo
desses petroéleos. A crescente demanda por bunker com baixo teor de enxofre para estocagem
induziu a uma elevacgdo dos precos atuais desses combustiveis. Parte deste movimento decorre
de expectativas de um aumento dos precos deste produto em janeiro.

9 Apesar de ser chamado de alto teor de enxofre, o éleo combustivel produzido no Brasil contém, em
meédia, 0,7%S, teor relativamente baixo frente aos valores encontrados no mundo. No entanto, devido ao
excesso de 6leo combustivel no mundo, e especialmente no Brasil, o dleo combustivel ndo recebia um
prémio pelo menor conteddo de enxofre, precificando conforme o éleo combustivel de alto teor de
enxofre no mundo.
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Conforme citado no Capitulo 3, existem alternativas para adequag¢do do combustivel maritimo
as novas restricdes. No Brasil, que se beneficia de correntes de petréleo menos sulfurosas, o
6leo combustivel produzido pelas refinarias nacionais, com teor de enxofre médio de 0,7%, a
nova restricdo pode ser atendida via mistura com mais diesel para o atendimento da
especificacdo definida pela IMO 2020. Além disso, também existe a possibilidade de substituir
os petréleos mais sulfurosos processados em certas refinarias por petréleos mais doces, a fim
de reduzir o teor de enxofre resultante no éleo combustivel nacional'®. No entanto, o mais
provavel é que a oferta no Pais se dé pelo aumento da mistura de dleo diesel no bunker vendido
para o mercado doméstico e exportado. A maior parte dos outros fornecedores de combustivel
BTE no mundo estdo construindo unidades adicionais de refino para dessulfurizar os produtos
de destilacdo ou entdo buscando garantias de fornecimento de petréleo com baixo teor de
enxofre, como o extraido no pré-sal brasileiro.

Os precos do bunker no mundo podem elevar-se a medida que o principal insumo para a
producdo deste combustivel passe a ser o 6leo combustivel de baixo teor de enxofre,
historicamente mais valorizado que o bunker de alto teor de enxofre. Assim, além da utilizacdo
de um insumo mais valorado, projetam-se eleva¢des dos precos do 6leo diesel e do dleo
combustivel com baixo teor de enxofre. Alguns paises, como o Brasil, também podem aumentar
a contribuicdo de diesel ao bunker, encarecendo ainda mais o produto. O Grafico 10 mostra
como as projecoes de derivados de petrdleo e a mudanga de insumos e de mistura podem vir a
afetar os precos do no mundo.

10 A refinaria Reduc tem uma unidade de lubrificantes, que processa petrdleo parafinico, oriundo
principalmente da importacdo de petrdleos do Oriente Médio. Usualmente, o Brasil importa Arabe Leve
ou Basrah Light para processamento e atendimento a demanda de lubrificantes brasileira. Esses
petréleos, no entanto, contém alto teor de enxofre, que, quando destilados, produzem um éleo
combustivel com mais de 4% de enxofre. A substituicdo do petrdleo importado pelo petréleo do pré-sal
brasileiro, mediante certos ajustes, permitiria uma producdo de 6leo combustivel conforme as novas
normas, em detrimento da producdo de lubrificantes utilizados no Brasil, que teriam de ser importados.
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Gréfico 10 - ProjecOes de precos de derivados de petréleo referenciais e do bunker em portos
selecionados
Fonte: SHIPANDBUNKER (2019), OPEC (2019)
Nota 1: Pregos médios anuais do bunker IFO 380 para o porto de Santos e para o bunker ATE Singapura.
Nota 2: Bunker BTO Singapura é o prego do VLSFO, que comegou a ser cotado a partir de julho de 2019.

Nota3: Para os pregos do OC ATE e Diesel utilizou-se as cotagdes do USGC, importante regido refinadora e exportadora de
derivados de petroleo.

O Gréfico 10 exibe a curva da mistura 80/20 ATE!! atualmente utilizada como referéncia, e a
curva da mistura 70/30 BTE, esperada como a nova referéncia para os pregos do bunker no
Brasil.

A mistura 80/20 ATE terminou o ano de 2018 com uma cota¢do média de USS 474/t. O
combustivel em Santos foi vendido a um preco médio de USS 428/t em 2018 e USS 480/t em
outubro de 2019. Nos primeiros dez dias de novembro, a média da cota¢do do bunker em Santos
foi de USS 518/t. Projeta-se um preco médio do bunker de USS 524/t para 2020. Isso equivale a
um aumento de 22% comparativamente ao pre¢co médio de 2018, em fungdo do inicio das
operagdes de comercializagao do bunker BTE em Singapura e Rotterdam desde julho de 2019 e
a decisdo da Petrobras de ndao mais fornecer o bunker ATE a partir de 12 de outubro de 2019.
Observou-se que, dada a substituicdo do bunker ATE por BTE a partir desta data, o prego de
fornecimento deste novo combustivel aproximou-se dos praticados no mercado mundial. Em
Santos, o bunker BTE em 12 de outubro foi comercializado a USS$ 423/t. Em 31 de outubro, neste
mesmo porto, atingiu o valor de USS$ 506,50/t, um aumento de 19,7%, havendo reflexos nos
custos operacionais das embarcacdes. (SHIPANDBUNKER, 2019)

Nota-se uma aproximacdo gradual do preco do bunker 0,5%S para o preco projetado para essa
nova mistura em 2020. Isso decorre da precificacdo das expectativas, ou seja, o mercado se
antecipa a ruptura prevista e realiza estoques (compra antecipada). Essa antecipagdo gera um
reequilibrio no curto prazo que é precificado. Por sua vez, o bunker ATE de Singapura esta cada
vez menos valorizado, em linha com o esperado para o éleo combustivel alto teor de enxofre.

11 Mistura com 80% de dleo combustivel com alto teor de enxofre e 20% de 6leo diesel.
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Os precos ainda podem sofrer flutuagdes significativas em alguns portos ao redor do mundo,
em especial a partir de janeiro de 2020. No entanto, os principais portos mundiais apresentam
estoques significativos de bunker BTE, o que deve mitigar o impacto imediato a possivel
producgado inferior a demanda mundial em 2020 (BLOOMBERG, 2019). Esses estoques tendem a
permitir que os precos, a demanda e a oferta se ajustem ao longo do préximo ano. No entanto,
essa mudanca de patamar prevista para o bunker pode ter impactos para o frete maritimo,
conforme serd analisado na se¢do seguinte.

E importante ressaltar que as projecdes para o bunker no Brasil foram feitas a partir da premissa
de que esse combustivel serd vendido nos portos nacionais, sendo precificado a paridade de
exportacdo. Contudo, entende-se que exista a possibilidade de a venda ocorrer a precos
superiores aos internacionais. Na estrutura do mercado atual, com elevada concentra¢do da
infraestrutura, existem grandes barreiras a entrada a potenciais concorrentes, o que podera
favorecer que a empresa precifique entre as paridades de exportagdo e de importagao.
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6. MERCADO DE COMBUSTIVEIS MARITIMOS NO BRASIL

6.1 Regulamentacgao

Antes da criacdo da ANP, o Unico combustivel especificado para uso aquaviario era o éleo diesel
maritimo, por regulamento do extinto Departamento Nacional de Combustiveis, isto é, a
Portaria DNC n° 32, de 4 de agosto de 1997 (trés dias antes da publicacdo da Lei n° 9.478/1997
que criava a ANP).

Na concepgdo de uma resolugdo voltada a combustiveis aquaviarios, a ANP ja fazia consideracdo
a particularidade da sua utilizagdo tanto no mercado interno quanto nos abastecimentos de
frotas internacionais nos terminais ao longo da costa brasileira. Para tanto, os combustiveis
maritimos deviam seguir requisitos internacionais de qualidade, isto é, deveria ter a norma ISO
8217 como referéncia. Naquela época, a edicdo mais recente havia sido publicada em 2005.

Nesse contexto, foi publicada, entdo, a Resolucao ANP n° 49, em 28 de dezembro de 2007. Os
produtos constantes daquela resolucdo foram classificados em duas categorias: destilados e
residuais.

Os destilados eram e continuam sendo classificados como déleo diesel maritimo A ou DMA e éleo
diesel maritimo B ou DMB, ambos destinados as embarcagbes de pequeno e médio porte e
algumas aplicagdes especificas em motores secunddrios nas embarca¢des de maior porte. A
partida do motor de propulsdo nas embarcacGes de maior porte é realizada por meio desses
combustiveis. O DMA também é denominado internacionalmente como Marine Gas Oil ou MGO
e o DMB como Marine Diesel Oil ou MDO.

Analogamente, os combustiveis residuais sdo utilizados exclusivamente em motores de
propulsdo nas embarcagbes de grande porte e sdo denominados 6leos combustiveis maritimos
ou OCM'’s. Esses dleos sdo classificados de acordo com a viscosidade a 50°C dada em milimetros
quadrados por segundo (mm?/s) ou, alternativamente, em centistokes (cSt), a saber, OCM 120,
OCM 180 e OCM 380. O produto OCM 120 foi proposto pelo produtor e ndo consta da norma
internacional.

Devido a Lei n° 11.097, de 13 de janeiro de 2005, que dispde sobre a introducdo do biodiesel na
matriz energética brasileira, este devia ser também adicionado ao éleo diesel maritimo, uma vez
que seu artigo 2° (posteriormente revogado) trazia a seguinte redagao:

“Art. 29. Fica introduzido o biodiesel na matriz energética brasileira, sendo fixado em 5%
(cinco por cento), em volume, o percentual minimo obrigatdrio de adicdo de biodiesel ao
Oleo diesel comercializado ao consumidor final, em qualquer parte do territorio
nacional.”

De toda forma, a Resolu¢do ANP n° 49/2007 excetuou no § 3° de seu artigo 3° o que segue:

“8§ 32 Os combustiveis destinados a embarcacbes da marinha de guerra e aquelas que
demandem especificagbes internacionais encontram-se fora do escopo desta
Resolugdo.”

Logo no inicio do ano de 2008, quando se passou a exigir a mistura de 2% de biodiesel conforme
prescrito pelo § 1° do supramencionado artigo 2, a ANP passou a ser procurada por agentes de
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mercado com relatos de problemas relacionados a dleo diesel maritimo. Naquele momento
formou-se um entendimento de que seria necessario conceder mais tempo para o segmento da
distribuicdo de combustiveis se ajustar.

Segundo nota técnica conjunta das Superintendéncias de Qualidade, Abastecimento e
Fiscalizagdo (atuais SBQ, SDL e SFl), o primeiro problema encontrado foi de natureza logistico:

“Com a entrada em vigéncia da Res. n° 49/07, a quase totalidade das distribuidoras que
operam com o diesel maritimo, em fung¢do do conflito entre as normas citadas,
encontram-se prejudicadas para atender de forma simultdnea aos mercados interno e
externo em virtude de insuficiéncia de estrutura logistica.”

“Atualmente o mercado de diesel maritimo corresponde a 1% do total de diesel
produzido para atender apenas ao mercado interno, e, acrescentando-se a esse valor o
diesel maritimo para exportagdo, o total chega a 2%.”

Assim, em meados de 2008, publicou-se a Resolugdo ANP n° 20, cujo artigo 1° dispunha o que
segue:

“Art. 19 Fica alterado o art. 32 da Resolugéo ANP n? 49, de 28.12.2007, que passa a
vigorar com a seguinte redacgdo:

"Art. 32 O dleo diesel destinado ao uso aquavidrio deverd conter biodiesel no teor
definido pela legislacéo em vigor a partir de 12 de janeiro de 2011.”

Em 2010, a ISO 8217 teve publicada em meados de junho sua quarta edigdo. No mundo, o
biodiesel também trouxe dificuldades. Tal entendimento traduz-se no que segue:

“A.2.1 As there is no generalized experience with respect to storage, handling, treatment
and service performance (including overboard discharges) within the broad spectrum of
the marine environment, adoption of the precautionary principle to address any safety
concerns in this area of using either blends of FAME/petroleum products or 100 % FAME
is considered necessary. Furthermore, there are the issues as to the potential effects of
FAME products on the range of marine engines and other equipment [i.e. oily-water
separators (OWS) or overboard discharge monitors (ODM)] currently in service.
Therefore, this International Standard limits the FAME content to a “de minimis” level.”

O novo entendimento da ISO e a preméncia da data de 1° de janeiro de 2011 precipitaram a
necessidade de se revisar a Resolucdo ANP n° 49/07 conforme mencionado na Nota Técnica SBQ
n° 30/2010. Outro fato relevante foi a adesdo do Brasil ao Anexo VI da Convencgdo Internacional
MARPOL por meio do Decreto Legislativo n° 499, de 10 de agosto de 2009. Ademais, a nota
menciona consulta a dez fabricantes de motores diesel maritimos. Nenhuma delas se posicionou
contrariamente a adigdo de biodiesel no teor de 5% em volume.

A Resolucdo ANP n° 52, de 29 de dezembro de 2010, que revogou a RANP n° 49/07, tratou dos
pontos acima elencados, e segue em vigéncia, embora tenha sido alterada em trés ocasides -
como se vera na sequéncia. Iniciando com o problema do biodiesel, adotou-se na integra a
questdo da precaugdo bem como o teor maximo que supostamente ndo causaria problema ao
6leo diesel maritimo. Seguem, abaixo, o texto do artigo 4° e a nota a Tabela Ill que especifica o
produto:
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“Art. 42 A ANP determinard a adi¢cGo obrigatdria de biodiesel aos combustiveis
aquavidrios quando as condicbes técnico-operacionais para o uso seqguro da mistura
estiverem estabelecidas.

Pardgrafo unico. Os agentes interessados em promover testes e uso experimental de
combustiveis aquavidrios com adi¢Go de biodiesel deverdo solicitar autoriza¢éo a ANP,
de acordo com regulamentagdo a ser estabelecida em instrumento especifico.”

“(1) Admite-se um teor madximo de 0,1 % em volume de biodiesel aos dleos diesel
maritimos pelo método ABNT NBR 15568 ou EN 14078.”

O uso experimental de misturas de dleo diesel maritimo com biodiesel nos termos da RANP n°
52/10 vem regulamentada pela Resolugdo ANP n° 58, de 10 de novembro de 2011. Até a data
presente, nos termos deste regulamento, ndo se tem conhecimento de qualquer solicitacao
formal com vistas ao referido uso.

A questdo seguinte foi trazer a MARPOL para o regulamento. Isto foi resultado de demandas
colocadas pela Secretaria Executiva da Comissdao Coordenadora dos Assuntos da Organizacado
Maritima Internacional da Marinha do Brasil apds a Consulta Publica ANP n° 19/2009. Além
disso, a RANP n° 52/10 também fez consideracdo a Regra 14 do Anexo VI toda vez que, na data
de 1° de janeiro de 2012, o limite maximo de teor de enxofre nos OCMs passou de 4,5 para 3,5%.
O que segue faz alusdo aos dois pontos mencionados:

“Art. 11. O atendimento as disposicées contidas nesta Resolu¢Go ndo dispensa o
cumprimento ao disposto no Anexo VI da Convengdo MARPOL pelos produtores,
importadores, distribuidores de combustiveis liquidos automotivos, transportadores-
revendedores-retalhistas, transportadores-revendedores-retalhistas na navegacdo
interior e a comercial exportadora, com destaque para:”

Tabela Il - Especificacbes de leos combustiveis maritimos

“(3) A partir de 12 de janeiro de 2012 o enxofre total mdximo passard a ser de 3,5 %
massa.”

De modo a se alinhar a norma I1SO 8217:2010, foram acrescentadas caracteristicas adicionais na
especificacdo: sulfeto de hidrogénio e nimero de acidez (Tabelas Ill e IV), indice calculado de
aromaticidade carbonica (ICAC) e sddio para os OCMs (Tabela — IV), estabilidade a oxidagdo e
lubricidade para o diesel maritimo (Tabela — Ill). Houve também alteracdo em alguns limites. A
norma ISO 8217 menciona a data de 1° de julho de 2012 com efeito sobre esses pontos:

“(d) Due to reasons stated in Annex D, the implementation date for compliance with the
limit shall be 1 July 2012. Until such time, the specified value is given for guidance.”

O primeiro problema a ser administrado apds a publicacdo da RANP n° 52/2010 foi que a
Petrobras deixou de implementar a caracteristica sulfeto de hidrogénio. Foi necessario alterar o
regulamento para que a empresa comegasse a se ajustar a regra. Publicou-se entdo a Resolugdo
ANP n° 38, de 19 de novembro de 2012, que estendia o prazo para cumprimento do teor maximo
para o teor de sulfeto de hidrogénio de 1° de junho de 2012 para 31 de janeiro de 2013. O
produtor alegou que dependia de compra de equipamento no exterior para fazer esta
determinagdo nas refinarias que produziam os combustiveis maritimos. Esta caracteristica foi
introduzida pela ISO 8217:2010 por estar ligada a seguranca do pessoal a bordo de navios.
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Todavia, a questdo do teor do sulfeto de hidrogénio ndo se limitava apenas a aquisicdo de
equipamento para a determinagdo do teor. O produtor percebeu que além disso seria
necessario acrescentar uma operagao unitaria com mistura de um produto sequestrante de
sulfeto (uma triazina). Antes disso, procedeu a estudos laboratoriais para avaliar o aditivo
comercial mais efetivo bem como a dosagem minima para que o limite prescrito de sulfeto fosse
atendido. A primeira refinaria escolhida para o teste industrial foi a REFAP. Isso acabou
rendendo a publicagdo das Resolu¢des ANP n° 26, de 10 de julho de 2013 e n° 19, de 27 de margo
de 2014 que estendiam a data de 31 de janeiro de 2013 para 31 de marco de 2014, e 31 de maio
de 2014 respectivamente. Um total de oito refinarias tiveram que implementar no processo este
tratamento.

No trato de questdes relativas a descumprimento do Anexo VI da MARPOL, como a parte
reclamante costuma ser o navio, tal reclamacgdo é direcionada inicialmente a Autoridade
Portudria que, no caso do Brasil, vem a ser a Diretoria de Portos e Costas da Marinha do Brasil,
por meio de Capitanias do Portos. Os tipos de reclamacdo estdo distribuidos entre a falta de
fornecimento do comprovante de fornecimento ao navio (bunker delivery note — Regra 18 do
Anexo VI), falta de assinatura de representante do fornecedor de combustivel, falta de entrega
de amostra que, entre outras sdo as mais comuns. Considerando a quantidade destas
reclamacodes e a falta de alguns tipos de agentes regulados, foi publicada a Resolu¢ao ANP n°
687, de 29 de junho de 2017 para alterar a RANP n° 52/2010. No artigo 11, foram acrescentados
os seguintes agentes: transportadores-revendedores-retalhistas,  transportadores-
revendedores-retalhistas na navegacao interior e a comercial exportadora. Além disso, a pedido
do produtor foi flexibilizada a caracteristica ponto de fluidez para a Regido Norte, e incorporado
o entendimento dispensado pela norma ISO 8217 quando o petréleo usado para a producgdo dos
combustiveis aquavidrios for de natureza nafténica (caso do petrdleo obtido da Bacia de
Campos).

Por fim, a uUltima alteragdo da RANP n°® 52/2010 decorre da necessidade de incorporacdo da
reducdo no maximo teor de enxofre nos combustiveis aquaviarios conforme a Regra 14 do
Anexo VI. Este alinhamento a Convengdao MARPOL impde que, a partir de 1° de janeiro de 2020,
o limite maximo no referido teor passe de 3,5% para 0,50%. Disso resultou a publicacdo da
Resolugdo ANP n° 789, de 22 de maio de 2019. O dleo diesel maritimo ja atendia a este limite
desde a publicacdo da RANP n° 49/2007.

Além dos combustiveis mencionados, de modo a ndo criar problemas ao uso de combustivel por
corvetas e fragatas e outras embarcagGes da Marinha do Brasil, frente a possivel exigéncia de
adicdo de biodiesel ao dleo diesel, deu-se a denominac¢do de “dleo combustivel maritimo para
turbinas”, ao produto antes denominado dleo diesel especial para a Marinha do Brasil. Desta
revisao, resultou a Resolugdo ANP n° 20, de 19 de junho de 2012. As normas descontinuadas na
tabela de especificacdo foram substituidas por normas vigentes.

Como ja se mencionou, a norma ISO 8217 teve sua 62 e Ultima edi¢do publicada em 2017. As
mudancas com relagdo a edicdo anterior de 2012 seguem coladas abaixo:

“Changes with respect to I1SO 8217:2012

This sixth edition reflects important and significant changes. These include substantial
amendments to the scope (Clause 1) and to the general requirements (Clause 5).

Changes to the distillate fuels include the following:
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— additional grades, DFA, DFZ and DFB have been added with a maximum fatty acid
methyl ester(s) (FAME) content of 7,0 volume %;

— the sulfur content of DMA and DMZ has been reduced to a maximum of 1,00 mass %;
— the sulfur content of DMB has been reduced to a maximum of 1,50 mass %;

— requirements for the following characteristics have been added to winter grades of
DMA and DMZ: cloud point and cold filter plugging point.

The following annexes, previously included, have been deleted, but the key information
is included in the body of this document or is available in referenced industry
publications:

— Sulfur content;

— Flash point;

— Catalyst fines;

— Precision and interpretation of test results.

All other annexes have been reviewed and updated.”

Por parte da ANP, ndo ha a percepcdo de que seja necessario, premente e oportuno obrigar a
adicdo de biodiesel ao 6leo diesel maritimo, devido ao fato de que a participagdo deste é de
cerca de 1% em volume com respeito ao dleo diesel rodoviario.

6.2 Projecdes de demanda de bunker e diesel maritimo

O transporte aquaviario subdivide-se em quatro modalidades: longo curso, cabotagem, apoio
maritimo e apoio portudrio. Enquanto a navegacdo de longo curso!? é realizada entre portos
brasileiros e estrangeiros, a navegacao de cabotagem, conforme definido no inciso IX, Art. 29,
da Lei n2 9.432/1997, consiste no deslocamento realizado “entre portos ou pontos do territério
brasileiro, utilizando a via maritima ou esta e as vias navegdveis interiores”. (PRESIDENCIA DA
REPUBLICA, 1997)

A navegacdo classificada como apoio maritimo é aquela realizada para o apoio logistico a
embarcacgdes e instalagdes em aguas territoriais nacionais e na Zona Econdmica, que atuem nas
atividades de pesquisa e lavra de minerais e hidrocarbonetos. Ja a navegacdo de apoio portuario
é realizada exclusivamente nos portos e terminais aquaviarios, para atendimento a
embarcacgdes e instalages portuarias.

No caso do transporte maritimo por cabotagem, essa modalidade de transporte esta sujeita ndo
somente as normas da ANTAQ, como também as regulamentacgbes estabelecidas pela Agéncia
Nacional do Petrdleo, Gas Natural e Biocombustiveis (ANP) e da Diretoria de Portos e Costas
(DPC) da Marinha do Brasil. A ANTAQ regula e fiscaliza o mercado de cabotagem, porém, a
atividade de transporte de combustiveis fica sujeita, também, a autorizacdo da ANP. As

12 De acordo com o Art. 52 da Lei n2 9.432/1997, a operacido ou explorac¢do do transporte de mercadorias
na navegacdo de longo curso é aberta aos armadores, as empresas de navegac¢do e as embarcagdes de
todos os paises, observados os acordos firmados pela Unido, atendido o principio da reciprocidade.
(PRESIDENCIA DA REPUBLICA, 1997)
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empresas de navegacdo de cabotagem devem ser constituidas sob as leis brasileiras e
autorizadas pela ANTAQ para poderem operar.

Destaca-se que o mercado brasileiro de cabotagem é concentrado. Apenas quatro empresas,
dentre as 37 autorizadas a operarem servicos de cabotagem, detém 70% do total da capacidade
de carga, desconsiderando as embarcacdes pertencentes a Petrobras Transporte S.A. —
TRANSPETRO (PRESIDENCIA DA REPUBLICA, 2019).

Neste contexto, a demanda por combustiveis maritimos em portos brasileiros se divide em
demanda de grandes embarca¢Ges de bandeira brasileira, demanda de bunker para grandes
embarcag¢des de bandeira estrangeira (bunker exportagdo) e demanda de diesel maritimo por
pequenas embarcacgées. Em 2018, o fornecimento de combustivel maritimo em todos os portos
brasileiros totalizou 5,3 milhdes de toneladas!® (EPE, 2019e). O Grafico 11Erro! Fonte de
referéncia ndo encontrada. ilustra o histérico do consumo brasileiro de combustiveis maritimos.
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Gréfico 11 - Abastecimento de combustiveis maritimos pelo Brasil

Fonte: EPE (2019d; 2019f)

Cabe ressaltar que os precos cobrados pelo bunker diferem entre os portos devido a
condicionantes como: proximidade de refinarias, disponibilidade de dutos, infraestrutura de
abastecimento, calado dos portos e servigcos portuarios oferecidos. No Brasil, o preco ex tributos
do bunker é inferior a cotacdo internacional devido ao excesso de oferta de 6leo combustivel
nas refinarias nacionais e a distancia do Pais das principais rotas maritimas mundiais. Tal fato
reduz a demanda pelo abastecimento no territério brasileiro. O Grafico 12 apresenta o
comparativo do histérico de precos do bunker no Brasil.

13 As 5,3 milhdes de toneladas de combustiveis maritimos vendidos no Brasil em 2018 representam cerca
de 2% da demanda mundial.
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Grafico 12 - Pregos de bunker em portos selecionados no Brasil

Fonte: Elaboragdo EPE a partir de EIA (2019) e ANTARES SHIPPING (2019).

Outro aspecto que deve ser destacado é a questdo tributdria. Apesar da Lei n? 9.432/1997
(PRESIDENCIA DA REPUBLICA, 1997), que determina a equiparacdo do preco do combustivel
cobrado das empresas de navegacgao de longo curso ao cobrado das empresas de navegacgao de
cabotagem, na pratica, essa politica de pregos isondmicos ndo se concretizou, levando a maiores
custos operacionais as Empresas Brasileiras de Navegacdo (EBN). Isso se deve principalmente ao
fato de que hd a incidéncia de ICMS sobre o combustivel consumido em territério nacional
(cabotagem), enquanto que sobre o combustivel vendido as empresas de navegacdo de longo
curso ndo — por ser tal operacao equiparada a uma exportacao - portanto, fora do escopo de
incidéncia do Imposto sobre operagdes relativas a circulagdo de mercadorias e sobre presta¢des
de servigos (ICMS). (EPE, 2019e)

Segundo os armadores brasileiros de cabotagem, o gasto em combustivel corresponde a mais
de 30% das despesas operacionais de um navio, podendo chegar até 50%, tornando-o o item
mais relevante do custo operacional da embarcagdo (TCU, 2018). Sendo assim, os gastos com
combustivel sdo mais expressivos na cabotagem, uma vez que o custo do combustivel é
majorado pela incidéncia do ICMS, PIS e Cofins o que ndo ocorre sobre o combustivel utilizado
para navegacao de longo curso (EPE, 2019e; TCU, 2018).

De acordo com o Convénio ICMS 84/90, Estados e o Distrito Federal acordam em conceder
isengdo do Imposto sobre Operagdes relativas a Circulagdo de Mercadorias e Prestacdo de
Servicos de Transporte Interestadual e Intermunicipal e de Comunicacdo (ICMS)* no

140 ICMS é um imposto estadual, ou seja, somente os governos dos estados e o Distrito Federal tém
competéncia para institui-lo, conforme determinou o art. 155 da Constituicdo Federal (CF) de 1988. Em
seu § 29, o supracitado Artigo estabelece que o imposto previsto ndo incidira sobre operagées que
destinem mercadorias para o exterior, nem sobre servicos prestados a destinatarios no exterior,
assegurada a manutenc¢do e o aproveitamento do montante do imposto cobrado nas operagdes e
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fornecimento de combustiveis e lubrificantes para o abastecimento de embarcac¢des e
aeronaves nacionais com destino ao exterior?>.

Neste sentido, o fato que cada Estado da Federagdao tem competéncia para estabelecer suas
aliquotas para o ICMS, a variacdo de aliquotas nos diferentes entes federativos pode afetar a
competividade entre os portos brasileiros, gerando, de acordo com o referido acdrdao, a
alteracdo de rota dos navios para unidades da federacdo com menores aliquotas desse imposto.
O acodrdao cita, por exemplo, a hipdtese de uma embarcagdo que trafega entre os terminais
portuarios do Rio Amazonas e de Alumar (Maranhdo), mas abastece em um outro porto,
prolongando o tempo de realizacdo do percurso e os respectivos custos. O outro porto se
localiza em Belém e sua atratividade é a aliquota de ICMS de 17%, inferior a aliquota de 25% do
porto de destino (Maranhao).

Em relacdo a incidéncia de PIS/COFINS sobre a venda de bunker para embarcac¢des operadoras
de cabotagem, cabe salientar que a Instru¢do Normativa n.2 1.911/2019 (RFB, 2019) suspendeu
—no seu art. 25, XVl — o pagamento dessas contribuices sobre o bunker destinado a navegacao
de cabotagem e de apoio portudrio maritimo. Além disso, mesmo antes da publicacdo de tal
previsdo, a cobranca de PIS/COFINS ja se encontrava suspensa na vigéncia da Instrucdo
Normativa n.2 882/2008 (RFB, 2008).

Além dos custos operacionais associados ao pre¢o dos combustiveis maritimos, outros encargos
estdo compreendidos no computo final dos custos associados a atividade de navegacdo. Um
deles diz respeito ao Adicional de Frete para Renovacdo da Marinha Mercante (AFRMM),
mecanismo instituido pelo Decreto-lei n® 2.404/1987 (PRESIDENCIA DA REPUBLICA, 1987) e
disciplinado pela Lei n2 10.893/2004 (PRESIDENCIA DA REPUBLICA, 2004), que tem por
finalidade atender aos encargos da intervengdo da Unido no apoio ao desenvolvimento da
marinha mercante e da industria de construcdo e reparac¢do naval brasileiras, e constitui fonte
basica do Fundo da Marinha Mercante (FMM).

Para embarcacbes que realizam a cabotagem de carga, a comercializagdo do combustivel é
considerada venda interna, ndo usufruindo da nao incidéncia de ICMS aplicavel as vendas a
embarcacdes operadoras de longo curso®®.

Além do prego dos combustiveis maritimos, os armadores levam em consideragdo outros
atributos quando da decisdo de abastecimento, tais como o prazo de pagamento, a
disponibilidade de crédito, a qualidade das operac¢Ges, o tempo de entrega e o recebimento em
um Unico lote.

Apesar das dificuldades enfrentadas pela cabotagem, esse modo de transporte tem crescido
significativamente nos ultimos anos. Projeta-se um crescimento de 3,5% ao ano da demanda
por combustiveis maritimos em portos brasileiros, principalmente pelo aumento da cabotagem

prestacdes anteriores. No entanto, a CF de 1988 atribuiu competéncia tributdria a Unido para criar uma
lei geral que regulamenta a aplicagdo do ICMS, o que foi feito por meio da Lei Complementar n.2 87/1996
(Lei Kandir). Essa Lei estabelece a ndo incidéncia do imposto sobre operacgdes e prestagdes que destinem
mercadorias ao exterior, inclusive produtos primarios e produtos industrializados semielaborados, ou
servigos.

150 Convénio ICMS 151/1994 prorrogou a concessdo desse beneficio fiscal por tempo indeterminado.

16 A venda do éleo combustivel maritimo para embarcac¢des de longo curso, ainda que em transito entre
portos brasileiros, é tratada como exportacdo pela Petrobras, enquanto que a comercializagdo do
combustivel para embarcagGes de cabotagem é considerada venda interna (TCU, 2018).
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e das exportagGes (agricola, mineral e de produtos de petréleo). O crescimento esperado para
cada tipo de combustivel pode ser observado no Grafico 13.
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Grafico 13 - Projegdo de demanda de combustiveis maritimos no Brasil

Fonte: EPE (2019f).

Para atendimento aos novos limites de emissdo, a participacdo de diesel nas vendas de
combustiveis maritimos no Brasil deve passar do patamar de 23% para um patamar de 35%. O
possivel impacto da IMO 2020 na demanda de diesel brasileira sera pequeno frente a demanda
total de diesel. A demanda por diesel maritimo entre 2019 e 2020 deve aumentar em
630 milhdes de litros. Essa demanda, projetada em 1,8 bilhdo de litros em 2020, equivale a 3%
da demanda total de diesel brasileira, projetada em 60 bilhdes de litros.

6.3 Infraestrutura de abastecimento de combustiveis maritimos

De acordo com informagdes da Petrobras (2019) e da TRANSPETRO (2019) o Brasil dispde de 14
pontos de fornecimento de combustiveis maritimos distribuidos ao longo da costa, os quais sao
atendidos por 22 barcagas em 7 terminais e 1 porto com tanque exclusivo para térmicas. A
Tabela 1 apresenta um resumo da infraestrutura de abastecimento de combustivel maritimo
disponivel no Pais.
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Tabela 1 — Infraestrutura de abastecimento de combustiveis maritimos disponivel no Pais.

Pélo de abastecimento Participacao Tancagem
Manaus <1% 9,2 (*)
Belém <3% 7,50
S3o Luis (Itaqui) 1% 9,6
Fortaleza (Mucuripe) <1% 7,1 (**)
Recife (Suape) - 36,7
Macei6 <1% 9
Salvador (Madre de Deus) 8% 19,8 W
Vitoria 3% 43 (***)
Rio de Janeiro (Ilha D’Agua) 20% 43,3
Angra dos Reis 3% 48 W
S3o Sebastido 4% 38
Santos 40% 63,8 M
Paranagud 8% 21,9 W
Rio Grande 8% 330

Notas:

(*) Tancagem da regido pertencente a REMAN.

(**) Tancagem pertence a LUBNOR.

(***) Tancagem pertence a BR.

(1) Tancagem de bunker compartilhada com outros derivados escuros.

(2) Somente diesel maritimo.

(3) Tancagem de derivados (divisdao nao especificada).
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7. AVALIACAO DAS CONDICOES DE FORNECIMENTO DE BUNKER
NO BRASIL

7.1 Atendimento das novas especificagGes

Como visto, a Resolucdo ANP n2 789/2019, que ird vigorar a partir de 1 de janeiro de 2020,
reduziu de 3,5% para 0,5% o limite maximo de teor de enxofre dos combustiveis maritimos para
embarcacdes que ndo dispuserem de sistema de limpeza de gases de exaustdo (EGCS) com vistas
a atender a Convencdo Internacional da Poluicdo por Navios (Marpol), da qual o Brasil é
signatario.

Por meio do Oficio n? INP/ARX 0586/2019, datado de 08/10/2019, a Petrobras informou que,
desde de abril /2019, comecou a adequar suas refinarias e unidades operacionais para a
producdo desse combustivel, cujo fornecimento ja ultrapassou a marca de producio de 1,2
milhdes de m* de bunker com teor de enxofre abaixo de 0,5% e que, a partir de outubro/2019,
o volume produzido de bunker com 0,5 % de enxofre serd suficiente para atender a totalidade
da demanda no Brasil, sendo o excedente destinado a exportagao.

Assim, a Petrobras ajustou as operagdes de suas instalagdes nas refinarias: Refinaria Abreu e
Lima (Rnest), em Pernambuco, Refinaria Isaac Sabba (Reman), no Amazonas, Refinaria
Landulpho Alves (RLAM), na Bahia, Refinaria de Paulinia (Replan) e Refinaria Henrique Lage
(Revap), ambas no estado de Sdo Paulo, Refinaria Duque de Caxias (Reduc), no Rio de Janeiro,
Refinaria Potiguar Clara Camardo (RPCC), no Rio Grande do Norte. Com efeito, essas instalagbes
ja produzem o combustivel dentro desta especificacao.

Segundo a empresa, a redugdo do nivel de enxofre no bunker oferecida pela Petrobras
representa uma oportunidade para aumentar a sua participa¢do nos mercados mundiais de éleo
combustivel e bunker de forma rentdvel, além de conferir maior valorizagdo ao petrdleo
brasileiro.

Complementarmente, a empresa informou que comercializa bunker nos seguintes portos: Rio
Grande, Paranagud, Santos, Sdo Sebastido, Angra dos Reis, Rio de Janeiro, Vitdria, Salvador,
Fortaleza, Sdo Luis, Belém e Manaus.

7.2 Impacto das novas especificagcdes nos fretes

O frete maritimo é estabelecido por uma série de determinantes e segundo a UNCTAD (2015),
os sete principais sdo: facilitacdo do comércio e transporte’, custos operacionais do navio®,

7 Os tempos de espera em terminais aquaviarios tém um impacto significativo sobre o preco final do
frete. Estimou-se um aumento de 0,6 a 2,1% na tarifa final para cada dia adicional que a carga passa em
transito (HUMMELS AND SCHAUR, 2013 apud UNCTAD, 2015). Além disso, uma reduc¢do de 10% no tempo
para passar na alfandega implica, segundo WILMSMEIER ET AL (2006, apud UNCTAD 2015), uma redugao
em 0,5% no custo total de frete.

18 Custos operacionais de embarcacdes dependem da eficiéncia energética dos motores principais, de
economias de escala, da automacdo dos portos. Tanto a escala quanto a eficiéncia energética estdo
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distancia do pais para as principais rotas regulares de navegac3o'®, competicdo e regulacdo do
mercado?’, valor, volume e tipo da carga?:, infraestrutura portudria e fluxos de comércio.

Um dos principais componentes do preco do frete maritimo, foco do presente estudo, é o
combustivel maritimo. O aumento projetado de 22% no pre¢o do bunker maritimo brasileiro, e
de 8% no prego do diesel internacional, podem ter impactos significativos sobre os fretes
maritimos.

A Conferéncia das Nagbes Unidas sobre Comércio e Desenvolvimento (UNCTAD) estudou a
correlagdo do impacto no custo do bunker sobre o frete entre os anos de 1993 e 2008. A andlise
feita mostrou uma elasticidade do prego do frete maritimo de contéineres para o preco do Brent
de 0,17 a 0,34. No estudo, a variacdao da cotacdao do Brent foi utilizada como proxy para a
variagdo do prego do combustivel maritimo. Um aumento de 10% no combustivel maritimo,
utilizado em embarcagGes para o transporte de contéineres, resultaria em uma eleva¢do dos
precos dos fretes entre 17% e 34%. Entre 2004 e 2008, quando os pregos do Brent estavam
relativamente mais altos, a elasticidade encontrava-se no topo deste intervalo. (UNCTAD, 2018)

De acordo com a UNCTAD (2018), custos de transporte internacional sdo cruciais para a
competitividade de paises em desenvolvimento, podendo frequentemente restringir a
participacdo mais ativa de paises nas redes logisticas mundiais. Para os paises menos
desenvolvidos, o custo do transporte pode representar até 21% do valor das importagdes. No
oposto do espectro, custos de transporte representam em média 11% do valor das importagGes
de paises desenvolvidos. No entanto, os precos internacionais de bunker nao estao préximos
das maximas histéricas. Em 2012, em consequéncia do aumento das cotacdes do petrdleo, o
preco internacional do bunker atingiu sua mdxima histérica de USS$ 750/t, afetando a
rentabilidade dos armadores. Houve aumento significativo dos descomissionamentos de
embarcacdes antigas e reducdo dos pedidos de novas embarcacgdes. A contracdo da oferta do
transporte maritimo elevou os precos do frete, prejudicando o comércio internacional.

Essa situacdo ndo se manteve, alterando-se nos anos seguintes. O aumento do frete maritimo e
a demanda chinesa elevaram os pedidos por novas embarcag¢des. Com a queda dos precos do
petréleo a partir de 2014, o custo dos armadores diminuiu, estimulando ainda mais encomendas
de novos navios.

Desde 2016, os pregos internacionais do bunker e diesel maritimo voltaram a subir e,
atualmente, estdo na ordem de USS 400/t e USS 600/t, respectivamente. No entanto, apesar
desse aumento no custo dos combustiveis, a existéncia de capacidade ociosa em alguns
segmentos do transporte maritimo, em consequéncia do elevado nimero de pedidos por novas

implicitamente ligadas ao tamanho dos navios, o que explica a tendéncia de construg¢do de navios cada
vez maiores.

19 Distancias geogréficas ndo explicam sozinhas a diferenciacdo de precos de fretes. Segundo a UNCTAD
(2015), a posicdo do pais dentro de uma rede de transportes tem um impacto mais significativo nos fretes
do que no¢des geograficas de distancia.

20 Segundo a UNCTAD (2015), o balanco de poder entre armadores, carregadores e portos, além de
restricbes e gargalos relacionados a logistica em terra, podem impactar a competicdo em redes de
transporte maritimo. Aliangas entre portos e a industria de navegagdo também podem ter profundos
impactos na estrutura da logistica maritima e na integragdo da regido com a rede logistica global.

21 Apesar da inexisténcia de uma relacdo ldgica entre o valor do frete e o valor unitdrio do produto
transportado, a UNCTAD (2015) afirma que operadores logisticos partem do principio que o valor unitario
da carga é inversamente relacionado com a elasticidade da demanda por transporte. Custos com seguros
e um acondicionamento especifico em portos também podem elevar os fretes.
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embarcagdes, tem contribuido para manter o valor dos fretes relativamente baixo (PLATTS,
2017).

O aumento projetado dos precos do bunker pode afetar a rentabilidade dos armadores,
aumentar os custos logisticos, reduzir o comércio internacional e estimular novos
descomissionamentos. No entanto, ndo se esperam impactos muito significativos sobre o
crescimento econdmico mundial. Os precos ndo devem se aproximar dos recordes histéricos
atingidos em 2012, e a capacidade ociosa de navios no mundo deve restringir aumentos dos
fretes. Uma parte da elevacdo dos custos pode ser absorvido pelos afretadores, com impacto
em suas margens de lucro. Uma alternativa de armadores para manutengao de sua rentabilidade
¢é a reducdo da velocidade de cruzeiro das embarcacdes. De acordo com PLATTS (2019b), o slow
steaming, como é conhecida a pratica de navegar abaixo da velocidade normal de cruzeiro, pode
reduzir o consumo de combustivel e consequente custo com bunker em 20 a 40%. Para uma
embarcacdo do tipo Very Large Crude Carrier (VLCC), com dez anos de idade, o decréscimo do
custo de frete didrio pode ser da ordem de 20 a 25% para uma reducao na velocidade de 13 para
11 nds (PLATTS, 2019b). Essa pratica diminui os custos operacionais, mas também reduz a oferta
de frete no mercado, o que tende a aumentar as tarifas novamente.

Conforme observado pela UNCTAD (2015), os principais componentes do frete maritimo ndo
estdo restritos aos custos operacionais dos navios que incluem o volume de combustiveis
necessario para a movimentac¢do desses meios. Assim, os efeitos negativos do novo limite do
teor de enxofre sobre a composicdo de preco do frete poderdao ser mitigados ou compensados
por outras caracteristicas econGmicas e setoriais, a exemplo da disponibilidade da infraestrutura
portuaria e dos investimentos nesses ativos.

7.3 Outras implicagdes das novas especificacdes

Conforme visto ao longo do trabalho, a entrada em vigor da IMO 2020 pode implicar em um
aumento da demanda por diesel maritimo e bunker de baixo teor de enxofre, e em uma redugao
da demanda por bunker de alto teor.

Essa mudanca pode alterar significativamente, com implicagdes sobre a economia brasileira.
Nao obstante, no caso do Brasil, existem fatores que podem mitigar ou compensar os efeitos do
novo limite de teor de enxofre. Dentre esses fatores, podem-se citar a promoc¢do da
concorréncia no mercado de transporte aquavidrio e as iniciativas recentes do governo federal
para a promocdo da concorréncia no mercado de combustiveis e de refino.

Cumpre ressaltar que a intensidade das implicagcdes das novas especificacdes dependem do
contexto e das caracteristicas estruturais de cada Pais, inclusive do comportamento da
economia e de investimentos realizados nas atividades a montante da atividade de
comercializagdo de derivados de petréleo e biocombustiveis.

Conforme visto na se¢do 5.2, as cota¢des dos combustiveis com baixo teor de enxofre (BTE)
podem se elevar. Especificamente, o 6leo combustivel BTE e o bunker 0,5%S podem se valorizar.
Esse aumento das cotagdes favorece o Brasil no sentido em que o petrdleo do pré-sal, maior
fonte de petrdleo no Brasil, tem teor médio de enxofre préximo a 0,3%S%2. O processamento

22 Em outubro de 2019, os campos com as maiores producdes foram os de Lula com petréleo com
0,350%S, Buzios com 0,308%S e Sapinhoa com 0,353%S. (ANP, 2019)
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desse petréleo em refinarias produz derivados de petréleo com teores relativamente baixos,
mesmo para produtos das fragdes mais pesadas, como o éleo combustivel.

A qualidade do pré-sal brasileiro implica um atendimento facilitado das novas especificagbes
pelas refinarias brasileiras. Ademais, o Brasil é exportador liquido de petrdleo e de dleo
combustivel. A valorizagdo relativa de ambos esses produtos tende a beneficiar a balanga
comercial brasileira, além da arrecadacdo de participagdes governamentais.

Contudo, a disponibilidade de combustiveis, devido ao fato de o Brasil ser exportador de éleo
combustivel, também pode atrair maior nimero de embarcagcGes aos portos brasileiros para
abastecimento, potencialmente alterando pontualmente algumas rotas comerciais no Brasil.
Um maior abastecimento de embarcagdes estrangeiras, no entanto, dependerd dos precos
relativos entre os combustiveis oferecidos pelos portos brasileiros e pelos internacionais serem
atrativos.

O uso de um combustivel com menor teor de enxofre tende a reduzir as emissdes de SOk na
costa e nos portos brasileiros. Dado que algumas das maiores capitais brasileiras se
desenvolveram ao redor de portos, a redugao das emissées locais e de material particulado
tendem a melhorar a qualidade do ar dessas cidades portuarias.

Além disso, destaca-se que ha previsdo que as cotacdes de dleo diesel também podem se elevar
como consequéncia da IMO 2020. O pre¢o do diesel pode aumentar tanto em funcdo do
incremento do uso do diesel como combustivel maritimo, quanto pelo aumento da parcela de
diesel ao bunker para reducdo do teor de enxofre médio do dleo combustivel utilizado na
mistura. Como hd previsdo que a demanda mundial por destilados médios tende a aumentar,
os precos de todas as especifica¢gdes de diesel podem apesentam uma tendéncia de aumento.

Neste contexto, o Brasil pode ser particularmente impactado por um aumento dos precos do
diesel, dado o fato de o Pais ser um importador liquido de diesel e detentor de uma matriz de
transportes majoritariamente rodoviaria. Essa elevacdo pode apresentar um impacto tanto
sobre a balan¢a comercial quanto sobre os fretes rodoviarios. E esse aumento do frete pode se
propagar nos precos da economia como um todo, pressionado a inflacao.

A elevacdo dos pregos tanto do dleo combustivel quando do diesel pode aumentar os custos de
abastecimento de embarcagdes, e, consequentemente, o frete maritimo mundial. Aumentos do
frete maritimo podem causar uma redugdo da taxa de crescimento do comércio mundial que
vem declinando ao longo dos ultimos anos. Pela posicdo geografica do Brasil, distante dos
grandes centros consumidores mundiais, um aumento dos fretes maritimos tende a reduzir a
competitividade das exportagdes de alguns setores da economia brasileira, além de aumentar o
valor das importag¢des, o que novamente gera pressoes inflacionarias.

Por outro lado, a balanca comercial brasileira pode ser impactada positivamente pelas
mudancas de precos relativos, em especial devido a crescente producdo e exportacdo de um
petréleo mais valorado internacionalmente. Considerando os aspectos apresentados, as
implicagGes das novas especificagdes dependem do contexto, inclusive do comportamento da
economia nacional e mundial e de investimentos realizados nas atividades a montante da
atividade de comercializagdo de derivados de petrdleo e biocombustiveis.
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7.4 Sugestao de agenda futura relacionada ao transporte maritimo

De forma complementar as atribuicGes relacionadas a apresentacdo das condi¢cbes de
fornecimento de combustiveis aquavidrios com teor de enxofre limitado em 0,5% em massa
em todo territdrio nacional em janeiro de 2020, as discussdes realizadas no ambito Comité
de Avaliacdo do Abastecimento de Combustiveis Aquavidrios suscitaram questdes
relacionadas ao combustivel maritimo e a promoc¢do do aproveitamento racional dos
recursos energéticos no Pais, questdes inerentes a politica energética nacional.

A esse respeito, cabe evidenciar que as discussdes sobre metas mais ambiciosas de reducdo de
emissOes de gases de efeito estufa do transporte maritimo sdo objeto de intenso debate no
ambito da IMO, com meta de redugdo em 50% das emissdes globais do setor comercial maritimo
até o ano 2050, o que acarretara efeitos sobre os projetos de navios a serem construidos a partir
de 2023.

7.4.1 Descarbonizag¢do do transporte maritimo

Descarbonizar o setor de transporte maritimo ndo serd uma tarefa simples, pois 0 modo é
responsavel pela movimentagdo de mais de 80% do comércio mundial. Existem desafios de
ordem tecnoldgica, que envolvem o desenvolvimento de novas tecnologias de propulsdo, além
da pesquisa de novos combustiveis limpos que sejam adequados a navegacdo e possam ser
viabilizados comercialmente, que implicardo mudancas na infraestrutura de abastecimento nos
portos atendidos por essas futuras embarcacdes, em escala global.

Neste intuito, estdo sendo estudadas fontes alternativas de energia para a propulsdo dos navios,
e entre os combustiveis e fontes de energia mais promissoras identificadas até o momento,
conforme apresentado pelo estudo Decarbonising Maritime Transport Pathways to zero-carbon
shipping by 2035 (OECD/ITF 2018), est3o:

e Biocombustiveis avancados;
e Gas natural liquefeito (GNL);
e Hidrogénio;

e AmoOnia;

e (Células a combustivel;

e Eletricidade;

e Edlico;
e Solar;e
e Nuclear;

Este cenario implica importantes desafios para todos os paises, pois terdo que adaptar e
desenvolver a infraestrutura de abastecimento demandada pelos futuros navios, a depender da
tecnologia a ser adotada, para assegurar o atendimento das rotas maritimas internacionais. Por
outro lado, pode representar grande oportunidade para o Brasil no caso da adog¢do do
biocombustivel ou GNL como fonte de energia alternativa para a descarbonizagdo do setor
maritimo.

Estudo lancado recentemente pela empresa de navegacao Maersk mostrou que as alternativas
mais bem posicionadas para a pesquisa e desenvolvimento de novos combustiveis para o setor
maritimo sdo o etanol, metanol, biometano e amoénia. (MAESK, 2019)
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Neste contexto, o Brasil teria potencial de prover solugdes de biocombustivel sustentaveis para
a descarbonizacdo do setor de transporte maritimo, tanto com o etanol, produzido
principalmente a partir da cana-de-agucar, também com o biodiesel.

A adocdo do GNL pelo setor de transporte maritimo como op¢do para descarbonizacdo do modal
também representa grande oportunidade para o Brasil, em razdo das reservas ja prospectadas
e do potencial de producdo nacional.

Dessa forma, as vantagens comparativas do Brasil para as diferentes solugdes em discussdo na
producdo de combustiveis com zero emissdes para a navegacdo devem ser estudadas com fins
de subsidiar a definicdo de politicas publicas relacionadas a energia, assim como o
posicionamento do Brasil nas discussées no ambito da IMO relacionados ao tema.

7.4.2 Utilizacdo de meios de transporte eficientes (menos energo-
intensivos)

A promocado de meios de transporte mais eficientes e sustentdveis esta na agenda de institui¢es
internacionais, dos paises desenvolvidos e em desenvolvimento. O transporte maritimo é
apontado pela ONU como modo mais eficiente para o transporte de bens e mercadorias pelo
mundo (ONU, 2019), e a navegacao de cabotagem possui significativas vantagens operacionais,
econdmicas e ambientais comparativamente aos outros modais de transporte, conforme estudo
publicado pelo BNDES.

O estudo aponta que a navegacdo de cabotagem possui o menor consumo de combustivel por
tonelada-quildmetro transportado e vai ter como consequéncia menor emissao de poluentes,
um beneficio ambiental (BNDES, 2018), conforme apresentado pelo quadro comparativo entre
os modais. Portanto, também do ponto de vista energético e ambiental, é plausivel o esforco de
se ampliar a participa¢cdo do modo aquavidrio na matriz de transporte brasileira.

Tabela 2 - Comparagao entre os modos, segundo indicadores de eficiéncia.

. Modo L.
Indicador Modo cabotagem . Modo rodoviario
ferroviario

2,9 comboios
Hopper, 86
vagbes de 70 t

172 carretas de 35
t

Embarcacdo de

Unidades equivalentes 6.000 t

Consumo médio de combustivel
para transportar uma tonelada por 4,1 litros 5,7 litros 15,4 litros
mil quiléometros

Emissdo de gas carbonico

(gC0O2/TKU) 20,0 23,3 101,2

Custo médio de transporte,

carga geral por 1.000 km (RS$/t)* R$ 50,74 RS 67,54 RS 239,74

Fonte: BNDES (elaborado com base em dados da CNT — Confederagdo Nacional do Transporte, 2018)

Devido as externalidades positivas proporcionadas pelo transporte maritimo politicas publicas
de fomento ao modo sao identificadas em diferentes paises. Entre as diferentes politicas de
incentivo ao transporte maritimo em outros paises pode ser mencionada a reestrutura o quadro
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comunitario de tributacdo dos produtos energéticos e da eletricidade da Unido Europeia. Nos
termos do art. 14 da DIRECTIVA 2003/96/CE DO CONSELHO, de 2003, os Estados-Membros
devem isentar produtos energéticos fornecidos para utilizacdo como combustiveis para a
navegacgao.

O Brasil também possui iniciativas para a promoc¢do do transporte maritimo semelhantes as
adotadas pela Unido Europeia, tais como a suspensdo da exigéncia da Contribuicdo para o
PIS/Pasep, no caso de venda ou de importacdo, quando destinados a navegacdo de cabotagem,
conforme estabelecido pela Lei n2 11.774/2008.

Ha também a previsdo legal de isonomia dos precos do combustivel da navegacdo de longo curso
para a navegacdo de cabotagem nos termos do art. 12 da Lei 9.432/1997. Entretanto, esta
determinacdo nao se mostra efetiva na realidade, razao pela qual houve determinacao pelo
Tribunal de Contas da Unido — TCU, nos termos do ACORDAO N2 1383/2019 - Plendrio, para que
o Ministério da Infraestrutura, em interlocu¢do com o Ministério de Minas e Energia e o
Ministério da Economia, desenvolva acGes para solucionar a questdo relacionada a cobranca de
precos diferentes na venda de combustivel maritimo para empresas de cabotagem e de longo
curso. O tema também estd sendo tratado no dmbito do Comité Técnico Integrado para o
Desenvolvimento do Mercado de Combustiveis, demais Derivados de Petrdleo e
Biocombustiveis (CT-CB) e foi objeto de andlise em EPE (2019h).

Um estimulo a atividade de cabotagem poderia prover ganhos logisticos oriundos do
incremento da participacdo desse modo de transporte na matriz brasileira. Entretanto, a
captacdo de novos mercados para a cabotagem também depende da sua competitividade em
relagdo as outras modalidades de transporte de cargas, por médias e longas distancias, como o
modo rodovidrio, ferroviario e dutovidrio. O incentivo a integragdo multimodal é relevante para
o aperfeicoamento da cadeia logistica como um todo, tornando a cabotagem uma conexdo
essencial para a movimentacao de carga.

Por fim, é importante ressaltar que como indicado pelo UNCTAD (2015), o frete maritimo é
estabelecido por uma série de determinantes, além dos custos operacionais do navio, como:
facilitacdo do comércio e transporte, competicao e regulacdao do mercado, valor, volume e tipo
da carga, infraestrutura portudria, e fluxos de comércio.

Como contribuicdo para o aprimoramento das politicas energéticas nacionais, sugere-se o
enderecamento dos temas relacionados a descarbonizacdo do transporte maritimo e a
utilizacdo de meios de transporte eficientes ao CT-CB.

7.5 ContribuigGes das reunides com convidados

Diante da entrada em vigor dos novos limites para os combustiveis maritimos, prevista para 1°
de janeiro de 2020, em atencdo a Convencdo da MARPOL, a Petrobras iniciou seu planejamento
no final de 2016 e antecipou para 12 de outubro de 2019 a disponibilizagdo do bunker 0,5%S.
Em virtude de o Brasil possuir petrdleo de baixo teor de enxofre e das configuracGes de suas
refinarias, a Empresa ja fornecia bunker com baixo teor de enxofre menor, entre 0,7% e 0,9%.

Assim, a empresa desenvolveu uma mistura que atende aos limites do Anexo VI Marpol e as
especificacdes da ANP por meio de alteracdes de toda sua cadeia de produgao, envolvendo tipo
de petréleo, caracteristicas das instalacOes das refinarias, perfil de producdo (cesta de produtos)
por elas, além de toda a infraestrutura logistica de armazenamento e movimentacdo.
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Dessa forma, toda embarcagdo devera utilizar bunker com essa nova especificagdo ou a
utilizacdo de scrubbers, que consiste em um equipamento que tem a funcao de evitar a emissao
de elevadas quantidades de enxofre para atmosfera, acima do limite permitido.

A Petrobras também destacou que, ao longo dos anos, a opgdo por realizacdo de misturas de
6leo combustivel (OC) com gasdleos se mostrava mais vidvel para o atendimento do novo teor
de enxofre, tendo em vista os altos custos para investimentos em refinarias. Apontou, ainda,
aumento dos pregcos mundiais dos combustiveis maritimos com baixo teor de enxofre (BTE) e
do dleo diesel como provdveis impactos da medida. Também foi apresentado um panorama
mundial do teor de enxofre dos bunkers produzido no mundo, que varia de 1%, esse no caso do
Brasil, a 3% no caso da Africa.

A empresa acrescentou que fornece apenas o bunker BTE e que, desde 1° de outubro de 2019,
apenas as instalagbes em Vitéria poderiam ter algum estoque remanescente a ser
comercializado, ja que ndo planeja mais fornecer bunker 3,5% S.

Quanto ao prego, a empresa se colocou como bastante competitiva em relagdo aos dois maiores
centros de comercializagdo de combustiveis maritimos, Singapura e Roterd3, e que seu produto
é precificado, ha bastante tempo, com base nas referéncias internacionais. Desse modo, afirmou
que nado realizou reajuste de pregos em virtude da inser¢dao de combustivel novo. Destacou,
ainda, que a demanda pelo bunker BTE aumentou expressivamente, e que esse fator,
concomitantemente a variagdo do Brent, impacta sobremaneira os precos praticados. Contudo,
a expectativa é de que nao haja picos de pregos em janeiro de 2020, uma vez que Singapura ja
possui estoque do combustivel para abastecer, pelo menos, por trés meses.

A Petrobras esclareceu que seu bunker BTE é resultado de mistura que realiza nas refinarias e
que, por ser Unico “misturador”, seu produto teria maior confiabilidade do que os
comercializados em Singapura e Roterdam. Informou, também, que duas amostras sdo retiradas
das barcacas de abastecimento, sendo mantidas com o fornecedor e com o armador.

Por fim, tendo iniciado o fornecimento do bunker 0,5%S em outubro de 2019, com antecedéncia
adequada para realizar a descontaminacdo da infraestrutura logistica de abastecimento e em
volume suficiente para o abastecimento nacional e exportacdo de excedente, a Petrobras
entende que cumpriu seu papel.

A Associacdo Brasileira dos Armadores de Cabotagem (ABAC) pontuou que, em 31/10/2019, o
preco do bunker BTE comercializado pela Petrobras se encontrava cerca de 1,5% inferior a
cotagdo internacional e ja havia sofrido acréscimo de cerca de 24% em relagdo ao inicio do més,
permanecendo em tendéncia de alta. Avaliou que a diferenga de precos entre o bunker 3,5% e
o bunker 0,5% poderia gerar economia expressiva que talvez viabilizasse instalagao de scrubbers.

A associacdo solicitou uma avaliacdo, pelo Governo Federal, no sentido de desenvolver uma
politica publica que busque promover isonomia ao setor através de medidas diferenciadas para
a navegacao de cabotagem e de longo curso. Destacou ainda, que a descontamina¢do da
infraestrutura de abastecimento é um ponto critico para a garantia da qualidade do combustivel,
uma vez que, nos termos da Marpol, o Port State Control (PSC) a verificacdo do dleo no tanque.
Assim, as condi¢Ges dos produtos tém de ser garantidas no ponto de abastecimento das
embarcacoes.

O Ministério de Relagdes Exteriores (MRE) informou que, em reunido da Agéncia
Internacional de Energia (IEA), ocorrida em Paris, em 23 de outubro de 2019, foram
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apresentadas as possiveis consequéncias da entrada em vigor dos novos limites de teor de
enxofre. Acrescentou que o panorama aponta para um desaquecimento da economia
mundial com impactos sobe comercio internacional, o que lanca davidas sobre a
viabilidade dos custos acrescidos em virtude do novo bunker BTE (very-low sulphur fuel
oil — VLSFO). Na sessdo, de natureza interativa, da qual participaram representantes de
governos, do setor privado e associacdes do setor, foram ouvidas mais perguntas que
respostas sobre o impacto das regras da IMO. Foram considerados os usos de
combustiveis com (a) baixo teor de enxofre (very-low sulfur fuel oil - VLSFO), categoria
ampla que engloba tipos de combustiveis extraidos naturalmente com baixo teor de
enxofre (US shale, Algeria, Nigerian grades), misturas de HSFO com combustiveis de
baixo teor, e combustiveis HSFO que passam por processo de "desulphurisation"; (b)
gasobleo, alternativa mais cara no momento; e (c) gas natural liquefeito (LNG), que
demanda novos tipos de embarcagdes com maquinario € armazenamento especializado.
Foi igualmente mencionada a possibilidade de instalacdo de "scrubbers" e manutengdo
da demanda por HSFO. Segundo a AIE, a tendéncia € que inicialmente as empresas optem
por essa segunda opg¢do. Espera-se, contudo que o HSFO seja progressivamente
substituido por gasoleo e por VLSFO.

O Ministério das Relagdes Exteriores (MRE) também compartilhou com os integrantes
do Comité as apresentagoes do setor privado (Shell, Porto de Rotterdam e Sindicato de
Proprietarios de Navios da Grécia), que destacaram as principais inquietagdes do setor
naval com a nova norma da IMO, dentre as quais foram mencionados: (a) o fato de os
fabricantes de motores ndo terem se mostrado dispostos a dar garantia para uso de
VLSFO, pois existiria uma variedade muito grande desse tipo de combustivel; (b)
indefini¢do sobre o que deverd ser feito com combustiveis "ndo conformes" que ainda
estiverem dentro dos navios no dia 01.01.2020 e (c) auséncia de indicacdes sobre como
podera ser utilizado o mecanismo dos "Fuel non-availability report (FONAR)", que
permite que um navio se abasteca com combustiveis ndo conformes caso nao encontre
combustiveis dentro dos limites legais previstos e (d) a falta de clareza sobre o
procedimento a ser adotado em caso de falha dos "scrubbers", bem como sobre o
procedimento para o destino de material residual proveniente de navios que utilizem esses
equipamentos.

O Ministério do Meio Ambiente (MMA) destacou que alguns paises tém restrices a usos de
scrubbers, sobretudo os de ciclo aberto, tendo em vista a indisponibilidade de locais para a
deposicdo dos residuos do processo de limpeza dos gases.

Informou, ainda, que, com vistas a reducdo de emissdes, o mundo ja discute combustiveis
alternativos como alcool, biometano e amonia.

A Marinha do Brasil esclareceu que o Brasil, como parte contratante da Marpol, tem de observar
o que a Convengado preceitua. Destacou o possivel impacto sobre a competitividade brasileira
diante do aumento do preco do bunker, questionou a adequagao da precificagdo com base nas
cotacBes internacionais. Também citou que o ICMS sobre cabotagem representa expressiva
carga sobre a navegacdo interior, entretanto, este tema encontra-se fora do escopo das
discussGes deste Comité.

Os participantes destacaram que precos diferenciados representariam interferéncias no
mercado que poderiam implicar em conflitos no ambito da OMC e da OCDE, ao qual o Brasil
pretende ingressar.
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O Ministério da Economia acrescentou que a Petrobras estd implementando um processo de
desinvestimento na industria de refino. O contexto requer ainda mais atencdo na sinalizagdo de
eventual intervencdo do poder publico na atividade, a qual poderia comprometer a realizacdo
de futuros investimentos e, por conseguinte, a competitividade e o bem-estar de firmas e
consumidores da economia brasileira.
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8. CONCLUSOES

Os trabalhos desenvolvidos no ambito do Comité de Avaliagdio do Abastecimento de
Combustiveis Aquavidrios serviram para consolidar vérias informagdes obtidas a partir dos
estudos desenvolvidos e das discussdes sobre os temas e alinhar os principais entes
governamentais a respeito dos possiveis reflexos que poderdo surgir a partir do inicio da
vigéncia, prevista para 12 de janeiro de 2020, da nova regulamentacdo instituida pela
Organiza¢do Maritima Internacional (IMO), a qual o Brasil é signatario.

A IMO estabeleceu um limite mais restritivo (0,5%S) sobre emissGes de enxofre em combustiveis
maritimos para todos os paises signatarios da Convencdo Internacional para Prevencdo da
Polui¢do por Navios (MARPOL), que conta com a participacdo de mais de 170 paises.

Como principais pontos abordados e resultados das discursGes destacam-se:

i) A Petrobras iniciou o fornecimento de bunker com 0,5% de teor de enxofre a partir
de 12 de outubro de 2019;

ii) A Petrobras informou que o atendimento a demanda interna de combustivel
aquaviarios esta garantida, tanto no que concerne a quantidade como a qualidade
de produtos demandados no Pais;

iii) Em virtude da elevacdo do preco do bunker no mercado mundial observa-se uma
elevagdo do preco do bunker fornecido pela Petrobras, tendo em vista a variagdo
dos pre¢os no mercado internacional, com possiveis reflexos no valor do frete
maritimo praticados no Pais.

O presente estudo indicou que pode haver contaminagdo no fornecimento do bunker, seja no
mangote ou nas barcacas, e que, para evitar esses problemas, acdes estdao sendo adotadas pelo
atual fornecedor de bunker no Pais, para que o fornecimento ocorra em boa ordem. Neste
sentido, desde o segundo semestre de 2019, acdes estdo sendo adotadas para que o
fornecimento ocorra de forma adequada a partir de 12 de janeiro de 2020.

Eventuais questdes surgidas ao longo de 2020 serdo enderecadas ao Comité Técnico Integrado
para o Desenvolvimento do Mercado de Combustiveis, demais Derivados de Petrdleo e
Biocombustiveis (CT-CB).

Como a maior parcela do petréleo disponivel no mundo apresenta um alto teor de enxofre, as
empresas fornecedoras tém trabalhado com novas formulag¢Ges para que o combustivel atenda
o teor de 0,5%. Ha preocupacdo da comunidade maritima internacional com a estabilidade e,
principalmente, com a compatibilidade desses “novos” combustiveis, o que podera trazer
problemas operacionais para os motores dos navios e aumentar o risco de acidentes.

As considerag¢des acima indicam que o Brasil apresenta uma vantagem competitiva e que a
IM0O2020 descortina uma oportunidade a ser explorada. Nesse sentido, devem ser conduzidos
estudos que visem promover o mercado competitivo para combustiveis maritimos, em seus
diversos aspectos.

61



Assim, levando em conta que os navios que operam na cabotagem ndo possuem a opg¢do de
abastecer em outros mercados e nao poderiam se beneficiar do uso de scrubbers, em razdo de
nao haver previsao de fornecimento de bunker 3,5%S no Pais, uma forma de mitigar o impacto
do possivel aumento dos precos de combustiveis nesse segmento seria solucionar a questao
relacionada a isonomia de precos na venda de combustivel maritimo para empresas de
cabotagem e de longo curso, que versa especificamente do atendimento do Acérddo TCU n@
1383/2019 — Plenério.

De modo geral, as politicas publicas ndo devem dificultar a utilizacdo de modos mais eficientes
de transporte, inclusive, distorcendo a concorréncia entre a cabotagem e outras modalidades
de transporte de cargas, por médias e longas distancias, como o modo rodoviario, ferroviario e
dutoviario. Além disso, a integracdao multimodal é relevante para o aperfeicoamento da cadeia
logistica como um todo e a cabotagem pode ser uma alternativa competitiva para a
movimentac¢do de carga nessa cadeia.

Cabe ressaltar que o tema de isonomia de precos de bunker esta sendo tratado no ambito do
Comité Técnico Integrado para o Desenvolvimento do Mercado de Combustiveis, demais
Derivados de Petréleo e Biocombustiveis (CT - CB).

As circunstancias supracitadas mostram que existem diversas acdes que podem ser
desenvolvidas para aumentar a concorréncia e a eficiéncia dos mercados de combustivel
maritimo, contrapondo-se a possiveis impactos econdmicos da IMO 2020. E o caso do
desenvolvimento de projetos de infraestrutura, medidas de advocacia do ambiente de negdcio,
entre outras politicas de promocao da eficiéncia da matriz nacional de transporte.
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