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Solange Paiva Vieira — Diretora-Presidente da ANAC

A protegdo ambiental destaca-se, cada vez mais,
como uma das questdes importantes para o
desenvolvimento econdémico de qualquer regido,
visto que o mundo se preocupa com as mudan-
cas climaticas e os custos do desenvolvimento

econémico em relagdo a essas mudangas.

A preocupagdo com a influéncia da aviagdo nas
mudancgas do clima induz a percepgdo de que o
setor de aviagdo ndo pode se furtar a dar sua
contribuicdo para a redugdo global das emis-
sGes, ndo obstante a pequena, porém crescente,
participagcdo das emissGes de gases do efeito
estufa pelos motores das aeronaves, estimada
em cerca de 2% do total das emissGes em esca-
la global.

A politica ambiental do governo brasileiro tem
como diretriz seguir os acordos celebrados nos
féruns internacionais e a Agéncia Nacional de
Aviagao Civil (ANAC) tem trabalhado para cum-
prir as propostas de regulamentagdo. Nesse
sentido, o Primeiro Seminario Internacional
“Aviacdo e Mudancas Climaticas — Atualidades e
Perspectivas” € um esforgo importante para que
os objetivos acordados nas mais diversas instan-
cias sejam alcangados.

Esse Seminario demonstrou a sociedade brasilei-
ra a necessidade de promover o debate sobre a
influéncia da aviagdo nas mudangas do clima,
bem como de informar sobre as possiveis estra-
tégias de adaptagdo a nova conjuntura mundial,
inclusive no que concerne a futuras agoes regu-

latorias.

Meus sinceros agradecimentos pela participacdo
de todos.

Solange Paiva Vieira
Diretora-Presidente da ANAC
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Ronaldo Seroa da Motta — Diretor da ANAC ]

A crescente preocupacdao da comunidade inter-
nacional em relagdo a influéncia da aviagdo nas
mudangas do clima obriga o setor de aviagdo a
construir mecanismos sélidos que permitam uma
reducdo global das emissoes.

Tendo em vista que grande parte das emissoes
ocorre fora das jurisdicdes dos Estados, as tare-
fas de contabilizar e de atribuir as devidas res-
ponsabilidades sdo atividades complexas, tanto
em sua dimensdo técnica, como no aspecto
politico. Desta forma, os paises tendem a optar
pela adogdo de politicas de redugdo das emis-
sOes estabelecidas de acordo com as aspiragdes

de suas comunidades nacionais.

Em face deste novo desafio, a Agéncia Nacional
de Aviagao Civil (ANAC) promoveu o Primeiro
Seminario Internacional "Aviacdo e Mudangas
Climaticas — Atualidades e Perspectivas”, que foi
organizado pela Superintendéncia de Estudos,
Pesquisas e Capacitagdo (SEP) e pela Missdo de
Cooperagdo Técnica da Organizagdo da Aviagdo
Civil Internacional no Brasil, com o propdsito de
fomentar o debate sobre a influéncia da aviagdo
nas mudangas climaticas e sobre as medidas
mitigadoras que podem ser adotadas pelos di-

versos atores do setor da aviagdo.

Ronaldo Seroa da Motta
Diretor da ANAC
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Paulo Sérgio Braga Tafner - Superintendente da SEP/ANAC ]

A realizagdo do Primeiro Seminario Interna-
cional "Aviacdo e Mudancas Climaticas - Atuali-
dades e Perspectivas” foi possivel em virtude do
engajamento e do apoio irrestrito da Diretoria da
Agéncia Nacional da Aviacdo Civil (ANAC) e do
envolvimento dos técnicos de nossa Superinten-
déncia de Estudos, Pesquisas e Capacitacdo
(SEP), bem como da Missdao de Cooperagdo
Técnica da Organizagdo da Aviagdo Civil Interna-
cional (OACI), no Brasil.

Esperamos que os temas abordados e os deba-
tes fomentados neste Seminario propiciem um
estimulo a todos que estudam o tema, e que
permitam contribuicbes futuras em termos de
propostas e solugbes para uma questdo tdo
relevante como a "Aviacdo e Mudancas Climati-

”

cas’.

Aos participantes, o meu agradecimento pela
presenga, pelo esforgo e pelo empenho de todos

voceés.

Paulo Sérgio Braga Tafner
Superintendente da SEP
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Membro da Comissdo Européia (2003), atuando nas negociacBes de trans-
porte aéreo entre UE e EUA, que culminaram em acordo bem sucedido entre
as duas representagdes em 2007. Atualmente, é responsavel pelas Politicas
Publicas na Unidade de Meio Ambiente e Seguranga da Aviagdo, na Diretoria
Geral para Transporte e Energia da UE. Graduou-se em Politica, Filosofia e
Economia na Universidade de Oxford (1985). Iniciou carreira de economista
na Autoridade de Aviagao Civil (AAC) do Reino Unido (1985). Nomeado Che-
fe de Politicas Publicas para a Aviagdo Internacional no Grupo de Regulagdo
EconO6mica da AAC (1995), onde assessorava o governo do Reino Unido em

negociacdes sobre servigos aéreos e concorréncia entre empresas aéreas.

Chefe da Unidade de Meio Ambiente da Diretoria de Transporte Aéreo da
OACI, trabalha na sede da OACI Montreal, desde 1998. Além do gerencia-
mento da Unidade de Meio Ambiente, coordena as atividades do Comité de
Protecdo Ambiental na Aviacdo (CAEP). Assessora o Conselho da OACI quan-
to as recomendagbes para minimizar o impacto da aviacdo no Meio Ambiente
e coopera diretamente em outros foruns internacionais em assuntos de Meio
Ambiente relativos a aviagdo dentro e fora das Nagdes Unidas. Antes de
1998, trabalhou como consultora pelo Escritério de Cooperagdo Técnica da
OACI e com a Autoridade de Aviagdo Civil Brasileira.

Juntou-se ao Escritério de Meio Ambiente e Energia como Conselheiro Sénior
Internacional em julho de 2008, envolvido com programas ambientais da
FAA e politicas internacionais. Foi o Representante Sénior da FAA (2003 a
2008) em Bruxelas - Bélgica, para assuntos entre a FAA e a Unido Européia,
envolvendo seguranca operacional na aviagdo, Meio Ambiente e controle de
trafego aéreo. Também representou a FAA em Chipre, na Grécia, Itdlia,
Luxemburgo, Malta e Turquia. Trabalhou no Escritdrio de Aviagdo Civil Inter-
nacional da FAA (1993-1999), na negociagao bilateral de acordos sobre se-
guranga operacional. Entrou para a FAA em 1991, no gerenciamento interino
da presidéncia. E graduado pela George Washington University.

Fernando Antdnio Ribeiro Soares

Mestre e Doutor em Economia pela Universidade de Brasilia. Professor do
Departamento de Economia da Unido Educacional de Brasilia. Foi Coordena-
dor-Geral Substituto na Secretaria de Acompanhamento Econ6mico do Mi-
nistério da Fazenda, atuando nas areas de defesa da concorréncia, organiza-
¢do industrial e regulagdo econémica. Atualmente, é o Diretor de Politica de

Aviagao Civil da Secretaria de Aviagao Civil.
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Secretaria Nacional de Mudancgas Climaticas e de Qualidade Ambiental -
SMCQ do Ministério do Meio Ambiente. Bacharel em Engenharia Mecanica
(UFRJ); Mestre em Engenharia Nuclear e Planejamento Energético (UFRJ);
Doutora em Engenharia de Producao (UFRJ). E Professora Adjunta da UFRJ]
e Pesquisadora do Programa de Engenharia de Transportes -
PET/COPPE/UFR]. Atualmente, estd cedida para o Ministério do Meio

Ambiente.

Mestre (1993) e Doutor (2001) em Planejamento Energético pela
COPPE/UFRJ], com concentragdo em Meio Ambiente. O tema do mestrado
foi A Insercdo do Gas Natural na Matriz Energética Brasileira. Graduado em
Engenharia Mecénica, pela UFF (1988), e em Comunicagdo Social - Jorna-
lismo pela UFF (1989). Atualmente, é pesquisador do Programa de
Planejamento Energético da COPPE/UFRJ], compondo o Centro de Estudos
Integrados sobre Meio Ambiente e Mudangas Climaticas (Centro Clima) e
do Laboratério Interdisciplinar de Meio Ambiente (LIMA), fornecendo apoio
ao Laboratdrio de Sistemas Avangados de Gestdo (SAGE). Colabora tam-

bém como docente em disciplinas do Programas da COPPE.

Ministro de carreira diplomatica, Ronaldo Costa Filho ingressou no Ministé-
rio das Relagdes Exteriores em 1986. Em Brasilia, ocupou cargos na Divi-
sdo da Asia e Oceania I, na Divisdo de Politica Comercial, na Divisdo da
Unido Européia e NegociacGes Extra-Regionais e na Divisdo de Negociacbes
de Servigos, que atualmente chefia. No exterior, exerceu fungdes na
Missdo do Brasil junto as Nagdes Unidas em Nova York, na Embaixada do
Brasil em Quito e na Missdo do Brasil junto as Organizagdes Internacionais

sediadas em Genebra.

Formado em Direito pela Universidade de Sdo Paulo e Negdcios Internacio-
nais pela Universidade da Califérnia. Mestre em Diplomacia pelo Instituto
Rio Branco. Diplomata de carreira, atualmente lotado na Divisdo de Politica
Ambiental e Desenvolvimento Sustentdvel do Itamaraty, acompanha e ne-
gocia assuntos relacionados a mudancga do clima em diferentes foros inter-

nacionais.
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Diretor-Presidente da Associagdo das InduUstrias Aeroespaciais do Brasil,
desde 1995. Engenheiro Aeronautico, graduado pelo ITA (1963), e
Engenheiro Navegante de Ensaios de V6o pela EPNER Istres - Franga (1969).
Iniciou sua carreira no CTA, ocupando a Chefia da Divisdo de Ensaios. Traba-
Ihou na Embraer de 1976 a 1996, tendo como ultima fungdo nesta institui-
¢do a direcdo de Programas e Contratos Governamentais. Entre outras res-

ponsabilidades, é Diretor na FIESP e Conselheiro da AEB.

Sérgio Fernando Bernardes Novato

Airton Borghi

Graduado em Engenharia de Aerondutica pelo Instituto Tecnoldgico de
Aerondutica - ITA/S. José dos Campos e pos-graduado em Administragdo
pelo IBMEC S3do Paulo, atua no setor de engenharia e manutencdo de
aeronaves de transporte comercial desde 1981, tendo passado pela Trans-
brasil SA Linhas Aéreas nos anos 80 e apds curto periodo foi para a TAM
Transportes Aéreos Regionais SA, hoje TAM Linhas Aéreas SA, onde ocupa o
cargo de Diretor Técnico, sendo responsavel técnico perante ANAC e outras
autoridades pela manutencdo das aeronaves da frota da TAM. Participou do
processo de implantacdo das aeronaves modelo Fokker 100, Fokker 50,
Airbus A330 e A320 e recentemente os modelos MD 11, Boeing 767 e Boeing
777. Como principal atribuicdo, é o responsavel por manter a frota de 114
aeronaves, legal e tecnicamente apta a cumprir as mais de 22.000 decola-
gens e 35.000 horas de vOos mensais, contando com uma excelente equipe
de mais de 1.600 colaboradores diretos e outros milhares de colaboradores

indiretos.

Formagdao Académica: Academia da Forca Aérea-1977-1980 (3° Grau),
Bacharel em Direito (2001-2006) Universidade do Ibirapuera. Desempenhou
as funcdes de instrutor de Aeronaves EMB 110, EMB 810, EMB 121, Oficial
de Seguranga de V6o da Base Aérea de Brasilia - Forga Aérea Brasileira
(1983-1986), Flight Safety Manager — Transbrasil Linhas Aéreas-1997-2000,
Inspetor de Aviacao Civil-2002-2005. Atualmente, desempenha a funcdo de
Flight Safety Manager da empresa Gol Transportes Aéreos Ltda., desde
margo de 2008.
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Mestre em economia pela Fundagdo Getulio Vargas do Rio de Janeiro. Foi
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Social, Secretaria de Administragdo da Advocacia Geral da Unido, Chefe da
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Secretaria de Aviacao Civil do Ministério da Defesa em 2007 e, atualmente,

ocupa o cargo de Diretora-Presidente da Agéncia Nacional de Aviagdo Civil.

Engenheiro de Produgdo, mestre em Engenharia de Produgdo e Doutor em
Economia pela University College de Londres. Pesquisador do IPEA desde
1987. Linhas de pesquisa: Economia da Regulagdo, Métodos Quantitativos
e Regulagdo Ambiental. Desde 2007, atua como um dos diretores da
ANAC, onde é responsavel pelas areas de Relagdes Internacionais, Estudos
em Regulagdo, Protecdo Ambiental na Aviacdo e Capacitagdo. Professor de
Economia nas Faculdades IBMEC-RJ, com artigos e livros publicados.

Paulo Sérgio Braga Tafner

Mestre em Ciéncia Politica IUPERJ (Brasil) - 2000, Mestre em Economia,
IPE/USP (Brasil) - 1983 e Doutor em Ciéncia Politica pela Iuperj (Instituto
Universitario de Pesquisas do Rio de Janeiro)/University of California at
San Diego (USA) - 2006. Principais atividades de ensino: Professor na
Graduagdo e no Programa de Mestrado em Economia da Universidade
Candido Mendes/R] desde 1992; Professor de Economia na Graduagdo da
Pontificia Universidade Catdlica, PUC-SP (1984/1990). Foi Coordenador de
Estudos da Previdéncia do IPEA/R] (2006-07); Coordenador Executivo e
Editor do Projeto Brasil: o Estado de uma Nagdo (IPEA/2005-07); Diretor
Adjunto da Diretoria de Estudos Macroecondmicos do IPEA, 2003-2005;
Pesquisador do IPEA, desde 1990; Diretor do IBGE, 1987-1990; Assessor
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Superintendente da Superintendéncia de Estudos, Pesquisas e Capacitagdo
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sojue.ulsajed



Introducao

O Primeiro Seminario Internacional “Aviacédo e

Mudangas Climaticas - Atualidades e Perspecti-

”

vas” viabilizou um forum de discussdo sobre

questdes do setor de aviagdo civil e, para isso,
reuniu importantes atores de diversas institui-
¢des que contribuiram para o enriquecimento do
debate. Nestes debates, privilegiou-se a troca de
experiéncias e a expectativa de parcerias para

futuros projetos.

O evento foi realizado pela Agéncia Nacional de
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Aviagdo Civil — Brasil (ANAC), com a supervisdo
da Superintendéncia de Estudos, Pesquisas e
Capacitagdo (SEP) e da Missdo de Cooperagao
Técnica da Organizagdo da Aviacdo Civil Interna-
cional (OACI), em 05 de setembro de 2008, no

Hotel Gldria, no Rio de Janeiro.

Este relatorio relne os textos elaborados com
base nas transcrigdes das palestras e debates do
Seminario, os quais foram organizados em cinco

Partes: I — Mudancgas Climaticas, II - A Politica

da Comunidade Européia e da OACI
III - Mudangas Climaticas na Aviagdo Civil,
IV - A Visdo do Setor e V - Idéias em Debate.

Nas quatro primeiras Partes constam os textos
relativos as palestras de cada uma das quatro
sessdes do Seminario, e, na quinta Parte, sdo
apresentados os resumos dos debates correlatos
aos temas abordados nas sessfes do evento.

Simpdsio Internacional — Aviagdo e Mudancgas Climaticas
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I.1 - Economia das Mudancgas

Climaticas

Palestrante:

Alexandre d'Avignon - Grupo COPPE/Centro
Clima da UFRJ.

Topicos abordados:

As mudancas climaticas e o efeito estufa; ciéncia
versus desinformagdo; a Convenc¢do do Clima
(UNFCCC) e o Protocolo de Quioto; o papel do
Painel Intergovernamental de Mudancas Climati-
cas (IPCC); inventario de emissbes e perspecti-

vas.

O planeta Terra faz parte do sistema solar e
possui condicGes atmosféricas intermediarias as
condigbes dos planetas Marte e Vénus. Marte
possui temperatura média em torno de -50° C e
quase toda a concentragdo de didxido de carbo-
no (CO;) é encontrada no solo. Vénus tem tem-
peratura média em torno de +420°C e 96% de

CO; distribuido na atmosfera.

O planeta Terra certamente terd seu clima alte-
rado, aproximando-se em maior ou menor grau
de uma das condigdes de seus planetas vizinhos.
As perspectivas futuras indicam a ocorréncia de
aquecimento ou resfriamento, o que causa bas-

tante preocupacao.

O efeito estufa é fonte de preocupacgdo para o
setor de aviagdo. Os avifes trafegam em uma
area que fica acima da estratosfera, denominada
tropopausa, e la, os motores das aeronaves
langam gases onde ocorrem inversdes de tem-

peraturas.

Diversos estudos tém sido realizados na tentati-
va de avaliar o efeito dos gases langados pelas
aeronaves nas alteragbes climaticas. A fim de
ilustrar as divergéncias de opiniGes, num destes
estudos, observou-se que a paralisagao de dois
dias do trafego aéreo nos Estados Unidos, apds
os atentados terroristas em 11 de setembro de
2001, provocou um aumento na temperatura

atmosférica. Isso ocorreu porque, nas regides

onde havia o maior fluxo de aeronaves, as emis-
sd0es dos motores geraram uma camada de gas
na atmosfera que contribuia para a reflexdo dos

raios solares.

As conseqiiéncias do uso de combustiveis pela
aviacdo devem ser avaliadas, discutidas e ques-
tionadas e para isso, € necessario criar uma
gestdo global do trafego aéreo a fim de raciona-

lizar a utilizagdo do mesmo.

Embora existam correntes de estudos que afir-
mam que a ocorréncia do efeito estufa é inde-
pendente da agdo do homem, o crescente niume-
ro de aeronaves em operagdo também deve ser
considerado ja que o aumento no consumo de
combustiveis pode provocar mudangas na tem-

peratura.

Quando o tema das mudancas climaticas é abor-
dado, consideram-se somente aqueles resultan-
tes das atividades humanas, isto &, o efeito
estufa antrdpico. Existem diversos tipos de ga-
ses que contribuem para o efeito estufa. O mais
importante é o CO,, devido ao seu poder de
aquecimento e ao fato de ele ser o principal gas
emitido pelos motores das aeronaves. Nesse
sentido, a atividade da aviacdo é uma importan-
te fonte de preocupagdo para os estudiosos das

mudangas climaticas.

A intensificacdo do efeito estufa iniciou-se com o
aumento de consumo de combustiveis fosseis,
como o petréleo, provocando alteragdes de tem-
peratura que ndo ocorriam nos ultimos 1000
anos. As consequéncias imediatas das alteragdes
climaticas produzidas pelo efeito estufa sdo: o
aumento da temperatura média do planeta, a
elevagdo do nivel dos oceanos, o derretimento
das geleiras e das calotas polares, a perda de
biodiversidade, o aumento da incidéncia de
doengas transmissiveis por mosquitos e outros
vetores (malaria, febre amarela e dengue, por
exemplo), as mudangas no regime de chuvas, a
intensificacdo de fendmenos extremos (secas,
inundacdes, furacdes e tempestades tropicais), a
desertificacdo e a perda de areas agriculturaveis,

e, finalmente, o acirramento dos problemas

seonewl|) sesuepnpy - I ayed
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relacionados ao abastecimento de agua doce e

ao aumento de fluxos migratérios.

Ha previsdo de que o aumento gradativo da
temperatura continue, no minimo, nos préximos
100 anos. Em um cendrio mais otimista, estima-
se que este aumento seja de +2,0°C, e, em uma
previsdo mais pessimista, de +4,5°C, conforme
0 quarto relatério (AR4) do Painel Intergover-
namental de Mudangas Climaticas (IPCC - Inter-
governamental Panel on Climate Change). Estas
alteragdes de temperatura tém implicagbes em
todas as atividades econOGmicas do planeta.
Quando se acompanha a atividade agricola,
verifica-se que o aumento da concentragdo de
CO, tem aumentado a produtividade, principal-

mente nos cultivos da cana e da soja.

Os impactos do efeito estufa serdo mais danosos
nos paises do hemisfério sul, onde se concen-
tram os paises mais pobres do planeta, e por
conseqléncia estes terem uma menor capacida-
de de investir em politicas que visem a adequa-
¢do dos individuos as seqlelas negativas e inevi-

taveis do aumento da temperatura.

Frente a esse cenario, as sociedades teriam as
seguintes escolhas: adaptarem-se as mudancgas
ou mitigarem as emissdes, de modo a diminuir a
rapidez e o impacto das mudancgas climaticas. O
Instituto Internacional para Sistemas de Analises
Aplicadas (IIASA), por exemplo, previu que,
devido a mudanca climatica, a produgdo agricola
no Brasil, India, Bangladesh e paises da Africa
subsaariana seria reduzida em até 25%, geran-
do gravissimas consequéncias no abastecimento
destas regides. Por outro lado, zonas tempera-
das no hemisfério norte, como o norte dos Esta-
dos Unidos e Canada, obteriam ganhos nas

areas de atividades agricolas.

Neste contexto, o IPCC apresenta uma base
cientifica de dados que informam uma série de
medidas relativas ao tema “Mudangas Climati-

”

cas”. Embora essa instituicdo ndao produza as
pesquisas que apresenta, divulga uma série de

dados elaborados por pesquisadores.

Assim, a missdo do IPCC é reunir o maior nume-
ro possivel de cientistas de diferentes paises
para coletar e analisar a literatura disponivel
sobre o aquecimento global (“peer review”) e
consolidar relatérios sobre possiveis impactos e

politicas relativas as mudancgas climaticas.

Para isso, o IPCC criou grupos de trabalhos
independentes com as seguintes tarefas defini-

das, a saber:

Grupo I - Base Cientifica: obter projecdes de
concentracles futuras de Gases do Efeito Estufa
na atmosfera e de padroes de mudancga regional
e global da temperatura, de precipitagdo, do

nivel do mar e de eventos climaticos extremos.

Grupo II - Impactos, Adaptacdes e Vulnerabili-

dades: avaliagdo dos impactos socio-econémicos

e biofisicos da mudanga do clima, em termos de
riscos aos sistemas Unicos e ameacados, riscos
associados aos eventos climaticos extremos e
riscos de eventos de alto impacto e/ou larga
escala. Este grupo é o mais interessante para os

paises em desenvolvimento.

Grupo III - Mitigagdo: avaliagdo do potencial
para atingir vasta gama de niveis de concentra-
cao de gases do efeito estufa na atmosfera por
meio da mitigacdo e informagdo sobre como
algumas adaptacGes podem reduzir a vulnerabi-

lidade disso.

Na Conferéncia Global sobre o Clima, realizada
em Genebra, no ano de 1990, foi editada e
aprovada a versdo final do primeiro relatério do
IPCC, chamado de Primeiro Relatorio de Ava-
liacdo do IPCC (IPCC-FAR). Este relatorio seria
a base cientifica para a negociagdo de um trata-
do internacional a ser acordado durante a Cupu-
la da Terra (EC092), no Rio de Janeiro. Os rela-
torios do IPCC passariam a ser o suporte cienti-
fico para as decisbes da UNFCCC - United
Nations Framework Convention on Climate

Change.

O IPCC publicou, até o presente momento, os
seguintes relatdérios: IPCC-FAR (1990), IPCC-
SAR (1995), IPCC-TAR (2001) e IPCC-AR4
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(2007). Pode-se observar que nas conclusdes
desses relatérios a credibilidade nas previsdes
sobre a influéncia antropogénica nas mudangas

climaticas torna-se maior a cada novo exemplar.

O IPCC-AR4, ao ratificar o relatério anterior no
que concerne a mudanga global do clima, evi-
dencia que: a temperatura média da superficie
terrestre aumentou, entre 1861 e 2000, cerca
de 0,6°C; os padrdes de precipitacdo de agua
pluviais se alteraram, com uma maior incidéncia
de chuvas mais intensas; o fen6meno El Nifo
tornou-se mais frequente, persistente e intenso;
os oceanos tém absorvido 80% do calor acresci-
do ao sistema climatico e o periodo compreendi-
do entre 1995 e 2006 estad entre os mais quen-

tes do registro instrumental (desde 1850).

Em relacdo aos aspectos da mudanca do clima e
da emissdo de GEE pelo setor aéreo, algumas

questdes merecem atengdo especial:

e A demanda mundial atual de jet fuel pela
aviagdo comercial é de cerca de 306 bi-
lhdes de litros ao ano, de acordo com da-
dos da Federal Aviation Administration
(FAA, 2006). Tal demanda sé tende a

crescer nas proximas décadas;

¢ Intensificacdo das pesquisas em busca de
combustiveis alternativos (carvdo, gas

natural e biomassa, por exemplo);

e Mitigagdo das Mudancas Climaticas e Me-

nor Emissdo de CO2;
e Esgotamento das reservas de petréleo; e
e Seguranga energética para o setor aéreo.

Além disso, podemos observar que a aviacdo
internacional encontra-se sob pressao pelo cres-
cente numero de passageiros conscientes das

questdes ambientais.

Contudo, as iniciativas das empresas, em geral,
nao causam impacto, uma vez que sdo encara-

das como business as usual.

Os progressos técnicos da industria aerondutica

ndo estdao sendo suficientes para reduzir as

emissdes dos gases, pois, concomitantemente as
medidas de restricdo e de diminuicdo dos mes-
mos, ocorreu um aumento significativo no nu-

mero de passageiros.

Essa situagdo langa luz a necessidade de haver
maior clareza nas informagfes quanto as atuais
e futuras emissdes. A medicdo da reducgdo das
emissOes carece de uma linha de base para o

setor, bem como da indefinicdo de metas.

Finalmente, a elaboragdo de medidas mitigado-
ras para a redugdo das emissdes pela aviagao
civil internacional, e sua influéncia nas mudan-
gas do clima, deverdo contemplar os seguintes

elementos:

¢ Introdugdo em médio ou longo prazo de
combustiveis alternativos, tais como:
combustivel a partir de microalga, hidro-
génio, Bio QAV e etanol. Tal solugdo, evi-
dentemente, encerra a necessidade de

especificagdo de novos combustiveis;

e Reducdo de peso nas aeronaves (via ma-
teriais de baixa densidade, como as ligas

especiais de aluminio);

e Reducdo no tempo de espera e reducgao

dos atrasos (lado ar e lado terra);

e Avaliagdo da questdo da redugdo da velo-

cidade média dos vdos;
e Aumento de taxa de ocupacdo!;

e Substituicdo modal (mesmo que parcial)
quando possivel (como, por exemplo,
trens rapidos em substituigdo a avides no

trecho Rio de Janeiro - Sdo Paulo);

e Novas medidas reguladoras (exemplo:
taxacdo de QAV fossil, tal como no Reino
Unido); e

e Especificacdo de novos combustiveis.

De acordo com o IPCC (1999), uma forma fundamental de mitigar
o problema do incremento antropogénico do efeito estufa é aumentar a
taxa de ocupagio de todos os modais de transporte. A filosofia é sim-
ples: quanto maior a taxa de ocupagio de determinado modal, menor
serd a emissdo de carbono por passageiro-quildmetro.
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1.2 - Aspectos Internacionais

da Politica Brasileira
de Meio Ambiente

Palestrante:

Secretario Leandro Waldvogel — Divisdo de Poli-
tica Ambiental e Desenvolvimento Sustentavel
do Itamaraty (DEPAD).

Topicos abordados:

Politica externa brasileira para as questdoes am-
bientais; Negociacbes do Regime do Clima;
UNFCCC e Protocolo de Quioto quanto aos
bunker fuels; o Grupo Internacional de Mudan-
cas Climaticas da OACI; e, Perspectivas: o Pro-
tocolo de Quioto pds-2012.

A politica ambiental brasileira contemporanea,
mais especificamente, a diplomacia ambiental do
Brasil, tem como marco fundamental a Confe-
réncia das Nagdes Unidas sobre Meio Ambiente e

Desenvolvimento, em 1992 (Rio 92).

Essa Conferéncia foi o resultado de um esforco
internacional para acordar principios, acdes e
regras que orientariam a discussdo internacional

multilateral sobre a politica de Meio Ambiente.

As negociagGes realizadas durante a Conferéncia
produziram cinco documentos de grande rele-

vancia que orientam a nossa politica ambiental:

e A Declaragdao do Rio - Carta da Terra:
uma declaracdo de principios, - que é o
alicerce para toda a diplomacia multilate-

ral do meio ambiente;

e A Agenda 21: um plano de agdo para a

implementacdo desses principios; e

e A Convencdo sobre Combate a Desertifi-
cagdo, a Convengdo sobre a Diversidade
Bioldgica e a Convengdo-Quadro das Na-
¢0es Unidas sobre Mudanga do Clima,

trés grandes convencoes internacionais.

Na Rio 92 foram elaborados dois principios fun-

damentais para todos os acordos ambientais

multilaterais que sdo importantes para a Con-

vengdo do Clima e que o Brasil faz parte.

O primeiro consiste no desenvolvimento susten-
tavel, principio que fundamenta toda a discussao
internacional sobre meio ambiente e representa
a contribuigdo mais importante da Rio 92. O
grande valor desse principio é que ele une dois
discursos que pareciam conflitantes: o desenvol-

vimento e a preservagdo do meio ambiente.

Com isso, temos a nogdao de que o desenvolvi-
mento s6 podera ser atingido de forma efetiva,
desde que ndao comprometa o direito ao desen-
volvimento das geragdes futuras (principios 3 e

4 da Declaragdo do Rio).

Assim, a Convencdo, além de estabelecer uma
forma de discussdo, mostra que um dos trés
pilares - o social, o econémico e o ambiental -

ndo pode existir sem os outros.

O segundo principio, particularmente importante
para a Convencao do Clima, consiste no reco-
nhecimento de que todos os Estados/paises tém
responsabilidades com o meio ambiente, e nesse

sentido, todos devem preserva-lo.

Outro aspecto dessa questdo refere-se ao fato
de que alguns desses Estados/paises contribui-
ram mais para a degradacdo do meio ambiente
do que outros e, em decorréncia disso, devem
realizar um esforco de preservacao e recupera-

cdo proporcionais aquilo que foi degradado.

Desta forma, entende-se que as responsabilida-
des sdo comuns, embora tenha graus de dife-

renciagdo entre elas.

A Convencdo do Clima foi um documento nego-
ciado e aberto para assinatura durante a Rio 92.
Por meio deste documento, uma quantidade
significativa de nagbes passou a reconhecer os

desafios advindos da mudanga do clima.

A Convengdo é um documento abrangente, que
tem como objetivo principal atingir a estabiliza-
gao da concentragdo dos gases do efeito estufa
na atmosfera num patamar que impeca a inter-

feréncia antrdpica perigosa no sistema climatico.
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Além disso, trata também das adaptagles aos
efeitos da mudancga do clima, das ferramentas e
dos meios a serem adotados para combater o
problema, quais sejam: o financiamento e a
tecnologia que serdo disponibilizados pelos pai-
ses desenvolvidos para os paises em desenvol-

vimento.

Além da Convencdo do Clima acolher integral-
mente o principio da Convengdo do Rio - o das
“responsabilidades comuns, porém, diferencia-
das” - também inclui o conceito das respectivas

capacidades nacionais.

Um fato pouco conhecido é que, anterior ao
Protocolo de Quioto, a Convencao do Clima ja
estabelece que todos os paises, ou partes, terdo
a obrigacdao de formular, implementar e desen-
volver politicas de mitigagdo para a mudanca do
clima. Assim, todos os paises que ratificaram a
Convengdo passam a ter obrigagdes juridicas,
legitimadas pelo direito internacional, de comba-

ter tais mudancgas.

O Protocolo de Quioto surgiu para suprir uma
necessidade observada em relagdo ao aspecto

da mitigacdo prevista na Convencao.

Uma vez que esse aspecto ndo estava sendo
cumprido, optou-se pela elaboracdo de um ins-
trumento mais rigoroso e que criasse metas
para a reducdo e limitacdo de emissdes de GEE
para alguns paises, principalmente, aqueles que

mais contribuiram para estas emissoes.

Em 1997, ocorreu a negociacdo e a abertura de
assinatura do Protocolo, que criou as obrigacdes
quantificadas para a redugao de emissdes de
GEE pelos paises denominados Anexo I da Con-

vengdo do Clima.

Para aquilo que foi caracterizado “primeiro peri-
odo de compromisso”, compreendido entre 2008
e 2012, a soma das emissdes dos paises do
Anexo I deve ser, em média, 5% menor que os

indices observados em 1990.

Para que essa reducdo seja atingida, o Protocolo

prevé trés mecanismos de flexibilizagdo para

auxiliar os paises do Anexo I: mecanismo de
desenvolvimento limpo (MDL), implementagdo
conjunta e comercializagdo de direitos de emis-

Sao.

No contexto brasileiro, o mecanismo mais inte-
ressante talvez seja o MDL, por permitir que os
paises desenvolvidos realizem projetos nos pai-
ses em desenvolvimento de forma a obter redu-

¢oOes certificadas de emissoes.

As negociagdes sobre mudanga climatica ocor-
rem atualmente em dois foruns, denominados
trilhos: o Trilho do Protocolo e o Trilho da Con-
vengdo. Esses trilhos correm de forma paralela,
apesar de haver uma ligagdo entre eles. Nesse
sentido, a expectativa é de que em 2009 esses

trilhos se encontrem e gerem novos acordos.

O primeiro trilho, o Protocolo de Quioto (WGKP),
é um esforgo dos paises do Anexo I para definir
novas metas de redugdo de emissdes no periodo
a ser iniciado em 2012, e que deve ir até 2017.
O indice atual de 5% pode sofrer alteracGes,
bem como os mecanismos adotados para atingi-

lo.

O segundo trilho, que se refere a Convengdo-
Quadro das Nagdes Unidas sobre Mudanca do
Clima, foi estabelecido em Bali, em 2007. O
Plano de Agdo de Bali criou um grupo ad hoc
para tratar de agdes cooperativas de longo prazo

sobre a Convengao.

Fato interessante em relagdo a este grupo € que,
ao contrario do que ocorre com o Protocolo de
Quioto, os Estados Unidos da América sdo inte-
grantes e se disponibilizam a atingir novas redu-

coes.

O Plano de Bali tem como objetivo proporcionar
uma orientacdo para que se obtenha uma im-
plementacdao aprimorada das medidas previstas

na Convengao do Clima.

A sua estrutura compreende cinco grandes areas
(building blocks), onde sdo listadas as acbes que
0s paises, tanto os paises desenvolvidos, quanto

os em desenvolvimento, podem empreender
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para mitigar as emissdes, realizar adaptagdo as
mudangas do clima, aprimorar a transferéncia
de tecnologia e fontes de financiamento. Entre-
tanto, o referido Plano ndo contém metas obri-

gatdrias de redugdo de emissdes.

A convergéncia dos dois trilhos de negociagdo é
prevista para ocorrer na décima quinta Conven-
cao das Partes da Convencdo do Clima (COP
15), que sera realizada em 2009, em Copenha-

gen.

Com isso, serd possivel gerar acordos e com-
promissos que permitam estabelecer um regime

do clima mais eficiente.

A idéia que é divulgada freqiientemente sobre o
fim do Protocolo de Quioto é equivocada. Ao
contrario, o que estda em curso sdo discussdes
sobre o segundo periodo de compromisso do

Protocolo.

Além disso, discute-se também sobre como
fazer para que os compromissos assumidos na

Convencao do Clima sejam eficazes.

Em relagdo ao tema das mudangas climaticas
geradas pela aviagdo, temos que no ano de
2000, a contribuicdo do setor para as emissdes
de gases do efeito estufa correspondia a 2% do
total. As avaliagbes mais recentes indicam que o

nivel atual representa 2 a 3 %.

Deste percentual, cerca de metade das emissdes
sdo oriundas do transporte aéreo internacional.
O que deve ser esclarecido é que a discussdo em
curso na Organizagdo de Aviagdo Civil Interna-
cional (OACI) trata da parcela referente as emis-

sOes internacionais, algo em torno de 1,5%.

A imprensa internacional tem divulgado uma
falsa idéia de que o setor de aviagdo seja o
grande responsavel pelo aquecimento global.
Embora o setor de aviagao responda por uma
parte importante, existem outros setores eco-
némicos que contribuem com taxas mais signifi-

cativas de emissées.

O Protocolo de Quioto obriga as partes incluidas

no Anexo I da Convencado do Clima a buscarem a

limitagdo ou redugdo de emissdes de gases do
efeito estufa. Desta forma, o Protocolo é o ins-
trumento internacional vinculante que torna a
OACI o forum adequado para que os paises do
Anexo I tratem da reducdo das emissdes, uma
vez que as partes integrantes do Protocolo sdo

as mesmas que integram a OACI.

Todavia, o Protocolo de Quioto ndao confere um
mandato para a OACI. A Organizagdo deve se-
guir os principios da Convengdo porque as par-

tes integrantes sao as mesmas.

De acordo com um principio do Direito Interna-
cional Publico, o da integracdo sistémica, e a
aplicagdo da Convengdo de Viena dos tratados,
um tratado deve ser interpretado com base nos
outros tratados em que as partes sejam signata-

rias.

Assim, o principio da ndo discriminagdo, que é
da Convengdo de Chicago, ndo se aplica as dis-
cussodes sobre clima na OACI. Isso porque existe
uma Convencdo especifica para regular o clima,
da qual os mesmos Estados sdo partes. Com
isso, derroga-se uma parte da Convengdo de

Chicago em favor da lei especifica.

A posicdo do governo brasileiro é defender que
as decisGes da OACI devem acolher todos os
principios da Convengao do Clima. As discussbes
sobre reducdao de emissdes precisam, portanto,
atender o principio das “responsabilidades co-
muns, porém diferenciadas” e estar em sintonia
com os 6rgdos da Convengdo e do Protocolo de

Quioto.

A 363 Sessdo Assembléia da OACI, em 2007,
criou o Grupo Internacional de Mudanga do Cli-
ma na Aviagdo (GIACC).

O GIACC tem como objetivo principal desenvol-
ver e recomendar ao Conselho um programa
agressivo para lidar com o problema da mudan-
¢a do clima no ambito da aviagdo civil interna-
cional, baseado no consenso que reflete uma
visdo compartilhada e um forte empenho das
“partes contratantes”. Dessa forma, a Assem-

bléia da OACI ratifica a sua decisdo de propor
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politicas para a Convengao do Clima e conduzir
as medidas adequadas com relacdo a mitigagdo
das emissdes de GEE pela aviagao civil interna-

cional.

Em primeiro lugar, a posicdo do governo brasi-
leiro é que o resultado do GIACC deve ser reco-
nhecido e que o principio das “responsabilidades
comuns, porém diferenciadas”, deve ser inte-

gralmente acolhido nas discussodes.

Em segundo, defende que o GIACC proponha
medidas voluntarias de mitigacdo para a aviagdo
civil, bem como os meios para que sejam atingi-

das.

Em terceiro, defende o estabelecimento de obje-
tivos aspiracionais globais de eficiéncia de com-

bustivel.

Em quarto lugar, defende que os paises desen-
volvidos demonstrem lideranga, por meio da
capacitagdo e da criagdo de um mecanismo
financeiro, para apoiar as medidas de mitigacao

nos paises em desenvolvimento.

Em quinto lugar, que os mecanismos de flexibili-
zacdo utilizados sejam aqueles acordados no
Protocolo de Quioto e, com isso, o conceito de

desenvolvimento sustentavel seja adotado.

seonewl|) sesuepnpy - I ayed



7=

[
@)
g
o
©
o
9
©
)
Q
o
|
=
Ll
Q
o
©
=
c
=
£
o
o
[(*]
o
[0}
Ig
©
o
<<
|
(=]
=
Q
wd
| =
[
o

@

r

ANAC

II.1 - A Politica da

Uniao Européia

Palestrante:

Dr. David Batchelor - Especialista em Politicas
Publicas na Unidade de Meio Ambiente e Segu-
ranga da Aviagao, da Diretoria Geral para Trans-

porte e Energia da Unido Européia.
Topicos abordados:

O Esquema Europeu de Comércio de Emissées;
impactos econémicos da iniciativa européia de
incluir a aviagdo civil internacional em seu ETS
- European Trading Scheme; reac¢des da comu-
nidade internacional; mercados de carbono;

proximos passos e perspectivas pos-2012.

A Unido Européia considera o problema do aque-
cimento global um tema de grande relevéncia, e
por isso ja se comprometeu, unilateralmente, a
reduzir o total de suas emissdes de gases do
efeito estufa em 20% até 2020 (tomando 1990
como o ano de referéncia), com o objetivo evitar
que aumento de temperatura global seja superi-

or a 2°C.

Caso os demais paises desenvolvidos ou em
desenvolvimento chegarem a um acordo, a Uni-
do Européia estaria disposta a elevar essa meta

para até 30%.

Segundo o IPCC (Intergovernamental Panel on
Climate Change), a fim de se manter o aumento
da temperatura do planeta em ndo mais do que
2°C, a concentragdao de CO; na atmosfera ndo

deve exceder 400 a 450 ppm.

No momento, as concentracdes se encontram
entre 350 a 375 ppm, o que mostra a pouca
margem de manobra disponivel em um contexto
em que as nagoes desenvolvidas sdo responsa-
veis pela maior parte das emissdes de CO,, e as
nacdes em desenvolvimento apresentam desen-
volvimento acelerado, aumentando as suas

taxas de emissao rapidamente.

H& uma grande pressdo por parte da opinido
publica para que a Unido Européia introduza o
setor aéreo em um esquema de controle de

emissao de carbono.

A Unido Européia criou, em 2005, um mercado
de créditos de carbono denominado ETS (Emis-
sion Trading Scheme), que cobre cerca de 45 %
das atividades emissoras de CO,. Este esquema
impde limites de emissdo capture and trade, aos

quais os Estados Membros estdo sujeitos.

O setor aéreo ndo esta atualmente incluido nes-
te esquema. Mas enquanto as emissdes das
diversas atividades tém caido, aquelas oriundas
da aviagdo civil tém aumentado desde 2004
(Graficos 1 e 2). Portanto, o propdsito principal
por tras da inclusdo do setor de aviagdo civil em
um esquema de crédito de carbono é evitar que
os ganhos obtidos na redugdao de emissdes nos
diversos setores sejam corroidos pelas emissdes

do setor de aviacao civil.

A Unido Européia possui uma abordagem abran-
gente sobre o problema das emissdes de GEE na
aviagdo civil, sendo o Emission Trading Scheme

um dos itens contemplados.

Essa abordagem se constitui sobre quatro pila-
res: o estabelecimento de novos padrdes, o
apoio ao desenvolvimento tecnoldgico, a moder-
nizacdo da infra-estrutura e a adogcao de medi-

das de mercado.

Novos padrdes devem ser estabelecidos sempre
com um alcance de longo prazo, de forma a se
alinharem com as orientagées da OACI (Organi-
zacdo de Aviacao Civil Internacional). Um exem-
plo desse tipo de medida é o desenvolvimento
de parametros de emissdo definidos para novos

motores.

Quanto ao apoio para pesquisa e desenvolvi-
mento, foi estabelecida uma parceria entre in-
dustria e governo. Esse programa, com duragdo
de sete anos e orgamento de € 1,6 bilhdes, a
Clean Sky Joint Technology Initiative, tem como
objetivo produzir novas tecnologias “verdes” nas

diversas areas da aviagdo civil.
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Grafico 1: Evolucdo das emissdes de GEEs na Unido Européia atribuidas ao transporte aé-
reo internacional e as atividades humanas comparada a 1991.
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Fonte: Material (arquivo PowerPoint) disponibilizado pelo palestrante.
Obs.: Emissdes totais ndo incluem alteragées no uso do solo e atividades florestais.

Grafico 2: Evolugdo anual das emissbes de carbono, na Unido Européia, para cada mo-
dal de transporte, incluindo projecdes, de 1990 a 2020.
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Fonte: Material (arquivo PowerPoint) disponibilizado pelo palestrante.
Obs.: Valor calculado para 1990 = 100.
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A modernizagdo da infra-estrutura tem o geren-
ciamento do trafego aéreo como foco. Atualmen-
te, o espaco aéreo da Unido Européia é dividido
em 27 blocos denominados FAB - Functional

Airspace Blocks.

Cada um desses blocos conta com diferentes
tecnologias e regras de controle. O objetivo
consiste em substituir essa estrutura por um
sistema integrado, o SES - Single European
Skyes. Ganhos potenciais em eficiéncia sdo
estimados em 10% por v6o, acompanhados por

reducdo de 10% nas emissoes.

Espera-se ainda obter um aumento de trés ve-
zes na capacidade de trafego e também uma
grande melhoria na seguranga. O sistema SESAR
(Single European Sky ATM Research) sera a

base tecnoldgica para a implementacdo do SES.

No que se refere a medidas de mercado, desta-
ca-se 0 Emission Trading Scheme (ETS), que é
visto como a solucdo menos onerosa para atingir
as metas de reducdo de emissdo de CO,. O ETS
segue o principio basico do mercado de créditos
de carbono, isto é, um limite de emissdes é
estabelecido e as empresas aéreas que o ultra-
passarem devem comprar créditos. As empresas
cujas emissdes ndo ultrapassem o limite podem
colocar suas cotas ndo utilizadas a venda no

mercado.

Outro elemento de interesse é o estabelecimen-
to, por intermédio do CDM (Clean Development
Mechanism), previsto no Protocolo de Quioto, da
possibilidade de compra por parte das empresas
aéreas dos créditos economizados em outros
setores, inclusive de paises em desenvolvimen-
to, podendo ser esta uma nova fonte de recur-
sos para atividades que tenham por objetivo a

reducdo de emissoes.

A volatilidade inicial dos pregos no mercado do
ETS deu lugar a uma estabilidade dos pregos por
tonelada de CO,, na faixa de € 20,00 a € 30,00,
0 que demonstra a maturidade desse mercado

na Unido Européia.

Como mencionado anteriormente, dentre as
principais raz8es para inserir as emissdes decor-
rentes da atividade aérea no ETS esta no fato de
que o ETS consiste na opgdo menos onerosa.
Uma alternativa seria a instituicdo de taxas
sobre a emissdo de CO, ou sobre o consumo de
combustiveis, mas o mercado apresenta grande

rejeicdo a introducdo de novas taxas.

A Unido Européia acredita que o ETS esta de
acordo com os principios estabelecidos pela
OACI, que endossou, em 2004, o mercado de
créditos de carbono como uma medida legitima
para controle de emissdes. As analises mostram
gue o esquema é totalmente compativel com as
obrigagbes assumidas pelos Estados que com-
pdem a Unido Européia quando da adesdo a
Convencao de Chicago, bem como nos acordos

bilaterais existentes.

A legislagdo apresentada para o ETS tem carater
preliminar. O planejamento da Unido Européia
para sua insergdo prevé, basicamente, que as
emissdes decorrentes da atividade aérea se

conectem ao ETS até 2012.

O esquema se aplica a vOos que tenham paises
da Unido Européia como origem ou destino,
independentemente das nacionalidades das

empresas que 0s operem.

Somente o didxido de carbono (CO;) sera levado
em consideragdo no momento, mas, como ob-
servado pelo IPCC, o impacto da aviacdo civil
nas mudangas climaticas globais pode ser signi-
ficativamente maior por conta dos demais polu-

entes emitidos como NOy, etc.

Inicialmente, considerou-se a possibilidade de
tratar os demais agentes causadores do efeito
estufa através de multiplicadores que seriam
aplicados a quantidade de CO, emitida (por
exemplo, considerar que para cada duas tonela-
das de CO, haveria mais uma a ser computada,
equivalente a esses outros agentes), mas esse
assunto tem ainda um elevado nivel de incerteza

cientifica e, por este motivo, essa proposta foi
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abandonada quando das discussGes sobre o ETS

no Parlamento Europeu.

No esquema geral do ETS na Unido Européia,
um limite de emissdes foi criado e depois distri-
buido entre os estados membros que, por sua
vez, utilizam critérios préprios para alocar os

créditos dentre suas empresas.

Um modelo um pouco diferente esta sendo pro-
posto para a aviagdo civil, segundo o qual um
limite Unico seria definido para a atividade de
aviacdo dentro da Unido Européia e um sistema
harmonico devera ser utilizado para distribuir
estes créditos entre as empresas. E prevista a
distribuicdo de parte dos créditos por leildo,
sendo que a destinagdo dos lucros resultantes
seria o0 custeio de projetos voltados ao controle
do aquecimento global, ndo apenas na Unido

Européia.

As empresas aéreas teriam a possibilidade de
adquirir créditos de carbono excedentes de ou-
tras areas. Cada empresa teria controle sobre
seus créditos, bem como a responsabilidade por
monitorar e informar o seu consumo, e estaria
sujeita legalmente ao Estado ao qual pertences-
se, caso este fosse membro da Unido Européia.
Empresas de outros paises estariam sujeitas ao
Estado Membro em cujo territério mantivesse a

maioria de suas operagoes.

Ha ainda, na legislagdo relativa ao ETS, critérios
de isengdo para companhias de paises ndo per-
tencentes a Unido Européia que realizem voos
de ou para Estados Membros com pouca fre-
qguéncia.

Para a etapa inicial da insercao da aviacdo no
ETS, em 2012, foi estabelecido um limite de
emissdo de 97% das emissGes da aviagdo entre
2004 e 2006. Ha alguma controvérsia sobre este
limite, tendo em vista que os demais setores da
economia, quando da adesdo ao ETS geral,
tiveram como limite as emissbes referentes ao
ano de 1990, conforme disposto no Protocolo de
Quioto.

Contudo, os legisladores concordaram que defi-
nir o limite a partir de dados de 1990 seria mui-
to punitivo para a aviagdo. O limite de emissdo é
o elemento mais importante do esquema, uma
vez que ele determina o resultado que se espera
obter do ponto de vista ambiental, assim como o

impacto nos custos da industria.

No esquema de insergdo da aviagdo, prevé-se a
distribuicdo de 85% dos créditos, sem custo,
enquanto os 15% restantes seriam leiloados.
Como comparacgao no ETS geral, cerca de 97%

dos créditos foram distribuidos gratuitamente.

A Unido Européia propds, no inicio de 2008, uma
revisdo no ETS geral, visto que sua validade

expira em 2012.

No ETS geral, como a maioria dos créditos foi
distribuida gratuitamente e com sua valorizagdo
ao longo do tempo, algumas empresas se apro-
veitaram da situagdo para obter lucros com a
comercializagdo dos créditos, subvertendo o

objetivo do esquema.

A tendéncia que se verifica aponta para uma
distribuicdo de créditos unicamente através de
leildo. Dessa forma, prevé-se um aumento gra-
dual no ETS geral da fracdo de créditos alocada
através de leildo, de forma que 20% dos crédi-
tos devam ser distribuidos por leildo em 2013, e
100% em 2020.

No caso da aviacdo, tem-se a perspectiva de
que, em 2013, o limite maximo de emissdo seja
reduzido de 97% para 95% do nivel de emissbes
do periodo de referéncia de 2004-2006, com a
manutencdo da fracdo de 15% dos créditos
distribuidos por leildo. No entanto, essa fracdo é
passivel de ser alterada, acompanhando o pro-
cesso de revisdo do ETS geral. A inclusdo da
aviacdo no ETS propicia uma reducdo anual da
ordem de 183 milhdes de toneladas de CO,
conforme estimativa para 2020, valor que espe-
lha o crescimento projetado das emissdes do
setor aéreo, caso nenhuma providéncia seja

tomada.
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No campo econdmico, as estimativas indicam
que pouco ou nenhum impacto ocorreria sobre a
competitividade relativa das empresas, visto que
as regras tém aplicacdo homogénea a todas as

empresas aéreas e em todas as rotas.

Da mesma forma, as estimativas prevéem um
discreto aumento no prego do bilhete aéreo.
Mesmo no cenario mais extremo, em que todos
os créditos seriam distribuidos via leildo (o que
pode vir a se concretizar até 2020), os analistas
prevéem um aumento maximo de € 5,00, no
preco de uma passagem intra-Europa, e o de €

40,00, numa passagem internacional.

Em um cenario com os niveis propostos para
2012, de 15% de créditos leiloados, o preco
médio das passagens devera subir em € 9,00.
Espera-se, portanto, que um impacto muito

reduzido no crescimento da demanda.

O processo de inclusdo da aviagdo no ETS, se-
guindo o processo legislativo da Unido Européia,
foi iniciado pela Comissdo Européia em 2006. Foi
aprovado pelo Parlamento Europeu em Julho de
2008, com surpreendente apoio politico, e, para
que possa ser adotado, falta apenas a aprovagao
formal pelo Conselho da Unido Européia. Ao que
tudo indica, a legislagdo correspondente sera
publicada no inicio de 2009, com aplicagdo efeti-
va a partir de 2012.

A Unido Européia reconhece que as mudancas
climaticas sdo um problema global que, ideal-
mente, requer uma solugdo igualmente abran-
gente. Com esse intuito, a autoridade da Unido
Européia estad fortemente comprometida com os
esforgos empreendidos pela OACI, mais especifi-
camente, no ambito do GIACC (Group on
International Aviation and Climate Change),
onde busca um acordo. Em paralelo, a Unido
Européia acompanha o papel da UNFCCC (United
Nations Framework Convention on Climate
Change) na discussdo do follow-up do Protocolo
de Quioto.

Embora ndo se saiba com precisdo, até o mo-

mento, como essas duas iniciativas se correla-

cionariam, entende-se que ambas sdo vias po-
tenciais para a evolugdo da aviagdo no estabele-
cimento de objetivos e agdes concretas de cara-
ter global. Além destas abordagens multilaterais,
a Unido Européia estd aberta a discussdes bila-
terais com paises que estejam tomando medidas
proprias de reducdo dos impactos do CO, pela
aviacdo como uma medida de flexibilizacdo do
sistema ETS e com o intuito de promover uma
interagdo eficiente com o esquema adotado por
outros paises, evitando, assim, a duplicidade de

regulagao.

Apesar de a Unido Européia estar tomando a
decisdo de incluir a aviagao civil em seu merca-
do de crédito de carbono, suas autoridades con-
sideram a possibilidade (desde que haja um
consenso global), de modificar o esquema pro-
posto ou mesmo apoiar outro sistema que se
apresente como uma solugdo mais apropriada
para a questdo das emissdoes de CO, pela avia-
¢cdo. Entre hoje e 2012 ha tempo para que se
encontre uma solugdo bilateral ou multilateral

para o problema.

A aviacdo esta convocada a fazer sua contribui-
cdo para conter o avango das mudangas climati-
cas globais. A Unido Européia tem tomado diver-
sas medidas para enfrentar o problema, como a
adocgdo de novos padrdes, a melhoria de infra-
estrutura e o investimento em pesquisa e de-

senvolvimento.

Entretanto, em conjunto com essas medidas,
sdo essenciais aquelas baseadas no mercado.
Por este motivo, a Unido Européia optou pela
adogdo do ETS para a aviagdo e esta consciente
da existéncia da controvérsia em todo o mundo
sobre esta decisdo. O desafio atual é, portanto,

chegar a um acordo global sobre o assunto.
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II.2 - O Papel da OACI

Palestrante:

Sra. Jane Hupe - Chefe da Unidade de Meio
Ambiente da Diretoria de Transporte Aéreo da
OACI (ICAO - International Civil Aviation
Organization).

Topicos abordados:

O papel da ICAO nas questdes de protecdo am-
biental na aviacdo civil internacional; o contexto
da criagdo do GIACC e situagdo atual; politicas e
orientagbes da ICAO para a inclusdo da aviagdo
em esquemas voluntarios; o esquema voluntario
de comércio de emissbées da ICAO; proximos

passos e perspectivas.

A protecdo ambiental, e em particular o tema
“mudancas climaticas”, consistird em um dos
maiores desafios para a aviacgao civil internacio-
nal nos préximos anos. A importancia creditada
a esta questdo foi exposta em discussées no
ambito da OACI e de outros féruns das Nacdes
Unidas (ONU).

Estabelecida pela Convengdo de Chicago para
tratar dos assuntos correlatos a aviagdo civil
internacional, a OACI agrega atualmente 191

Estados Contratantes.

A OACI conta também com a participagdo de 86
Organizagdes Internacionais, entre as quais
estdo representadas as empresas aéreas, a
indUstria aeronautica, os dérgdos de navegagdo
aérea e diversas organizacGes ndo governamen-
tais (ONG), em especial, aquelas que atuam na
area de meio ambiente. Esse vasto leque de
participantes decorre do fato de a OACI valorizar

o trabalho em parceira.

A adequacdo ao processo de globalizagdo tem
sido, nos Ultimos anos, o principal desafio da
ICAO. As mudancas na atividade econdmica
como forca-motriz para a expansdo da demanda

por transporte aéreo, a formacdo das aliangas

entre companhias aéreas internacionais e as
questdes relativas ao meio ambiente transfor-
maram o cenario da aviacdo mundial. Em face
desses desafios e desde o seu estabelecimento,
a OACI tem a seguranca das operagdes como

parametro principal.

Os fins e objetivos da ICAO estdo estabelecidos
no Artigo 44 da Convencdo de Chicago (Decreto
N° 21.713, de 2 de agosto de 1946), ocasido em
que a questdo ambiental ainda ndo era motivo
de grande preocupagdo. Por isso, no referido
Artigo 44, ndo consta recomendacgdo explicita de
temas relacionados com a preservacdao do meio

ambiente.

A fim de promover o desenvolvimento de todos
os aspectos da aviagdo civil, a ICAO tem dispen-
sado especial atencdo ao impacto gerado no
meio ambiente em decorréncia das atividades
desenvolvidas pelo setor, de forma a garantir a
maxima compatibilidade entre o desenvolvimen-
to seguro e ordenado da aviagdo civil e a pre-
servagdo e a melhoria da qualidade do meio
ambiente. Assim, o trabalho correlato a protecdo
ambiental tornou-se um dos objetivos estratégi-
cos da OACI, tendo em vista a necessidade de
se minimizar os efeitos adversos da aviagdo civil
global no meio ambiente, limitar ou reduzir os
impactos da emissdao dos gases do efeito estufa

(GEE) no clima global.

A politica de Protecdo Ambiental da OACI esta
consubstanciada na Resolugdo da Assembléia
A36-22 (Consolidated statement of continuing
policies and practices related to environmental
protection), e contempla questdes como o ruido

aeronautico e a qualidade do ar local e global.

No que tange a Padrbes e Praticas Recomenda-
das (SARPS) a serem observados pela industria
aeronautica, aplica-se o] Anexo 16
(Environmental Protection) composto de dois

volumes.

O Volume I contém as normas relativas ao ruido
aeronautico, sendo dividido em duas partes. A

Parte I, que se refere as definicdes dos termos
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utilizados, e a Parte II, relativa as Normas, Pra-
ticas Recomendadas e Procedimentos para a

certificacdo das aeronaves quanto ao ruido.

O Volume II contém as normas relativas as
emissdes dos motores aeronduticos, sendo divi-
dido em trés partes. A Parte I, que trata das
definicGes; a Parte II, que da conta das normas
relativas ao descarte de combustivel e, final-
mente, a Parte III, relativa as normas para a
certificagdo dos motores aeronduticos quanto as

emissoes.

Com base nos dados do Intergovernmental
Panel on Climate Change (IPCC), é reconhecido
que o setor de transporte responde por 23% das
emissdes globais de gases do efeito estufa (GEE)
e a aviacao por 3% de emissdes globais de CO,
relacionadas com o uso de combustiveis fosseis,

podendo alcangar de 5 a 6% até 2050.

No entanto, o desafio estd na perspectiva de
crescimento dessa participagdo da aviacdo nas
emissdes e de seus efeitos no clima, visto ser o
transporte aéreo, dentre outras atividades, fun-

damental para o desenvolvimento econémico.

Ha décadas, o setor da aviacdo promove a ela-
boracdo de estudos especificos para melhor
entender os impactos que causava a atmosfera.
A esse respeito, tem-se como marco o IPCC
Special Report on Aviation and the Global
Atmosphere, datado de 1990.

Outros relatorios emitidos pelo IPCC tais como o
Guidelines  for National Greenhouse Gas
Inventories (2006) e o Fourth Assessment
Report - Climate Change (2007) sao considera-
dos fundamentais a ampliagdo de conhecimentos

na area de aviagdo e mudangas climaticas.

No campo ambiental, todo o trabalho da OACI
estd sob a responsabilidade do Committee on
Aviation Environmental Protection (CAEP), insti-
tuido em 1983, com o propésito de unificar as
atribuicdes do Committee on Aircraft Noise
(CAN) e do Committee on Aircraft Engine
Emission (CAEE), ambos constituidos na década
de 70.

CAEP é composto por membros e observadores
e colabora com o Conselho na formulagdo de
novas politicas e na adogdo de novos padrdes
sobre ruido aeronautico e emissdes de motores

aeronauticos.

Os termos de Referéncia e Programas de Traba-
lho do CAEP sdo estabelecidos pelo Conselho. No
ambito da OACI, as manifestagbes e criticas
quanto a ndo inclusdo do tema da aviagdo civil
ao Protocolo de Quioto ndo procedem, pois a
forma com a qual a questdo do controle e redu-
cdo de emissOes esta tratada no referido instru-
mento, engloba tanto o segmento doméstico do
setor, quanto qualquer outra atividade econémi-
ca realizada nos limites de um determinado
Estado.

Por outro lado, quando se trata de aviacao civil
internacional essa abordagem ndo é aplicavel,
pois essa atividade ndo estd constituida em
relagdo a um limite claro. Além disso, sabemos
que as emissOes ultrapassam as fronteiras dos
paises, ocorrendo ainda, sobrevdos sobre outros

pal'ses € oceanos.

Este fato caracteriza a complexidade de distribu-
icdo da responsabilidade das emissdes de gases
do efeito estufa na aviagdo civil internacional, o
que gerou a indicagdo da OACI como organiza-
cdo responsavel para a condugdo do problema,
por intermédio do CAEP (Committee on Aviation

Environmental Protection).

Entre as opgles para a redugdo de emissbes
decorrentes da atividade aérea, a OACI prioriza
as areas de Tecnologia e Padrdes; Medidas Ope-
racionais e Medidas baseadas no Mercado, tais
como as voluntarias, de tarifa e as de mercado

de emissoes.

Na area de Tecnologia e Padrdes, o CAEP pro-
move, em parceria com especialistas, estudos
relativos a medidas e parametros quanto a e-
missdo de CO; e eficiéncia no consumo de com-
bustivel; avaliacdo de impacto ambiental associ-
ado ao uso de combustiveis de aviagdo alterna-

tivos; novos padrdes e revisdo de metas para
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emissdo de NOx e a elaboracdo de um novo

Manual Técnico Ambiental para Emissdes.

As principais realizacées na area de Tecnologia e
Padrdes referem-se a obrigatoriedade de certifi-
cagdo para as novas aeronaves, o que contribuiu
para alcangar um ganho de 70% no consumo de
combustivel em relacdo aquelas produzidas ha
40 anos, fator para que se configurem como

equipamentos menos poluentes.

Na Area de Medidas Operacionais, a ICAO tem
como meta a implementacdao do Plano Global de
Navegacdo Aérea e das consequientes iniciativas
associadas ao Gerenciamento de Trafego Aéreo
(Air Traffic Management — ATM), para os quais
exercera o papel de facilitador, apoiando institu-
cionalmente os paises, quando estes estiverem
diante de eventuais impedimentos politicos para
que alcancem maior eficiéncia na utilizagdo do

espago aéreo.

As Medidas Operacionais divulgadas pela ICAO
encontram-se no Global Air Navigation Plan for
CNS/ATM Systems (Doc 9750), bem como nas
publicagdes  Operational = Opportunities  to
Minimize Fuel Use and Reduce Emissions
(Circular 303) e na Circular on Noise and

Emission Effects from NADPs.

Os trabalhos em andamento produzidos pela
OACI na Area de Medidas Operacionais referem-
se as metas operacionais voltadas para o uso de
combustiveis de aviagdo, nova orientagdo para
CDA (Continuous Descent Arrival), plano global
e suporte a implementagdo de procedimentos
operacionais em nivel regional/nacional, atuali-
zacao da Circular 303, estabelecimento de indi-
cadores ambientais e a orientagdo quanto ao
desenvolvimento de banco de dados informati-

zados e sobre as emissdes pela aviagdo.

Na Area de Medidas de Mercado, o modelo pro-
posto pela OACI refere-se as medidas denomi-
nadas voluntdrias por intermédio das quais o
governo e outras entidades concordam adotar
acOes especificas ou alcangar metas para a re-

dugdo da influéncia da aviagdo nas mudangas

climaticas globais. Sobre esse assunto, conside-
ram-se também as medidas de tarifas (Emis-
sions Charges) sobre o montante de emissdes, o
que objetiva a obtencdo de receitas a serem
aplicadas na mitigagdo de impactos de emissdes

dos motores das aeronaves.

As orientacd0es e as politicas da OACI sobre
Medidas de Mercado constam nos documentos
Report on Voluntary Emissions Trading for
Aviation (site da OACI), Emissions Trading
Guidance (Doc 9855), Local Air Quality Emission
Charges Guidance (Doc 9884) e IACO Policy on
Charges for Airports and Air Navigation Services
(Doc 9082).

A OACI desenvolveu a metodologia de Calculo
de EmissGes de CO, pela aviacdao para fins de
utilizagdo em programas compensatoérios, sendo
que a ferramenta denominada “calculador de
carbono” e disponibilizada pela OACI em sua
pagina eletronica, possibilita o passageiro esti-
mar a sua contribuicdo em termos de emissdes

atribuidas ao voo efetuado.

Para o aprimoramento desse calculador, a OACI
tem em pauta a realizacdo de consultas publi-
cas, de estudos sobre o uso de medidas com-
pensatoérias de emissdes e trabalhos em parceria
com o IPCC.

O Workshop sobre Aviacdo de Mercado de Car-
bono, realizado pela OACI na cidade de Montre-
al, em junho de 2008, possibilitou a abordagem
sobre as medidas de comércio e medidas com-
pensatérias para a emissdao de carbono, bem
como uma ampla discussdo sobre outros meca-

nismos de flexibilizacdo do Protocolo de Quioto.

Na 362 Assembléia, realizada em 1997, foi re-
quisitado a OACI o estabelecimento do GIACC
(Group on International Aviation and Climate
Change), com o intuito de desenvolver um pro-
grama de agles estratégicas para a aviagao civil
internacional e mudangas climaticas, com parti-
cipacdo equitativa de paises desenvolvidos e

paises em desenvolvimento.
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Por ocasido da primeira Reunido do GIACC, em
fevereiro de 2008, foram avaliadas as atividades
em curso no CAEP e aquelas desenvolvidas pelos
Estados Contratantes/Regides, as possibilidades
de cooperagdo com organismos das Nagdes
Unidas (United Nations Framework Convention
on Climate Change - UNFCCC/Intergovernmental
Panel on Climate Change - IPCC) e as informa-
¢Oes dos diversos atores da indUstria da aviagdo

sobre possiveis agdes nesse sentido, todas estas

relacionadas a reducdo de emissdo de gases do

efeito estufa.

Na segunda Reunido do GIACC, em julho de
2008, que teve a participagdo da UNFCCC
(United Nations Framework Convention on
Climate Change), foi alcancado um progresso
relativo ao estabelecimento de metas e constitu-

icdo de trés grupos de trabalho destinados,

7=

respectivamente, a definigdo de metas globais; a
analise de medidas para limitar ou reduzir emis-

sGes e a avaliacdo das medidas implementadas.

As principais agdes da OACI em relagdo ao tema
“Aviagdo e Mudangas Climaticas”, no que se
refere a emissdo de gases do efeito estufa (GE-
E), visam obter a compreensdo da comunidade
internacional quanto a complexidade dos desafi-
os associados as restrigdes, demonstrar a lide-
ranga propondo alternativas voltadas a redugdo
de GEE e manter os Estados Contratantes infor-
mados sobre as atividades da Organizacdao nesse
campo, além de coordenar a participagdo de
seus representantes no UNFCCC e em outros
foruns, de modo que as posigdes acordadas por
esses Estados no ambito da OACI estejam de

acordo com aquelas externadas nesses féruns.
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II1I.1 - Medidas Mitigadoras

no Transporte Aéreo

Palestrante:

Profa. Suzana Kahn Ribeiro - Secretéria Nacio-
nal de Mudancgas Climaticas e de Qualidade Am-
biental - SMCQ (Ministério do Meio Ambiente -
MMA) e Professora Doutora da COPPE/UFRJ.

Topicos abordados

Medidas mitigadoras adotadas por paises que
possuem metas de emissdes estabelecidas pelo
Protocolo de Quioto ou possuem politicas ambi-
entais ativas para reducdo de emissdes;, Meca-
nismos de desenvolvimento limpo; comércio de
carbono; perspectivas: o protocolo de Quioto
po6s-2012.

O setor do transporte aéreo € responsavel por
parcela pequena de emissdes no contexto global
tanto pelos paises desenvolvidos (Anexo I)

quanto pelos em desenvolvimento.

Enquanto outros setores tém diminuido as
respectivas taxas de participagdes nas emissoes,
o setor dos transportes tende a aumenta-la, em
virtude de sua intrinseca relagdo com a taxa de

crescimento do Produto Interno Bruto (PIB).

Dessa forma, o transporte de pessoas e bens
ocorre  proporcionalmente ao crescimento
econdmico. A medida que a renda aumenta nos
paises mais pobres, um maior valor é atribuido

ao fator tempo.

Nesse cenario de crescimento econOmico e
populacional, fica clara a necessidade de
mobilidade e deslocamento em uma velocidade
cada vez maior. Nessa perspectiva, cabe ao
setor do transporte aéreo uma das maiores
taxas de aumento de emissdes em relagdo aos

demais setores.

No setor dos transportes, o modal rodoviario
responde pela maior participacdo em termos de

emissBes, sem perspectiva de mudancas até

2050, baseando-se nas andlises do IPCC

(Intergovernmental Panel on Climate Change).

O transporte aéreo tem como uma de suas
caracteristicas a dependéncia de um ou mais
modais para a circulagdo de pessoas e bens. No
caso brasileiro, tem-se a preponderancia do

modal rodoviario.

Em relagdo as medidas mitigadoras do
transporte dereo para reduzir emissdes, ndo se
deve ater tdo somente ao consumo de
combustiveis pelas aeronaves. A questdo é
muito mais ampla do que isso, visto a exigéncia
de infra-estrutura significativa para oferecer
suporte ao setor. Com esse enfoque, o
Aeroporto Internacional do Rio de Janeiro
(SBGL) apresenta o registro de movimento de
passageiros anual na ordem de 10 milhdes e do
consumo energético equivalente ao de uma
cidade de 250.000 habitantes.

Dessa forma, as medidas associadas a mitigacédo
de emissdes nas cidades quanto a eficiéncia
energética, uso de renovaveis, cogeragao,
disposicdo de residuos, dentre outros, também

sdo aplicaveis a situagdo de um aeroporto.

As emissdes decorrentes do consumo de com-
bustivel pela aviagdo internacional (bunker
fuels), no periodo de 1990 a 2005, aumentaram
cerca de 70%, enquanto que as emissoes refe-
rentes ao transporte maritimo internacional

cresceram em torno de 7%.

As emissdes correlatas a aviagdo internacional e
ao transporte maritimo internacional estdo na
ordem do dia no &mbito das deliberagdes ineren-
tes a UNFCCC (Unimed Nations Framework Con-

vention on Climate Change).

Cada vez mais, a importéncia do transporte
internacional para a economia global e as com-
plexidades associadas a tentativa de se alocar
coerentemente tais emissdes sdo reconhecidas
pelos Governos. Entretanto, a dificuldade para
tanto reside na definicdo dos responsaveis por

tais emissoes.
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Nesse contexto, persistem discussdes sobre a
alocacdo de emissbes relativas ao transporte
aéreo e ao maritimo, a quem atribuir essas
emissdes, como aloca-las e como registra-las

nos inventarios nacionais.

Essa condicdo de indefinicdes impossibilita a
realizacdo de projetos de comércio de emissdes
ou de Mecanismo de Desenvolvimento Limpo
(MDL).

No entanto, tudo isso ndo impede que existam
projetos de MDL e de comercializacdao de
carbono associados a atividade da aviagdo.
Nesse ponto, o aeroporto torna-se fundamental,
haja vista configura-se como um dos principais

pélos geradores de trafego.

No Brasil, conforme mencionado anteriormente,
ha a ligagdo entre os polos geradores de
demanda por transporte aéreo e o aeroporto,

pela modalidade rodoviaria.

Esse quadro gera trafego e congestionamentos,
com repercussao negativa para a qualidade do
ar local, para o incremento na emissdo de gases
do efeito estufa (GEE) e, portanto, para o

aquecimento global.

Sob esse enfoque, as questdes relativas as
modalidades de acesso ao aeroporto podem ser
atribuidas as emissGes associadas ao transporte
aéreo, por este promover uma cadeia de
consumo e, em decorréncia disso, uma cadeia
de emissOes. No entanto, independente da
negociagdo de alocagdo das emissbes e da
avaliagdo de como isso iria ser tratado nas fases
pos Protocolo de Quioto, torna-se possivel fazer
muito em relagdo a questdo do transporte aéreo

e mudangas climaticas.

No que tange ao quantitativo de emissGes
global, se por um lado a contribuicdo dos paises
em desenvolvimento é menor (36%), seja por
conta da demanda reprimida ou pelo prépria
situagdo econdmica, por outro, ha a previsdo de
crescimento significativo para 2030 (46%), caso
nada seja feito para reduzir as emissdes e

mitigar os efeitos negativos decorrentes.

No campo de questBes relativas as emissdes e
mudangas climdticas voltadas ao setor da
aviacdo, tem-se ainda o foco quase que
exclusivo no consumo de combustivel pelas
aeronaves, enquanto que a cadeia de consumo
como um todo, em especial no que tange a
modalidade de acesso ao aeroporto e a infra-
estrutura aeroportuaria propriamente dita, ndo é
levada em consideragdo. Com esse enfoque,
tem-se possibilidades de redugdo de emissdes
por intermédio de melhorias na eficiéncia
energética, gerenciamento do trafego aéreo e

utilizacdo de biocombustiveis.

Quanto a questdo da influéncia da aviagdo inter-
nacional nas mudancgas climaticas, o governo
brasileiro se posiciona favoravel aos mecanismos
de mercado, como por exemplo, ao comércio de
emissdes ou medidas de compensagdo como o
MDL (Mecanismo de Desenvolvimento Limpo),
desde que estabelecidos no d&mbito da Conven-
¢ao do Clima e no regime do Protocolo de Quio-
to.

O pais também ¢é favoravel a elaboragdo de um
programa de acao focado no aumento da efici-
éncia energética do setor de aviagdo e na redu-
¢do das emissOes, na analise de mecanismos
financeiros para a renovagdo de frota e na dis-
seminacgdo tecnoldgica, bem como ao estimulo a
pesquisa e ao desenvolvimento na area de bio-

combustiveis para a aviacdo.

III.2 - A Visdao Norte-

Americana

Palestrantre:

Sr. Kurt Edwards - Consultor Sénior Internacio-
nal do Escritério de Energia e Meio Ambiente da
Federal Aviation Administration (FAA).

Topicos abordados:

A visdo norte-americana sobre aviacdo e mu-
dancas climaticas e protecdo ambiental; visdo

geral do NextGen Plan; perspectivas.



@

R

ANAC

A aviagdo tem um papel de destaque na econo-
mia mundial, servindo de suporte para 8% da
atividade economica global e respondendo por
40% do transporte de cargas (em termos do

valor transportado).

Estima-se que o niUmero de passageiros usuarios
do transporte aéreo dobre até 2025, quando
cerca de nove bilhGes de pessoas devem utiliza-
lo. A economia dos Estados Unidos da América é
altamente dependente do transporte aéreo,
devido as grandes dimensdes do pais. Como ndo
ha um sistema de transporte ferroviario bem
desenvolvido para passageiros, com a excegdo
de poucos corredores, o transporte publico de
longa distancia é essencialmente suprido pela

aviacgao.

Como afirmado pela Cupula Mundial sobre De-
senvolvimento Sustentavel das Nagbes Unidas,
em 2002, o crescimento econdmico é imprescin-
divel para que se possa promover uma melhoria

nas condi¢cdes ambientais globais.

Dos problemas ambientais relacionados a ativi-
dade aérea nos Estados Unidos, o que mais
chama a atencdo daquela sociedade é o do ruido
aeronautico. Em segundo lugar, sdo as questdes
sobre a qualidade local do ar, e, finalmente, em
terceiro, com menor destaque, mas com tendén-
cia a ganhar forga, a contribuicdo da aviagao

para as alteracGes climaticas.

Quanto ao ruido, progressos significativos ja
foram alcangados. Os Estados Unidos partiram
de um quadro em que sete milhdes de pessoas,
em 1975, eram expostas a altos niveis de ruido
no entorno de aeroportos, para menos de meio
milhdo em 2005. Essa melhoria foi conquistada
a despeito do grande aumento no numero de
passageiros embarcados no mesmo periodo
(Grafico 3).

Esse avanco deve-se, em grande parte, a proibi-
cao da operacdao de aeronaves consideradas
excessivamente ruidosas, mas também as medi-
das de gerenciamento do ruido em torno dos

aeroportos. Quanto as emissodes, foram alcanca-

das redugbes significativas nos ultimos anos. O
problema mais grave, especialmente no que se
refere a qualidade local do ar, sdo os NOx (de-
nominacdo genérica para o monodxido de nitro-

génio, NO, e o didxido de nitrogénio, NO,).

Em relacdo ao consumo de combustivel, as ae-
ronaves efetivamente superaram os automoveis
em termos de eficiéncia energética nos ultimos
anos. A indUstria aerondutica e as operadoras de
transporte aéreo, que incentivaram os investi-
mentos da industria nesse sentido, sdo os gran-

des responsaveis por esse avango.

Para efeitos de comparacdo, dentre todos os
meios de transporte, a aviagao tem alcangado os
maiores ganhos em eficiéncia (Grafico 4). Em
comparagao com o ano de 1995, as empresas
aéreas norte-americanas estdo transportando
12% a mais de passageiros e 40% de carga, e
ainda assim, estdo consumindo cerca de 3%
menos combustivel, e, portanto, emitindo menos

gases do efeito estufa.

Inventérios a respeito dos gases do efeito estufa
nos Estados Unidos refletem outros inventarios
realizados para o restante do mundo: a contri-
buicdo do transporte aéreo para as mudancas
climaticas é responsavel por menos de 3% das

emissbes de carbono.

Quanto a qualidade local do ar, as emissOes de
NOx pela aviacdo correspondem a menos que
1% do total. J& em relagdo as diferengas regio-
nais, segundo dados da OACI, no periodo entre
1995 e 2005, as Américas do Norte e do Sul
obtiveram uma reducdao no consumo de combus-
tivel de aviagdo, ao passo que, no mesmo perio-
do, em todas as demais regiées do mundo, hou-

ve um aumento de consumo.

Em uma comparagao com base nos dados da
FAA (US - Federal Aviation Administration) e da
EEA (European Environment Agency), entre
2000 e 2006 o consumo de combustivel pela
atividade aérea nos Estados Unidos diminuiu
3,7%, enquanto na Unido Européia aumentou
32,8%.
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Grafico 3: Numero de pessoas expostas a niveis significativos de ruido aeronautico
comparado ao numero de passageiros embarcados nos EUA a cada ano, entre 1975 e
2005.

4 )

Numero de Pessoas (em Milhoes)
Expostas a Niveis Significativos de
Ruido Aeronautico

2005

Ano

® Populagdo Exposta Passageiros Embarcados
\ J

Fonte: Material (arquivo PowerPoint) disponibilizado pelo palestrante.

Grafico 4: Evolucdo da intensidade energética (medida relativa do consumo de recursos
energéticos) de diferentes meios de transporte entre os anos de 1985 e 2004.
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Fonte: Material (arquivo PowerPoint) disponibilizado pelo palestrante.
Obs.: A intensidade é normalizada em relagcdo aos indices de 1985.
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Essa diferenca estd, em grande parte, relaciona-
da com o nivel de amadurecimento dos merca-

dos.

Os Estados Unidos iniciaram seu processo de
desregulamentagdo em 1978 e vivenciaram o
aumento explosivo do numero empresas de
transporte aéreo de baixo custo ainda nos anos
80, se encontrando, atualmente, com um mer-
cado bem mais maduro. Por outro lado, a libera-
lizagdo na Europa foi mais tardia e somente
agora aquele continente vivencia essa revolugao

de empresas de baixo custo.

Um fator intrinsecamente associado a essas
questdes é o aumento do preco dos combusti-
veis. Em 2005, nos Estados Unidos, o custo do
combustivel de aviagdo superou custo da mao
de obra, até entdo dominante nas despesas do
setor. Esse aumento, por si s6, ja representa um

grande estimulo para a redugdo de consumo.

O desafio essencial da protecdo ambiental em
aviacdo consiste em equilibrar as questdes rela-
tivas ao impacto do ruido, a qualidade local do
ar, ao consumo energético, a qualidade da agua,
e, evidentemente, as emissdes de carbono e a

alteragdo climatica.

Para cada medida, faz-se necessario definir qual
desses problemas se quer abordar, como fazé-lo
e qual o impacto de se conferir mais atencao a

um deles em relagdo aos demais.

O programa norte-americano para lidar com
questdes ambientais afetas a aviagdo de forma
abrangente é o NextGen Plan. Esse programa
tem como objetivo promover a protecdo do meio
ambiente e, ao mesmo tempo, dar o suporte
necessario ao crescimento do sistema de avia-
cdo. Esse programa se estrutura sobre cinco
pilares fundamentais: desenvolvimento cientifico
e modelagem; mudangas operacionais; pesquisa
e desenvolvimento de novas tecnologias; pes-
quisas em combustiveis alternativos e a atuagdo

em conjunto com parceiros internacionais.

No que se refere ao desenvolvimento cientifico,

0 maior interesse do governo norte-americano é

o tratamento coordenado de interdependéncias

entre os diversos problemas ambientais.

Modelos robustos estdo sendo desenvolvidos
para auxiliar os elaboradores de politicas publi-
cas nos processos de tomada de decisdo sobre

essa questdo.

O PARTNER (Partnership for Air Transportation
Noise and Emissions Reduction), sediado no MIT
(Massachusetts Institute of Technology), centro
de exceléncia no tema e pega chave do progra-
ma, € um consorcio composto por universidades
e grupos de pesquisa, assim como por partici-

pantes do mercado de transporte aéreo.

Sua fungdo é realizar pesquisa e desenvolvimen-
to em todo o espectro de problemas correlatos

ao meio ambiente no ambito da atividade aérea.

No campo de mudangas operacionais, o desafio
é acelerar o desenvolvimento de novas tecnolo-
gias e procedimentos, de forma a obter, o mais
rapido possivel, um sistema funcional que ga-
ranta um aumento de eficiéncia no consumo de

combustivel.

Os EUA introduziram, um pouco depois da Euro-
pa, procedimentos de Separagdo Vertical Minima
Reduzida (RVSM - Reduced Vertical Separation

Minimum).

Além disso, procedimentos de Aproximagdo em
Descida Continua (CDA - Contiunous Descent
Approach) foram implementados em Atlanta e
em Los Angeles. Espera-se de que todos os
grandes aeroportos na area de Los Angeles
estejam, em 2009, preparados para procedi-
mentos de CDA.

Empresas aéreas internacionais, como a Delta
Air Lines e a UPS j& estdo operando com o novo

sistema em Los Angeles.

Grande atengdo tem sido dedicada também as
operacdes nos aeroportos, no sentido de torna-
las mais eficientes e, assim, reduzir o consumo

de combustivel em solo.

Uma nova area, e em constante desenvolvimen-

to, compreende as cooperagdes entre os EUA e a
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Europa e entre os EUA e os paises da regido
Asia-Pacifico (que inclui o leste e o sudeste da
Asia e a Oceania) para a promocdo de vbos
“verdes”, ou seja, que apliguem tecnologias e
procedimentos de ponta para a minimizagdo das
emissodes de carbono pelas aeronaves, cruzando

0s oceanos Atlantico e Pacifico, respectivamente.

Essas iniciativas compdem os programas AIIRE
(Atlantic Interoperability Initiative to Reduce
Emissions) e ASPIRE (Asia and South Pacific

Initiative to Reduce Emissions).

Por exemplo, um vo6o “verde” experimental de
uma aeronave Boeing 777 entre Auckland e S&o
Francisco, operado pela Air New Zealand, esta
programado para 12 de setembro de 2008.
Novos procedimentos e tecnologias serao em-
pregados em cada etapa deste v6o. Na chegada
a Sdo Francisco, por exemplo, prevé-se a execu-
¢ao de um procedimento de CDA. Os Estados
Unidos, além dessas iniciativas de colaboragdo
com a Europa e a regido Asia-Pacifico, tém
grande interesse em estabelecer parcerias com o

Brasil ou com outros paises da América do Sul.

Pesquisa e desenvolvimento de tecnologia con-
sistem em outro pilar do NextGen Plan. Fomen-
ta-se a elaboragdo de novos conceitos que pos-
sam oferecer uma reducdo efetiva do impacto
ambiental da aviagdo, com a preocupagao em
promover também o amadurecimento das tecno-
logias ja existentes. Encontra-se em analise pelo
Congresso Americano uma proposta relativa a
concessdo de financiamento para projetos volta-
dos a reducdo de impacto ambiental que este-
jam em estagio avancado de desenvolvimento e

com produtos ainda ndo comercializados.

O financiamento possibilitaria que os desenvol-
vedores desses projetos demonstrassem a in-
dustria aeronautica a potencialidade desses
produtos para a comercializagdo, o que incenti-
varia a industria a incorpora-los na fabricacdo de

suas aeronaves ou motores.

A pesquisa por combustiveis alternativos tem

dois aspectos fundamentais. Além do fato de os

combustiveis alternativos em estudo serem,
potencialmente, menos agressivos ao meio am-
biente, a existéncia dessas fontes energéticas
alternativas conferiria maior estabilidade e segu-

ranga ao suprimento de combustivel.

A CAAFI (Commercial Aviation Alternative Fuel
Initiative) é um grande forum de discussdo, que
tem como participantes a FAA, a ATA (Air
Transport Association, representante das empre-
sas aéreas norte-americanas), o ACI-NA
(Airports Council International - North America,
representante dos aeroportos) e a AlA
(Aerospace Industries Association, representante
da indUstria aerondutica), e que visa estabelecer
metas para a pesquisa nessa area e avaliar os

resultados alcancados.

Participam também dos trabalhos industrias do
Brasil e de paises da Europa da Asia (neste caso,

com destaque para o Japdo).

Metas atuais incluem, até o fim de 2008, a certi-
ficacdo de um combustivel 100% sintético; até
2010, a certificagdo de um combustivel compos-
to com 50% de biocombustivel; e, até 2013, a

certificagdo de um biocombustivel puro.

Trata-se de uma agenda ambiciosa, mas que
conta com quantidade compativel de recursos

para garantir seu cumprimento.

Quanto as parcerias internacionais, ha, conforme
mencionado, o consércio PARTNER, liderado pelo
MIT em Boston, que conduz, atualmente, mais
de vinte projetos diferentes e com postura favo-
ravel a novas parcerias; e também as iniciativas
AIRE e ASPIRE que visam acelerar o desenvol-
vimento de procedimentos operacionais menos
agressivos ao meio ambiente em rotas sobre os

oceanos Atlantico e Pacifico.

O Grupo da OACI sobre Aviacao Internacional e
Mudanca Climatica (GIACC, do inglés Group on
International Aviation and Climate Change) tem
um papel fundamental na discussdo sobre medi-
das relacionadas ao controle de emissdes na

aviacdo.
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Os Estados Unidos consideram a OACI como o
féorum adequado para discussdes sobre as emis-
sdes decorrentes da aviagdo; e esperam que o
GIACC formule metas apropriadas, e que estas
sejam flexiveis o suficiente para que cada pais

possa decidir como alcanga-las.

Assim, as peculiaridades de cada mercado e a
situacdo econdmica de cada pais podem ser
levadas em conta. Os Estados Unidos estdo
predispostos a assumir compromissos e metas
no ambito do GIACC e esperam que outros pai-

ses também o facam.

Apesar de os Estados Unidos concordarem que o
comércio de emissdes seja uma boa solugdo em
certas atividades e setores, ndo o véem como
uma estratégia que se aplique a qualquer mer-
cado, ou a qualquer pais. No momento, os Esta-
dos Unidos ndo pretendem aplicar esse tipo de

medida para suas proprias empresas aéreas.

O ponto de vista norte-americano para esta
questdo é de que medidas baseadas em merca-
do para controle de emissdes, embora possam
ser Uteis, sdo validas apenas se implementadas
com a concordancia de todas as partes envolvi-

das.

De uma forma geral, o programa abrangente
adotado pelos Estados Unidos ndo sé é perfei-
tamente compativel com o europeu, mas apre-
senta alto grau de concordancia com este sobre
como lidar com o problema das emissdes. Mas,
hd uma notdvel excegdo, relativa a proposta
européia de implementagdo unilateral, em 2012,
do ETS (European Trading Scheme), um esque-

ma de comércio de emissdes, no setor aéreo.

A proposta se apresenta de maneira desleal e
impraticavel, visto que afeta empresas n&o-
européias na realizacdo de vOos para a Europa,
e que desconsidera tanto principios da Conven-
c¢ao de Chicago quanto aspectos econdmicos da
aviacdo. Essa medida unilateral prejudicaria
paises em desenvolvimento que operam ou
venham a operar vOos para a Europa, pois todos

os custos relativos aos créditos de emissao reca-

iriam sobre suas empresas aéreas. Além disso,
ndo ha nada na legislagdo proposta que impeca
que outras taxas ou tarifas sejam cobradas
cumulativamente para compensacdo de danos
ambientais. Como exemplo, sabe-se que em
Londres ja had encargos para passageiros saindo
no Reino Unido, para compensacao da emissao
de gases do efeito estufa, e 0 mesmo conceito é

aplicado em Amsterda.

A pergunta que cabe, diante desse fato é: quan-
tas vezes um passageiro precisa pagar para
compensar as emissbes de seu v60? Além disso,
em trajetos como Rio de Janeiro - Paris, ou Los
Angeles - Paris, apenas cerca de 10% do voo
ocorre em territério europeu. No entanto, de
acordo com a proposta da Unido Européia, as
emissOes relativas a todo o percurso seriam
consideradas para efeitos do mercado de emis-

soes.

Exemplos como esses levam a outra questdo
importante, sobre a legitimidade de a Unido
Européia exigir de empresas de outros paises
que paguem por emissdes que ocorram fora de
seu préprio espago aéreo. O aumento nos pregos
de combustiveis ja surte efeito equivalente as
taxas de carbono, estimulando as empresas
aéreas a se mobilizarem para eliminar ineficién-

cias.

O consumo das companhias vem caindo desde
2000. Além da tecnologia e das mudancas nos
procedimentos operacionais, a pesquisa em
combustiveis alternativos também é incentivada
e pode trazer muitos beneficios ambientais no

futuro.

Por fim, fica claro que a posigdo americana é
ligeiramente diferente da européia. Os Estados
Unidos ndao podem apoiar a aplicacdo de um
esquema de comércio de emissGes as suas pro-
prias empresas aéreas, e pretendem procurar
solugdes efetivas e que sejam implementadas

em parceria com outros paises.
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IV.1 - A Visao do Setor

Aéreo Brasileiro

Foi composta mesa redonda a fim de debater a
visdo do setor privado em relagdo ao papel da
aviacdo nas mudancgas climaticas, bem como as
possiveis estratégias de adaptacdo do setor e

seus aspectos regulatdrios envolvidos.

Os seguintes membros estavam compondo a

mesa redonda:

e Dr. Paulo Tafner, presidente da mesa
e Superintendente da Superintendéncia
de Estudos,
Gao/ANAC;

Pesquisas e Capacita-

e Eng. Walter Bartels, representante da
Associagdo das Industrias Aeroespaciais
do Brasil — AIAB;

e Eng. Sérgio Fernando Bernardes No-
vato, representante da empresa TAM Li-
nhas Aéreas S.A.; e

e Comandante Airton Borghi, represen-
tante da empresa Gol Transportes Aéreos
Ltda.
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Eng. Walter Bartels
A apresentacdo do Eng. Walter Bartels tratou da

visdo da indUstria aeronautica brasileira relacio-
nada as mudangas climaticas decorrentes da
aviagdo. Segundo ele, da atual frota mundial de
aeronaves, 10% possuem tecnologia excessiva-
mente antiga, tornando-se elevada fonte de
poluigdo.

Nos ultimos quarenta anos, houve um notoério
progresso tecnoldgico no setor aéreo mundial,
decorrente da redugdo de consumo energético,
especialmente no que se refere aos ganhos de

eficiéncia de combustivel.

Hoje, do total de combustivel de aviagdo consu-
mido mundialmente, o Brasil utiliza aproxima-
damente 1,25%, ao passo que, nos EUA, 18%
(Grafico 5).

A indUstria aeronautica se tornou muito eficien-
te, a ponto de reduzir significativamente seus

custos operacionais.

Como consequéncia, além da migragdo de pas-
sageiros do modal rodoviario para o aéreo, hou-
ve redugles significativas nas emissdes de did-

xido de carbono.

Grafico 5: Estimativa de consumo de combustivel por pais.
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Fonte: Material (arquivo PowerPoint) disponibilizado pelo palestrante.
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Neste contexto, pesquisas demonstram que o
ciclo de produgdo de combustiveis sintéticos
polui, aproximadamente, cinco vezes mais do
que seria poluido caso fosse utilizado o querose-
ne de aviacao a partir de combustiveis fosseis. O
posicionamento da AIAB sobre a questdo das
mudancgas climaticas pode ser resumido da se-

guinte forma:

e A industria aerondutica mundial tem inte-
ragido ha décadas com a OACI, com as
Organizagdes Certificadoras Nacionais e
seus clientes a fim de diminuir o impacto

ambiental;

e Para alcangarem melhorias que permitam
melhores performances operacionais, re-
ducdo da degradacdo ambiental e aumen-
to de seguranga no setor aéreo, é neces-
sario um longo periodo de maturagao (20
anos em média). H4 um contexto de ne-
cessidade de robustez tecnoldgica associ-
ado ao transporte aéreo que explica, em
boa medida, o mencionado longo periodo

de maturagdo; e

e As decisOes relativas a aviagdo civil mun-
dial que afetarem as relagdes internacio-
nais - incluindo as ambientais - somente
poderdo ser implementadas quando deci-
didas no ambito da OACI.

Eng. Sérgio Bernardes Novato

O engenheiro comentou as agdes que a empresa
TAM Linhas Aéreas S.A. realiza para reduzir a
influéncia da aviagdo nas mudangas climaticas.
Segundo ele, dentre estas agdes, a TAM tem se
esforcado em manter a frota sempre renovada,
substituindo, principalmente, aeronaves com

mais de sete anos de operagdo.

A empresa também tem procurado priorizar a
eficiéncia operacional, bem como aperfeigoar a
seguranga de véo e melhorar aspectos econdémi-
cos, financeiros e ambientais. Neste contexto, a
empresa planeja uma candidatura visando obter

a Certificacao ISO na esfera ambiental.

Comandante Airton Borghi

O Comandante abordou temas relativos a em-
presa Gol Transportes Aéreos Ltda. Segundo o
Comandante Airton Borghi, a Gol tem se esfor-
gado para substituir toda sua frota de aeronaves
737-300 por aeronaves new generation, enqua-
dradas para atender aos mais rigidos requisitos
ambientais. O Centro de Manutencao da empre-
sa GOL, localizado em Confins (Minas Gerais),
apresenta um Grupo de Trabalho que busca
minimizar os impactos ambientais decorrentes

da atividade aérea, destacando-se:
e Controle ambiental;
e Gerenciamento de residuos sélidos;

e Tratamento e monitoramento de efluen-

tes;
e Controle de emissGes atmosféricas;

e Acompanhamento e elaboragdo de relaté-
rios de cumprimento de condicionantes

de licenga ambiental;

e Treinamento de colaboradores relaciona-

dos ao Meio Ambiente;

e Avaliagdo ambiental de produtos quimi-

cos; e, finalmente,

e Suporte nas atividades que utilizam pro-

dutos e processos quimicos.

Para a empresa, reduzir o consumo energético
em sua frota de aeronaves é uma questdo rele-
vante, tanto por razbes de preservacdo do meio
ambiente, quanto por razdoes econdémicas. Em
relacdo aos v0os, a empresa busca operar com
proas diretas, proporcionando com isso, distan-
cias menores nas ligacdes praticadas e, conse-
glientemente, reducao no consumo de combus-

tiveis.

Finalmente, o Comandante relata que o hangar
da empresa, localizado em Minas Gerais, possui
certificacdo ISO 14.000 e que a maioria dos
equipamentos ndo é movida por combustiveis

fosseis.
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V.1 - As Mudancgas Climaticas

Chair: Ronaldo Seroa da Motta (Diretor ANAC).

Economia das Mudancas Climaticas (Parte
1.1)

Palestrante: Alexandre d'Avignon - Pesquisador
Doutor (Grupo COPPE/Centro-Clima da UFRJ).

Parte 1.2 Aspectos Internacionais da Politi-
ca de Meio Ambiente (Parte 1.2)

Palestrante: Leandro Waldvogel - Secretario
(DPAD/MRE).

1) Em 1982, uma aeronave partiu de Sao
José dos Campos e sobrevoou a cidade de Brasi-
lia. O combustivel utilizado foi Prozene, um
derivado de dleos vegetais, misturado com ca-
nola, colza e soja. A experiéncia, capitaneada
pelo Professor Expedito José de Sa Parentes, foi
um sucesso. Em sua opinido, revitalizar o Proze-
ne ou aportar recursos para pesquisas na area
de combustiveis alternativos ndo deveria ter

continuidade?
Alexandre d'Avignon

Considero importantissimo e estou plenamente
de acordo. Na realidade, hd a tentativa de se
criar um instituto de microalgas com esse pro-
posito, na Universidade Federal do Rio de Janei-
ro (UFRJ). Mas, acho que a especificagdo de
combustivel QAV (querosene de aviacdo) de
origem ndo fdssil constitui-se em alternativa
significativa. Porém, os calculos de estudos de
viabilidade técnica e econdmica mostraram que,
mesmo com 300 mil hectares para implantar
uma producdo comercial de éleo de alga, ndo
seria possivel chegar a 17% do combustivel que

estad sendo usado pela aviagdo no mundo.

E de fato muito importante, envidar esforgos
nesse sentido, visto que o Brasil tem uma inso-
lacdo extremamente adequada para o cultivo de
microalgas ou de outro tipo de vegetal que nos

diferencia.

2) Em 1999, o Intergovernment Panel on
Climate Change (IPCC) publicou o Aviation and
Global Atmosphere, um documento de referén-
cia. No entanto, subestimou a capacidade dos
paises em desenvolvimento de implementar e
efetivar medidas de mitigagdo de Gases do Efei-

to Estufa. Qual a sua opinido sobre isso?
Leandro Waldvogel

Neste contexto, tem-se a experiéncia do gover-
no do Piaui como exemplo de utilizagdo de mi-
croalgas com este objetivo. Ha condicdes de
inverter a ldgica do semi-arido brasileiro, de
terras pouco produtivas. Assim, é possivel valer-
se das condigdes climaticas locais para aumentar
0 numero de empregos e, conseqlientemente, a
renda per capita daquela regido. Esta mudanca
de cultura é um desafio enorme, uma vez que

envolve muita pesquisa.

3) Quais as tendéncias para o Protocolo de
Quioto pos 2012? Maiores restrigbes para os
paises do Anexo I? Qual a posicdo dos EUA? E o

Brasil terd metas?
Leandro Waldvogel

Os paises participantes do Anexo I discutem
meios para reduzir os atuais niveis de emissdes
e 0 0s paises ndo participantes do Anexo I pode-
riam contribuir para que este objetivo seja al-
cangado. No atual estagio, as discussdes ndo
fazem referéncias a metas, mas ao modo como
os paises incluidos no Anexo I da Convengdo
irdo diminuir suas emissdes pelo Protocolo de
Quioto. Espera-se que em Poznan, na COP 14,
exista um desenho mais completo nas definicdes
das metas. Os paises participantes do Anexo I
afirmam que irdo adotar metas ambiciosas, de
modo a contribuir para a estabilizacdo dos ga-
ses. Os EUA apresentam um engajamento cons-
trutivo no processo da Convengdao, embora ndo
tenham ratificado o Protocolo de Quioto. No caso
brasileiro, embora o pais tenha ratificado o Pro-
tocolo de Quioto, o estabelecimento de metas
nao se constitui em objeto de discussdo, por nao

estar incluido entre os paises no Anexo I. Mas,
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independente dessa condigdo, o Brasil tem pos-
tura pré-ativa ao envidar esforgos para mitigar
as emissGes e mudancas climaticas, e para isso,
considera, ainda, as possibilidades de apoio
financeiro e tecnoldgico por parte dos paises

desenvolvidos.

V.2 - A Politica da

Comunidade Européia
e da OACI

Chair: Ministro Ronaldo Costa Filho (DNS/MRE).
Politica da Unido Européia (Parte I1.1)

Palestrante: Dr. David Batchelor (Especialista
em Politicas Publicas na Unidade de Meio Ambi-
ente e Seguranga da Aviacdo, da Diretoria Geral

para Transporte e Energia da Unido Européia).
O Papel da OACI (Parte I1.2)
Palestrante: Sra. Jane Hupe (CAEP/OACI).

1) A posicdo do Brasil, India e demais
paises emergentes sobre o ETS (Emission Tra-

ding Scheme) poderia seria comentada?
Jane Hupe

O CAEP (Committee on Aviation Environmental
Protection) nao emite opinido sobre decisdes dos
membros. A divisdo aconteceu no CAEP e na
Assembléia, onde 42, dos 191 paises participan-
tes apoiaram o ETS.

2) O preco dos combustiveis ja ndo seria
motivacdo suficiente para mitigar o consumo e a

conseqliente emissdo de poluentes?
David Batchelor

Sim, mas outra dimensao do ETS é o fato de ele
ser uma forma de internalizar os custos externos

impostos ao meio ambiente e a sociedade.

3) Qual seria o papel dos pilotos de aero-

naves na questdao ambiental ?

Jane Hupe

Pilotos tém papel fundamental e devem ter for-
magao na questao ambiental. Eles participam na
criacdo de procedimentos, como o CDA
(Continuous Descent Approach) e precisam
contribuir e participar, assim como produtores e
refinadores de combustiveis, que ja fazem testes

de combustiveis alternativos.

4) Com relacdo ao mercado de carbono, o
ETS apenas recomenda que os lucros dos leilbes
de crédito sejam utilizados para mitigar o pro-
blema da mudanca climética. Essa recomenda-
¢do ndo estaria abrindo um precedente de inge-

réncia nas decisoes de cada Estado Membro?
David Batchelor

A legislacao diz que se recomenda que estes
recursos sejam aplicados ao problema da mu-
danga climatica, mas ndo determina de forma
taxativa que os recursos devam ser utilizados
somente para este fim. No entanto, como todos
0s paises da Unido Européia sdo também signa-
tarios da OACI, acredita-se que esses recursos
devam ser utilizados como previsto. Além disso,
consta na legislacdo a obrigacdo, para os Esta-
dos Membros, de relatar onde foram utilizados
os recursos coletados via leildo de créditos.
Esses dois elementos, em conjunto, devem
garantir que os estados membros cumpram os

objetivos da legislacdo.

5) O que acontece se um operador se

recusar a participar do ETS?
David Batchelor

Na legislacdo ha mecanismos que prevéem que
os Estados Membros podem tomar medidas
punitivas contra as empresas aéreas que ve-
nham a descumprir com as cotas definidas. As
medidas punitivas ndao sdo especificadas na lei
atual, ficando a critério de cada estado. Espera-
se que haja futuras discussdes com vistas a
harmonizar essas punicées. Se as medidas puni-

tivas nao forem eficazes, o Estado Membro po-
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derd solicitar a Unido Européia que a empresa

seja proibida de operar na Europa.

6) Os recursos gerados pelos lejlbes de
créditos de carbono seriam utilizados apenas
para mitigar os problemas gerados pelas emis-
sbes aeronduticas, ou poderiam também ser
aplicados em pesquisas e desenvolvimento de
novas tecnologias e ou combustiveis alternati-

vos?
David Batchelor

Os recursos devem ser utilizados para combater
o problema da mudanga climatica e redugdo da
emissdo de gases do efeito estufa nos paises
membros da Unido Européia e em outros paises,
principalmente naqueles em desenvolvimento.
Dentro do rol de aplicagdes, encontra-se especi-
ficamente listados na lei o incentivo a pesquisa e
ao desenvolvimento nas areas de transporte

aéreo e de redugdo de emissoes.

7) A OACI falhou em promover o consenso

entre os paises sobre o ETS ?
Jane Hupe

Um assunto mais complexo requer um maior
tempo de maturacdo antes que um consenso
seja alcancado. A OACI ndo falhou. A Assembléia
apenas reconheceu que ndo havia acordo e, com
isso, concluiu que necessitava de um esquema
especifico e de um tempo maior para continuar a

negociagao.

V.3 - As Mudancgas Climaticas

na Aviacao Civil

Chair: Sr. Fernando Soares (DEPAC/SAC).

Medidas Mitigadoras no Transporte Aéreo
(Parte II1.1)

Palestrante: Profa. Suzana Kahn Ribeiro (COP-
PE/UFRI/MMA).

A visdao Norte-Americana (Parte II1.2)
Palestrante: Sr. Kurt Edwards (FAA).

1) Tendo os EUA assinado o Acordo de
Céus Abertos com a Unido Européia, qual seria a
reagdo americana a um impedimento de acesso
ao espaco aéreo europeu com base na legislacdo
proposta para o ETS (European Trading

Scheme)?
Sr. Kurt Edwards

E claro que ndo gostariamos muito disso, mas
nao chegamos a esse ponto ainda. A legislacao
ndo irad surtir efeitos até 1° de janeiro de 2012.
Portanto, temos tempo para achar uma solugdo
e esperamos que, até 1& e por meio do GIACC
(Group on International Aviation and Climate
Change), possamos definir um conjunto de me-
tas que atenda as necessidades individuais de
cada pais, em especial aqueles em desenvolvi-
mento. Vejo basicamente duas dificuldades que
o GIACC podera enfrentar. A primeira por ndo
sabermos em que grau a Unido Européia ira
apoiar as recomendagdes elaboradas pelo GI-
ACC. A segunda é conseguirmos levar em consi-
deracdo, de modo satisfatdério, as necessidades

especiais dos paises em desenvolvimento.

2) Como sdo vistas as inter-relagbes entre
ruido e emissGes e os desafios tecnoldgicos

pertinentes?
Sr. Kurt Edwards

Os dois problemas caminham lado a lado. Com
os modelos que temos, e com 0s que estamos
desenvolvendo, tentamos encontrar a melhor
maneira de trata-los em conjunto. Num exemplo
simplificado, colocando mais massa envolvendo
os motores da aeronave poderiamos bloquear
parte do ruido produzido, mas assim estariamos
aumentando seu peso, o que significaria maior
gasto de combustivel e, portanto, mais emis-
sO0es. Modelos robustos sdo necessarios para
encontrar uma solugdo otima para problemas

coOmo esse.
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3) Com o forte crescimento da aviagdo no
mundo, é provavel que a demanda de QAV (que-
rosene para aviagdo) passe a ser maior que a
oferta? O que acontecera se ainda ndo houver
combustiveis alternativos até 1a? Ainda se inves-
te num aumento da produgdo de QAV de origem

féssil para aviagdo?
Profa. Suzana Kahn Ribeiro

A demanda por energia, em todos os setores,
tem crescido muito. A maior aposta, no momen-
to, tem sido de fato a pesquisa em combustiveis
alternativos. Altos investimentos tém sido feitos
para encontrar alternativas, ndo s6 para com-
bustiveis de aviagdo, mas para combustiveis em
geral. As pesquisas se concentram especialmen-

te em biocombustiveis e combustiveis sintéticos.

4) Que tipo de metas os Estados Unidos
esperam que o GIACC produza? Vocé concorda
que ndo poderiamos esperar que paises em
desenvolvimento dessem passos significativos, a
nédo ser que os paises desenvolvidos assumissem

compromissos objetivos?
Sr. Kurt Edwards

Precisamos esperar para ver como o processo do
GIACC se desenvolve, mas possibilidades plausi-
veis sdo metas de eficiéncia em consumo de
combustivel e de desenvolvimento neutro em
carbono. Estamos pensando em diferentes for-
mas de fazer isso e estamos abertos a sugestdes
- desde que ndo se baseiem no ETS. Sobre
compromissos com metas e paises em desen-
volvimento; muito trabalho ainda precisa ser

feito no GIACC. Vamos ter que esperar para ver.

5) Como as empresas aéreas e aeroportos
poderdo participar do Plano Nacional de Mudan-
¢a Climatica?

Profa. Suzana Kahn Ribeiro

Todas as iniciativas associadas a redugdo do

efeito estufa serdo extremamente bem-vindas.

No setor de transportes, o que estamos conside-
rando é o Plano Nacional de Logistica de Trans-
portes. No momento, o plano estd ainda em
elaboragdo. A partir de 23 de setembro de 2008,
sera colocado em consulta publica e podera, ao
longo de um més, receber sugestdes e contribui-
¢O0es que serdo avaliadas e podem ser incorpo-
radas. E importante que haja sugestdes, sendo
todas bem-vindas, pois este é um setor de
grande importancia e que estd constantemente

em crescimento.

6) Todas as propostas dos Estados Unidos
no dmbito da OACI irGo obedecer ao principio
das responsabilidades comuns, mas diferencia-

das?
Sr. Kurt Edwards

No momento, eu ndo sei se ja temos alguma
proposta formulada. Os grupos de trabalho do
GIACC se reunirdo em outubro de 2008, e, a
partir de entdo, as possibilidades irdo evoluir.
Quanto as ‘“responsabilidades comuns, mas
diferenciadas”, o termo corresponderia, no am-
bito da OACI, ao conceito de “necessidades
especiais”. Continuaremos falando em necessi-
dades especiais, porque o conceito se aplica bem
as nossas discussbGes e estd de acordo com o

principio da ndo-discriminagdo.

7) Em termos de trabalhos académicos
nessa area, existe um local em que haja concen-

tracdo de pesquisas?
Profa. Suzana Kahn Ribeiro

Existem muitas universidades e centros de pes-
quisa trabalhando nisso, e ndo seria justo elen-
car aqui apenas alguns deles, deixando de lado
os demais. Em termos de publicagdes, a melhor
forma de acessar os trabalhos na area é através
do portal CAPES, que relne uma grande quanti-
dade de periédicos. Por meio da literatura é
possivel também saber quais instituigdes produ-

zem trabalhos na area.
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V.4 - A Visao do Setor

Chair: Dr. Paulo Tafner (SEP/ANAC).

A Visdo do Setor Aéreo Brasileiro (Parte
Iv.1)

Eng. Walter Bartels (AIAB).
Eng. Sérgio Fernando Bernardes Novato (TAM).
Comandante Airton Borghi (GOL)

1) O que a ANAC pode fazer para ajudar
as empresas aéreas a mitigarem os gases do

efeito estufa?
Eng. Walter Bartels

Apoiando o governo brasileiro no GIACC - Group
on International Aviation and Climate Change.
Além disso, poderia ser feita uma campanha
junto aos meios de comunicacdo para divulgar
os esforgos dos setores da aviagcao no sentido de

diminuir estas emissoes.
Eng. Sérgio Novato

Ndo s6 a ANAC. Os demais organismos gover-
namentais deveriam também fornecer incentivos
para que as empresas aéreas operem com aero-
naves mais eficientes, seja por meio de proas
diretas, seja por meio de aeronaves mais mo-

dernas.
Comandante Airton Borghi

Os o6rgdos reguladores deveriam realizar plane-
jamentos de forma a minimizarem o tempo de
aeronaves em solo e véo. Com estas medidas,
além dos ganhos ambientais, a empresa aérea
manteria maior pontualidade e regularidade de

seus v0os.

2) Qual a previsdo da renovagao das frotas
de aeronaves das empresas aéreas brasileiras,
de forma a reduzir o numero de aeronaves geri-
atricas construidas nos anos 1960 e 1970? Quais
o0s efeitos destas medidas nas emissoes totais de

gases nas proximas décadas?

Eng. Walter Bartels

As contribuigdes da IATA representam um come-
Gco no processo de renovagao de frotas de aero-
naves. Mesmo nos paises desenvolvidos, ha uma
grande preocupagdo neste quesito, principal-
mente no que se referem aos custos dos com-
bustiveis. A renovacdo de frotas de aeronaves é
um processo natural, embora ndo seja tdo rapi-
do.

3) A Gol e a TAM estdo preparadas para

testar biocombustiveis?
Eng. Sérgio Novato

A aviagdo é uma atividade fortemente regula-
mentada, ndo podendo ser realizados testes de
produtos sem as devidas homologagdes. Na hora
em que for possivel realizar testes totalmente
amparados nas leis, a empresa mostra-se aberta
a realizd-los em ambiente operacional real. Ndo
ha projetos para realizar testes de biocombusti-
veis, porque ndo existe um produto aeronautico

pronto para operar com passageiros a bordo.
Comandante Airton Borghi

A Gol ndo realiza testes. Simplesmente recebe a

tecnologia pronta.
Eng. Walter Bartels

O CTA (Centro Tecnoldgico da Aerondutica), em
Sdo José dos Campos — SP estd desenvolvendo
um sistema de injecdo de combustivel flex (al-

cool e gasolina) para motores de aeronaves.

4) Discorrer comentdrios como o Controle
do Espacgo Aéreo e os sistemas CNS/ATM poderi-
am reduzir as emissbes de gases do efeito estu-

fa?
Eng. Sérgio Novato

A TAM tem utilizado os sistemas CNS/ATM em
seus vobos internacionais. A utilizagdo destes
sistemas reduz as emissOes de gases do efeito
estufa, pois agilizam e ganham eficiéncias no
trafego aéreo, inclusive em areas nao cobertas
por radios. Varias aeronaves da empresa possu-

em satélites instalados, o que beneficia signifi-
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cantemente a sua manutengdo e proporciona o
envio, em tempo real, de informagdes sobre

possiveis falhas latentes dos equipamentos.
Comandante Airton Borghi

A empresa estd preparada para receber a tecno-
logia dos sistemas CNS/ATM. Com a implantagdo
destes sistemas, espera-se que os tempos de
vOos sejam reduzidos, minimizando a quantida-
de de combustiveis empregados e, como conse-

qléncia, redugdo de impactos ambientais.

5) Como as empresas aéreas veriam a
adogcdo de um selo verde para ingressar na Eu-

ropa?
Eng. Sérgio Novato

A TAM ndo teria grandes problemas de compro-
var o qudo “verde” a empresa &, uma vez que
opera com os padrdes de aeronaves que predo-

minantemente circulam na Europa.
Comandante Airton Borghi

Atualmente, a empresa ndo esta operando para
a Europa, mas caso o faga, ira emanar todos os

esforgos para obter este “selo verde”.
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