Agéncia Nacional do Petrdleo, Gas Natural e Biocombustiveis - ANP
SUPERINTENDENCIA DE BIOCOMBUSTIVEIS E DE QUALIDADE DE PRODUTOS - SBQ
Coordenacdo de Qualidade de Combustiveis

NOTA TECNICA DE REGULAGAO N2 1/2025/SBQ-CPT-CQC/SBQ/ANP-DF

Brasilia, 18 de junho de 2025.

Assunto: Processo de alteracdo da Resolugao ANP n2 856, de 2021, que especifica os querosenes de
aviagao.

I. IDENTIFICACAO TEMATICA

Tema Principal 4. Abastecimento. Fiscalizacdo do Abastecimento e Qualidade de Produtos

Tema Secundario 4.4, Qualidade de Produtos

N° e Titulo da Acao
Regulatdria

Revisdao da Resolucao ANP n2 856, de 2021

Il. NAO APLICABILIDADE OU DISPENSA DE REALIZAGAO DE AIR

A Lein? 13.848, de 2019, que dispde sobre a gestdo, a organizacdo, o processo decisério e o controle
social das agéncias reguladoras, determina, em seu art. 62, a obrigatoriedade de realizacdo de Andlise de
Impacto Regulatério (AIR) nos processos de alteracdo de atos normativos, ou, nos casos em que nao for
realizada AIR, a disponibilizacdo de, no minimo, nota técnica ou documento equivalente que tenha

fundamentado a proposta de decisao:

“Art. 6 A adocdo e as propostas de alteragdo de atos normativos de interesse geral dos agentes
econbémicos, consumidores ou usudrios dos servigos prestados serdo, nos termos de regulamento,
precedidas da realizagdo de Andlise de Impacto Regulatorio (AIR), que conterd informacgbes e dados sobre
os possiveis efeitos do ato normativo.

§ 5° Nos casos em que ndo for realizada a AIR, deverd ser disponibilizada, no minimo, nota técnica ou
documento equivalente que tenha fundamentado a proposta de deciséo.”

A ndo realizacao de AIR, mencionada no §5°, encontra-se prevista no art. 4°, do Decreto n° 10.411,
de 30 de junho de 2020, conforme transcrito a seguir:

“Art. 42 A AIR poderd ser dispensada, desde que haja decisdo fundamentada do drgdo ou da
entidade competente, nas hipdteses de:

I - urgéncia;

Il - ato normativo destinado a disciplinar direitos ou obrigagbes definidos em norma
hierarquicamente superior que ndo permita, técnica ou juridicamente, diferentes alternativas

regulatorias;
Il - ato normativo considerado de baixo impacto;

IV - ato normativo que vise a atualiza¢cdo ou a revogag¢do de normas consideradas obsoletas,
sem alterag¢do de mérito;



V - ato normativo que vise a preservar liquidez, solvéncia ou higidez:

a) dos mercados de seguro, de resseguro, de capitalizagdo e de previdéncia complementar;
b) dos mercados financeiros, de capitais e de cdmbio; ou

¢) dos sistemas de pagamentos;

VI - ato normativo que vise a manter a convergéncia a padroes internacionais;

VIl - ato normativo que reduza exigéncias, obrigacdes, restricbes, requerimentos ou
especificagbes com o objetivo de diminuir os custos regulatorios; e

VIIl - ato normativo que revise normas desatualizadas para adequd-las ao desenvolvimento
tecnoldgico consolidado internacionalmente, nos termos do disposto no Decreto n2 10.229, de 5 de

fevereiro de 2020.

§ 19 Nas hipoteses de dispensa de AIR, serd elaborada nota técnica ou documento equivalente
que fundamente a proposta de edigcdo ou de alteracdo do ato normativo.”

No que se refere a questao regulatdria abordada na presente nota técnica, as alteragdes propostas
visam a alinhar as especificacbes do querosene de aviacdo comercializado nacionalmente aquelas
estabelecidas no mercado internacional, em especial aos regramentos da ASTM International, mais
especificamente as normas ASTM D1655 — Standard Specification for Aviation Turbine Fuels e ASTM D7566
- Standard Specification for Aviation Turbine Fuel Containing Synthesized
Hydrocarbons, principais referéncias internacionais para o mercado de aviacdo, se enquadrando no inciso VI
do art. 4° do Decreto 10.411/2020.

O Brasil é signatdrio de acordos internacionais que buscam a cooperacdo para o desenvolvimento da
aviacdo civil, a exemplo da Convencdo de Aviacdo Civil Internacional (Convencdo de Chicago) e da
Organizacdo de Aviacdo Civil Internacional (ICAO). Ademais, Por se tratar de regulamentacdo relativa a
combustivel a ser utilizado ndo apenas em aeronaves que circulam nacionalmente, mas também naquelas
gue operam voos internacionais, entende-se ser indispensdvel o alinhamento dos regramentos
estabelecidos pela ANP as regras internacionais estabelecidas para esse produto, principalmente no que

tange as suas especificacdes e controle de qualidade.

Isso posto, torna-se urgente a necessidade de se promover as altera¢des ora propostas, a fim de se
restabelecer o alinhamento da Resolucdo ANP n2 856 as normas ASTM D1655 e D7566.

Ill. INTRODUGAO

O setor de transporte aéreo tem apresentado crescimento significativo ao longo dos ultimos anos,
impulsionado por diversos fatores. No entanto, essa expansao trouxe consigo um incremente significativo
das emissOes de gases de efeito estufa desse setor. Estudos recentes estimam que a aviacdo comercial ja

responda por cerca de 5% da sobrecarga global do clima.

Nesse cenario, torna-se mandatdria e urgente a insercdo de combustiveis mais limpos e menos
poluentes no mercado de aviacdo, em substituicio aos combustiveis fosseis. Nesse sentido, a Lei do
Combustivel do Futuro (Lei 14.993/2024) trouxe diversos incentivos a produgdo e uso de biocombustiveis,
entre eles a criagdo do Programa Nacional de Combustivel Sustentdvel de Aviagdo (ProBioQAV), que tem

por objetivo “incentivar a pesquisa, a produgdo, a comercializag@o e o uso energético, na matriz energética


https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2019-2022/2020/decreto/D10229.htm

brasileira, do combustivel sustentdvel de aviag¢éo (Sustainable Aviation Fuel- SAF)".

E, a fim de garantir o atingimento dos objetivos propostos, a referida Lei estabelece, em seu artigo
10°, as metas de uso de SAF pelos operadores aéreos, a saber:

“Art. 10. Os operadores aéreos ficam obrigados a reduzir as emissées de GEE em suas opera¢des domésticas
por meio do uso de SAF, conforme os seguintes percentuais minimos de redugéo:

- 1% (um por cento), a partir de 12 de janeiro de 2027;

Il - 2% (dois por cento), a partir de 12 de janeiro de 2029;

Il - 3% (trés por cento), a partir de 12 de janeiro de 2030;

IV - 4% (quatro por cento), a partir de 12 de janeiro de 2031;

V - 5% (cinco por cento), a partir de 12 de janeiro de 2032;

VI - 6% (seis por cento), a partir de 19 de janeiro de 2033;

VIl - 7% (sete por cento), a partir de 12 de janeiro de 2034;

VIII - 8% (oito por cento), a partir de 19 de janeiro de 2035;

IX - 9% (nove por cento), a partir de 12 de janeiro de 2036;

X - 10% (dez por cento), a partir de 12 de janeiro de 2037.”
Assim, torna-se fundamental e urgente o alinhamento dos regramentos da Agéncia as diretrizes

trazidas pela Lei, a fim de garantir um ambiente regulatério favoravel ao cumprimento dos mandatos
estabelecidos para o setor aéreo.

IV. ESTUDO DO PROBLEMA

IV.1 Histérico

A primeira previsdo, por parte da ANP, de uso de combustiveis de avia¢do alternativos ao querosene
fossil se deu com a publicacdo da Resolugdo ANP n° 20, de 24 de junho de 2013. Tal resolucdo ja previa a
possibilidade de uso do querosene de aviacdo alternativo, adicionado ao querosene de aviagdo de origem
foéssil (QAV-1), na proporgdo de até 50% (cinquenta por cento) em volume, ficando o produto resultante

dessa mistura denominado querosene de aviacdo B-X (QAV B-X).

Essa primeira regulamentacdao do uso de combustivel alternativo no setor aéreo se deu em linha
com a entdo recém publicada Lei n® 12.490, de 16 de setembro de 2011, que alterou a Lei n° 9.478, de 6 de
agosto de 1997, denominada Lei do Petrdleo, incluindo em seu art. 6° o inciso XXXI, que definia
bioquerosene de aviacdo como substancia derivada de biomassa renovavel, que pode ser usada em
turborreatores e turbopropulsores aeronduticos ou, conforme regulamento, em outro tipo de aplicagdao que

possa substituir parcial ou totalmente combustivel de origem féssil.

A Resolucdo ANP n° 20, de 2013, foi substituida pela Resolucdo ANP n° 63, de 5 de dezembro de

2014, que aprimorou as especificacdes e regras de controle de qualidades trazidas pela regra anterior.

Em 2019, foi publicada a Resolucdo ANP n° 778, que unificou as regras previstas na Resolu¢cdo ANP
n° 63, de 2014, com aquelas trazidas pela Resolu¢gdao ANP n° 37, de 01 de dezembro de 2009, que
especificava o querosene de aviacdo destinado ao consumo em turbinas de aeronaves. Além da

consolidacdo dos atos normativos, a nova resolugdo trouxe, a mais de ajustes técnicos, a mudanga na



nomenclatura até entdo adotada para a mistura entre o combustivel de origem fdssil e o alternativo, de
QAYV B-X para QAV-C.

Tal alteragdo se deu em atendimento a manifesta¢des, recebidas durante a etapa de Consulta
Publica de n° 27/2018, indicando a necessidade de se alterar a nomenclatura existente a época para a
mistura de produtos de origem fdssil e renovavel, QAV-B, visando a evitar possivel alusio do QAV-B com o
ja existente Jet-B, combustivel esse, de baixo ponto de fulgor, destinado a utilizacdo em regides de
temperaturas baixas extremas. Assim, visando a atender a demanda recebida, e considerando a ja utilizada
terminologia “C” para mistura entre combustivel fdssil e biocombustivel adotada para a gasolina, optou-se

por substituir a entdo adotada nomenclatura QAV-B por QAV-C.

Adicionalmente, a Resolu¢dao ANP n2 778 estabelecia explicitamente que o QAV-C nao poderia ser
composto por querosenes alternativos de diferentes rotas tecnoldgicas, e que seria proibida a mistura de
lotes de QAV-C pois a conformidade do produto poderia ser afetada em casos limites. Esta posi¢cdo estava
embasada em manifestacdes de especialistas com atuacgdo internacional, inclusive nos comités da ASTM,

responsaveis por determinar as regras aplicaveis ao mercado internacional destes produtos.

Cabe ressaltar, no entanto, que no mercado internacional as misturas dos querosenes alternativos
com o combustivel féssil sdo analisadas de acordo a especificagdo das normas ASTM D1655 e D7566, no que
diz respeito as caracteristicas adicionais para misturas contendo querosenes alternativos. Apds essa
certificagdo a mistura é designada como JET A ou JET A-1, mesma nomenclatura do produto de origem

fossil, e segue a cadeia de distribuicdo e logistica, até o consumidor final.

Em 22 de Outubro de 2021, a ANP publicou sua Resolucdo n? 856, em substituicdo a entdo vigente
Resolucdo n° 778. Entre outras alteracbes importantes, as quais encontram-se registradas no Processo SE|
48610.007349/2018-58, a nova resolucdo trouxe:

a) O alinhamento da nomenclatura do querosene de aviacdo ao padrdo internacional,
passando de QAV-1 para JET A-1;

b) A introducdo do querosene de aviagdo JET A na especificacdo brasileira, cuja Unica
diferenga em relagdo ao JET A-1 refere-se ao limite estabelecido para o ponto de
congelamento, de -47 °C para 0 JET A-1 e de -40°C para o JET A;

c) O alinhamento parcial da nomenclatura adotada para a mistura entre o querosene
alternativo e o de origem fdssil, passando de QAV-C para JET C.

Entretanto, apesar de o referido processo de revisao ter contado com ampla participa¢do social, em
dezembro de 2021 a ANP foi procurada por representantes da Associacdo Internacional de Transporte
Aéreo (International Air Transport Association — IATA), conforme Anexo E-mail IATA ( 2058830), que
manifestaram preocupagao com a nomenclatura adotada pela ANP para o combustivel de aviagao contendo

guerosene alternativo, qual seja, JET C.

O principal motivo de preocupacdo reside no fato de que as aeronaves que operam utilizando
guerosene de aviagdo estdo homologadas exclusivamente para uso de JET A ou JET A-1, fator esse que foi
inclusive um dos motivadores para a alteracdo de nomenclatura promovida, quando da publicagdo da
Resolucdo ANP n2 856. Dessa forma, ainda que o JET C atenda integralmente as especificacbes
estabelecidas para o JET A, ou JET A-1, ndo poderia ser utilizado para abastecimento das aeronaves, visto

gue essas ndao sao homologadas para uso desse combustivel.



Outro ponto também sinalizado pelos representantes da IATA foi o fato de ja haver outro
combustivel com denominag¢do JET C-1; um combustivel de alta volatilidade, desenvolvido pela Boeing e
General Electric (GE), especificado segundo a ASTM D7723. Dessa forma, a manuteng¢do do uso do termo

JET C no regramento brasileiro poderia gerar ambiguidade e associacdo indevida com o JET C-1.

Por fim, a Lei 14.993, de 8 de outubro de 2024, denominada Lei do Combustivel do Futuro,
promoveu diversas alteracdes na Lei 9.478, dentre as quais destaca-se a exclusdo da terminologia
Bioquerosene de Aviagdao, com subsequente inclusdo do Combustivel Sustentdvel de Aviacao, em seu art.

6°, inciso XXXI a saber:

“XXXI - Combustivel Sustentdvel de Aviagdo (Sustainable Aviation Fuel - SAF): combustivel
alternativo ao combustivel aerondutico de origem fdssil, produzido a partir de quaisquer matérias-
primas e processos que atendam a padrées de sustentabilidade, conforme definigGo da
Organizagdo de Aviagdo Civil Internacional (International Civil Aviation Organization - ICAQO), que
possa ser utilizado puro ou em mistura com o combustivel de origem fdssil, conforme as

especificacbes técnicas das normas aplicdveis, e que promova beneficios ambientais quando

considerado o seu ciclo de vida completo; (Redacdo dada pela Lei n® 14.993, de 2024).”

Tal alteracdo promovida na Lei do Petréleo torna necessdria a atualizacdo dos regramentos da ANP,
a fim de promover a regulamenta¢do do SAF, permitindo assim o seu uso pelo mercado, com vistas ao
cumprimento dos mandatos de reducdo de emissdes de gases de efeito estufa (GEE) previstos na Lei do

Combustivel do Futuro.

IV.2 Descrigao

Diferentemente do que se observa com os combustiveis de uso rodovidrio, para os quais as
especificacdes e regras de controle de qualidade se baseiam de forma mais intensa no mercado nacional,
ainda que espelhada em mercados externos, no caso dos combustiveis de aviacdo esses regulamentos se
fundamentam em diretrizes e regras de alcance internacional, dadas as especificidades de uso desses
produtos. Por se tratar de combustiveis a serem utilizados em aeronaves que podem vir a realizar
abastecimentos em diferentes paises, é imprescindivel que haja harmonizacdo global entre as
especificacdes adotadas para esses combustiveis nos diferentes paises, permitindo assim o abastecimento

seguro dessas aeronaves.

Segundo associa¢des do setor aéreo internacional, a designac¢do JET C, que consiste na mistura do
qguerosene de aviacao féssil (JET A ou JET A-1) com querosenes de aviag¢do alternativos, trara dificuldades ao
segmento aeronautico, principalmente pelos seguintes motivos: i) a documentacao das aeronaves nao
prevé o uso de JET C, estando essas homologadas apenas para uso de JET A ou JET A-1; e ii) ja existe um

combustivel de testes, desenvolvido pela Boeing e GE, que utiliza a mesma denominacgdo JET C.

A premissa considerada pela ASTM é de que, apds a mistura do querosene féssil com o alternativo, o
combustivel obtido deve ser recertificado, de modo a garantir o atendimento a especificacdo estabelecida
para o JET A (ou JET A-1). Uma vez atendida tal condicionante, ndo se faz necessdria nenhuma identificacao
diferenciada do produto que contenha parcela renovdvel, de modo que o combustivel resultante da

mistura deve receber a mesma designagao do combustivel fossil de origem.


https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2023-2026/2024/Lei/L14993.htm#art30

Diante desse cendrio, foi solicitado a ANP que avaliasse a exclusdo, na Resolucdo ANP n° 856, da
nomenclatura JET C, adotada para designar o produto resultante da mistura do querosene de aviagao fdssil
(JET A ou JET A-1) com querosenes de aviacdo alternativos, com a subsequente manutencdo da

nomenclatura inicial do produto de origem fdssil (JET A ou JET A-1).

Assim, em face das questdes apresentadas, pretende-se avaliar a melhor opcao regulatéria a ser
adotada, diante das particularidades do mercado brasileiro, o que inclui a analise de possiveis impactos de
ordem tributdria que possam vir a ocorrer em virtude de mudancgas nas regras atuais de comercializagao do
produto. Os resultados obtidos no decorrer desse trabalho encontram-se pormenorizados ao longo da

presente nota técnica.

IV.3 Identificacdo dos atores ou grupos afetados pelo problema

Os principais afetados pelo problema regulatério identificado sdo os agentes que utilizam o
guerosene de aviacdo, ou seja, as companhias aéreas, que precisam adquirir o combustivel para abastecer

suas aeronaves.

Adicionalmente, considerando-se o modelo brasileiro de comercializacdo de combustiveis, que
prevé que tanto os produtores de JET A e JET A-1 quanto os distribuidores autorizados a exercerem a
atividade de distribuicdo de combustiveis de aviacdo podem realizar a mistura entre os produtos de origem
fossil e o combustivel alternativo, para composicdo do JET C, todos os agentes econdmicos que se

enguadram nesses dois grupos foram considerados como afetados pelo problema regulatério identificado.

Além desses, também foram considerados potencialmente afetados: os fabricantes de aeronaves e
de equipamentos aeronauticos; os produtores e importadores de combustiveis alternativos de aviagao; as
bases de distribuicdo de combustiveis de aviacdo; as Secretarias de Fazenda; além das Superintendéncias
de Distribuicdo e Logistica (SDL) e de Produgdo de Combustiveis (SPC) da ANP.

V. IDENTIFICAGAO DA BASE LEGAL

A Lein29.478, em seu art. 82, estabelece as atribuicdes da ANP, dentre as quais destacam-se:

“XV - regular e autorizar as atividades relacionadas com o abastecimento nacional de
combustiveis, fiscalizando-as diretamente ou mediante convénios com outros orgdos da

Unido, Estados, Distrito Federal ou Municipios;

XVI - regular e autorizar as atividades relacionados a produgdo, a importagdo, a exploragdo,
a armazenagem, a estocagem, ao transporte, a transferéncia, a distribuicdo, a revenda e a
comercializagdo de biocombustiveis, assim como a avalia¢tio de conformidade e certificagdo
de sua qualidade, fiscalizando-as diretamente ou mediante convénios com outros drgdos da

Unido, Estados, Distrito Federal ou Municipios;

XVIII — especificar a qualidade dos derivados de petréleo, gds natural e seus derivados, dos

biocombustiveis e do hidrogénio;”

A Lei n2 14.993, em seu art. 79, substituiu o conceito de bioquerosene de aviagao, instituido pela Lei

n2 12490, de 2011, por combustivel sustentavel de aviacao:



“XXXI - Combustivel Sustentdvel de Aviagdo (Sustainable Aviation Fuel - SAF): combustivel
alternativo ao combustivel aerondutico de origem fdssil, produzido a partir de quaisquer
matérias-primas e processos que atendam a padrées de sustentabilidade, conforme
definicdo da Organizagdo de Aviagdo Civil Internacional (International Civil Aviation
Organization - ICAO), que possa ser utilizado puro ou em mistura com o combustivel de
origem fdssil, conforme as especificacbes técnicas das normas aplicdaveis, e que promova

beneficios ambientais quando considerado o seu ciclo de vida completo;”

A mesma lei prevé, ainda, a necessidade pela busca de alinhamento metodolégico a Organizacao de
Aviacao Civil Internacional (ICAQO) em relagdo aos requisitos de elegibilidade e de certificagdo para o SAF e
um cronograma de reducdo de emissdes de gases de efeito estufa GEE de 1 a 10% no periodo de 2027 a
2037 por meio do uso do SAF.

Dessa forma, vé-se instituido na legislagdo vigente tanto as atribuicdes legais da ANP relativas ao
tema, quanto a necessidade urgente de adequacao dos regramentos da Agéncia no que se refere a previsao
do uso de SAF, a fim de proporcionar ambiente regulatdrio que possibilite aos operadores aéreos o

cumprimento das metas estabelecidas na Lei do Combustivel do Futuro.

VI. DEFINICAO DOS OBJETIVOS

Em vista da atribuicdo da ANP, de proteger os interesses dos consumidores quanto a qualidade de
derivados de petrdleo, gas natural e seus derivados e biocombustiveis, faz-se necessario examinar a
problematica circunscrita a adogdo, pela regulamentacdo brasileira, de nomenclatura para querosene de
aviacdo incompativel com os requisitos internacionalmente estabelecidos para combustiveis de uso em
aeronaves. Ademais, torna-se imprescindivel a inclusdo do conceito de SAF na regulamentagao de controle
de qualidade e especificagdo de produto, com vistas a remover eventuais barreiras a utilizacdo desse
produto pelo mercado regulado, bem como a insercdo, na regulamentacdo brasileira, da previsdo de
utilizacdo de SAF oriundo de novas rotas tecnoldgicas ja previstas na especificagdo internacional dos

combustiveis de aviagdao alternativos.

Nesse sentido, a presente nota técnica visa a escrutinar os regramentos contidos na Resolucdo ANP
n° 856, a fim de analisar as implicacbes e eventuais barreiras decorrentes da ado¢ao da nomenclatura JET C,
designacdo atualmente adotada para o produto resultante da mistura dos querosenes de aviacdo de origem
fossil e renovavel, e avaliar a possibilidade de exclusdo de tal nomenclatura, com a subsequente
manutenc¢do da nomenclatura original do produto de origem féssil (JET A ou JET A-1).Tal alteragdo se deve
ao fato de que a atual designagdo, JET C, ndo consta nos manuais das aeronaves, motivo pelo qual esse
produto ndo pode ser usado em seu abastecimento, mesmo que ambos tenham especificacdes
equivalentes. Assim, pretende-se avaliar a melhor alternativa regulatéria a ser adotada, diante das

particularidades brasileiras, incluindo, possiveis impactos tributarios.

Importante ressaltar que a proposta de alteracdo de nomenclatura, trazida pela IATA e transformada
em objeto desse estudo, tem por finalidade estabelecer um alinhamento das regras brasileiras ao padrao
internacional, com vistas ao atendimento de exigéncias de combustiveis homologados, mantendo, contudo,
a adequacdo as particularidades do mercado nacional. Com isso, pretende-se garantir o fornecimento de

combustivel adequado a todos os consumidores que o utilizam, eliminando barreiras de entrada em todos



os setores regulados, e, principalmente, promovendo um ambiente regulatério alinhado as politicas
publicas de descarbonizacdo da matriz energética e facilitador da utilizacdo de combustiveis renovaveis de

aviagao

VII. PARTICIPAGAO SOCIAL

Desde 2021, a ANP vem se reunindo com representantes de diversos segmentos afetos ao tema,
entre eles: Associagao Brasileira das Empresas Aéreas - ABEAR; American Society for Testing and Materials —
ASTM; International Air Transport Association — |ATA; International Specification Liaison Group — ISLG; e

Technical Fuel Group — TFG.

O objetivo dessas reunides tem sido a busca por alternativas para contornar o problema regulatério
apontado, qual seja, a incompatibilidade da nomenclatura JET C com a designacdo internacionalmente

utilizada para os combustiveis de aviacdo de uso regular em aeronaves comerciais.

Considerando que um dos motivos que levou a adog¢dao de nomenclatura diferenciada para a mistura
foi a expectativa de diferenciacdo tributdria para os combustiveis de origem fdssil e renovavel, e
considerando-se que a definicdo das regras relativas a tributacdo de produtos é de competéncia do
Conselho Nacional de Politica Fazendaria — CONFAZ, a ANP também se reuniu com esse colegiado, no
intuito de buscar informagdes adicionais que pudessem auxiliar no entendimento da situagdao em questdo e

melhor avaliar os impactos da eventual alteracdo da atual nomenclatura do JET C.

Durante as conversas realizadas com representantes do CONFAZ restou esclarecido que ndo ha, na
regulamentacdo fiscal atual, distincdo no que se refere a tributacdo dos combustiveis de aviacdao. Ou seja,
tanto o combustivel fdssil comercializado atualmente quanto eventual combustivel de origem renovavel,
gue venha a ser comercializado, estardo sujeitos as mesmas regras tributarias. Isso posto, do ponto de vista
tributdrio, ndo se vislumbra necessidade, nesse momento, de haver distincdo de nomenclatura para o

combustivel contendo parcela renovavel.

Como proxima etapa, a fim de se permitir a ampla participacdo social, a presente Nota Técnica,
juntamente com a minuta de resolugdo substitutiva da Resolucdo ANP n2 856, sera submetida a consulta
publica, por periodo de 45 dias, e posterior audiéncia publica, a fim de permitir que todos os agentes direta
ou indiretamente afetados pelas altera¢cGes ora propostas possam apresentar suas consideracdes acerca

das alteragdes pretendidas.

VIIl. IDENTIFICAGAO DAS ALTERNATIVAS

Diante dos potenciais problemas decorrentes da manutencdo da atual nomenclatura estabelecida
para o combustivel contendo parcela renovavel, que inviabilizaria seu uso diretamente nas aeronaves, a
SBQ julgou pertinente identificar alternativas que pudessem ser adotadas para contornar o problema, de

modo a identificar a opcdo regulatdria mais eficaz para solucionar o problema regulatdrio identificado.
Para tanto, foram concebidas quatro opgdes regulatdrias, a saber:

| - Manutenc¢do da regra atual, estabelecida na Resolu¢dao ANP n2 856, qual seja, a
utilizacdo da nomenclatura JET C para o combustivel de avia¢do resultante da mistura

entre o combustivel renovavel ao combustivel de origem fdssil;



Il - Alteracdao do atual regulamento, de forma a definir que, mesmo apds a adigao
de querosene alternativo, o querosene de avia¢do resultante da mistura mantera a
nomenclatura atualmente adotadas para o produto de origem 100% fdssil, JET A ou JET

A-1, a depender do ponto de congelamento da mistura;

I - Alteracdo do atual regulamento prevendo que, apds a adicdo de querosene
alternativo, a mistura seja certificada e receba uma dupla identificacdo, utilizando-se a
designacdo JET C para fins de controle tributario e emissdo dos respectivos documentos
fiscais, e mantendo-se a designacdo original do combustivel féssil (JET A ou JET A-1) no
certificado de qualidade e documentos subsequentes relacionados a especificacdo e
controle de qualidade do produto; e

V- Alteracdo do atual regulamento, substituindo a nomenclatura JET C por outra
gue ndao possua uso no mercado regulado, eliminando assim a possibilidade de
confusdo entre a mistura do querosene alternativo com o querosene féssil e o

combustivel de certificacdo de motores utilizado pela Boing (JET C-1).

A avaliacdo das alternativas regulatdrias elencadas anteriormente encontra-se pormenorizada ao

longo da presente NT.

IX. AVALIAGAO DAS ALTERNATIVAS REGULATORIAS

Conforme elencado no item VII, 4 (quatro) alternativas regulatérias foram identificadas como

potencialmente aplicaveis no contexto da presente AIR, as quais serdo exploradas a seguir.

IX.1 — Manuteng¢do da regra atual.

A primeira alternativa a ser avaliada é a que considera a manutencao da regra atual, tal como
estabelecida na Resolucdo ANP n2 856. De acordo com essa regra, apds a adicdo de querosene de aviacao

ao querosene de origem féssil, o produto resultante deve receber nova denominagao, qual seja, JET C.

A atual regra foi concebida, ainda em 2013, quando da publicacdo da Resolucdo ANP n? 20, que
trouxe a primeira previsdo de uso de querosene de avia¢do alternativo, misturado ao combustivel de
origem féssil. Segundo a regra, a mistura poderia ocorrer na propor¢do de até 50% (cinquenta por cento)
de componente alternativo, porém o produto formado a partir da mistura deveria receber designacao
distinta dos componentes de origem, tendo sido nominado, a época, de QAV B. Posteriormente, com a
publicacdo da Resolucdo 778, em 2019, esse combustivel recebeu nova nomenclatura, passando a se
chamar QAV-C.

Por fim, em 2021, foi publicada a Resolucdao ANP n2 856, que contém a regulamenta¢do mais atual
acerca dos querosenes de aviagdo. De acordo com a regra atual, o produto resultante da mistura entre o
querosene de origem fdssil (JET A ou JET A-1) e o combustivel alternativo deve receber nova nomenclatura,
qgual seja, JET C. Tal regra permite a facil distincdo entre o combustivel de origem inteiramente féssil e
aquele contendo parcela renovavel. Adicionalmente, a Resolugdo ANP n2 856 prevé a realiza¢do de analises
adicionais na mistura contendo conteudo renovavel, descritas na tabela Il, que ndo sdo feitas no produto
fossil e, nesse contexto, o uso de uma nomenclatura diferente auxilia no acompanhamento e na garantia de

gue estes requisitos foram devidamente analisados quanto a sua conformidade. Finalmente, a



nomenclatura diferenciada também facilita o cumprimento da regra que determina a proibicdo da mistura

de misturas contendo querosenes alternativos de diferentes rotas tecnoldgicas.

No entanto, a adogcao dessa alternativa implica no impedimento do uso do produto, tanto no
mercado nacional quanto internacional, devido a auséncia desta nomenclatura na certificagao das
aeronaves. Ademais, traz também algumas limitacGes relacionadas a auséncia de infraestrutura segregada
para movimentacdo e distribuicdo da mistura e seu fornecimento nos aeroportos, além da ja mencionada
possibilidade de confusdao da mistura contendo conteldo renovavel com o combustivel de certificagao JET
C-1 especificado pela ASTM D7223.

O processo de certificar uma aeronave envolve uma avalia¢do rigorosa para garantir que ela atenda
a padroes de seguranca, desempenho e conformidade com regulamenta¢bes aeronduticas. Esse processo é
conduzido por autoridades de aviagdo, como a ANAC, no Brasil; a FAA (Federal Aviation Administration),

nos EUA; e a EASA (European Union Aviation Safety Agency ), na Europa.

Entre os critérios de avaliacdo para certificacdo, esta a analise do tipo de combustivel permitido
para a aeronave. Durante o processo de certificacdo o fabricante especifica o tipo de combustivel que a
aeronave usard, o que implica ndo somente a escolha entre gasolina de aviacdo e querosene de aviac¢do,
mas os tipos de produto especificado que podem ser utilizados (e.g. JET A/A-1, JET B, JP-4 e JP-5), indicando
inclusive cddigos internacionais de equivaléncia como designacdo OTAN, designac¢Oes especificas de
determinados mercados, entre outros. Essa relacdo é exaustiva e tem por base os resultados de testes de
compatibilidade do combustivel com o motor e todo o sistema de combustivel da aeronave em diferentes
condicBes de operacdo (altitude, temperatura, regime de operacdo do motor etc.). Outros testes incluem
aspectos relacionados a riscos para formacdao de gelo, corrosdo, eficiéncia de queima e estabilidade do
combustivel em condi¢cdes extremas, além de aspectos relacionados a seguranga operacional e meio

ambiente.

Uma vez que todos os testes sdo concluidos e aprovados, a autoridade emite o Certificado de Tipo,
gue especifica os tipos de combustivel aprovados para aquela aeronave. Qualquer mudanca futura no
combustivel aprovado exigira a revisdo dos manuais das aeronaves ou uma recertificagdo para garantir que
a aeronave continue a operar de maneira segura e conforme os padrdoes ambientais e de desempenho.
Desta forma, pode-se concluir que a manutencdao da regra atual implicaria na necessidade de todas as
aeronaves que eventualmente fossem utilizar a mistura com o combustivel alternativo (JET C) terem seus
manuais atualizados pelos fabricantes e pela autoridade certificadora nacional (ANAC), o que geraria

impactos substanciais ndo s6 para esses agentes, mas para todo o mercado da aviagao civil.

As Figuras 1 a 3, a seguir, exemplificam como a designacdo do combustivel consta no manual de voo
da aeronave (Aircraft Flight Manual — AFM) para os modelos Embraer E2, Boeing 787 e Airbus A320.
Observa-se que constam as designacdes principais JET A, JET A-1, JP-5, JP-8 e JP-8+100 e as designacoes
nacionais: QAV-1, da antiga resolucdo ANP 37/2009, No.3 Jet Fuel, RT e TS-1 utilizadas nos mercados da
China, India e Russia. No caso especifico da Boeing, ndo sdo mencionadas as especificagdes da China e [ndia,
mas estd indicado claramente que combustiveis que atendam aos requisitos das especificacbes
mencionadas sdo aceitdveis, o que inclui um abastecimento eventual nesses paises, ou mesmo poderia

abarcar o caso do JET C, caso a nomenclatura fosse mantida.

Figura 1 - Descricdo da especificagdo do combustivel constante nos manuais das aeronaves Embraer E2.



FUEL DESIGNATION

EFF: E-Jels E2 ID#: 02-00-36-201-002-A
ORIGINAL - ANAC APPROVED

The following fuels are approved: QAV-1, JET A, JET A-1, JP-5, JP-8,
JP-8+100, No. 3 Jet Fuel, RT, and TS-1.

Figura 2 - Descri¢do da especificagdo do combustivel constante nos manuais das aeronaves Boeing 787.

ﬂ’ﬂflﬂﬂ Certificate
787 Airplane Flight Manual e
Fuel System Al150274

The following fuels and mixiures thereof are approved for use:
Jet A and Jet A-1 as specified in ASTM-D- 1655

JP-5 as specified in MIL-DTL-5624

JP-8 as specified in MIL-DTL-83133

TS-1 as specified in GOST 10227-86

The use of JP-4 and Jet B fuels 1s prolubated.

Fuels produced to other specifications and having properties meeting the requirements of the above

specifications are acceptable for use. Fuels meeting the IATA Guidance Matenal defining desirable fuel

Figura 3 - Descri¢do da especificagdo do combustivel constante nos manuais das aeronaves Airbus A320.

7, AIRBUS T

FUEL
A320
ARPLANE FLIGHT MANUAL
FUEL AND ADDITIVE SPECIFICATIONS
Icent.: LIN-28-00007245.0008001 / 31 MAY 16 APPROYED
Critena: 320-251N

The fuel system has been certified with: JET A, JET A1, JP5, JP8, RT, TS-1 and N° 3 JET.

Mofe: 1. See engine model specification (CFM Service Bulletin LEAP-1A 73-0001)
2. See Airbus Consumable Material List (CML) Part 1/ 501-Fuels at the latest issue for
approved fuel specifications.

Importante ressaltar, também, que o certificado dos motores das aeronaves ndo é t3o restritivo
quanto seus manuais, indicando que combustiveis que atendam as especificagdes principais mencionadas
no certificado de tipo podem ser utilizados. O certificado de tipo da familia de motores CFM56, utilizado em
aeronaves como o Boeing 737 e Airbus A320, é um exemplo deste caso (Figura 4). Desta forma, pode-se
entender que a restricdo imposta pelos manuais ndo é tanto uma restricdo técnica, mas uma restricao
formal para tirar do piloto a responsabilidade de fazer o julgamento de valor quanto a conformidade do

produto apresentado no momento do abastecimento.



Figura 4 - Nota 7 do certificado de tipo da familia de motores CFM56 (EM-1999T09-05i) .

NOTE T Approseed Tuel conforrming o GE Specilfication DSOTFE. MIL-T-5624, Grades JP-4 or JP-5, ASTM D 1655, ket A, AT and B are consisbent with
Ehis Lat "\u|||“' ficaton. Frimary (o s et 8, wEh ot Tues iestesd |'\'G'||'!C| [\ |'[|||'l|:ll' ilrmates, Mo fus comtrol adjusbmsant IS ||1||.I-||":| Wl
changing rom pimary 1o alomsie luels. Lise of sviston gasolog |5 nof autborized, Consull Specilic Oporatng Insiructions, CFMI-TR.01.14

Section 3, bor aoditive usage

Apesar do caso apresentado, referente ao manual da Boeing, a regra geral é que esses manuais
tragam relacGes taxativas de combustiveis que podem ser carregados na aeronave, e que a adoc¢do de

outras nomenclaturas implicaria a revisao desses documentos para poderem ser utilizadas pelo mercado.

O mercado consumidor de querosene de aviagdo é representado em sua maior parte pelo seu uso na
aviacao civil comercial. O restante do mercado estaria representado pela aviacdo executiva e pelos usos em
forcas de seguranca e militares. Em alguma medida, as aeronaves envolvidas neste tipo de operacdes
também passam pelo processo de certificagdo ou ao menos tém em seus manuais a relacdo de
especificacOes autorizadas para o abastecimento, de modo que aquelas ndo poderiam abastecer com a

mistura contendo conteldo renovavel, caso fosse mantida a nomenclatura JET C.

Cabe ressaltar, ainda, que a manutencdo da regra atual exigiria que a mistura do querosene
alternativo com o féssil fosse mantida segregada em toda a cadeia de distribuicdo e logistica, o que exigiria
uma infraestrutura de tanques nas bases de distribuicdo e aeroportos exclusiva para a operagdo com esse
produto. Essa limitacdo foi levantada no passado, quando da inclusdo do JET A na Resolugcdo ANP n2 778, e

considerada de grande impacto pelo mercado, o que motivou a migracao de todo o setor para o JET A.

Finalmente, a manutenc¢do da regra atual ndo traria uma resposta adequada a preocupacdo do
mercado em relag¢do a possibilidade da utilizagdo do combustivel JET C-1, especificado pela ASTM D7223

pelo mercado regulado.

IX.2 — Eliminagao da nomenclatura JET C e manuten¢ao da nomenclatura do combustivel como JET

A ou JET A-1 apos adigao de parcela renovavel.

Esta alternativa consiste em eliminar a nomenclatura JET C, estabelecendo que a mistura do
guerosene alternativo com o fdssil seja designada como JET A ou JET A-1. Desta forma, seria mantida a
exigéncia da emissao do certificado de qualidade da mistura, inclusive com os requisitos adicionais listados
na Tabela Il da resolucdo, porém o produto seguiria, a partir desse ponto de controle, com a identificacdo
JET A ou JET A-1, de acordo com o ponto de congelamento da mistura, e utilizaria a infraestrutura usual do

combustivel féssil para sua movimentacao e distribuicdo até os aeroportos.

A documentacdo fiscal poderia descrever, em um campo especifico, o percentual de combustivel
alternativo adicionado a mistura, para eventuais controles tributarios. O CONFAZ informou a agéncia que
nao existe, no momento, um arcabouco tributdrio para controle do SAF e suas misturas, de modo que a
tendéncia é que o controle tributario desses produtos seja construido considerando-se as regras colocadas

pela ANP para identificagdo e movimentagao desses combustiveis.

Adicionalmente, esta solucdo resolve a preocupag¢do do mercado ndao apenas quanto a possibilidade
de que a mistura contendo combustivel renovavel pudesse ser confundida com o combustivel de testes JET

C-1, mas sobretudo com a atual restricdo do uso do JET C em aeronaves ndao homologadas para esse



combustivel.

IX.3 — Manuten¢ao da nomenclatura JET C e dupla identificagao do produto .

Uma das opc¢Oes regulatdrias identificada consiste em se adotar duas identificagdes distintas para o
produto resultante da mistura entre os produtos fdssil e renovavel. Essa alternativa implicaria na
recertificacdo da mistura do querosene alternativo com o fdéssil conforme descrito na regra atual, de modo
gue a partir desse momento a mistura receberia uma dupla identificacdo: JET C para a documentacao fiscal

e tributaria e JET A ou JET A-1 para o certificado de qualidade do produto.

A manutencdo da nomenclatura JET C poderia facilitar a fiscalizacdo tributaria, pois deixaria claro
qual o querosene alternativo utilizado em sua formulagao, possibilitando a afericdo dos impostos relativos a
parcela fdssil e renovavel, conforme a conveniéncia do sistema tributario. Também permitiria adotar
medidas para evitar a mistura de diferentes tipos de JET C, formulados com querosenes alternativos de

diferentes rotas tecnolégicas

Apesar de uma vantagem aparente no que se refere a fiscalizacdo e ao acompanhamento da
mistura, mantendo a nomenclatura JET C diferenciada em rela¢do ao fdssil, a dupla identificacdo pode
causar estranhamento tanto nos érgdos de controle tributario como nas bases de distribuicdo e aeroportos,
ja que se espera uma identificacdo univoca em todos os documentos que acompanham um carregamento
de combustivel; além do fato de que essa solucdo ndo é adotada em nenhum outro lugar do mundo.
Adicionalmente, o receio de que a mistura de diferentes tipos de JET C, de diferentes rotas, levaria o
produto a sair da especificacdo ja foi devidamente afastado apds a publicacdo do relatério Research and

Demonstration Project on the Use of Renewable kerosene at Leipzig/Halle Airport — DEMO-SPK [2].

IX.4 — Substituicdo da nomenclatura JET C por outra que n3o tenha uso no mercado .

Uma ultima possibilidade aventada para a solugdo do problema regulatério em questdo seria a
substituicdo da nomenclatura atual JET C por outra ainda ndo adotada internacionalmente. Essa alternativa
implicaria na substituicdo da nomenclatura JET C por outra designacdo que nao tenha uso no mercado
regulado. Desta forma, estaria afastado o risco de confundir a mistura do querosene renovavel e do féssil

com o combustivel para a certificacdo de motores JET C-1, especificado pela ASTM D7223.

No entanto, o uso desta outra nomenclatura implicaria na necessidade de recertificacdo ou revisao
de todos os manuais de aeronaves de uso civil e militar para que a mistura com conteldo renovavel possa
ser comercializada e abastecida nas aeronaves. Adicionalmente, as dificuldades relacionadas as restri¢ées
de infraestrutura de tancagem e abastecimento nos aeroportos mencionadas nas alternativas anteriores
representariam um impeditivo consideravel ao uso do querosene renovavel e ao atendimento das metas de

reducdo de emissdes estabelecidas pela Lei n? 14993, de 2024.

X. ESTRATEGIA DE IMPLEMENTAGAO, FISCALIZAGAO E MONITORAMENTO

Considerando as opc¢des regulatérias trazidas na presente nota técnica, constata-se que a opcao que
melhor se aplica para fins de solugdo do problema regulatério identificado é a opgdo 2, que prevé a

eliminacdo da nomenclatura JET C para a mistura do querosene de aviagdo fdssil com o querosene



alternativo, com a manuten¢ao da designacdao da mistura como JET A ou JET Al, permanecendo a
necessidade de emissao do certificado de qualidade com todos os parametros e limites ja previstos na
Resolu¢ao ANP n2 856.

No que tange aos possiveis impactos no controle da movimentacdo do produto via Sistema de
Informacdes de Movimentacdes de Produtos (SIMP) da ANP, foram realizadas consultas a SDL e SPC, por
meio dos oficios n? 16/2025/SBQ-CPT-CQC/SBQ/ANP-DF (SEI 4980131) e n2 18/2025/SBQ-CPT-
CQC/SBQ/ANP-DF (SEI 4986574), respectivamente. Em resposta (SEI 4983473), a SDL informou que, ainda
que a manutencdo da nomenclatura do JET, apds a mistura com SAF, limite parcialmente a clareza das
informacgdes prestadas a sociedade sobre a composicdo do produto, a criacdo de um produto especifico
para cada rota disponivel para produgao de SAF permitiria que a ANP e outros érgaos acompanhassem os
volumes produzidos e comercializados, além dos estoques, producdo, importacdo e o percentual adotado
nas misturas realizadas. J& a SPC, em sua resposta (SEI 5055921), informou estar alinhada ao
posicionamento da SDL e que, como o SIMP trabalha com dados declaratérios, quando se der o inicio da
producdo de SAF no pais, os produtores precisardao ser orientados quanto ao registro desses dados, a fim de

gue se tenha rastreabilidade tanto do produto de origem fdssil, quanto do renovavel.

Tendo em vista que a nova regra a ser adotada configura-se em demanda apresentada pelo préprio
mercado, responsdvel pela efetiva utilizagdo do combustivel de aviacdo, e as restricdes intrinsecas a
utilizacdo do combustivel, caso fossem aplicadas as regras atuais, ndo se vislumbra riscos ao seu
cumprimento. Da mesma forma, ndo se considera necessaria adog¢do de ac¢des de fiscalizacdo especificas ou
0 monitoramento quanto ao seu cumprimento, tendo em vista a ampla aceita¢do esperada, por parte do

mercado, em relacdo a opgdo regulatéria recomendada.

XI. ALTERAGOES NA RESOLUGCAO ANP N2 856.

As propostas de alteragées na Resolugdo ANP n2 856 tiveram com base a avaliacgdo dos cendrios
expostos na presente nota técnica, considerando as vantagens advindas da opc¢do regulatdria que prevé a
adoc¢do das nomenclaturas JET A ou JET A-1 para o produto originario da mistura entre os querosenes de

aviacao féssil e renovavel.

Adicionalmente, considera-se que o momento é oportuno para que sejam feitos alguns ajustes na
atual resolucdo, ndo apenas no que concerne a adequacdo legistica, como também no que se refere a
inclusdo de métodos alternativos aos atualmente previstos nas tabelas de especificacdo, contidas no Anexo

da referida resolugdo. Tais alteragbes encontram-se elencadas, a seguir:

Xl.1 — Exclusao da nomenclatura JETC .

Essa alteracdo é o objeto principal da revisdo da Resolucdo ANP n2 856, e implicou na remocao do
termo JET C ao longo de toda a resolucdo. Em alguns pontos esse termo foi substituido pelo termo "mistura
de querosene alternativo com combustivel féssil", até o momento da sua certificacdo e designacdo como
JET Aou JET A-1.

Adicionalmente, foi incluida a obrigacdo de informar o tipo de JET alternativo utilizado para
composi¢do da mistura e o seu teor, tanto no certificado de qualidade como no documento fiscal que
acompanha o lote de produto certificado.



XI.2 - Inclusdo da definicao de SAF.

Essa alteracdo visa a incorporar a definicdo de SAF estabelecida no art. 72 da Lei n? 14.993, de 2024,
gue alterou o inciso XXXI do caput do art. 62 da Lei n29.478, de 1997, e substituiu o termo bioquerosene de
aviacdo. A definicdo de SAF é de suma importancia para o mercado regulado pois considera a avaliacdo do
ciclo de vida do produto e critérios de sustentabilidade da ICAO, que serdo necessarios para cumprimento

de metas nacionais, dadas na Lei n? 14.993, de 2024, e também internacionais.

Adicionalmente, estabelece que todo SAF deve atender, além dos critérios ja mencionados, a
especificacdo de qualidade relacionada a rota tecnoldgica utilizada para sua produgdo, e que um produto
identificado desta forma pode ser utilizado para preparagao da mistura com o combustivel féssil, devendo

atender aos limites maximos de mistura permitidos.

X1.3 — Inclus3ao da rota para producao do querosene parafinico sintetizado por alcool com

aromaticos (ATJ-SKA).

Essa alteracdo visa a atualizar a especificacdo nacional do querosene de aviacdo alternativo,
refletindo as ultimas rotas tecnoldgicas aprovadas no Subcomité J da ASTM e incorporadas na norma ASTM
D7566.

As alteragOes da minuta relacionadas a inclusao dessa rota abrangem: inclusao do in ciso VIII no art.
19; inclusdo do inciso XVII no art. 29; inclusdo do inciso X do art. 42; alteracdo do inciso | do art. 62; e

inclusdo da Tabela X no Anexo.

X1.4 - Inclusdao de processo adicional de coprocessamento de matérias-primas renovaveis em

refinarias.

Essa alteracdo visa a atualizar a especificacdo nacional do querosene de aviacdo alternativo
refletindo as ultimas modificacdes da norma ASTM D1655 quanto as possibilidades de coprocessamento
aprovadas no Subcomité J da ASTM. Esse processo permite o coprocessamento de até 24% de
hidrocarbonetos obtidos pelo hidrotratamento de mono, di e triglicerideos, acidos graxos livres e ésteres de
acidos graxos para produc¢ao de uma corrente que sera misturada com corrente féssil para composicao de

um lote contendo no maximo 10% de conteudo renovavel no JET A ou JET A-1.

As altera¢des da minuta relacionadas a inclusdo desse processo foram a inclusdo do inciso Ill e do
pardgrafo Unico no art. 32, além da inclusdo de parametros adicionais na Tabela Ill do Anexo, a serem

controlados nos casos em que o coprocessamento envolver a utiliza¢do de alguma dessas matérias-primas.

X1.5 — Permissdo para misturas de diferentes tipos de JET A, ou JET A-1, contendo parcela

renovavel, ao longo das cadeias de produgao, distribuicao e revenda de combustiveis de aviagao.

Adicionalmente, apds a publicacdo da Resolucdo ANP n2 856, a Agéncia tomou conhecimento do
estudo intitulado Research and Demonstration Project on the Use of Renewable kerosene at Leipzig/Halle
Airport — DEMO-SPi, conduzido por diversos agentes de mercado, com suporte do Ministério Alemado de

Transporte e Infraestrutura Digital, no qual foi avaliado o comportamento de diversas misturas de



querosene alternativo com o combustivel féssil, e suas misturas em condi¢des usuais de armazenamento e
fornecimento ao aeroporto. Dentre as principais conclusdes, o grupo atestou que a combinacdo de misturas

contendo querosene alternativo dentro dos teores permitidos nao traria riscos a conformidade do produto

[2].

XI. 6 - Inclusao dos parametros de teor de aromaticos, destilagao e lubricidade na Tabela Il para
certificacdo do JET A, ou do JET A-1, oriundos de coprocessamento de hidrocarbonetos obtidos a
partir do hidrotratamento de mono-, di-, triglicerideos, acidos graxos livres e ésteres de acidos

graxos.

Essa alteracdo visa a harmonizar a especificacdo brasileira com os requisitos e limites previstos na
norma ASTM D1655 para o JET oriundo de coprocessamento. Ressalta-se que, conforme explicado na nota
39 do Anexo, as andlises de teor de aromaticos, destilacdo e lubricidade se aplicam apenas aos JET A e JET
A-1 produzidos via coprocessamento de hidrocarbonetos obtidos a partir do hidrotratamento de mono-, di-

, triglicerideos, acidos graxos livres e ésteres de acidos graxos.

Xl. 7 - Inclusao do parametro ponto de fuligem na tabela IX referente ao JET alternativo oriundo da

rota SPK-HC-HEFA.

A inclusdao do ponto de fuligem na tabela de especificagdo do JET obtido pela rota SPK-HC-HEFA visa
a harmonizar a especificacdo brasileira com os requisitos e limites previstos na norma ASTM D7566 para

esse produto.

XI1.8 - Exclusdo do método ASTM D2425 para determinagao do parametro aromaticos nas Tabelas

VI e VIII para certificagdo de JET alternativo do tipo SPK/A e CHJ, respectivamente .

Essa alteragdo tem por objetivo harmonizar a especificagdo brasileira com os requisitos e limites
previstos na norma ASTM D7566 para o JET alternativo do tipo SPK/A. Adicionalmente, o pardmetro
aromaticos ja é determinado utilizando as normas D1319, D8267, D8305 ou D6379, de modo que ndo se faz

necessario o resultado da norma D2425 para garantir a qualidade do produto.

X1.9 - Exclusdo dos parametros Goma atual e indice de separagio de dgua (MSEP) da Tabela VII .

Essa alteracdo visa a alinhar a especificacdo brasileira aos requisitos e limites previstos na norma
ASTM D7566 para o JET alternativo do tipo SPK-ATJ. Adicionalmente, a alteracdo implica em uma
simplificagdo da certificagdo do produto com impacto positivo para o mercado. De ressaltar que esses
parametros serdo necessariamente avaliados quando da recertificacdo do produto apds a sua mistura com
0 JET A ou JET A-1 de origem féssil.

X1.10 - Inclusdo de métodos alternativos nas tabelas do Anexo.

Essas alteracGes visam a incluir métodos alternativos ja previstos nas normas ASTM D1655 e D7566,

buscando a harmoniza¢do da especificagdo brasileira com as normas internacionais, de modo a permitir



maior flexibilidade do mercado quanto ao método utilizado para certificagdo do produto. As alteracdes

especificas sao elencadas a seguir:
- Tabela I, linha 4.2: inclusdao da norma IP 534 para andlise do ponto de fulgor.

- Tabela |, linha 9.2: inclusdo da norma ASTM D7111 para determinac¢do do teor de chumbo em caso
de suspeita de contaminacdo. Esse método ja esta previsto na ASTM D7566 para andlise deste parametro

nos JETs alternativos e traz mais flexibilidade para a andlise do parametro.

- Tabela I, linha 12.9: inclusdo do aditivo para gerenciamento de agua na aeronave e seu limite

maximo, conforme previsto na tabela Il das normas ASTM D1655 e D7566.

- Tabela Il, linha 4.1 e Tabela Ill, linha 2.1: inclusdo da norma ASTM D7042 como método alternativo
para determinac¢do da viscosidade a 40 °C negativos no JET A ou JET A-1 oriundos de misturas do JET féssil

com JET alternativo e de coprocessamento.

- Tabela I, linha 1.1.1; Tabela VI, linha 1.2.1; e Tabela VIII, linha 1.2.1: inclusdo da norma ASTM
D8267 para determinacdo do teor de aromaticos na mistura do querosene alternativo com componente
fdssil e no JET alternativo da rotas SPKA/A, SPK-ATJ e CHJ.

- Tabela IV, linha 7.2; Tabela V, linha 8.5; Tabela VI, linha 1.2.1; Tabela VI, linha 6.2; Tabela VIII, linha
1.2.1; e Tabela IX, linha 7.2: inclusdo da norma D8305 para determinar o teor de aromaticos no JET

alternativo.

- Tabela IX, linha 2.1: inclusdo das normas D7344 e D7345 para determinar os parametros de
destilacdo do JET alternativo produzido pelas rotas SPK-FT, SPK-HEFA, SPK-HC-HEFA.

XI.11 - Inclusdo e alteragdes nas notas do Anexo da nova resolugao.

Essas alterag®es visaram a incluir e atualizar, na nova resolugao, notas constantes nas normas ASTM
D1655 e D7566 consideradas relevantes para esclarecer ndo apenas a aplicacdo do parametro, mas também
a necessidade de eventuais corre¢des de resultado obtidos por alguns métodos especificos que possam
apresentar alguma tendéncia; ou ainda para reforcar informacdes técnicas relevantes referentes a

equipamentos ou condicOes especificas para cada ensaio. As alteracdes especificas sdo elencadas a seguir:

- Tabela |, linha 2.2; Tabela VI, linha 1.2; e Tabela VIII, linha 7.3: remoc¢do da citacdo da nota 37,
prevista na Resolucdo n2 856 para o método ASTM D8267, ja que a correcao indicada na nota ndo se aplica

a este método.

- Tabela |, linha 4.2; Tabela IV, linha 2.3; Tabela V, linha 2.3; Tabela VI, linha 2.3; Tabela VIl linha
2.3; Tabela VI, linha 2.3; e Tabela IX, linha 2.3: inclusdo da nota 13 para esclarecer que o limite é
estabelecido considerando a norma ASTM D56 e que outras metodologias podem apresentar tendéncias

significativas.

- Tabela | Linha 6.1: inclusdo da nota 16 para esclarecer aspectos técnicos relacionados a obtencao
do resultado pelos métodos ASTM D4529 e D3338.

- Tabela | Linha 8, tabela IV item 4.1, tabela V item 4, tabela VI item 4, tabela VIl item 4, tabela VIl
item 4, tabela IX item 4 e tabela X item 4: inclusao da nota 18 referente a restrigao ao uso do equipamento

230 Mk IV com pré-filtro por ndo ter demonstrado equivaléncia de resultados com o equipamento de



referéncia, em linha com as regras estabelecidas na ASTM D1655 e D7566.

- Tabela | Linha 12.1: inclusdo da nota 27 esclarecendo que a concentracdo mdaxima de antioxidante

especificada refere-se ao principio ativo, sem considerar o peso do solvente.

- Tabela | Linha 12.6: inclusdo da nota 30 esclarecendo que o uso do aditivo deve ser acordado entre
o comprador e o fornecedor do combustivel, e que o teor pode ser medido utilizando a norma D5006.
Adicionalmente, é feito um esclarecimento quanto ao ponto de adi¢cdo do aditivo e sua incompatibilidade
com filtros monitores especificados pela EI1583, o que pode trazer restricdes quanto ao ponto em que o

aditivo é adicionado ao combustivel.

- Tabela I Linha 12.9: inclusdo da nota 33 ressaltando a importancia de se verificar previamente a
dosagem de aditivo aprovada para cada aeronave e a incompatibilidade do produto aditivado com filtros

EI1581 e EI1583, em casos de destanqueio.

- Tabela lll Linha 1.1: inclusdo da nota 37 vedando a utilizacdo do aditivo desativador de metal para

atendimento do limite de estabilidade térmica para o JET oriundo de coprocessamento.

- Notas 14 e 16: ajuste do texto relativo as notas 14 e 16, para inclusdo do método elipsométrico de

multiplos comprimentos de onda (MWETR) previsto no anexo A4 da norma ASTM D3241.

- Nota 24: ajuste do texto relativo a nota 24 incluindo a necessidade de se observar os

procedimentos contidos no Boletim JIG 142, além daqueles dispostos na norma ABNT NBR 15216.

- Substituicdo da antiga nota 34 pela também antiga nota 3, visto que ambas possuem comandos

equivalentes.

X1.12 — Alteragao do limite maximo do parametro massa especifica do SPK-HEFA.

Apds andlise minuciosa das tabelas de especificacdo da Resolucdo ANP n2 856, constatou-se que o
limite maximo estabelecido para o parametro massa especifica do querosene alternativo SPK-HEFA
encontrava-se desatualizado, em relacdo ao limite previsto internacionalmente. A época da revisdo das

Resolu¢des ANP n? 36/2009 e n® 63/2014, o limite maximo estabelecido pela versdo entdo vigente da

norma ASTM D7566 era de 770 kg/m3, a 15°C, o que correspondia a 766,2 kg/m 3 a20°C, conforme item 7
da Nota Técnica n2 32/2018/SBQ/CPT-DF (SEI 0097043, pagina 85 do arquivo). Ao longo das revisdes da

ASTM D7566, esse limite maximo passou para 772 kg/m3, a 15 °C, que corresponde a 768,2 kg/m 3, a20°C.
Dessa forma, foram inseridas as linhas 2.4.1 e 2.4.2, na Tabela IV do Anexo, de forma a distinguir os limites

de massa especifica dos querosenes alternativos SPK-FT e SPK-HEFA.

XI.13 — Outras alteragdes propostas.

No art. 29, relativo as defini¢cdes, foram excluidas as definicGes relativas a distribuidor, importador,
produtor, revendedor e terminal, visto que as regras relativas a esses agentes encontram-se ja estabelecida

em outras resolucdes especificas da Agéncia.

Ainda no mesmo art. 22, também foram removidas as definicdes referentes aos documentos de



qualidade (boletim de andlise, boletim de conformidade e certificado de qualidade) uma vez que tais

definicdes encontram-se pormenorizadas na Resolugdo ANP n2 828.

Por se tratar de documento relativo ao controle de qualidade do produto, a definicao de registro da

anadlise da qualidade, prevista no inciso XXIll do art. 29, foi transferida para a Resolugao ANP n2 828.
Exclusdo do art. 92 visto que a regra prevista nesse dispositivo ja esta prevista no § 12 do art. 12.

Exclusdao do pardgrafo Unico do art. 19, da Resolugao ANP n2 935, que proibe a importacao de JET C.
Tal dispositivo foi inserido na referida resolucdo pela antiga Resolu¢do ANP n2 779, motivado, a época, pela
auséncia de metodologia que permitisse determinar o teor de querosene de aviagao alternativo presente
na mistura. Adicionalmente, até pouco tempo, nido se tinha conhecimento profundo acerca da possibilidade
de misturas de diferentes tipos de JET A, ou JET A-1, contendo parcela renovavel. No entanto, conforme
exposto no item XI.5, estudos ja mostraram ndao haver dbice a combinagao de misturas contendo diferentes
guerosenes alternativos dentro dos teores permitidos. Ainda, a importacdo de uma eventual mistura
contendo querosene alternativo sera designada como JET A ou JET A-1, devendo o controle de qualidade

desse produto, no ato da importacdo, atender ao disposto na Resolugdo ANP n2 980.

XIl. CONSIDERAGOES FINAIS

Em vista das informacdes trazidas na presente nota técnica, resta clara a necessidade de alterar a
Resolucdo ANP n? 856, com vistas a adequar a terminologia da mistura entre querosene de aviacdo fossil
(JET-A ou JET-A1) e querosene de aviagdo alternativo, passando da atual nomenclatura JET-C para JET-A ou
JET-A1, de modo a evitar dificuldades operacionais e de custos aos operadores aéreos que precisariam

alterar manuais de aeronaves, caso a regra atual fosse mantida.

De se destacar que, no curso da revisdo regulatdria, constatou-se que a alteracdo da regra,
permitindo que se possa importar a mistura, é fundamental para estimular o uso do SAF no Brasil, uma vez
gue ainda ndo se tem producdo nacional e a oferta do combustivel sustentavel ainda é baixa no mundo.
Aproveitando-se a revisdo da resolucdo, serdo realizadas atualiza¢cdes de rotas de producdo, métodos de

ensaio e notas do anexo da norma.

Por fim, essa area técnica avalia que a revisdo normativa em questdo pode ser dispensada de AIR,

por se enquadrar no disposto no inciso VI do art. 4° do Decreto 10.411/2020.
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