Agéncia Nacional do Petrdleo, Gas Natural e Biocombustiveis - ANP
Relatério n? 2/2025/SDL-CREG/SDL-e
RELATORIO DA CONSULTA PREVIA ANP N2 02/2025

I. Introdugdo

1. A Consulta Prévia n? 2/2025 teve como escopo o recebimento de comentarios e sugestdes
ao Relatério de Andlise de Impacto Regulatdrio 1 do Mercado de Combustiveis de Aviacdo (4651662)
referente a revisdo dos atos normativos que tratam do exercicio da atividade de distribuicdo e revenda
de combustiveis de aviagdo, Resolugcdes ANP n? 935/2023 e n2 936/2023, acdo 4.18 da Agenda
Regulatdria da ANP para o biénio 2022-2023..

2. Conforme Decisdo de Diretoria n? 317/2025 (5013347), de 29/05/2025, foi aprovada a
realizacdo de consulta prévia ao conteudo do relatério mencionado, pelo periodo de quarenta e cinco
dias. De acordo com a Publicacdo do Aviso de Consulta Prévia n? 2/2025 (5026722), a consulta prévia
ocorreu a partir do dia 05 de junho de 2025 até o 21 de julho de 2025, quando o documento em questao
esteve aberto ao escrutinio publico, sendo oportunizada a participacao social a todos os interessados por
meio do envio de contribuicGes ao relatdrio.

3. Com a referida consulta para o recebimento de contribuicdes ao citado relatdrio, que
objetiva avaliar sobre a revisdo das Resolugcdes ANP n? 935/2023 e n2 936/2023, de 5 de outubro de
2023, buscou-se atender ao disposto no Decreto n? 10.411/2020 e no art. 25 da Portaria ANP n2
265/2020, possibilitando um periodo de participacdo social e seguindo-se as disposi¢cGes da Resolugdo
ANP n2 846, de 25 de junho de 2021 e da Instru¢do Normativa ANP n2 8, de 17 de agosto de 2021, que
normatizam a participacdo social no processo decisério referente a regulacdo da ANP. De acordo com o
artigo 22 da Resolucdo ANP n2 846/2021: " (...) a promogdo da participagdo social tem por objetivos: | -
obter contribuicdes de agentes econdmicos, consumidores ou usuarios de bens e servigos da industria
do petrdleo, gas natural e biocombustiveis sobre o ato normativo proposto ou a matéria regulatéria em
discussdo; e Il - dar publicidade, transparéncia e legitimidade as a¢des regulatorias”.

4. Nesse contexto, cabe observar que o artigo 11 da Resolu¢do ANP n2 846/2021, que versa
sobre a obrigatoriedade de publicacdo do relatdrio de consulta prévia no prazo de até trinta dias apds o
término do prazo da consulta (§ 12) e elenca as informagGes minimas que devem ser apresentadas no
relatério. Segundo esse artigo:

Art. 11. O relatorio da consulta prévia e o relatorio da consulta publica serdo disponibilizados no
sitio da ANP na internet e conterdo, no minimo, as seguintes informagoes:

I - a quantidade de contribui¢oes recebidas;

11 - a quantidade de participantes classificada por perfil;

1II - as contribuigoes recebidas, acompanhadas da justificativa e da identifica¢do do participante;

e
()

$ 1° O relatorio da consulta previa sera disponibilizado em até trinta dias uteis apos o término do
prazo da consulta.

()
5. Este Relatdrio tem como propdsito o cumprimento do disposto no artigo acima transcrito.
6. Na Secdo Il, a seguir, serd apresentada a quantidade de contribuicdes recebidas via forms

e tabela com identificagdo dos participantes classificada por perfi, bem como os documentos
protocolados via Sistema Eletronico de Informacdes (SEl). Na Secdo Ill, serdo apresentadas
tabelas, segregadas por secdo do relatério, com a integralidade das contribuices recebidas via forms,
acompanhadas da justificativa e identificada por participante.



I. Contribuigdes Recebidas no Ambito da Consulta Prévia do RAIR n° 02/2025/SDL

a) Contribui¢Ges recebidas via formuldrio forms

7. No periodo da consulta prévia, foram preenchidos 8 formularios forms, por um total de
sete contribuintes: cinco agentes econémicos e dois érgdos de classe ou associacdes. A descricao dos
participantes, bem como o perfil sdo apresentados na Tabela 1 abaixo.

8. Alguns formularios foram preenchidos como teste e foram descartados.

Tabela 1 - Participantes da Consulta Prévia n2 2/2025 via forms e Perfil

Nome/Organizagao Perfil
Exolum Aviagao Brasil Ltda. Agente Econbmico
Gran Petro Distribuidora de Combustiveis Ltda. Agente Econbmico
Petroleo Brasileiro S.A. Agente Econbmico
Raizen S.A. Agente Econbmico
Vibra Energia S.A. Agente Econbmico
International Air Transport Association - IATA Orgao de Classe ou Associagao
Instituto Brasileiro de Petrdleo e Gas - IBP Orgao de Classe ou Associagao
9. As tabelas com a integralidade das contribuicGes recebidas via formularios forms serao

apresentadas na Secao lll deste relatdrio.

b) Documentos protocolados no Sistema Eletronico de Informagdes (SEI), no processo
SEI n2 48610.208032/2022-13

10. Além do preenchimento dos formuldrios forms, foram protocolados no processo SEl n?
48610.208032/2022-13, cinco arquivos com documentos relacionados a Consulta Prévia n? 2/2025,
apresentados por um total de quatro empresas/associa¢des. Estes documentos terdo versdo publica no
SEl a fim de que seus conteudos possam ser consultados.

11. A Tabela 2, com a relacdo dos documentos protocolados no SEl, é apresentada abaixo.

Tabela 2 - Documentos protocolados no SEl relativos a Consulta Prévia n2 2/2025

Documento SEI Contribuinte Perfil

Anexo Estudos Pareceres IBP - CP Instituto Brasileiro de Petrdleo e Orgao de Classe ou

02/2025 (5151380) Gas - IBP Associagao

Anexo Estudo IBP-FGV AVIACAO Petroleo Brasileiro S.A. Agente Econbmico

(5151599)

Anexo Estudo IBP-FGV AVIACAO Petroleo Brasileiro S.A. Agente Econdmico

(5151599)

Carta Cometarios sobre Analise de International Air Transport Orgao de Classe ou

Impacto (5153583) Association - IATA Associacao

Carta n°® 031/2025/ABR (5158254) Aeroportos do Brasil - ABR Orgao de Classe ou
Associacao

12. Ressalta-se que, no dia 21/07/2025, foi protocolado no processo SEI n2




48610.208032/2022-13, o documento Carta n° 031/2025/ABR (5158254), pela Aeroportos do Brasil -
ABR, sendo que esta entidade ndo enviou contribuicdes via preenchimento do formulario forms.

Ill - Tabelas com integralidade das contribuicoes recebidas via formulario forms

13. As contribuicGes recebidas via preenchimento do formuldrio forms estdo reproduzidas na
sua integralidade nas tabelas a seguir, segregadas por secao do relatdrio e identificadas por participante,
bem como constam da Tabela Consolidagdo Contribuicoes Consulta Prévia 02/25 (5182163) acostada a
este processo.

Secao Nome/Organizagao Contribuicao Justificativa

Gran Petro A ANP precisa incluir na

Distribuidora de revisao regulatoria, a O Pais possui 9 refinarias que

Combustiveis Ltda. discusséo sobre acesso produzem QAV e apenas 1
primario aos combustiveis de Refinaria que produz GAV, sem
aviagcdo é muito importante acesso primario a estes pontos de
para a entrada de novos suprimento, o potencial novo
agentes, que haja acesso agente, n&o consegue iniciar sua
democratico primario nos atividade de distribuicao ou
principais polos de suprimento | revenda de combustiveis de
dos Produtores e/ou aviacao.

Importadores, a
regulamentacéao atual, prevé
somente os critérios para
autorizacao de exercicio de
atividade, sem prever como o
novo agente regulado ira
exercer a sua atividade sem
acesso primario aos polos de
suprimentos de (Gasolina de
Aviacéo e Querosene de
Aviagao).

Além do acesso primario
acima é importante que a
ANP, inclua na discusséo da
revisao regulatoria mais
liberdade de comercializagéo
aos revendedores
independentes, pois estes
revendedores acabam tendo
sua atividade limitada quando
nao podem comercializar
combustiveis de aviagdo com
outros revendedores
independentes como é
autorizado ao revendedor
vinculado.




Petrobras

Ressalta-se que as mais
diversas fontes de informagoes
devem ser consideradas para
embasar a decisdo pela
intervengao pelo regulador. A
partir dessa premissa e tendo
por objetivo agregar com o
processo regulatério em pauta,
que a Petrobras, como agente
regulado, apresenta suas
contribuigdes .

A regulacao estatal, em especial a
regulacdo da ANP exerce papel
fundamental na organizagao de
mercados e na correcao de falhas.
Ao estabelecer normas e
mecanismos de controle, a
regulagéo deve visar a promogao
da seguranca juridica,
previsibilidade, qualidade de
sevicos, dentre outros. Entretanto,
a atuagao regulatéria deve
observar parametros de
legitimidade, proporcionalidade e
racionalidade, de modo que a
intervencéo do Estado seja
realizada apenas quando
necessaria e na medida adequada
para alcancar a resolucédo de um
problema. Esse entendimento
decorre do principio da eficiéncia,
previsto no artigo 37 da
Constituicdo Federal e consagrado
em boas praticas de governanga
regulatoria.

Sob essa perspectiva, a eficiéncia
nao se limita ao uso racional de
recursos publicos, mas também a
escolha de instrumentos
regulatérios que produzam os
maiores beneficios liquidos
possiveis para a sociedade, com o
menor custo econdmico, juridico e
institucional. Deve-se reconhecer,
contudo, que a regulagdo nao &
isenta de riscos e pode, em
determinadas situagdes, gerar
efeitos deletérios, conhecidos ou
mesmo inesperados. Entre os
efeitos adversos conhecidos, estdo
0 aumento de custos de
conformidade para os agentes
regulados e a redugéo da inovagao.
Ja os efeitos inesperados podem
ocorrer quando a regulagao produz
distorgdes comportamentais ou
econdmicas nao antecipadas,
gerando resultados contrarios aos
objetivos inicialmente pretendidos
ou regulagdes inécuas.




INSTITUTO
BRASILEIRO DE
PETROLEO E GAS -
IBP

O IBP acredita que o
desenvolvimento da
infraestrutura nacional para
movimentagao e
armazenagem de
combustiveis é o caminho para
aumentarmos a segurancga de
abastecimento com eficiéncia
e, portanto, menores custos na
cadeia. Nesse sentido,
entende importante a
harmonizagao de conceitos
entre Agéncias, e a
aproximacao entre ANP e
ANAC é promissora. Desta
forma, é fundamental que os
pressupostos das Agéncias
sejam alinhados para evitar
interpretacdes distintas sobre
0 mesmo objeto. A titulo de
exemplo, o paragrafo 57 da
AIR demonstra que a ANAC
reconhece conceitos de
mercado relevante, alguns
aspectos de essencialidade de
uma infraestrutura, bem como
aplica o acesso a instalacdes
especificas e estabelece que
qualquer inclusao ou exclusao
de aerédromo precisa passar
por escrutinio publico.
Também é importante que a
ANP esclarega, no Resumo
Executivo e ao longo da AIR,
que as visdes apresentadas
nao representam
necessariamente a visdo da
ANP, tendo sido o objetivo do
relatério o levantamento das
diferentes perspectivas sobre
a matéria.

Por fim, salientamos que
enviaremos estudos e artigos
sobre os temas em analise por
meio do SEl, de forma a
complementar nossas
contribuicdes.

Conforme OCDE, as discussoes
sobre acesso sao efetivas em
promover a competicdo apenas em
casos muito especificos, em que
alguns pressupostos devem ser
identificados. Ao tratar a questao
de forma conjunta, é necessario
que as Agéncias observem os
mesmos preceitos e evitem
interpretagdes amplas em
desacordo com o benchmark
internacional, sob risco de
desestimular o investimento e a
inovagao.

O primeiro entendimento que
merece atencao é o mercado
relevante. Este deve ser definido e
analisado caso a caso. No caso da
aviacao, é consolidado no CADE e
ANAC que o mercado relevante é o
aeroporto e, portanto, as analises
precisam ser feitas por instalagéo,
caso contrario, corre-se o risco de
utilizar médias em um pais com
muitas realidades distintas. Outro
ponto importante € que a atividade
em si ndo deve ser destacada do
mercado a jusante e a montante
para correta contextualizagao.

Exolum Aviagao
Brasil Ltda.

50 Decisao do CADE quanto a
Gran Petro em Guarulhos e
valor das quotas a pagar

- O valor de quotas do
condominio do Pool do PAA
de Guarulhos a ser realizada
por consultoria independente,
com base no custo do

50)

A figura de um operador logistico
independente implica a existéncia
de uma taxa pelos servigos
prestados na cadeia logistica. No
entanto, esta figura elimina a
barreira a entrada associada ao
pagamento de investimentos




Secgao lll.
Estudo do
problema -
Item lil.1
Introducgao

investimento ndo amortizado,
e a ser paga pela Gran Petro
as atuais 3 Participantes
conforme previsto no TCA da
Resolugado n® 717 de 13/06/23,
ainda néo foi definido pela
ANAC, o que pode causar
insegurancga juridica.

53 Certificacbes internacionais
das operagdes de
abastecimento x normas ABNT
- As normas ABNT referente
as operacdes em PAAs e de
abastecimento de aeronaves
nao atendem os padroes
exigidos pelo JIG (JIG-1, 2, 3,
4, HSSE-MS), Energy Institute
(EI-1530, EI-1540, EI-1560) e
NFPA ("407 - Standard for
Aircraft Fuel Servicing"), entre
outras.

57 Existéncia de vantagem
competitiva c/ acesso a PAA e
rede hidrantes existentes

- O subitem Il deste paragrafo
57, faz-nos relembrar a
entrada da AirBP no aeroporto
de Brasilia - BSB, onde a
Petrobras Distribuidora e a
Shell tinham um Pool
operando, e com uma rede de
hidrantes atendendo a todas
as posicdes de aeronaves com
“pontes de embarque”. A
AirBP construiu o seu proprio
PAA solus, em area disponivel
no aeroporto e disponibilizada
pela Infraero na época, e faz
até hoje os seus
abastecimentos através de
caminhdes abastecedores -
CTAs. Esta decisao quebrou o
oligopdlio original em Brasilia.
A BR e a Shell nédo
autorizaram a entrada da
AirBP no Pool por razbes
comerciais, e dos altos
investimentos feitos ha anos
nas instalacdes do PAA e na
nova rede de hidrantes. Qual
seria o prego justo a ser pago
pela AirBP a BR-Shell, para
compensar estes
investimentos feitos ha anos?

realizados por operadores
anteriores, uma vez que a
propriedade da infraestrutura recai
sobre o aeroporto ou a concesséao
aeroportuaria, € nao sobre a
companhia operadora ou
petrolifera.

Esta abordagem esta alinhada com
as recomendacdes do documento
da IATA intitulado “Access to Fuel
Infrastructure to Enable Aviation’s
Decarbonization” (Acesso a
infraestrutura de combustivel para
permitir a descarbonizac&o da
aviagao), que promove uma
reavaliagdo do modelo de
propriedade da infraestrutura. O
objetivo & abrir o mercado a
concorréncia real nos servigos que
compdem a cadeia de
abastecimento de combustivel no
contexto aeroportudrio. (Referéncia
- IATA: Access to fuel infrastructure
to enable aviation’s
decarbonization).

53)

As operacgoes de fornecimento
devem reger-se pela versdao mais
recente das normas publicadas
pelas instituigdes mencionadas no
ponto anterior.

57)

Ver comentarios e sugestdes
semelhantes ao ponto (3) -
paragrafo 50 anterior.




E o que aconteceria caso nao
houvesse area disponivel em
Brasilia - BSB, como alias é o
caso dos aeroportos de Santos
Dumont - SDU e Congonhas -

International Air
Transport
Association - IATA

CaHIrtbuicdes da IATA foram
formalizadas por meio de
protocolo no processo n°
48610.208032/2022-13,
conforme disposto no Recibo
Eletrénico de Protocolo SEI n°
5153584.

Contribuicées da IATA foram
formalizadas por meio de protocolo
no processo n°
48610.208032/2022-13, conforme
disposto no Recibo Eletronico de
Protocolo SEI n°® 5153584.




Vibra Energia S.A.

Preliminarmente, a VIBRA
reitera todos os pontos
abordados nas contribuicbes
apresentadas pelo IBP, que
foram amplamente discutidos
e aprofundados pelas
associadas.

A manifestagao individual da
Vibra tem o intuito de contribuir
com o debate de pontos que
ultrapassam os apresentados
pelo IBP.

Destacamos também a
preocupacao de que sejam
utilizados genericamente os
critérios e conceitos adotados
no TCA (Termos e Condigbes
de Acesso) para aplicagcéo aos
aeroportos de Guarulhos e Rio
Gale&o. E necessario que se
faca um estudo detalhado
especifico para cada
operacao, considerando as
condigbes e caracteristicas
operacionais de cada
localidade. A mera reprodugao
de normas pertinentes ao
porte dos aeroportos de
Guarulhos e Rio Galeao para
todos os aeroportos podem
acarretar distor¢oes de
mercado e impedir a propria
competicao entre os agentes
econdmicos.

Por outro lado, para os
parametros comuns a
atividade, é imprescindivel o
alinhamento entre as normas
da ANP ao que foi
exaustivamente trabalhado na
ANAC, sendo necessaria a
manutencéo dos preceitos da
Resolugdo ANAC n° 302/2014,
alterada pela Resolugédo ANAC
n° 717/2023.

E necessario que se faca um
estudo detalhado especifico para
cada operacao, considerando as
condicbes e caracteristicas
operacionais de cada localidade. A
mera reprodugao de normas
pertinentes ao porte dos aeroportos
de Guarulhos e Rio Galeao para
todos os aeroportos podem
acarretar distor¢gdes de mercado e
impedir a propria competicdo entre
0s agentes econémicos.

Secgao

Nome/Organizagao

Contribuicao

Justificativa

Petroleo Brasileiro
S.A.

O Relatoério de Analise de
Impacto Regulatério em pauta
ndo apresenta a necessaria
descricao e avaliagao dos
impactos no mercado de QAV
como um todo, o que pode

A correta identificacdo do
problema regulatério € etapa
essencial para assegurar que a
Analise de Impacto Regulatério
(AIR) seja capaz de refletir, de
forma abrangente e equilibrada, a




trazer vieses na identificacao
do problema regulatério e,
consequentemente, na forma
de resolvé-lo.

A afirmacéao do paragrafo 59.
"No mercado brasileiro,
historicamente, o fornecimento
(producéo nacional e
importacéo) e a distribuigéo de
combustiveis de aviagao sao
altamente concentrados. A
Petrobras é quase
monopolista na producéo e
importacdo desses
combustiveis." requer
esclarecimentos adicionais,
conforme justificativa
apresentada.

A afirmagéo do paragrafo 64.
"a Petrobras controla a maior
parte da infraestrutura
destinada ao recebimento da
importagéo de QAV, seja por
possuir terminais de sua
propriedade operados pela
Transpetro, ou por meio de
contratacdo de toda a
capacidade de terceiros, como
ocorre em Suape" requer
ajuste, conforme justificativa
apresentada.

realidade do mercado a ser
regulado. No caso especifico do
mercado de QAV, a complexidade
da cadeia de suprimento
demanda uma analise que
considere os efeitos em todos os
elos e atores envolvidos. A
definigdo do problema regulatério
centrada exclusivamente nos
efeitos percebidos por um grupo
especifico de stakeholders, como
as companhias aéreas
representadas por entidades de
classe (a exemplo da IATA), pode
limitar o diagndstico as
consequéncias diretas sobre a
demanda final, sem captar de
forma adequada as causas
estruturais que originam a
situagao indesejada. Ainda que
seja legitima a preocupacéo com
a elevada concentragao do
mercado de combustiveis de
aviacao e com as barreiras de
entrada para novos agentes, a
descrigao do problema precisa
contemplar também os aspectos
contratuais, operacionais e
econdmicos que sustentam a
atual configuracao do setor. Ao
priorizar a visao do elo final da
cadeia, ha o risco de
supervalorizar os efeitos de
concentragao sobre os custos
logisticos, sem ponderar, por
exemplo, os investimentos
realizados em infraestrutura
complexa para garantir a
seguranga operacional e a
confiabilidade do abastecimento.
Outro aspecto que pode gerar
viés na identificagao do problema
€ a auséncia de uma avaliagao
detalhada dos impactos sobre os
demais elos da cadeia. Alteracbes
no modelo logistico aeroportuario
afetam n&o apenas as
companhias aéreas € as
distribuidoras, mas também
operadores aeroportuarios,
concessionarias, importadores
potenciais e o elo primario do
suprimento.

Sobre a afirmacgao constante no
paragrafo 59, cabe acrescentar




que o mercado brasileiro de
combustiveis de aviacao é aberto
a livre concorréncia e nao ha
restricbes legais, regulatorias ou
logisticas para que outras
empresas atuem como
importadores de QAV e invistam
em infraestrutura associada a
cadeia de comercializagao,
diretamente ou por meio de
parcerias contratuais ou
estratégicas com o setor logistico.
Também cabe no mesmo
paragrafo expor maiores detalhes
sobre a cadeia de
comercializagao de QAV no
Brasil, incluindo que a Petrobras
nao possui relacao direta com as
companhias aéreas. Nesse
sentido, a Petrobras comercializa
0 QAV produzido ou importado
apenas para as distribuidoras,
que por sua vez, transportam e
comercializam o produto para as
empresas de transporte aéreo e
outros consumidores finais nos
aeroportos, ou para 0s
revendedores. Distribuidoras e
revendedoras sao responsaveis
pelas instalagbes nos aeroportos
e pelos servigos de
abastecimento. A Petrobras néo
possui e, portanto, ndo exerce
qualquer poder sobre o0 acesso a
infraestrutura aeroportuaria.

Quanto ao paragrafo 64, é
necessario corrigir a afirmacgao de
que a Petrobras contrata "...toda a
capacidade de terceiros, como
ocorre em Suape". A Petrobras,
com o objetivo de otimizar suas
operagdes na regido Nordeste,
estabeleceu contrato referente a
parte da tancagem da DECAL em
Suape, entretanto, permanecem
disponiveis no local toda a
infraestrutura das distribuidoras e
parte da DECAL, as quais podem
ser acessadas por outros
interessados em realizar
importagoes.




Secao lll.
Estudo do
problema —
Item 11.2.1 O
mercado
brasileiro de

INSTITUTO
BRASILEIRO DE
PETROLEO E GAS -
IBP

Embora seja ferramenta
consolidada e amplamente
utilizada, a concentracio de
mercado nao deve ser
avaliada somente pelo IHH,
sendo necessario avaliar os
motivos e contextos que
explicam esta realidade. Por
exemplo, um mercado pode
ser concentrado em funcao da
necessidade de elevados
investimentos vis a vis outras
oportunidades disponiveis, ou
em funcao das escalas e
viabilidade econémica
envolvidas em cada mercado.
Por este motivo, a avaliagao
de concentracao deveria focar
nos mercados relevantes de
cada infraestrutura (ex.
mercado Galedo / mercado
GRU). O contexto do qual o
ativo analisado esta inserido
deve também ser analisado,
qual o tamanho do mercado,
quantos clientes séo
atendidos, etc.

O estudo desenvolvido pelo
IBP e pela FGV traz
informagdes adicionais sobre
0 mercado, demonstrando que
historicamente ha poucas
companhias aéreas e poucos
agentes no suprimento e na
distribuicdo, ndo em funcao de
barreiras a entrada, mas
devido as limitagdes da
demanda e necessidade de
elevados investimentos para
ingresso neste setor.

O aprofundamento nos mercados
relevantes das infraestruturas
permite identificar de forma mais
assertiva o nivel de competicao,
como ela ocorre, e a viabilidade
de alternativas aderentes a cada
contexto.

Exolum Aviacédo
Brasil Ltda.

114 O modelo de “operador
logistico” independente de
combustiveis de aviacao

- O modelo de operador
logistico independente é uma
realidade em diversos paises
do mundo, e reconhecido por
diversas empresas aéreas,
por ter trazido ao mercado
importantes conquistas e um
verdadeiro “breakthrough” no
modus-operandi, e.g. “open-
access”, suprimento confiavel
e ético, tratamento igual a
todos os Participantes,
transparéncia ao tornar

114)

As grandes vantagens das
diferentes estruturas de gestao da
infraestrutura de combustivel de
um aeroporto, utilizando o novo
modelo de negécio de “Operador
Logistico Independente” e
identificadas pela IATA ha anos,
estdo listadas abaixo.

a). “Open Access” - concorréncia
* O suprimento ao aeroporto é
realmente aberto a todos

* Acesso ao Pool é aberto, justo e
nao discriminatério

* Qualquer Distribuidora com um
contrato de cia aérea pode




combustiveis
de aviagao

publico os valores das taxas
de “throughput fee” e de “into-
plane fee”, através de um
processo de concorréncia sob
a coordenacgao da
Concessionaria do Aeroporto
e supervisdo da Autoridade
Aeroportuaria, e.g. ANAC. E
bom lembrar os principais
beneficios da implementagao
de modelo de “open access”,
através de unico operador
logistico ndo comercial:

* Aumentar a competitividade
no prego do combustivel

* Nao fornecer tratamento
preferencial a nenhum
fornecedor de combustivel

* Eliminar barreiras de entrada
* Promover a entrada de
novos fornecedores de
combustivel

* Evitar conflito de interesses
* Focar na qualidade dos
servigos prestados

* Beneficiar o aeroporto e
torna-lo mais atraente para as
cias aéreas (menores pregos)

- Concluindo, a afirmacéo feita
que o Operador Logistico
acrescenta mais um elo na
cadeia de suprimento do Jet
A, é incorreta, na medida que
este reduz o preco final do Jet
A, forgando que as
Distribuidoras removam as
parcelas referentes ao
“Throughput Fee”, i.e. “tank-
farm fee” + “into-plane fee”, do
valor do seu Diferencial de
Prego do produto. Importante
lembrar que as cias. aéreas
sdo conhecedoras dos
detalhes da composicao de
preco do produto, bem como
das parcelas que compdem o
Diferencial de Prego das
Distribuidoras.

- Dando continuidade ao
comentario anterior, e
considerando que esse €lo ja
faz parte da cadeia de
suprimentos, a incorporagao
de operadores independentes
visa reduzir esses custos e

fornecer

* As companhias aéreas podem
se auto abastecer, inclusive
através de importagao

» Concorréncia saudavel entre
fornecedores / as Distribuidoras.
+ NAO hé propriedade exclusiva
de nenhuma Distribuidora de
Combustiveis

b). “Suprimento” - confiavel e
ético

» Suprimento confiavel e
adequado (varias Distribuidoras
suprindo o PAA)

* Quantidades e pregos
livremente negociaveis entre cias
aéreas e distribuidoras

* Sistema competitivo em termos
de custos, eficiente e eficaz
operacionalmente

* Operacgao transparente e
evitando conflito de interesses

* Niveis de estoque de reserva
conservadores

* Instalagao dimensionada
corretamente permite uma
melhora operacional

* Contratos que permitem
investimentos e a sua
recuperacao no longo prazo

c). “Throughput Fee” e “Into-plane
Fee”

* Mesma “Throughput Fee™ e
“Into-plane Fee” aplicam-se a
todos (tratamento igual)

* Distribuida para Operador - para
cobrir os custos operacionais, e
também para ....

* Autoridade Aeroportuaria /
Concessionaria - para cobrir
aluguel do terreno

» Capex € 100% financiado pelo
Operador / investidor (construgao
e ampliacdes

* Retorno sobre o Investimento -
controlado por clausula contratual
sobre TIR (IRR)

d). “Governanga” - transparente e
robusta

* Associacao de Gestao presidido
pela Autoridade Aeroportuaria /
Concessionaria

» Representado p/ fornecedores,




incentivar a abertura de
mercado, promovendo a
concorréncia e reduzindo os
precos dos combustiveis.

- Em um caso recente, foi
demonstrado que o modelo de
negocios no Brasil exigia um
ROIC significativamente maior
do que o exigido por um
operador logistico
independente, como a
Exolum.

115 O modelo brasileiro atual
¢/ PAA individual ou
compartilhado entre
Distribuidoras

- As Distribuidoras de
combustiveis de aviagéo
possuem instalagbes
individuais em aeroportos
médios e pequenos, e
geralmente instalacdes
compartilhadas — “Pool” em
grandes aeroportos. Os
contratos atuais entre as 3
(trés) Distribuidoras de
combustiveis de aviagao que
gerem as instalagdes
conjuntas - “Pools”, existentes
em diversos aeroportos
brasileiros possuem Clausulas
“draconianas”, que
basicamente impedem o “livre
acesso” de novos entrantes
neste mercado, tornando a
comercializagdo do Jet A em
um verdadeiro “oligopdlio”.
Isto acarreta um custo
adicional no manuseio e
armazenagem do produto,
bem como na operacéao de
abastecimento de aeronaves -
“into-plane”. Isto causa um
custo adicional ao ja muito alto
preco do produto (produzido
localmente ou importado)
vendido as cias aéreas.

124 Agente Econbmico
responsavel pela instalacéo
do PAA

- Os PAAs no Brasil séo na
sua grande maioria de
propriedade das
Distribuidoras, podendo ser

operadores de instalagbes, cias
aéreas

* Informagdes operacionais e de
“Throughput” compartilhadas
regularmente

* N&o conceder tratamento
especial a nenhuma Distribuidora
de Combustiveis

* Responsavel por aprovar:

v “Throughput Fee” e “Into-plane
Fee”

v Orcamentos dos Operadores

v Desenvolvimento de instalagdes
- PAA

- Conforme ja mencionado
anteriormente no item 8 -
paragrafo 110, o modelo de
“operador logistico” independente
de aviacado é amplamente
utilizado em todo mundo, e tem a
remuneragao do aeroporto
(“Airport Fee”) pré-definida pela
Concessionaria do Aeroporto e
referendada pela Autoridade
Aeroportuaria - ANAC.

- Entretanto, a remuneracgao por
volume abastecido é definida
através de uma concorréncia
entre as Partes Interessadas, e.g.
Operadores Logisticos,
Distribuidoras e, eventualmente,
as companhias aéreas. Nesta
ocasiao, é definida como empresa
vencedora a que apresenta o
menor “Throughput Fee”, i.e.
“tank-farm fee” + “into-plane fee”.
Estes valores passam a ser de
dominio publico, para empresas
nacionais, estrangeiras ou
esporadicas.

- Como o Diferencial de Prego
cobrado pelas Distribuidoras as
empresas aéreas representa
cerca de 3% a 5% do prego total
do Jet A internacional (para voos
ao exterior), e os custos de
tancagem e “into-plane” sao cerca
de 25% cada, sobre o valor total
do Diferencial das Distribuidoras,
i.e. 50% do diferencial serao
conhecidos pelos Clientes
(publico), o que forga a uma
concorréncia maior entre as
Distribuidoras. Por consequéncia,
o Diferencial de Preco das




operadas diretamente por
seus funcionarios, ou por
funcionarios do Revendedor.
Na segunda situagéo, o PAA
tera dois CNPJ alocados a
mesma instalagao, i.e.
Distribuidor e Revendedor,
para fins de venda de produto
e prestacéo de servigo de
ambos.

129 Instalagdes de PAAs de
Distribuidores, Revendedores
e Operadores Logisticos

- A regulacéo deve ser
adequada as praticas de
mercado para instalacdes
similares, e operadas
indistintamente por
Distribuidores, Revendedores
ou Operadores Logisticos.

Distribuidoras ficara bem menor,
tornando o preco do produto mais
barato.

- O Operador Logistico unico tera
melhor performance e
produtividade, com um menor
Capex em instalagdes fixas e
moveis, financiando 100% as
novas construcdes e/ou
ampliagdes do PAA, bem como a
rede de hidrantes, e, com um
menor Opex na operacao total do
PAA e nos abastecimentos de
aeronaves, que sao 0S pProcessos
“chave”.

Segao

Nome/Organizagao

Contribuicao

Justificativa




Gran Petro
Distribuidora de
Combustiveis Ltda.

A ANP deve incluir na revisdo
regulatoria que todos os Pool/PAAs,
que sao operados de forma
compartilhada devem ser operados
por agente desverticalizado, com
acesso livre e ndo discriminatorio,
isto fara com que a competicao nos
principais aeroportos do pais
(Guarulhos, Galedo, Congonhas,
Viracopos, Confins, Recife, Salvador
e demais) seja mais acirrada.

Além do livre acesso aos PAA/Pools,
a ANP deve incluir na discussao a
regulacao de sefl-supply em
pequenos aeroportos, com a
implantacdo de PAAs de atendimento
autdbnomo como ja funciona em
pequenos aeroportos nos EUA e
Europa, pois isto trara mais
capilaridade no suprimento da
aviacgao civil e militar no pais, pois os
grandes Players do mercado estédo
deixando de operar em areas mais
remotas no pais, deixando grandes
areas sem suprimento de
combustiveis de aviag&o. Outra
discussao que poderia ser abordada
€ o Delivery de Combustiveis de
aviacao, esta alternativa ja
consolidada em outros paises e aqui
no Brasil, no segmento automotivo,
pode levar mais flexibilidade e
competitividade para aeroportos de
heliportos de utilizagdo sazonal como
ocorre em regides turisticas

A incluséo destas
discussoes nesta revisao
regulatoria, trara mais
competitividade na
comercializagao dos
combustiveis de aviacao e
permitira que a Agencia
consiga monitorar e
fiscalizar toda a cadeia
logistica de distribuicao e
revenda dos combustiveis
de aviagao, inibindo
atividades irregulares que ja
ocorrem no Pais
atualmente, principalmente
no segmento de aviagéo
agricola.




Petroleo Brasileiro
S.A.

A afirmagao do paragrafo 91. "Quanto
as fontes de suprimento, é entendido
que a competicao favorece o
abastecimento. No mercado
brasileiro, em ambito nacional, ha
uma concentragdo no suprimento,
que tem a Petrobras como maior
fornecedor. Ha também situagoes
especificas de carater regional."
requer ajuste, conforme justificativa
apresentada.

A afirmacao do paragrafo 105.
"Problemas de acesso ao QAV, pela
entrega exclusivamente por dutos da
refinaria para os aeroportos GRU e
GIG, o que traz eficiéncia logistica,
mas dificulta, a principio, a
contestacdo de mercado por produtos
importados ou produzidos em outras
regides; e pela infraestrutura
deficiente nos portos para
recebimento de produto importado, e
quase totalidade das importacdes
realizadas pela Petrobras, devido
principalmente a escala (baixo
volume);" requer ajuste, conforme
justificativa apresentada.

Sobre o paragrafo 91. A
Petrobras, como principal
fornecedora nacional,
possui uma malha logistica
integrada que permite
redirecionar rapidamente
produtos entre regides em
caso de contingéncia, com
maior eficiéncia e menor
custo. Desta forma, cabe
considerar no Relatério de
Impacto Regulatério em
pauta que, para o caso
brasileiro, a posi¢ao da
Petrobras proporciona ao
pais importantes vantagens
operacionais.

Sobre o paragrafo 105.
Cabe ressaltar que a
entrega dutoviara confere
maior confiabilidade ao
suprimento os dois
principais aeroportos do
pais, entretanto, ha ativos
disponiveis nessa regiao
para importagao de
derivados, utilizados
atualmente para importagao
de gasolina e diesel, mas
que estariam aptos também
a importacao de
combustiveis de aviagao.

INSTITUTO
BRASILEIRO DE
PETROLEO E GAS -
IBP

O relatério enfatiza que as
dificuldades de acesso aos PAAs
consistem em barreiras a entrada.
Nesse sentido, sugerimos localizar e
aprofundar tal discussao, apontando
evidéncias desta suposta dificuldade.
Destacamos que historicamente as
concessionarias GRU Airport e
RioGaleao ja se manifestaram sobre
a disponibilidade de areas para
construgao de instalagdes para
distribuicdo de combustiveis de
aviagao, e que os contratos
assinados com a ANAC estabelecem
que a unica hipotese de restricdo de
acesso seria a falta de capacidade de
atender a solicitagdo de novos
entrantes, o que ndo € o caso. A
operacao do aeroporto em si ja é um
monopolio natural e desta forma
estimular que outras atividades no
aeroporto sejam feitas de forma
monopolistica pode ser prejudicial a

Conforme OCDE, as
discussdes sobre acesso a
infraestrutura tém potencial
de desestimular o
investimento e a inovagéo,
sendo efetiva em promover
a competicdo apenas em
casos muito especificos.
Isto em funcao da
insegurancga juridica gerada
aos investidores em
beneficio de terceiros
interessados caracterizados
como free riders, que nao
desenvolvem suas
infraestruturas, buscando
apenas se utilizar das
infraestruturas existentes
sem tomar o risco associado
aos investimentos.

Com relagéo ao “alto custo
do QAV”, é necessario
considerar que a logistica




competicao, no final.

Além disso, vale destacar casos
como da AirBP, da AirBP/Petrobahia
e da Rede Sol que, desejosas de
ingressar neste mercado, construiram
suas proprias infraestruturas e
passaram a operar no segmento de
combustiveis de aviagdo. O paragrafo
62 sinaliza um entendimento da ANP
que a competicao somente pode
ocorrer por meio do acesso,
desconsiderando a viabilidade da
constituicdo de outras alternativas de
aquisicao/suprimento/distribuicao
mediante investimentos. Esta € uma
afirmacao que desconsidera a
realidade da maior parte dos PAAs
de abastecimento no Brasil bem
como a realidade em que cada um
esta inserido quando analisado o
mercado de atual (empresas aéreas
e passageiros)

Embora a ANP sinalize que ndo
reabrira as discussdes sobre acesso,
ja regulado pela a ANAC, a AIR traz
amplo relato sobre a questao e
enfatiza potenciais impactos na
competicdo nos mercados, como a
ideia de que eventual acesso poderia
reduzir os custos do abastecimento.
Fundamental analisar a composicéo
de precos atual e estimar o potencial
beneficio considerando que ha riscos
e externalidades associados. Os
estudos apresentado pelo IBP no
ambito desta consulta prévia trazem
informagdes adicionais sobre estes
temas.

O texto avancga para a conclusao de
que o fornecimento de SAF em
aeroportos requer o livre acesso
(paragrafo 95) e que restrigdes na
cadeia de abastecimento
representam barreiras para a
implantacdo do SAF. No paragrafo
94, é assumido que o aeroporto de
Los Angeles seria lider em
fornecimento de SAF em funcéao do
livre acesso. Tal correlagao
desconsidera fatores relevantes
como: (i) a proximidade da cadeia de
fornecimento; (ii) o processo de
mistura do renovavel com o QAV
mineral; (iii) a infraestrutura do
aeroporto; (iv) o processo tributario a
qual o produto € inserido; entre

representa apenas uma
parcela dos custos, e que a
competicdo depende da
disponibilidade de diferentes
arranjos de infraestrutura. A
AIR sugere que medidas
pré-competicao poderiam
reduzir estes custos, mas
nao delimita qual é esta
expectativa.

Quanto ao modelos de
operador logistico, o IBP
entende que a diversidade
de modelos de negdcio é
um fator importante para
promover a competicao,
mas refuta a ideia de um
modelo Unico pois isso cria
uma reserva de mercado e
vai de encontro a legislagao
atual (ex. Lei 13.874/2019).




outros aspectos.

O paragrafo 96, afirma a agéncia que
"a melhor opcéao de fornecimento de
combustiveis de aviagao seria
através do Operador Logistico, pois
este apresenta uma forma de
operacgao isenta e sem interesses
comerciais". Ao assumir esta ideia
desconsidera-se que o operador
logistico também é uma empresa e
tem interesse comercial, como
qualquer outra. Apesar de um bom
modelo de operacao, a AIR nao
identifica que modelo pode criar uma
reserva de mercado a estabelecer um
agente monopolista da operagao
logistica, seja um operador logistico
ou mesmo um operador do
aer6édromo, desconsiderando riscos e
custos importantes. Nao obstante,
somos favoraveis a diversidade de
modelos de negdcio, observadas a
isonomia de requisitos e a garantia
de conformidade com os padrdes de
seguranga e qualidade, entendendo
que a legislagdo nao veda a qualquer
agente deter poder econémico, mas
sim abusar deste poder. A
concorréncia por modelos de
operagao também é saudavel ao
mercado livre e competitivo e,
portanto, aos consumidores.
Também sugerimos aprofundar os
pontos listados no paragrafo 105. Ao
tratar de um suposto “alto preco do
QAV”, a AIR nao exerce o
contraditério, ndo faz comparacao
com indicadores internacionais
(Argus, Platts, etc.) e ndo explicita
todas as variaveis que compde o
preco do QAV, por exemplo, os
valores pagos especificamente pela
operagao nos aeroportos. Vale
destacar que a Nota Técnica
Conjunta ANP/ANAC é de 2019, e
que somente mais recentemente a
ANAC reconheceu a necessidade de
aprofundamento destes fatores. O
preco do combustivel nos aeroportos,
assim como a analise de
infraestrutura de abastecimento,
precisam ser avaliados por localidade
e dentro de seus contextos,
considerando-se os custos logisticos
e 0 mercado local, empresas aéreas
e passageiros. Sao informacgoes




Secgao lll.
Estudo do
problema -
Item 11l.2.2
Barreiras a
entrada,
condigcoes
de acesso
aos PAAs e
modelos de
negécio
nos
mercados

relevantes, pois tém forte influéncia
nos custos e, portanto, nos precos.
Por fim, concordamos com a
necessidade de a ANP obter mais
informacdes e uniformizar o
tratamento dado aos agentes
regulados, e a autorizagéo de
operagao parece ser um instrumento
adequado para este fim, tanto para
conhecer e dar visibilidade do
mercado a sociedade, quanto para
equilibrar os requisitos entre agentes
que desempenham a mesma

Exolum Aviacéo
Brasil Ltda.

8tividddsverticalizacao entre a
operacéo do PAA e a distribuicdo de
combustiveis

- A desverticalizagdo da operagao do
Jet A é um tema em destaque em
todo o mundo no momento, ja que as
“maijor oil companies” (e.g. Exxon,
Shell, BP, Total, Chevron, etc.) estéo
saindo do varejo da venda de
produto, e até mesmo em alguns
paises, saindo também do refino de
produtos destilados, incluindo o Jet A.
Essas atividades estdo migrando
para pequenas petroleiras e/ou
distribuidoras, além de operadores
logisticos independentes globais ou
regionais, que apenas prestam
servigos e ndo comercializam
produtos.

110 Os principais novos modelos de
negocio de combustiveis

- O modelo de “self-supply” é utilizado
desde a década de 80 em todo o
mundo, sendo a sua maior presenga
nos Estados Unidos, onde as cias
aéreas compram o Jet A diretamente
das refinarias reginais, e mandam
entregar o produto em diversos
aeroporto, onde a grande maioria
deles é suprido por “pipelines”). Uma
grande cia. aérea da América Latina
esta hoje estudando a compra direta
do seu combustivel e a entrega dele,
nos seus principais hubs na América
do Sul e Central, bem como nos
Estados Unidos, com as operacdes
de manuseio, armazenagem e
abastecimento de aeronaves (i.e.
“‘into-plane”) sendo conduzidos por
“operadores logisticos”
independentes globais e/ou regionais.

110)

Ja o modelo de “operador
logistico” independentes de
aviacéo sdo empresas de
servicos especializadas no
gerenciamento de
instalacbes em aeroportos -
PAAs, incluindo o manuseio,
armazenamento e bombeio
de combustiveis e as
operagoes de
abastecimento de
aeronaves, com capacidade
técnica e financeira para
projetar, financiar, construir
e operar grandes
instalagbes em Aeroportos e
Terminais. Este modelo de
infraestrutura esta em
operagao ha muitos anos
em diversos aeroportos
americanos (e.g. Miami, Los
Angeles, New York, Atlanta
etc.), bem como em
Tocumen/ Panama, Lima/
Peru, Quito e Guayaquil/
Ecuador, além de diversos
aeroportos na Europa e
Asia, sendo que alguns
destes com a exclusividade
na operagao. Esta
exclusividade é obtida
através de concorréncia
formal entre os diversos
operadores logisticos, e as
Distribuidoras, sendo
algumas globais e outras
regionais.

112)

- Essa situacdo representa
atualmente uma barreira
para que operadores
logisticos independentes




de
distribuicao
e revenda

112 Experiéncia de “operador
logistico” internac’l. no processo do
Pool de Congonhas

- A Concessionaria AENA Brasil
colocou no seu edital de consulta
para determinacdo de um novo
operador das instalagdes de
combustiveis do Aeroporto de
Congonhas - CGH, hoje operado pelo
Pool da Distribuidoras Vibra e
Raizen, que os candidatos deveriam
possuir o Certificado ANP de
Distribuidor de Combustiveis de
Aviacao. Inicialmente, era
desconhecido pela AENA, o modelo
de negécio “operador logistico’
independente de aviagao, que
apenas presta servigos no PAA e no
“‘into-plane”, sem, entretanto, suprir
ou vender produto as Distribuidoras
e/ou companhias aéreas, e.g. Exolum

participem de processos
semelhantes relacionados a
gestéo aeroportuaria no
Brasil.

Vibra Energia S.A

AVABRN reforca a solicitacdo do IBP
de aprofundar analise, apresentando
evidéncias, de eventuais barreiras
que estariam dificultando acesso aos
interessados na operagao dos PAA.
Recentemente a questdo de acesso
aos terceiros foi amplamente
discutida no trdmite do TCA com a
ANAC apés publicagdo da Resolugao
ANAC n° 717/2023.

Entre os pontos abordados nas
discussdes de acesso, a capacidade
técnica dos interessados sempre foi
apontada com grande preocupagéo,
pela complexidade das operacdes e
alto risco envolvido.

A atividade de abastecimento de
combustiveis em aeroportos requer
expertise comprovada dada a
responsabilidade e seguranga das
operacgdes.

Durante o tramite do TCA, a ANAC
se pronunciou, através da Nota
Técnica n° 1/2023/GERE/SRA, que
nao estabeleceria os requisitos
operacionais, pois o “aeroporto e as
empresas aéreas possuem
responsabilidade sobre a seguranga
do fornecimento do combustivel e
podem desenvolver formas
alternativas de conferir a seguranga
necessaria”.

Nesse sentido, a ANAC definiu que
os critérios de regularidade juridica,
financeira e técnica seriam

Pela narrativa da AIR, a
VIBRA se preocupa que no
impeto de abrir mercado a
qualquer custo, ndo sejam
analisadas com o devido
cuidado questdes sensiveis
€ 0 acesso a operagao de
forma desestruturada e sem
avaliagao de
consequéncias, nao so
excluindo do mercado de
aviagao empresas que
dedicaram longos anos de
operagao e investimentos
em infraestruturas
operacionais,
desestimulando novos
investimentos e
ocasionando uma
competicdo desleal aos
agentes.




estabelecidos pelos operadores do
PAA e concessionarias, mas com
tratamento isondmico dos agentes.
Para esse tipo de operacéo, sao
exigidos altos padrdes de seguranga
operacional, por isso, &
imprescindivel a comprovacgao de que
o interessado possua certificacdo JIG
(salvo se a norma nacional que vier a
tratar do recebimento, armazenagem,
filtracdo, manuseio e expedicao de
combustiveis de aviacdo venha a ser
tdo completa quanto o JIG no
detalhamento dos preceitos técnicos
e procedimentos operacionais
aplicaveis - trataremos mais deste
item 111.2.3, abaixo).

Dito isto, entendemos que esse
aspecto foi amplamente debatido e a
ANP deveria se beneficiar das
analises ja realizadas, mantendo as
exigéncias para os critérios de
regularidade juridica, financeira e
técnica definidos pela ANAC, no
tramite do TCA.

Quanto ao acesso as instalagdes do
PAA, cumpre ressaltar que em
diversas localidades ha area
disponivel para que possiveis
interessados invistam em suas
proprias instalagdes, operando de
forma integral e contribuindo para a
competicdo justa no mercado. Porém,
0 que se observa na pratica é que as
empresas interessadas na operagao
dos PAAs nao tém interesse no
investimento e contribuicdo ao
mercado, desejam apenas usufruir de
instalagbes privadas ja existentes, de
forma a atuar no mercado de
combustiveis se beneficiando das
estruturas operacionais sem os
elevados custos pertinentes ao setor.
Ou mesmo, os proprios operadores
aeroportuarios/concessionarios
restringem a entrada de novos
agentes, sem razdes juridicas e
econdmicas plausiveis e com
potencial de favorecimentos internos.
No que tange a ampliagao dos
agentes que podem operar o PAA, a
VIBRA nao se opbe ao ingresso de
outros agentes ao mercado, desde
que sejam garantidas as mesmas
condigbes e obrigagdes para todos os
agentes, em prol da concorréncia




justa e adequada. Significa dizer que
todos os players atuantes no
fornecimento de combustiveis devem
cumprir regras contratuais e legais
equiparaveis e isondmicas, sem
beneficios especificos, isengoes, etc,
que causem distor¢des para
determinada categoria ou tipo de
agente, desde a aquisi¢do do
produto, passando pela infraestrutura
necessaria e as condigbes de
operacao.

Quanto ao modelo de operagao por
administrador aeroportuario, operador
logistico servigo do intoplane
exclusivo ao operador logistico, ou
produtor/importador, destacamos o
risco de monopadlio, bem como o risco
de o operador do PAA néo garantir
acesso ou iguais condigdes aos
interessados na operagao. O caso
relacionado ao acesso ao Aeroporto
de Farol de Sdo Tomé, em discusséo
junto a ANAC, exemplifica nossa
preocupacao.

Solicitamos que a ANP aprofunde o
estudo quanto ao melhor modelo
operacional a ser adotado,
analisando a efetividade de casos
semelhantes aos modelos desejados
para que nao se criem problemas
operacionais e concorrenciais ao
mercado.

Vibra Energia S.A

No caso de PAAs militares, ha o risco
de segregacgao da area para
licenciamento e a LO nao abranger a
localizacdo do PAA. Entendemos que
todos esses pontos devem ser
detalhadamente analisados pela ANP
para eventual alteragdo nas normas
existentes.

Risco de segregacéo da
area para licenciamento e a
LO nao abranger a
localizacdo do PAA

Raizen S.A.

Considera-se positiva a sugestao de
regulamentar a obrigatoriedade de
obtencéo de Autorizacao de
Operacéao (AO) como condig¢ao para
o funcionamento de Parques de
Abastecimento de Aeronaves (PAA).
Também é importante uniformizar os
critérios e condi¢des de operacao
entre os diversos entes regulados
pela Agéncia.

Além disso, por meio da
obrigatoriedade de obtengao de
autorizagao de operacao para PAAs,

A exigéncia de prévia
obtencdo de Autorizagao de
Operacéo para exploracao
de infraestrutura de
movimentacéo e
armazenagem de
combustiveis ja existe para
diversas instalagbes
reguladas pela ANP. Com
efeito, a operacao de bases
de distribuicao, terminais
terrestres, terminais
aquaviarios e dutos deve
ser precedida da emissao




a ANP ganhara o conhecimento e as
informacdes necessarias para
compreenséao das particularidades do
setor de aviacao, descritas no
transcorrer do documento divulgado e
para o exercicio das atribuicdes
fiscalizatorias da Agéncia.

A exigéncia de prévia obtencao de
autorizagao para exploracao de PAAs
nao deve ser encarada como barreira
a entrada, mas condicéo de
regularidade a exploragao deste tipo
de instalagcdo. Em meio aos requisitos
a serem considerados, sugere-se que
haja esforgo de compatibilizagdo com
a regulamentag¢do de outros érgéos
que estabelecem condicionamentos
para a operagao dessas instalagcdes —
como, por exemplo, INMETRO.

Conforme mais detidamente
abordado no proximo item do
Formulario, a obediéncia a padrdes
de qualidade e seguranca deve ser
um item inegociavel. Neste ponto, é
temeraria a manutencao de
permissdes para caminhdes
independentes transitarem no
aeroporto, com o intuito de realizar
abastecimentos de aeronaves sem
condicbes de rastreabilidade ou
controle de qualidade do combustivel.

Este tipo de operagao nao so6
desincentiva investimentos, como
também pode acarretar acidentes em
funcao da procedéncia desconhecida
do combustivel — o que, na aviacéo,
pode tomar rapidamente propor¢des
de catastrofe. Para garantir a
seguranga, a presenca de instalagao
fixa no aeroporto como critério
minimo é fundamental.

No tocante aos modelos de negdcio
nos mercados de distribuicao e
revenda, nota-se que hoje existe uma
gama variada e bem dinamica de
modelos de negdcio possiveis para a
aviagédo, bem como modelagens sem
um paralelo aproveitavel para os
objetivos da presente iniciativa
regulatoria. Referida flexibilidade
assegura arranjos de negécio
eficientes e que proporcionam maior

deste ato liberatério. Por
meio da imposicéo desta
exigéncia regulatoria,
assegura-se que as
instalagbes foram
implantadas em
conformidade com as
obrigagbes e exigéncias
legais aplicaveis. Assegurar
o compliance regulatério na
operacgao de infraestruturas
voltadas a movimentacao e
armazenagem de
combustiveis se justifica por
imperativos de seguranga e
protecdo ao meio ambiente.




concorréncia no setor. Por
conseguinte, € importante que a nova
regulacao nao seja restritiva e
tampouco crie um 6nus regulatério
desproporcional, sem a devida

necessidade correspondente.

Secao

Nome/Organizacgao

Contribuicao

Justificativa

Gran Petro
Distribuidora de
Combustiveis Ltda.

Discute-se muito sobre a
aplicagcdo de norma
internacionais, mas quando
se fala em aplicagédo dos
modelos de operacao
internacionais os
incumbentes criticam tal
estratégia, ou seja, os
incumbentes desejam que
seja aplicado o JIG nos
controles de qualidade e
operagdes, mas quando se
discute a aplicagao de
modelos de operacgio
desverticalizados, self-
supply e delivery, estes
agentes dizem que havera
desincentivo aos
investimentos, isto ndo é
uma realidade em outros
paises, muito pelo contrario,
a utilizacao de regra
internacionais e modelos
internacionais de operagao
no Brasil, sera muito
importante para que o
mercado tenha mais
investimentos em
tecnologias.

A aplicagédo de norma
internacionais de qualidade, ja
esta presente nas normas
ABNT, que precisa necessita
incluir sdo as normas de
operacgao, que normalmente sio
elaboradas por cada empresa, o
que pode ser incluido como
regra basica pela prépria ABNT.

Petroleo Brasileiro
SA.

As afirmacbes dos
paragrafos 211, 212 e 213,
expostos a seguir, requerem
ajustes e complementagdes,
conforme justificativas
apresentadas.

"211. Quanto as
reclamacdes relativas a
precificagdo do QAV no
Brasil, em junho de 2024, a
Associagao Internacional de
Transporte Aéreo (IATA -
International Air Transport
Association) encaminhou
correspondéncia a ANP
(SEI n° 4548607), por meio
da qual relata que a

Petrobras precifica o QAV

Com relagao ao preco do QAV
no Brasil, a Petrobras esclarece
que, no acumulado desde
dezembro de 2022 até julho de
2025, a Petrobras reduziu os
seus precgos de QAV em 32,7%,
equivalente a um decréscimo de
R$ 1,66/litro. Considerando
inflagdo no periodo esta redugao
é de 40,3%.

Sobre a relacao entre os precos
das passagens aéreas e do QAV
no Brasil, em um recorte mais
recente, no ano de 2024, as
tarifas areas nominais
calculadas pela ANAC (pregos
de passagens areas
efetivamente vendidas) subiram




com base no regime de
Preco de Paridade de
Importagao (PPI). Por isso,
os precos do QAV no Brasil
seriam “os mais elevados do
planeta”, permanecendo
11% acima da média dos
precos praticados nas
Américas e 22% acima dos
precos dos BRICS.

212. Na mesma
correspondéncia, a IATA
alega que nao ha estimulo a
importacao por outros
participantes do mercado,
devido as deficiéncias de
infraestrutura e a falta de
transparéncia nos precos da
Petrobras.

213. Por sua vez, em 2022,
a OCDE[21] comparou a
participacao do combustivel
de aviacdo no custo de
empresas aéreas
brasileiras, frente a média
internacional. O estudo
indicou que, para as
empresas Azul e GOL, o
combustivel representa uma
parcela do custo superior a
média das empresas aéreas
da América Latina e,
também, substancialmente
maior do que a média
internacional."

(+)7,7% enquanto os pregos de
QAV da Petrobras cairam (-
)12,1%.

Ha, portanto, outros fatores que
influenciam a formacao dos
pregos das passagens pelas
companhias aéreas, que nao
sao associados aos precos de
venda de QAV praticados pela
Petrobras para as distribuidoras.
Os pregos pagos pelas
Companhias Aéreas para as
companhias distribuidoras
incluem, além do preco do
produtor, tributos, custos e
margens de distribuicéo, e taxas
aeroportuarias. Conforme estudo
conduzido pela FGV ENERGIA
(Analise do Impacto dos
Combustiveis de Aviacao no
Preco da Passagem Aérea de
Voos Domésticos), os pregos
praticados nos aeroportos
brasileiros estdo em linha com
os valores médios pagos por
seus concorrentes
internacionais.

Diante do exposto, a Petrobras
sugere que esta Agéncia
Reguladora considere outras
abordagens e fontes, bem como
estudos de outras instituigcoes,
de forma a contemplar em suas
analises as varias visdes acerca
do mercado brasileiro.

Nesse sentido, caberia incluir
avaliacdo dos custos com
combustivel e com pessoal por
ASK (Available Seat-Kilometers
ou Assentos-Kildmetro
Oferecidos), parametro de
avaliagcdo comumente utilizado
pelo setor. Tomando por base o
valor unitario (por ASK), pode-se
observar que os custos com
combustivel das companhias
aereas no Brasil sdo
equivalentes aos seus pares
internacionais.

Maiores detalhes sobre as
analises realizadas pela
Petrobras constam na Nota
Técnica encaminhada por meio
do SEI.
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Sugerimos acrescentar, no
historico da regulamentagao
setorial, que o processo de
concessao de aeroportos
nao trouxe apenas a
necessidade de um olhar
mais préoximo da ANP em
relagdo ao mercado de
combustiveis de aviacao
dentro dos aeroportos
(paragrafo 137), mas
também a entrada de outros
operadores e a ampliacéo
dos investimentos privados.
Esta mudanca aumenta a
demanda por segurancga
juridica e previsibilidade,
sob riscos de
comprometimento da
continuidade destes
investimentos. Seja o
operador logistico ou uma
empresa verticalizada, uma
instalagdo compartilhada em
pool ou individual, os
investimentos s&o altos e
precisam ter retorno
financeiro para que sejam
realizados.

Nesse contexto, as
discussoes de acesso a
infraestruturas ganham
outros contornos, que
muitas vezes nao séo
adequadamente
aprofundados.

Além disso, vale destacar
que o setor de aviacao é
muito rigoroso quanto aos
padrdes de seguranga e
qualidade, sendo muito
dificil que as instalagdes em
PAAs ndo atendam as boas
praticas da armazenagem
de combustiveis (paragrafo
157), sob pena de néo
serem aceitas pelas cias
aeéreas (conforme
observado no paragrafo
221), sendo boa parte delas
signatarias desses padroes
normativos e referéncias
internacionais.

A mudancga de contexto a partir
do programa de concessoes
tornou ainda mais relevantes as
preocupacdes com a seguranga
juridica e a estabilidade
regulatéria para atragéao de
investimentos. Atualmente, o
cenario fiscal brasileiro e o
déficit nacional de infraestruturas
acrescentam camadas de
complexidade a esta realidade,
sendo de fundamental
importancia fomentar um
ambiente atrativo a novos
investimentos. A diversidade de
modelos de negdcio contribui
para este objetivo, porém o
acesso compulsério a
instalacdes, sem a observancia
de condicbes muito especificas,
pode comprometer o
investimento e a inovagao
(OCDE).

Exolum Aviagao
Brasil Ltda.

140 Importagao de
combustivel de aviagao /
Resolucdo ANP n°® 959/2023

O modelo de operador logistico
independente é uma realidade
em diversos paises do mundo, e




- O consumidor final (cia.
aérea) pode importar o seu
proprio Jet A e armazena-lo
no PAA com o Operador
Logistico, fazendo o seu
proprio “into-plane”, ou,
fazendo-o através do
Operador Logistico também.
Notar que o “gargalo” deste
processo sera o aluguel de
tancagem no porto de
chegada, através de um
Operador Logistico
Portuario, ou da Petrobras.

146 Empresas autorizadas
como comercial exportadora
de combustivel de aviacao

- As cias aéreas na
condigao de “self-supply” ao
voar para o exterior
(consumidor final), sdo
consideradas como
exportadoras de Jet A, e
necessitardo de autorizacio
formal para tal.

147 Comercializacao de
combustivel de aviagdo no
Brasil / Figura 111.2.3.1

- A operacgao de pista (“into-
plane”) mostrada na Figura
111.2.3.1 ndo
necessariamente precisa
ser “individual”’, podendo
também ser em “Pool”, ou/e
através de um Operador
Logistico independente
também (com exclusividade
ou nao).

- Essa pratica é muito
difundida na América Latina,
pois € mais eficiente e
implica em menores custos
operacionais.

150 Documentagao
necessaria / Resolugdo ANP
n°® 960/2023

- Importante rever o texto
deste paragrafo, incluindo o
modelo de Operador
Logistico, com a
necessidade de AO
(Autorizagéo de Operagao)
ou AEO (Autorizagéo para

reconhecido por diversas
empresas aéreas, por ter trazido
ao mercado importantes
conquistas e um verdadeiro
“breakthrough” no modus-
operandi, e.g. “open-access”,
suprimento confiavel e ético,
tratamento igual a todos os
Participantes, transparéncia ao
tornar publico os valores das
taxas de “throughput fee” e de
“into-plane fee”, através de um
processo de concorréncia sob a
coordenacgao da Concessionaria
do Aeroporto e supervisdo da
Autoridade Aeroportuaria, e.g.
ANAC.




Secao lll. Estudo
do problema -
Item 111.2.3
Regulamentagao
e normas
internacionais
aplicaveis a
distribuicao e
revenda de
combustiveis

Exercicio da Atividade) para
operagao em PAA.

154 Instalagao de PAAs
dentro de aeroportos /
Previsdo Regulatdria

- Importante rever texto
deste paragrafo, incluindo o
modelo de Operador
Logistico.

159 Livre acesso aos
terminais aquaviarios /
Resolucdo ANP n°® 881/2022
- Conforme mencionamos
no item 17 anterior, é
essencial para a importagao
de Jet A no modelo “self-
supply” pela cia. aérea, que
haja tancagem disponivel no
Terminal de S&o0 Sebastido
da Petrobras, ou em
terminais de Operadores
Logisticos Portuarios.

161 Regulamentagao atual
da ANP / Distribuicao e
Revenda de Aviacao

- Importante incluir o modelo
de Operador Logistico na
atual regulamentacao.

179 Joint Inspection Group /
Padrées internacionais ref. a
combustiveis de aviacao

- Peco que corrijam o texto
da norma mencionada do
Energy Institute EI 1530,
bem como incluam as 3
normas e padrbes a seguir:
JIG 3 (Aviation Fuel Quality
Control and Operating
Procedures for Jointly
Operated Supply &
Distribution Facilities), El
1540 (Design, Construction,
Operation and Maintenance
of Aviation Fuelling
Facilities), El 1560
(Recommended Practice for
the Operation, Inspection,
Maintenance and
Commissioning of Aviation
Fuel Hydrant Systems and
Hydrant System
Extensions).




Vibra Energia S.A

Dentro da proposta
apresentada, a ANP devera
fiscalizar de forma mais
efetiva o setor, se baseando
nas normas vigentes,
especialmente a NBR
15.216 (ou outra que a vier
substituir) para que tenha
abrangéncia sobre todos os
aspectos técnicos
relevantes a operacao,
seguranca e protecido do
meio ambiente.

Entendemos que estes
pontos s serado garantidos
se a norma nacional abarcar
todos os preceitos técnicos
e procedimentos
operacionais
detalhadamente descritos
pelo JIG, instituicdo que,
reconhecidamente, aborda
0s assuntos relativos a
operacdes de combustiveis
de aviagcdo com a
profundidade necessaria,
tanto que é referenciada
pela IATA nos seus
regramentos.

Por fim, como a AIR indica
que as normas relacionadas
a autorizacgao de atividade
serao aplicaveis também a
PAAs militares, importante
ouvir os militares a respeito
para evitar conflitos de
competéncia e divergéncias
de interpretacdo quando da
aplicagdo da norma.

Este aspecto é imprescindivel,
em especial nos casos de
compartilhamento de
infraestrutura por mais de uma
empresa e no caso de prestacio
de servicos por parte de: (i)
operador logistico, (ii)
administrador aeroportuario, (iii)
detentor de concesséao de
aeroporto, ou (iv)
produtor/importador de
combustiveis de aviagao.
Nesses casos, o receptor do
servico precisara estar seguro
de que os procedimentos que
envolvem o recebimento,
armazenagem, manuseio,
filtragdo, controle de qualidade e
expedicado dos combustiveis de
aviacdo, bem como as agdes
relacionadas a seguranga e a
preservacdo do meio ambiente,
estdo sendo adotados pelo
prestador de servigos, até para
poder se comprometer com o
cliente que recebera o
combustivel e que, nao raro,
estabelece os pardmetros do
JIG como requisitos minimos
(como é o caso das empresas
associadas a IATA).

Raizen S.A.

As operacgdes de aviagao
obedecem a normas e
padrdes técnicos
internacionais relevantes.
Nesse sentido, para
obtencéo de AO nos
principais aeroportos do
pais, notadamente, os que
possuem infraestrutura de
hidrantes, a analise e
incorporacgao, no ambito
desta Consulta Prévia, dos
parametros exigidos pela
Joint Inspection Group —
Aviation Fuel Supply

Na medida em que as
operacdes de aviagao tém a
necessidade de manutencgao de
altos padrdes de seguranga e
qualidade, bem como ¢ atividade
de relevante carater de interesse
publico, em que continuidade e
constancia da operagao sao
caracteristicas intrinsecas do
setor, € essencial que sejam
previstos de regularidade
juridica, técnica e financeira a
serem atendidos pelas
empresas.




Standards (JIG, na sigla em
inglés) ou equivalente — tais
como a El 1530 e a Def
Stan 91-091 - é altamente
recomendavel.

Observa-se que nao basta a
associagao da empresa ao
JIG, de obtencao facil e
meramente protocolar, e sim
a exigéncia de certificado de
vistoria recente, perante
auditor credenciado pelo
JIG, atingindo resultado
satisfatério e pontuagéo
correspondente. Importante
destacar que a importancia
de atendimento a requisitos
técnicos foi, também,
reconhecida pela ANAC no
ambito da Res. ANAC n°
717/2023.

Por sua vez, para os
aeroportos nacionais como
um todo, no que se refere a
regularidade técnica, é
importante considerar
requisitos compativeis as
melhores praticas de
mercado e que assegurem o
devido enderegamento a
questdes de seguranga e
protecdo ao meio ambiente,
previamente a concessao
da AO. Vale indicar, por
analogia, o entendimento
jurisprudencial do Tribunal
de Contas da Unido (TCU)
em sua Sumula 263, da qual
se extrai a legitimidade da
solicitag&do de requisitos
minimos de capacidade
técnica, de forma
proporcional a dimenséo e
complexidade do objeto,
sem que isso seja
considerada uma barreira
artificial a terceiros. Além
disso, no ambito de
empresas concessionarias
de infraestrutura
aeroportuaria, ha o critério
de que os proponentes
possuam estrutura técnica e
operacional adequada.

A preocupagao com o
atendimento de tais requisitos é
de grande relevancia, tendo em
vista os riscos associados a
realizacdo da atividade de
movimentacao, armazenagem e
abastecimento de combustiveis
liquidos. Frente a isso, a Raizen
considera que os requisitos
minimos a serem atendidos
devem estar adequados ao nivel
de complexidade que a
operacao em aeroportos exige,
tais como, mas nao se limitando,
o atendimento a requisitos
técnicos especificos € a
correspondéncia financeira para
fazer face a eventuais danos
causados.




Ja no que cumpre a
capacidade financeira, em
determinados aeroédromos,
ja foi exigida a apresentacao
de fluxo de caixa para os 24
meses subsequentes a
assinatura do contrato,
indicando a origem dos
recursos e o pagamento dos
valores dos investimentos
em manutencgao e operacgao.
Capital social minimo é um
destes critérios.

A titulo de exemplo, no
procedimento de pré-
qualificacao de operadores
portuarios, previsto na
Portaria SEP n° 111/2013,
consideram-se, dentre os
documentos de
comprovacgao da idoneidade
financeira, a comprovagao
de possuir patrimdnio
liquido compativel o objeto,
além de referéncias
bancarias expedidas por
instituicdes de crédito
relativas a pessoa juridica e
aos seus representantes
legais.

Considerando a quantidade
de obrigagdes e requisitos,
existe certo grau de
complexidade na execug¢ao
das atividades envolvidas.
Por isso, os procedimentos
vinculados as garantias e a
seguranga das atividades
devem ser mais rigorosos
para os operadores do PAA.
Por sua vez, tanto em
termos de requisitos
técnicos quanto financeiros
e regulatorios, o livre acesso
a PAAs deveria buscar a
compatibilizagdo com o
modelo da ANAC, proposto
no ambito da Res. ANAC n°
717/2023. Para os
entrantes, assim, nos
moldes ja definidos por essa
moderna normativa, sugere-
se que a ANP considere
como padrao o modelo de
prestacdo de servicos,




amplamente utilizado para

outras infraestruturas.
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Sugerimos explorar que o
problema regulatério apontado
“Modelos de negécio sao
restritos e ha descompasso
entre a atuacdo da ANP e
potenciais praticas de mercado”,
na realidade, sao dois
problemas distintos se que
interrelacionam.

O entendimento muitas vezes
sinalizado pela ANP, de que o
que nao esta previsto na
regulacéo esta vedado, acaba
por restringir os modelos de
negocio que a Agéncia pretende
estimular, sobretudo quando se
procura regular o agente e ndo a
atividade.

Sugerimos ainda aprofundar
algumas consequéncias
mencionadas, por exemplo, que
a estrutura de mercado nao
estimula a rivalidade, que os
precos sao elevados, e que a
regulacéo contribui para a
manutencao da concentragao.
Consideramos que ha alto grau
de rivalidade na distribui¢ao de
combustiveis de aviagédo, uma
vez que as cias aéreas
frequentemente revisam
contratos e fornecedores, tanto
no ambiente doméstico como no
internacional, sempre buscando
as melhores condi¢des de
abastecimento. Importante frisar
que a analise de market share
das empresas de combustiveis a
nivel Brasil ndo reflete as
diferengas de investimentos de
infraestrutura na cadeia de
fornecimento, tampouco o
movimento de demanda das
empresas aéreas, que
apresentam diferencas
relevantes de uma localidade
para outra.

Também nao encontramos o
fundamento para a mencionada
disparidade entre o preco do

Detalhes adicionais nos estudos
submetidos via SElI.




Secgao lll.

Estudo do
problema
— ltem IIl.3
Arvore do
problema

QAYV no Brasil e em demais
paises, sobretudo quando
comparamos o “CASK FUEL”,
indicador que procura equalizar
a eficiéncia das empresas
aéreas no uso do combustivel
conforme seu porte e
capilaridade.

Sugerimos ainda revisar as
conclusdes dos paragrafos 213,
217 e 218.

O primeiro afirma que o
combustivel representa uma
parcela do custo superior a
média das empresas aéreas da
América Latina e, também,
substancialmente maior do que
a média internacional, porém
nota-se no quadro que a Azul
apresenta indicadores muito
similares e até melhores que a
média da América Latina. Além
disso, n&o se considera que a
participagao relativa é
influenciada por outros custos, a
exemplo do custo de pessoal,
muito superior na Europa e
América do Norte quando
comparada ao Brasil. Essa
afirmacéao precisa ser
novamente contextualizada com
a realidade de custos das
empresas aéreas, ignorada na
AIR.

Quanto ao paragrafo 217,
associa-se uma suposta
dificuldade da entrada de novas
empresas no mercado como
razao para a concentragao. Na
pratica ndo ha pedidos de
entrada na grande maioria dos
aeroportos e ainda, conforme ja
manifestado em outros
processos, os operadores de
aeroportos reconhecem que é
possivel a outros interessados
ingressar neste mercado
construindo novas instalagdes.
Porém, em um cenario de baixa
demanda, elevados custos de
conformidade e limitacao de
capital, os agentes econémicos
tendem a investir em outros
setores. Por isso a importancia
de entender o contexto do
mercado antes de concluir e,




principalmente, propor
alternativas a um problema do
qual nao foi corretamente
entendido.

No paragrafo 218 parece haver
uma mistura de assuntos
relativos ao suprimento e a
distribuicao, que também carece
de aprofundamento. Sem
prejuizo de se estabelecer uma
sistematica para avaliagao de
pedidos de novos entrantes,
como ja regulado pela ANAC,
nao parece razoavel supor que
arranjos logisticos similares
tenham potencial de reduzir
significativamente os custos de
abastecimento.

Some-se a isso o fato de que o
preco do QAYV é influenciado por
diversos fatores externos e
internos, a exemplo da cotagao
do barril, cdmbio, tributos,
balango de produgao/importagao
de diesel/QAV, e que a logistica
e 0 abastecimento respondem
por menos de 10% do custo do
produto.




Exolum Aviagao
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190 Arvore do Problema /
Desenho Esquematico - Figura
1.3.1

- Sugerimos incluir na Figura a
palavra “Oligopdlio” em
Consequéncias, logo apos
“Estrutura de mercado nao
estimula a rivalidade”.
Sugerimos também incluir em
Causas, “Verticalizagcao da
Cadeia” logo apos
“Infraestrutura e ofertas
limitadas e concentradas”

204 Autorizacao para o
Exercicio da Atividade (AEA) /
Distribuidores de Aviacao

- Os Operadores Logisticos
deveriam também receber uma
AEA de dmbito nacional, de
forma analoga ao que ja
acontece com as Distribuidoras
de combustiveis de aviacao.

210 Modelos de Operador
Logistico e “Self-supply” /
Afetando competigao e preco

- Sugerimos incluir no texto: “...
tanto no PAA (construgéo,
operagao e manutengéo), como
no sistema de hidrantes, e nos
servigos de abastecimento de
aeronaves (“into-plane”)”.
Sugerimos também incluir: “...
pode afetar a competigdo e o
preco final do Jet A, e dificultar o
ingresso de novos agentes ...”.

O modelo de “operador logistico”
independente de aviagao é
amplamente utilizado em todo
mundo, e tem a remunerag¢do do
aeroporto (“Airport Fee”) pré-
definida pela Concessionaria do
Aeroporto e referendada pela
Autoridade Aeroportuaria - ANAC.

Secao

Nome/Organizagao

Contribuicao

Justificativa




Exolum Aviagao
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219 Identificagcao dos atores
ou grupos afetados pelo
Problema

- Sugerimos em Atores
Primarios, incluir as “cias.

As companhias aéreas deveriam
ser consideradas como atores
relevantes na cadeia de
abastecimento, uma vez que sao
0s principais atores que

Secio lll. aéreas”, que podem beneficiam da abertura do
Estudo do influenciar com novas voos, mercado, o que, em regra geral,
problema — rotas, tempo de solo e “self- faria baixar os precos tanto do
Item lIl.4 supply” (produto, combustivel como dos custos
Identificagio armazenamento e/ou “into- logisticos.
dos atores plane”).
ou grupos
afetados 220 Matriz de interesse e
pelo influéncia dos atores / Figura
problema I11.4.1
- Sugerimos alterar na Figura
[11.4.1 as palavras
“Companhias aéreas” para o
Quadrante “Alta Influéncia” e
“Alto Interesse”.
Secéao Nome/Organizacao Contribuigao Justificativa

Petroleo Brasileiro
S.A.

A Analise de Impacto
Regulatério (AIR)
referente ao mercado de
querosene de aviacao
(QAV) utilizou a
experiéncia internacional
como referéncia para a
proposic¢ao da figura do
operador de PAA e da
respectiva autorizagao
de operacgao que podera
ser concedida a
multiplos agentes.
Foram mencionados
modelos utilizados em
alguns aeroportos
internacionais e um
estudo da IATA sobre
sobre PPAs.Embora a
referéncia a boas
praticas internacionais
seja importante para
identificar alternativas
regulatorias ja testadas
em outros paises, é
igualmente essencial
verificar a adequacao
desses modelos as
especificidades do
mercado brasileiro.

Conforme Guia Orientativo para
Elaborac&o da Andlise de Impacto
Regulatdrio
(https://www.gov.br/casacivil/pt-
br/assuntos/downloads/diretrizes-gerais-
e-guia-orientativo_final_27-09-
2018.pdf/view), a experiéncia
internacional pode constituir marco
referencial importante, especialmente
quando se considera que a tradicao de
regulacao independente no Brasil é
bastante recente frente aquela
observada em diversos paises. Contudo,
as experiéncias observadas
internacionalmente devem ser
consideradas em conjunto com as
especificidades nacionais. A
transposicao direta de solucdes
estrangeiras, sem a devida
contextualizacao, pode levar a
distor¢des ou a criagao de estruturas
regulatorias com baixa efetividade
pratica. Assim, ainda que a experiéncia
estrangeira demonstre potencial para
ampliar a contestabilidade do mercado e
reduzir barreiras de entrada na logistica
aeroportuaria, € necessario que a AIR
demonstre de forma analitica a
compatibilidade desses modelos com a
realidade brasileira.

INSTITUTO
BRASILEIRO DE

A secao traz diversos
exemplos internacionais,

O estudo da FGV apresenta
benchmarks internacionais e




PETROLEO E GAS
- IBP

porém destaca apenas
0s modelos e estruturas
existentes sem avaliar
seus respectivos
contextos e mercados.
Importante deixar claro
que o desenvolvimento
dessas infraestruturas
nao ocorre sem que
exista demanda. Para
que se tenha ideia, o
volume de
abastecimento diario no
Brasil, de 19,2 MM de
litros por dia, € menor do
que o volume do
principal aeroporto de
Londres, sozinho, e o
mercado brasileiro é 10
vezes menor que o dos
EUA.

Nesse sentido, e sem
prejuizo de se permitir
uma diversidade de
modelos de negdcio no
mercado nacional,
sugerimos aprofundar
estes aspectos na AIR.
Outro ponto a ser
esclarecido consta no
paragrafo 238, relativo
ao argumento da IATA
de que “o controle da
infraestrutura pela qual o
combustivel é
movimentado e
armazenado em
aeroportos geralmente
define a estrutura de
custo do combustivel
naquele local’.

Nao ha fundamentagao
técnica para tal
afirmacéo, considerando
ser esta apenas uma
etapa da cadeia de
abastecimento e o fato
de que a parte logistica
e 0 abastecimento
representam menos de
10% do custo do
produto. Vale destacar
que, segundo o
paragrafo 239, a prépria
IATA aponta convivéncia
de modelos de negdcio

consideragdes adicionais importantes.




Secgao lll.
Estudo do
problema —
Item 111.5
Experiéncia
internacional

de carga propria com
modelos terceirizados
em mercados maduros.
Por fim, concordamos
com a necessidade de
equilibrio entre eficiéncia
operacional e
sustentabilidade
financeira, mas
entendemos que o
crescimento do
aeroporto é que impacta
a escalabilidade e
adaptabilidade do
abastecimento, e ndo o
contrario, conforme
colocado no paragrafo

Exolum Aviacéo
Brasil Ltda.

229 Experiéncia
Internacional / Modelos
de Consorcios em
diversos aeroportos

- Comentario: muitos
aeroportos nos USA e
no mundo tém PAA e
hidrantes arrendados a
um ou mais Operadores
Logisticos, ou
Distribuidora(s) de
combustiveis de
aviagéo.

235 Experiéncia
Internacional / Modelo
de Consoércio — “Joint
Ventures”

- Comentario: os
aeroportos com PAAs e
hidrantes de
propriedade e/ou
operados por Consorcio
/ “Joint Venture” de
investidores privados ou
de Distribuidoras de
combustiveis de
aviacao, tém de uma
maneira geral o foco
totalmente econémico
em termos de retorno
sobre o investimento no
projeto / operagao, o
que difere dos
aeroportos gerenciado
por Operador Logistico.
Em outras palavras, o
custo operacional deste
ultimo é menor,

- Mesmo nesta situagdo, as companhias
aéreas comprar o Jet A diretamente de
diversas refinarias, solicitando a entrega
do produto em diversos aeroportos.
Nesta situagao, elas pagam “throughput
fee” ao Operador Logistico ou
Distribuidora que opera o PAA, e pagam
o “into-plane fee” ao Operador Logistico
ou Distribuidora que abastece seus
avioes.

- Ha aeroportos onde as proprias cias.
aéreas fazem o servigo de “into-plane”,
através de CTAs ou servidores de
hidrante. Esta situagdo que era muito
comum nos anos 80’s e 90’s, tendem a
serem descontinuadas devido a
“desverticalizacado” da cadeia de
suprimento, e a saida das empresas de
petroleo (“majors”) de aeroportos em
todo o mundo, vendendo os seus ativos
e operagdes para Operadores Logisticos
ou pequenas Distribuidoras locais /
regionais.

- No caso de instalagdes individuais de
Distribuidoras em médios/ pequenos
aeroportos, com ou sem rede de
hidrantes, nao faz sentido se falar em
“acesso livre” a novo entrante em PAA
existente, visto que ha disponibilidade
de area para construcido de novos
PAAs, e que a operagéo de
abastecimento de aeronaves via
caminhdes abastecedores nesta
situacdo em particular, € mais
econdmica e eficiente, com um menor
Capex dispendido para abastecer
volumes relativamente pequenos ou
médios (entre 2.000 a 15.000 litros por




acarretando um precgo
final menor do
combustivel de aviagao
abastecido neste
aeroporto.

243 Utilizagao
compartilhada de PAA e
hidrantes / Escala e
eficiéncia

- Um PAA com suas
instalacdes
compartilhadas, seja em
Operagéao Conjunta
(“Joint Operations”) ou
Consorcio (“Joint
Venture”), traz escala de
volume total
movimentado
(“throughput”) e
eficiéncia nas operacgodes
de abastecimento de
aeronaves (“into-plane”),
com melhor utilizacéo
dos ativos (menor
Capex) e maior
eficiéncia (menor Opex)
por participante, o que é
essencial para um custo
menor da operagéo (R$
/ litro).

V0O0).

- A exigéncia de investimento em uma
nova instalagao, descrita no comentario
anterior, representa uma barreira de
entrada devido ao alto nivel de
investimento necessario. A presenca de
um Operador Logistico independente
busca centralizar as operacodes de
armazenagem, e garantir o tratamento
equitativo das tarifas aplicadas as
empresas petroleiras / Distribuidoras,
independentemente do volume de
combustivel comercializado.

- Os investimentos necessarios para que
cada instalagdo cumpra as normas
internacionais serao assumidos pelo
operador logistico independente. Esses
investimentos serao recuperados
através da cobranca da taxa aplicavel,
conforme mencionado no ponto anterior.
Este modelo permite que a
concessionaria aeroportuaria se
concentre exclusivamente na operacéo
do aeroporto, sem intervir na logistica do
combustivel, que sera gerenciada
integralmente pelo operador logistico,
em coordenagao com as companhias
aéreas, petroliferas e outros atores
relevantes do setor.

Vibra Energia S.A

Cabe ressaltar que em
qualquer comparagao
com os modelos
internacionais
existentes, deve-se
considerar as diferencas
de escala e demanda,
além da tributagao,
necessidade de
investimentos e
realidade econd6mica de
cada pais. Atencao as
experiéncias em que
nao ha diversidade de
produtores de produto, a
verticalizagéo e a
infraestrutura disponivel,
pois sao fatores que
impactam todos os
modelos.

E preciso considerar as particularidades
para evitar modelos incompativeis com a
realidade brasileira




Secao

Nome/Organizagao

Contribuicao

Justificativa

Petroleo Brasileiro
S.A.

A afirmacao do paragrafo 273.
"Por outro lado, devem ser

preservadas as preocupagdes
com a segurancga e qualidade

A adogao de um novo agente
(operador aeroportuario) torna
necessaria a revisédo das
atribucdes de responsabilidade em

ao V.
Segaf)_ ~ das operacdes e dos relacdo a qualidade do produto em
Identificagao L ~ .
da base combustiveis, que ndo podem | cada etapa da cadeia.
ser prejudicadas em prol de
legal
um eventual aumento de
competicao." requer atencio
e complementacao, conforme
justificativa apresentada.
Secao Nome/Organizagao Contribuicao Justificativa

291 Regras de Livre Acesso
em Pools / Principais
Aeroportos

- Foi dito na reuni&o de
12/09/22 entre ANP e ANAC,
que “as regras de livre acesso
por meio de compartilhamento
da infraestrutura de
combustiveis de aviacao
(Pools) caberiam, a principio,
apenas aos aeroportos de
Guarulhos (GRU) e do Galedo
(GIG)". Entretanto, somos

de opinido que o aeroporto de
Viracopos (VCP) e o aeroporto
de Brasilia (BSB) também
deveriam ser considerados
nesta mesma situagao de
“livre acesso” as instalacdes
em Pool.

303 Terceirizacio da
operacgao / Menor custo de
passagem - “throughput”

- Tanto na Europa (e.g.
Espanha, Irlanda/DUB,
Lisboa/LIS, Paris/CDG) como
na Ameérica Latina (e.qg.
Panama/PTY, Ecuador/GYE e
Peru/LIM), a terceirizagédo das
instalacbes de combustiveis
(PAA e hidrantes) é feita
através de concorréncia
publica entre Operadores
Logisticos e Distribuidoras.
Note que a Exolum Aviation
venceu a concessao dos

- Por um periodo determinado de
X anos (geralmente entre 10 e 30
anos), o operador logistico realiza
investimentos comprometidos, e é
responsavel pela operagao e
manutencdo das instalagdes. Ao
final desse periodo, a
infraestrutura reverte para o
aeroporto ou para a Estado, que
pode decidir se relicita a
infraestrutura ou se Ihe concede
um uso alternativo de acordo com
seus interesses.




Segao VI
Participagao
Social

aeroportos acima listados, e
opera como Operador
Logistico em mais de 40
aeroportos na Espanha.

307 Operadores Logisticos e
Distribuidoras / Requisito de
ser membros do JIG

- A grande maioria dos
Operadores Logisticos e
Distribuidoras de combustiveis
de aviacdo que operam
instalacbes de PAA e
hidrantes, através de JVs ou
JOs na Europa, América
Latina, Asia e em parte dos
USA e Canada, devem ser
somente afiliadas ao JIG. E
mais, as empresas devem ter
nos seus quadros de
funcionarios pelo menos um
Inspetor de Operagdes de
Aviacédo, este sim,
devidamente possuidor de um
Certificado JIG. Pedimos que
este item seja incluido no
documento de AIR do
Mercado de Aviacao da ANP.

308 Aprimoramento
Regulatério ANP / Definigéo
de Padrao de Operagéao

- Conforme mencionado pelo
IBP, é importante que seja
definido um padrao de
operacao a ser respeitado em
instalagbes compartilhadas
compulsoriamente pela ANAC
(Pools). Baseando-se nas
melhores praticas em
aeroportos no mundo todo,
solicitamos que sejam
incluidos os Padrées JIG de
operacado em PAAs / hidrantes
e operacoes de
abastecimento, conforme lista
mencionada no item 4
(paragrafo 53) anterior.

322 Importagao de Jet A pelas
cias aéreas - “self-supply” /
ABEAR

- Conforme mencionado pelo
ABEAR, é dificil a importagéao
direta pelas cias. aéreas,
devido a dificuldade de




estocagem do produto e
utilizacado dos pipelines da
Petrobras. Entretanto, esta é
uma tendéncia mundial no
mercado, visando a
diminuicao de custo do
combustivel de aviagao, e
deve ser utilizada talvez, em
breve através do porto de
Santos / SP.

Segao Nome/Organizacgao Contribuicao Justificativa
Exolum Aviagao 355 Operacgéo de PAAs com | Como comentario geral, deve-se
Brasil Ltda. novo modelos de negdcio / observar que muitos aeroportos

Alternativa “b” proibem diretamente as empresas
- Algumas sugestdes p/ petroleiras / Distribuidoras, de
acrescentar nos impactos participar de licitacbes para
positivos da alternativa “b” construir ou operar instalagbes de
* Aumentar a competitividade | combustiveis, devido ao risco de
no prec¢o do combustivel que elas possam explorar sua
» Nao fornecer tratamento posigcao para impedir a
preferencial a nenhum implementacgao efetiva do livre
fornecedor de combustivel acesso (“open access”).
* Eliminar barreiras de

Secao VILI. entrada p/ novos entrantes

Identificagao * Promover a entrada de

das novos fornecedores de

alternativas — combustivel

Item VII.3 * Evitar conflito de interesses

Apresentagao entre Distribuidoras e cias.

das aéreas

alternativas

* Especialista em focar na
qualidade dos servigos
prestados

* Tornar o aeroporto mais
atraente p/ as cias aéreas
(menores precos)

* Maior rentabilidade para o
aeroporto.

* Existéncia de uma unica
instalagado de FF (e
potencialmente um Unico
operador de “into-plane”, se
assim definido)

Secgao

Nome/Organizagao

Contribuicao

Justificativa

Raizen S.A.

Reitera-se, aqui, a
desnecessidade de criar
exigéncias documentais
excessivas a obtencao da
Autorizagao de Operacao

Conforme supramencionado, o
alinhamento metodolégico com as
normativas ja existentes e
plenamente aplicaveis ao setor de
aviagdo — notadamente, mas néo




VIIl. Estratégias
de
implementacgao,
fiscalizagao e
monitoramento
- Item VIII.1
Estratégia de
implementagao

(AO). Conforme know-how
amplamente aplicado pela
SDL, nos processos de
obtencgao de AO para bases
de distribuicdo, a ANP
poderia avaliar a
possibilidade da solicitagéo
documental conforme o
enquadramento de porte do
PAA, cabendo a
apresentacao de
documentos similares aos
atualmente exigidos a
revenda de aviagao, para
as unidades de pequeno
porte, e de documentos
analogos aos previstos na
RANP n° 960/2023, para as
unidades de grande porte.

Outrossim, faz-se
necessario avaliar a
exigéncia de capital social
minimo, em razao do
potencial risco de acidentes
— frente a, dentre outros
aspectos, a proximidade
com o embarque de
passageiros —em
consonancia ao que a ANP
esta prevendo no ambito da
Consulta e Audiéncia
Publicas n°® 02/2025, que
pretende atualizar o valor
do capital social minimo
integralizado. Outro
exemplo de critério
excessivo seria estabelecer
estoque minimo para o
QAV, requisito supérfluo e
extremamente oneroso para
o setor, na medida em que,
historicamente, ndo houve
faltas significativas deste
combustivel no Brasil. Sem
prejuizo, enfatiza-se a
importancia de assegurar
critérios minimos - técnicos,
juridicos, financeiros e
fiscais.

Por fim, a luz do objetivo de
se otimizar operacoes e
reduzir custos logisticos,
sugere-se a revisao das
RANP aplicaveis a

se limitando, as regulagdes da
ANAC - tornara a nova regulagéo
da ANP mais eficaz e condizente
com as particularidades desta
atividade econdmica tao
importante ao pais.




distribuidoras, a fim de
prever que a distribuidora
possa realizar cessao de
espaco para a produtora de
derivados também no que
cumpre aos combustiveis
de aviagdo. Tal sugestao
visa conceder tratamento
equiparado a permissao
que ja ocorre no caso da
gasolina e do ¢6leo diesel na
forma da RANP n°
949/2023, ensejando que
tal circunstancia ocorra
também no caso dos
combustiveis de aviacao,
para que a produtora de
derivados possa armazenar
na distribuidora, além das
demais hipéteses

regulatorias.

Segao

Nome/Organizagao

Contribuicao

Justificativa

Petrobras

A Petrobras sugere que esta
Agéncia contemple no
Relatorio de Analise de
Impacto Regulatério em
pauta analises quanto aos
impactos das mudancgas
regulatorias propostas na
seguranga para a realizagao
de investimentos em
infraestrutura aeroportuario,
podendo, no limite, levar a
restricbes de atendimento e
ineficiéncia nas operacgdes,
com possivel aumento de
precos nos combustiveis.

A Petrobras sugere que esta
Agéncia contemple no Relatério
de Anadlise de Impacto
Regulatério em pauta analises
quanto aos impactos das
mudangas regulatorias propostas
na seguranga para a realizagao
de investimentos em
infraestrutura aeroportuario,
podendo, no limite, levar a
restricdes de atendimento e
ineficiéncia nas operagbes, com
possivel aumento de pregos nos
combustiveis.

Exolum Aviacéo
Brasil Ltda.

1. Promocao do acesso
aberto e da concorréncia

2. Modelo de operador
logistico independente

3. Normas técnicas e
operacionais

4. Autoabastecimento e
novos modelos de negécios

5. Recomendacbes
regulatérias

6. Impacto econdémico e

- Recomenda-se garantir o
acesso aberto a infraestruturas
como PAAs e redes de hidrantes,
especialmente em aeroportos
com instalagbes compartilhadas.
- Destaca-se a necessidade de
eliminar barreiras a entrada,
como o pagamento por
investimentos passados, através
da separagao entre a
propriedade da infraestrutura
(aeroporto) e a operacao logistica
(operador independente).

- Propbe-se a adog¢ao do modelo
de operador logistico n&o




X.
Consideragoes
Finais

beneficios esperados

comercial, amplamente utilizado
na Europa, EUA e América
Latina, que permite:

- Redugéo de custos (Capex e
Opex).

- Transparéncia nas tarifas
(“throughput fee” e “into-plane
fee”).

- Maior eficiéncia operacional e
governanga solida.

- Concorréncia real entre
distribuidores e companhias
aéreas.

- Sugere-se alinhar as normas
brasileiras (ABNT) com padrbes
internacionais como JIG, El e
NFPA, para garantir a seguranca
€ a qualidade nas operacgdes de
abastecimento.

- Apoia-se 0 modelo de
autoabastecimento por parte das
companhias aéreas, incluindo a
importacdo direta de JetAe o
uso de operadores logisticos
para armazenamento e
reabastecimento.

- Destaca-se a necessidade de
adaptar a regulamentacéo para
permitir essa pratica, incluindo o
acesso a terminais portuarios e
tanques de armazenamento.

- Incluir formalmente a figura do
operador logistico na
regulamentacédo da ANP.

- Estabelecer requisitos claros
para sua autorizagao (AO/AEQ) e
operagao.

- Promover licitagcbes publicas
para a operacgao de PAAs e
hidrantes, com regras claras de
acesso e remuneragao.

- Reavaliar o modelo de
propriedade da infraestrutura
aeroportuaria (Referéncia - IATA:
Access to fuel infrastructure to
enable aviation’s
decarbonization).

- Redugao do preco final do
combustivel para as companhias
aéreas.

- Maior atratividade dos
aeroportos para novas rotas e




operadores.

- Otimizagao do uso do espacgo
aeroportuario.

- Maior transparéncia e equidade
na cadeia de suprimentos.

Vibra Energia S.A Cabe ressaltar, por fim, a Evitando-se uma barreira
necessidade das exigéncias | regulatéria para a atuagéo no
regulatérias serem setor

compativeis com os diversos
aspectos especificos dos
aeroportos e da legislagao
ambiental aplicavel, evitando-
se uma barreira regulatoria
para a atuacgao no setor.

14. O presente relatério deve ser disponibilizado no sitio da ANP na internet, com o objetivo
de atender ao disposto no art. 11 da Resolugdo ANP n2 846, de 25 de junho de 2021, e art. 14 da
Instrugao Normativa ANP n2 8, de 17 de agosto de 2021.

. " Documento assinado eletronicamente por DIOGO VALERIO, Superintendente de Distribuicao e
ﬂ%lz ::,—_l| Logistica, em 01/08/2025, as 09:52, conforme horério oficial de Brasilia, com fundamento no art. 49, §
39, do Decreto n? 10.543, de 13 de novembro de 2020.

| eletrdnica

EL g http://sei.anp.gov.br/sei/controlador_externo.php?

& acao=documento_conferir&id_orgao_acesso_externo=0, informando o cddigo verificador 5177382 e o
e codigo CRC 92301A11.
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