Nota Técnica Conjunta n® 001/2019/ ANP-ANAC

Rio de Janeiro, 17 de janeiro de 2019,

Assunto: regulacio das instalagdes de armazenamento de combustiveis de aviacdo em aeroportos,
sua operagdo, modelos de acesso a entrantes e regras de transi¢do, com o objetivo de identificar
acOes para estimular a competi¢do entre os agentes regulados e reduzir as barreiras técnicas e
regulatérias existentes.

Ref.: Portaria ANP n° 399, de 10/10/2018, que cria a Grupo Técnico sobre a regulacdo das
instalagdes de armazenamento de combustiveis de aviacdo em aeroportos. Processo SEI n°
48610.204039/2018-80.

I. Introdugio

i A Agéncia Nacional do Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis (ANP), por meio
da Portaria ANP n° 399, de 10/10/2018, em conjunto com a Agéncia Nacional de Aviacdo Civil
(ANAC), constituiu Grupo Técnico (GT) sobre a regulacao das instalagdes de armazenamento de
combustiveis de aviagdo em aeroportos, sua operagiio, modelos de acesso a entrantes e regras de
transicao.

2. O GT tem o objetivo de realizar um diagnostico situacional, identificando ac¢oes
para estimular a competi¢do entre agentes regulados e reduzir as barreiras técnicas e regulatorias
existentes e, assim, promover uma reduc@o de custos desse combustivel. JI(

3 O combustivel de aviacdo representa o maior gasto isolado da aviacdo comercial
brasileira, representado 27,1% dos custos das companhias aéreas em 2017, e, segundo pubhcagao 4
da Associa¢do Brasileira das Empresas Aéreas (Abear), o preco do QAV em voos domésticos é ﬂ /
40% superior aos verificados em paises desenvolvidos'. Ainda de acordo com a Abear, tal fato ,«

'Abear. Panorama 2017 — O setor aéreo em dados e andlises. Disponivel em:
http://abear.com.br/uploads/arquivos/dados e fatos arquivos ptbr/Panorama 2017 300818182913.pdf. Accssado
em 12/12/2018.
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ocorre, principalmente, em funcédo do critério de formacéao de preco do produtor monopolista, da
tributacdo e dos custos logisticos.

4. Esta Nota Técnica estd subdividida em 9 (nove) secoes, além desta introducao. A
proxima secdo sintetiza o escopo do GT. A secéo Il traz as atividades realizadas no dmbito do
Grupo. A sec@o IV destaca o papel da ANP na defesa da concorréncia. A secdo V faz consideragtes
sobre o panorama atual do mercado de combustiveis de aviacdo. A secdo VI retrata o mercado de
querosene de aviagdo no Brasil. Ja a secdo VII faz breves comentérios sobre a composi¢do dos
custos do querosene de aviagdo. A secdo VIII apresenta os modelos de distribuicdo de
combustiveis de aviacdo. A secdo IX apresenta os modelos de acesso as infraestruturas. As
consideracgdes finais e as recomendacoes se encontram na tltima secao.

I1. Escopo

3. Por ser o principal combustivel da aviagdo comercial, optou-se por restringir o
escopo do GT para anélise do querosene de aviaciao (QAV- 12, QAV ou JET-A1), em detrimento
da gasolina de aviagdo (GAV ou Avgas).”

6. Apesar de inicialmente restrito ao estudo da regulacdo das instalacOes de
armazenamento de combustiveis de aviacdo em aerédromos, o GT também analisou os elos
anteriores da cadeia (fornecimento e transporte) e o impacto da tributagio nesse mercado, tanto
por sua importincia para entender o funcionamento do mesmo, como para enderecar possiveis
solugdes.

I11. Atividades Realizadas

7 Em cerca de trés meses, o GT formado pela ANP e pela ANAC realizou reunides
presenciais e por videoconferéncia entre as equipes de ambas as Agéncias.

8. Foram promovidas trés reunides com os agentes pertencentes a este mercado: a
primeira, na sede da ANAC em Brasilia, com as empresas do setor aéreo e os operadores de
aeroportos; a segunda, também na ANAC, com as empresas distribuidoras de combustiveis de
aviacdo e uma ultima reunido, realizada no auditério da ANP no formato de um Workshop, com
todos os agentes do setor. Nessas reunides foram levantadas sugestdes e criticas com relagdo ao
atual modelo de distribui¢do de combustiveis de aviagdo ¢ debatidos diferentes pontos de vista
sobre dificuldades e gargalos do setor.

9. Foi ainda disponibilizado, e divulgado nas reunides, endereco eletronico para envio
de contribuigdes por escrito. Uma contribuigdo conjunta da IATA*, ALTA’ e Jurcaib®, todas
representantes de empresas aéreas internacionais, foi encaminhada.

4

2 Existern dois tipos de querosene de aviacdo produzido e comercializado no Brasil: o de uso para aviagdo civil,
conhecido pela sigla QAV-1, e o de uso militar, conhecido pela sigla QAV-35.

3 Em 2018, as vendas de QAV corresponderam a 99,24% do volume total de combustiveis de aviagio vendidos no
Brasil (7.169.289 m® de um total de 7.224.367 m?). Disponivel em:

hitp://www.anp.gov.br/images/DADOS ESTATISTICOS/Vendas de Combustiveis/VYendas de Combustiveis m3
K15

¢ International Air Transport Association.

3 Asociacion Latinoamericana y del Caribe de Transporte Aéreo. /

® Junta dos Representantes das Companhias Aéreas Internacionais do Brasil.
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10. A ANP e a ANAC também participaram dos semindrios “Competicdo e
Infraestrutura no Mercado de Combustiveis de Aviagido”, promovido pela FGV-SP, em 29/11/18,
e “Concorréncia na Aviagdo Civil”, promovido pelo Conselho Administrativo de Defesa

Econdmica (Cade), em 12/12/18.

L1 Cabe destacar o papel do Cade nestes seminarios que, com a participagdo de
Conselheiros e de servidores da Superintendéncia-Geral (SG), abordou as questdes concorrenciais
que envolvem o tema.

12. Destaca-se, ainda, a participacdo de representantes do Ministério de Minas ¢
Energia (MME) nos semindrios, reunides com o setor e em reunioes internas do GT. Essa
participacio demonstra a relevancia do assunto, que passou a fazer parte dos temas abordados pelo
Subcomité de Abastecimento do programa Combustiveis Brasil.

IV. O Papel da ANP na Defesa da Concorréncia

13. Um dos objetivos primordiais das reformas implementadas, a partir da segunda
metade da década de 1990, nos setores de infraestrutura, foi a introducéo de pressdes competitivas
em inddstrias tradicionalmente caracterizadas por uma organizagdo baseada em monopdlios
estatais. Como parte deste conjunto de modificagdes econémicas, legais e institucionais, 0s precos
dos combustiveis foram gradualmente liberados, de modo que, desde 2002, vigora no Brasil o
regime de liberdade de precos em todos os segmentos do mercado de combustiveis e derivados de
petr6leo: producdo, distribuicio e revenda.

14. No caso especifico das inddstrias de petréleo e seus derivados, gds natural e
biocombustiveis, ficou a cargo da ANP a promogdo da livre concorréncia € a garantia do
abastecimento nacional e a defesa dos interesses do consumidor quanto a preco, oferta e qualidade.
A Agéncia, entretanto, nfo regula precos nem tampouco a quantidade ofertada, devendo atingir o
objetivo legal, quanto a estes aspectos, por meio da protecdo do processo competitivo nos
mercados.

15. Sdo de extrema importéncia as acdes da Agéncia tanto em seu aspecto preventivo
(buscando evitar o surgimento de estruturas de mercado que afetem o processo concorrencial)
quanto em seu aspecto repressivo (através das acdes de monitoramento e atuagio junto aos demais
agentes do Estado). Essas acGes, no ambito da ANP, sdo realizadas pela Superintendéncia de
Defesa da Concorréncia, Estudos e Regulagdo Econdmica (SDR), criada no final de 2016’.

16. Destaca-se que a aplicacdo da Lei de Defesa da Concorréncia no ambito da
Administracio Piblica Federal é competéncia exclusiva do SBDC, formado, a partir da vigéncia
da Lei n® 12.529/2011, pelo Conselho Administrativo de Defesa Econdmica (Cade), autarquia
vinculada ao Ministério da Justica® e pela Secretaria de Acompanhamento Econdmico do

Ministério da Fazenda (Seae)’.
rd

7 Até entdo, essas atividades eram desempenhadas pela Coordenadoria de Defesa da Concorréncia (CDC).

8 Cabe & Superintendéncia-Geral do Cade a instaura¢do e a instrugdo do Processo Administrativo e ao Tribunal
Administrativo de Defesa Econémica do Cade seu julgamento.

9 O Decreto n° 9.266, de 15 de janeiro de 2018, extinguiu a Seae, apontando que a secretaria seria sucedida pela
Secretaria de Promocdo da Produtividade e Advocacia da Concorréncia (Seprac) e pela Secretaria de
Acompanhamento Fiscal, Energia e Loteria (Sefel), inclusive quanto ao disposto na Lei n° 12.529, de 30 de novembro
de 201 1. No entanto, a partir da vigéncia do Decreto 9.976/2019, que aprovou a estrutura regimental do Ministério da
Economia, essas secretarias foram extintas e foram criadas a Secretaria de Advocacia da Concorréncia
Competitividade (Seae) € a Secretaria de Avaliagdo de Politicas Puiblicas, Planejamento, Energia ¢ Loteria (Secap).
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17 No atual desenho institucional, compete 8 ANP, no dmbito dos mercados por ela
regulados, comunicar ao Cade fatos que possam configurar infracdes contra a ordem econémica,
conforme estabelece o Art. 10 da Lei n. © 9.478/97'C.

18. A Agéncia nao estd obrigada a comunicar toda e qualquer dentincia recebida, mas
apenas aquelas que, ap0s exame técnico, julgar representarem, de fato, indicios de infracdo a
ordem econdmica. O Cade, por sua vez, com base nos fatos comunicados pela ANP, pode instaurar
um processo administrativo contra as empresas representadas (caso julgue que had indicios
suficientes para eventual condenagdo), ou, caso avalie que os indicios existentes nao s@o fortes o
suficiente para instauracao imediata de um processo administrativo, a Superintendéncia-Geral do
Cade pode promover inquérito administrativo para obter informacoes adicionais acerca da conduta
investigada e dos mercados atingidos pela alegada pratica anticoncorrencial.

19. Cumpre esclarecer que o fundamento primordial da defesa da concorréncia € a
defesa do interesse comum, uma vez que a teoria econdmica moderna conclui que a melhor
situacdo para a sociedade é o ambiente competitivo. O foco da atuacéo nédo € a protegdo de um
concorrente, ou de um grupo de concorrentes, mas sim do processo competitivo. Isto porque nem
todos os atos emanados de determinado agente, sejam eles legitimos ou nao, podem afetar o
processo competitivo nos mercados.

V. Panorama Atual

Figura I- Desenho esquemdtico do mercado de combustiveis de aviacdo
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Fonte: Elaboracado Prépria

20. A producao de combustiveis de aviacio € realizada através da atividade de refino
de petréleo, que abrange a construcio, modificacdo, ampliacio de capacidade e operacdo de
Refinaria de Petréleo, regulamentada pela Resolugdo ANP n® 16/2010.

21 O suprimento de combustiveis de aviacio (QAV e GAV) ao mercado € realizado
através das atividades de distribui¢cao e de revenda, reguladas, respectivamente, através das
Resolugoes ANP n° 17/2006 e n® 18/2006. ,/

1" Como forma de promover ou melhorar a concorréncia e de aumentar a eficiéncia da regulagio ¢ fiscalizagdo dos %

setores econdmicos por ela regulados, a ANP celebrou, em 03/04/2013, o Acordo d¢ Cooperagio Técnica n® 006/2013
com o CADE (renovado, em 23/03/2018, por mais 10 anos), que estabelece mecanismos para a agilizagdo dos
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22. Nas Resolucdes citadas no item acima e na Resolugio ANP n® 16/2010 nao ha
vedacio para venda direta de QAV ou de GAV (acesso ao produto) produzido pelo operador de
Refinaria (produtor) para a empresa de servicos aéreos ou qualquer outro tipo de consumidor final
destes combustiveis. Também ndo localizamos vedagdo para uma empresa aérea fornar-se
importadora deste tipo de combustivel. Contudo, ndo foi regulamentada a forma de entrega do
produto a este consumidor e tampouco como se daria a armazenagem para consumo independente
nos aerédromos. Pressupde-se que haveria necessidade de as empresas aéreas contratarem servigos
especializados dos agentes do setor de combustiveis, uma vez que diversas normas técnicas
precisam ser seguidas para o manuseio dos combustiveis de aviagZo, tais como a norma ABNT
NBR 15216.

23, De acordo com o art. 19 da Resolucdo ANP n° 17, de 26/07/2006, o distribuidor de
QAV somente poderd comercializar combustivel com (i) outro distribuidor de combustiveis de
aviagio; (ii) revendedor vinculado ou independente que possuir instalagao de tancagem localizada
em PAA autorizada pela administragdo acroportudria local a operar, quando instalada em
aer6dromo piiblico, ou pelo proprietério, quando em aerédromo privado; e (iii) consumidor, para
abastecimento de aeronaves, somente em aerddromo em que dispuser de instalacdo de tancagem
localizada em PAA, e para entrega em instalagéo de ponto de abastecimento.

24. Diferentemente do mercado de combustiveis automotivos, a etapa de revenda ndo
é obrigatéria para o abastecimento final do equipamento, neste caso, a aeronave. As empresas
autorizadas para as atividades de distribui¢@o e revenda, em teoria, competem. Mas, na pritica, o
que se observa é que os grandes clientes da aviacdo comercial sdo supridos majoritariamente pelos
distribuidores, enquanto que na aviacdo executiva hd uma competi¢do entre distribuidores ¢
revendedores.

25. Enquanto que no mercado de distribui¢io de combustiveis automotivos existem 156
(cento e cinquenta e seis) empresas autorizadas pela ANP para exercer essa atividade, estdo
autorizados 2 atividade de distribuiciio de combustiveis de aviagdo apenas 7 (sete) empresas. J4
para atividade de revenda, sdo 274 (duzentos e setenta e quatro) postos autorizados em
aerodromos.

26. Ao contririo da regulagio do setor de distribuicdo de combustiveis automotivos,
que impdem barreiras de entrada com relagao ao capital social minimo, a propriedade de base
propria e ao porte minimo das instalacdes de armazenamento de combustiveis, a regulamentagéo
atual desse setor ndo dispoe de barreiras legais de entrada a atividade de distribuicdo de
combustiveis de aviagio, bastando, para tanto, somente uma autorizacdo da ANP para exercer a

atividade em nivel nacional.

A Ainda assim, o mercado concentra-se em apenas 3 (trés) empresas, que detém
99,6% do mercado de distribuicio de QAV: Petrobras Distribuidora (BR), Raizen e Air BP''. Cabe
entdo avaliar se existem outras possiveis barreiras a entrada.

28. O caso da Air BP'? — uma entrante relativamente recente no mercado que ja possui
razoével participacio de mercado — poderia sugerir a auséncia de barreiras significativas a entrada. j
Contudo, a analise do histérico da entrada desta empresa revela que essa participacdo de mercado
somente foi alcancada, em boa medida, em funcio das condicionantes estabelecidas pelo Conselho
Administrativo de Defesa Econdmica - Cade para aprovacio da fusdo entre Shell e Cosan, que

4

I Dado de movimentagfio das empresas enviados para o SIMP (Sistema de Informagtes de Movimentagoes de  ~
Produtos) no ano de 2018.

I2 Para ter acesso ao QAV, a Air BP construiu um ramal dutovidrio de 8" derivando-se do duto de querosene de aviagio
(QAV RE-107-0370395) da PETROBRAS que interliga a Refinaria REDUC a Base de Armazenamento e Distribuico
da BR no Aeroporto Internacional do Rio de Janeiro. T 0o L
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incluiam a transferéncia dos direitos de participacdo entdo detidos pela Cosan em diversos PAAs,
os quais foram entdo adquiridos pela Air BP".

29. Outras empresas do setor, que ndo as trés acima citadas, tém alegado: (i)
dificuldades para ingressarem em aeroportos, possivelmente pela imposi¢do de barreiras pelas
empresas dominantes ao acesso a infraestrutura existente (tancagem de distribuidoras, dutos da
PETROBRAS e hidrantes de aerbdromos) ; e (ii) impossibilidade de aquisi¢ao do QAV do tinico
produtor nacional, ou seja, ndo conseguem comprar o combustivel nas refinarias, em funcfo da
entrega exclusivamente dutoviaria: as empresas alegam dificuldade de interconexao dutovidria
com as refinarias, em func@o do custo, ja a PETROBRAS alega que a exigéncia de modal se faz
em fun¢@o de critérios de seguranca operacional.

30. Com relag@io a alegacio da PETROBRAS de que o transporte rodoviario, em
detrimento do dutovidrio, seria impossibilitado por questoes de seguranca operacional, verifica-se
que a mesma carece de maior fundamentagao técnica, uma vez que tanto a norma nacional ABNT
NBR 15216 como as normas internacionais, permitem o transporte dutoviario, rodoviario e
aquaviario. Soma-se a isso o fato de que todos os aerédromos brasileiros, a excecao dos aeroportos
de Guarulhos e do Galedo (os dnicos do pafs que possuem conexao dutovidria), sdo abastecidos
exclusivamente através do modal rodoviério.

31. Essas duas questGes, que podem limitar a competi¢do no setor, serdo abordadas
adiante através da comparacdo do modelo atual de distribuicdo de QAV com outros modelos
existentes e da analise do fornecimento do produto (produc@o interna ou mercado externo).

VI. O Mercado de Querosene de Aviacio no Brasil

32, O querosene de aviag@o (QAV) é um subproduto do petréleo. Segundo dados da
ANP', em 2017, o Brasil contava com 18 (dezoito) refinarias, das quais 9 (nove) produziram o
combustivel (todas pertencentes a Petrobras). As refinarias localizadas na Regido Sudeste
responderam por 81,07% (5,0 milhdes de m®) desse volume, sendo que as localizadas em Sao
Paulo foram responsaveis por 51,94% (3,2 milhdes de m®) da produgiio total',

33. O consumo de QAYV, assim como a producao, esta concentrado na Regido Sudeste,
onde estdo localizados os principais aeroportos brasileiros. Em 2017, o consumo de QAV nessa
regido representou 63,6%'° do total.

34, As importagdes de QAV, em 2017, representaram 9,39% da oferta do produto. O
Porto de Suape foi responsavel por 95,52% das importacdes, seguido pelo Porto de Santos com
0,52%!7. Com base no estabelecido pela Portaria ANP n° 204, de 29/12/1998, em 2017, 34 (trinta
e quatro)'® agentes estavam autorizados a exercer a atividade de importagido de QAV no Brasil.

K 35. Apesar da Lei n° 9.478/97'° estabelecer que o mercado de QAV no Brasil € livre,

\ // nao existindo monopolio legal neste, ressalta-se que nao ha outros produtores desse combustivel

13 Para mais detalhes, ver Atos de Concentracdo 08012.004341/2009-73 e 08012.012062/2011-06 do Cade.

4 http://www.anp.gov.br/images/Palestras/Desafios Combustiveis de Aviacao/SAB.pdf. Acessado em 12/12/2018.

'SAnudrio Estatistico Brasileiro do Petrleo, Gas Natural e Biocombustiveis 2017. Disponivel em:

http://www.anp.gov.br/images/publicacoes/anuario-estatistico/2017/anuario _2017.pdf . Acessado em 12/12/2018.

'“Anudrio Estatistico Brasileiro do Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis 2017. Disponivel em:

http://www.anp.gov.br/images/publicacoes/anuario-estatistico/2017/anuario 2017.pdf . Acessado em 12/12/2018.

"Anudrio Estatfstico Brasileiro do Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis 2017. Disponivel em: ﬂw
.

http://www.anp.gov.br/images/publicacoes/anuario-estatistico/2017/anuario_2017.pdf . Acessado em 12/12/2018.
18 Dados do SIMP.
IVBRASIL, Lei n® 9.478, de 6 de agokto de 1997. Disponivel em:

http://www.planalto.gov.br/ccivil 03/LEIS/L.9478.htm . Acessado em {12/12/2018. 7 A
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no Brasil, além da Petrobras, o que demonstra um monopélio de fato na oferta de combustiveis.
Ademais, apesar das importacdes de QAV estarem liberadas em todo territdrio nacional desde
1998 e os precos serem definidos pelo proprio mercado desde julho de 2001, a Petrobras também
é a principal importadora desse combustivel, com 99,13% do volume total importado em 2017

36. No segmento de transporte, a Petrobras € a proprietaria de 100% dos oleodutos de
transporte, além de possuir 57,72% da capacidade de armazenagem para combustiveis em
terminais, constituindo-se um monopélio de fato no transporte dutovidrio de combustiveis (dutos
de transporte e terminais terrestres ligados a oleodutos).

Figura 2- Capacidade de Armazenagem em Terminais (em milhdes de nr’)
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7. No segmento de distribui¢do de QAV no Brasil estdo presentes 7 (sete) empresas,
sendo que, como ja informado, 3 (trés) delas respondem por 99,6% de participag@o nesse elo da
cadeia. Fazem parte do segmento de distribuicdo de QAV no Brasil: BR Distribuidora, Raizen, Air
BP, Air BP Petrobahia, Petrobahia, Gran Petro e Rede Sol. A Figura 3 retrata o market share
dessas distribuidoras em 2018.

38. Como pode ser notado na Figura 3, a BR € a lider no mercado nacional de
distribuigiio de QAV, com 54,11% de participagdo, seguida pela Raizen, com 32,03%, e pela Air
BP, com 13,47%. A Air BP Petrobahia e a Gran Petro tiveram, respectivamente, 0,33% e 0,05%
de participacdo nesse segmento em 2018. /{x '

)

2Anudrio  Estatistico Brasileiro do Petr6leo, Gés Natural e Biocombustiveis 2017. Disponivel e
http://www.anp.gov.br/images/publicacoes/anuario-estatistico/2017/anuario_2017.pdf . Acessado em 12/12/2018.
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Figura 3 — Market Share das distribuidoras de querosene de aviagio no Brasil - 2018.
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39. Ja na ultima etapa da cadeia, a atuacfo ¢ bem mais pulverizada. Em 2017, os
revendedores de combustiveis de aviagdo somavam 274 (duzentos e setenta e quatro)’'.

VI.1 Barreiras a Entrada, Diferencia¢do do Produto e Integracao Vertical

40. O QAYV deve atender as especificacdes técnicas normatizadas pela ANP e que
constam na Resolugdo ANP n° 37%2, de 02/12/2009, dessa Agéncia. De acordo com o documento,
¢ necessario que o QAV siga caracteristicas quanto a aparéncia, composic@o, fluidez, combustio,
corrosdo, estabilidade, contaminantes e condutividade. Dessa forma, 0 QAV pode ser considerado
um produto homogéneo, sendo sua concorréncia realizada via pregos.

41, A Petrobras, tnica produtora do produto em territério nacional, atua de forma
verticalmente integrada, estando presente ao longo de toda a cadeia da indistria petrolifera:
producao do petrdleo, refino, transporte e distribuicdo de QAV. Essa atuacdo vertical permite o
acesso a um maior conjunto de informacdes quanto a efetiva distribuicdo de combustivel pelos
demais ofertantes.

42, Colomer (2010)% destaca que a assimetria de custos de transac@o entre a empresa
atuante e os potenciais entrantes ajuda a explicar a existéncia da integrago vertical nessa industria.

W

4 hlm/:ﬂwww.@&gov.brfirrlgggngalchastesaﬁos Combustiveis de Aviacao/SAB.pdf. Acessado em: 12/12/2018.
2 Que encontra-se em processo de revisao pela ANP; http://www.anp.gov.br/consultas-audiencias-
publicas/concluidas/4890-consulta-e-audiencia-publicas-n-27-2018

23 COLOMER, M. Estruturas de Incentivo ao Investimento em Novos Gasodutos: Uma Andlise Neo-Institucional do
Novo Arcabougo Regulatério Brasileirg! Tese de Doutorado. Instituto de Economia/Universidade Federal do Rio de
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“De fato, a estrutura industrial definida pela lei 9.478 e herdada do
modelo de monop6lio estatal cria uma importante assimetria de
custos de transacdo em relacio a empresa estabelecida (Petrobras) e
as empresas entrantes. Assim, embora os custos de transacéo para a
Petrobras sejam reduzidos, em funcio da integracio vertical di facto,
para os demais potenciais investidores eles se mostram, elevados.”
(Colomer, 2010, p. 237)

43. No que diz respeito ao mercado de distribui¢do de QAV, Lucinda (2015)** destaca
que dentro dos aerddromos, da tancagem do Parque de Abastecimento de Aeronaves (PAA)® até
as aeronaves, 0 QAV pode ser transportado de duas formas: por caminhio tanque abastecedor
(CTA) ou por meio de uma rede subterranea de hidrantes, com o emprego de um caminhao tanque
de servico, que faz a interligacao entre o hidrante e a aeronave, como pode ser visto na Figura 4.

Figura 4- Estrutura para Abastecimento de Aeronaves

tﬁ Avides
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: Area aeroportudria(direito de exploracio dainfraestrutura)
- Pontode Abastecimento
|:| Infraestruturade fandling & storage

Fonte: Elaboracfo prépria, adaptada de FERRES

44. Palauro (2015)%® destaca que as barreiras 2 entrada no mercado de distribui¢io de
combustiveis de aviagdo estdo associadas a duas fontes: barreiras legais e barreiras econdémicas.
As barreiras legais sdo impostas pela legislacio vigente e tém como objetivo regular e disciplinar
a atividade econdmica em um determinado mercado. A distribuicao de QAV envolve a autorizacao
da ANP, bem como permissio para acesso ao espaco operacional nos aeroportos para o
armazenamento do combustivel.

45. Considerando ainda as informacdes de Palauro (2015)%, as barreiras econdmicas }

entrada nesse mercado sdo aquelas oriundas da estrutura fisica existente no aeroporto no momento
da operagdo de abastecimento. Isso porque a empresa distribuidora deve possuir, além do acesso

2 LUCINDA, C. R. Parecer Competi¢do no Mercado de Combustivel de Aviagdo. Livre-Docente pela USP/FEA-RP, / 70
2015. -

/

% A Resolugdo ANP n°® 18, de 26/07/2016, no inciso XV, define 0 PAA como um conjunto de instalagdes fixas,

compreendendo os tanques, equipamentos e prédios, de manutengdo, administragéo e outros, que tem por objetivo,

distribuir, armazenar e receber combustiveis de aviac@o. Tais instalagdes sd@o localizadas dentro de aer6dromo, e tem

de estar de acordo com as normas da ABNT, da administracio aeroportudria local, do érgiio ambiental competente e

da administrac@o piiblica relevante.

2 PALAURO, G. R. Caracterizagdo do mercado de combustivel de aviagido: um estudo de Organizagéo Industrial.

Escola Superior de Agricultura *Luiz de Queiroz”. Universidade de Sdo Paulo. Piracicaba, 2015. S
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ao produto, também as instalacoes da base de distribuicao (PAA) para envio do produto para as
aeronaves via CTA e/ou rede subterrinea de hidrantes, como pode ser observado na Figura 4.

46. Desta forma, dependendo do volume comercializado de QAV e das caracteristicas
fisicas do aerédromo e seu entorno, o acesso ao PAA e a rede de hidrantes pode representar
significativa vantagem competitiva a firma incumbente. As especificidades de cada aerédromo
devem ser levadas em consideragio para a tomada de decisao sobre a forma mais eficiente de
abastecimento das acronaves (se por CTA’s ou por rede de hidrante).

VII. Composi¢io de Custos do Querosene de Aviag¢iio

47. O prego do querosene de aviacdo ao consumidor final varia como consequéncia do
preco no produtor, dos tributos estaduais e federais incidentes ao longo da cadeia de
comercializagdo (PIS/Pasep e Cofins, Cide e ICMS), dos custos e despesas operacionais de cada
empresa ¢ das margens de distribuigio e de revenda.

48. Segundo Palauro (2015)%, tal preco, no Brasil, esté entre os mais elevados quando
comparado com outros paises. Tal afirmacdo é corroborada pela Associacdo Brasileira das
Empresas Aéreas (Abear)?, que cita o modelo de precificagdo do QAV adotado pela Petrobras e

a tributac@o incidente sobre este derivado de petréleo como suas principais causas.

49. Na composi¢io de precos do combustivel, a principal parcela do custo do
combustivel de aviac¢éo é o prego do fornecedor (produtor ou importador), com cerca de dois tercos
do custo. Depois disso, temos a parcela dos tributos ¢ a margem bruta da distribui¢@o.

VIL.1 — Preco do Fornecedor

50. O Gréfico 1 retrata a evolugio dos precos médios dos querosenes de aviagdo
praticados pelos produtores no Brasil e no Golfo dos EUA.

Grifico 1 — Evolugfio dos pregos médios praticados pelos produtores de querosene de aviagio no Brasil e no Golfe dos
EUA (R$/litro) — janeiro de 2017 a setembro de 2018.

e

28 Jdem Nota de Rodapé n° 26.

%  ABEAR. Panorama 2017, — O setor aéreo em dados e andlises. Disponivel em:
http:Nabear.combn’up]oadsf’arquivéfdados e fatos arquivos ptbr/Panorama 2017 300818182913.pdf. Acessado
em 12/12/2018. '
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Fonte: Elaboragdio propria a partir dos dados informados pela Platts para a Costa do Golfo EUA (Jet Kero 54 USGC Prompt
Pipeline) e pela ANP para a Média Brasil.

51. A grande critica que € feita com relac@o a formagcéo de plcgos pelo tnico fornecedor
nacional de combustiveis de aviaco, a Petrobras, é que, apesar de 92%°° do QAV vendido no pais
ser refinado aqui, 0 modelo praticado € o de Preco de Paridade de Importac@o.

52. A empresa parece buscar maximizar o retorno financeiro de suas operagdes tendo
como parimetro o custo de oportunidade frente ao prego internacional do produto, o que €
assegurado pelas condigGes estruturais do mercado na oferta primaria, seja do ponto de vista
logistico ou de produgio do combustivel nas refinarias. Assim, a posi¢o dominante da Petrobras
permite a definicéo e a elevagao unilateral de precos sem que haja reacdo por parte de concorrentes
efetivos ou potenciais, inexistindo contestaco. Tal contestagdo poderia ser feita por duas vias:
concorréncia ou importagdo.

53. A auséncia de concorrentes no refino nacional é, atualmente, a grande discussdo do
setor de Oleo e G4s do pafs e suas consequéncias vio além do setor aéreo, passando pela formagao
de preco de todos os derivados de petréleo. Como demonstrado pela crise de abastecimento de
maio de 2018, esse assunto ¢ urgente e deve ter prioridade tanto na Agéncia reguladora responsavel
pelo setor, a ANP, como pelo 6rgao de defesa da concorréncia do pais, o Cade.

54, Ja a contestacdo via importacdo de QAV esbarra em trés dificuldades: escala,
controle de qualidade e concorréncia com a infraestrutura do sistema Petrobras. O QAV possui
elevadas exigéncias de qualidade e pode perder sua especificacdo facilmente, o que eleva os custos j
de transporte do produto. Adicionalmente, a falta de escala dificulta a importagao e a grande
infraestrutura instalada do sistema Petrobras (terminais, bases e dutos) facilita a importagio apenas

por esse agente. Corrobora esse raciocinio o fato que, no ano de 2017, 99,13% do QAV foram
importados pela Petrobras, enquanto que apenas 0,87% foram importados por terceiros? / / // y

30 1dem Nota de Rodapé n° 29. ; ¢
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VIIL.2 - Tributos

55. Apesar de niio ser a competéncia dessa Agéncia ou desse GT dispor sobre o modelo
tributéario do setor, sua divulgacdo € importante para o entendimento de seus efeitos.

56. Conforme apontado pela ABEAR (2017)*, sobre o querosene de aviacio destinado
a0s voos domésticos incidem o ICMS, o PIS e a Cofins, cujas aliquotas sdo de até 25%, no caso
do ICMS, e de 1,25% e 5,8%, nos casos do PIS e da Cofins, respectivamente. Em conjunto, esses
tributos representam cerca de 20% do valor pago pelas empresas aéreas pelo QAV em voos
domésticos. Em decorréncia de acordos internacionais multilaterais®® dos quais o Brasil faz parte,
ndo ha incidéncia de tributagdo no querosene de aviacao destinado a voos internacionais.

57. Além do elevado valor absoluto da fatia referente aos tributos, outro fato relevante
a ser destacado € a auséncia de uniformidade nas aliquotas de ICMS, que variam de 4% a 25%
para QAV e de 17% a 30% para AVGAS, conforme a unidade da federacg@o.

58. Devido a grande diferenca na tributagcao em relacio ao ICMS, as aeronaves tendem
a abastecer a quantidade de combustiveis para o voo de ida e volta nos aeroportos com aliquota
mais baixa. Por ser um peso adicional para a aeronave, carregar o combustivel extra (que “passeia
na asa do avido”) aumenta seu consumo e, com isso, o custo da aviacio.

59. Um exemplo desse efeito € o aeroporto de Brasilia-DF, onde a aliquota do [CMS
foi reduzida de 25% para 12% (com possibilidade de reducdo para até 7%, dependendo da
frequéncia de voos internacionais e nacionais das companhias aéreas)*, tornando-se, assim, um
dos principais HUBs aéreos do pais. Apesar dos efeitos benéficos de uma redugéo de tributos, por
ser suprido majoritariamente pela Refinaria Gabriel Passos (REGAP), essa reducé@o tornou mais
aparente essa distor¢ao. Por exemplo, em um voo de ida e volta para Sao Paulo-SP, o QAV viaja
mais de 700 km de caminhdo-tanque, de Betim-MG a Brasilia-DF, e depois viaja mais de 1.000km
dentro do tanque da aeronave até Sdo Paulo-SP para a utilizac@o no trecho de volta.

VIL.3 — Margem Média Bruta de Distribuic¢iio

60. De acordo com Palauro (2015)*, a margem de distribuicdo de QAV inclui os custos
e responsabilidades na logistica entre as refinarias e os aeroportos, controle de qualidade do
combustivel, manutencio de padrdes de operacdo internacionais, investimento em infraestrutura e
administracéo e crédito aos clientes.

(X
fl h’@{ 7

2 Idem Nota de Rodapé n° 1.

¥ A isencio de tributagdo sobre combustiveis consumidos em voos internacionais consta da maior parte dos acordos
bilaterais e multilaterais assinados entre os Estados, ¢ se baseia na interpretagéo do item “a” do artigo 24 da Convengéo

de Chicago: “a) Aircrafi on a flight to, from, or across the territory of another contracting State shall be admitted
temporarily fiee of duty, subject to the customs regulations of the State. Fuel, lubricating oils, spare parts, regular
equipment and aircrafi stores on board an aircraft of a contracting State, on arrival in the territory of another
contracting State and retained on board on leaving the territory of that State shall be exempt from customs duty,
inspection fees or similar national or local duties and charges. This exemption shall not apply to any quantities or
articles unloaded, except in accordance with the customs regulations of the State, which may require that they shall

be kept under customs supervision.” / S . oD
34 Decreto Estadual n° 39.131, de 15 de junbb de 2018. NPV
35 Jdem Nota de Rodapé n° 26. NG
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61. Apesar de ser a menor parcela na composicao de custos do combustivel de aviacgio,
a margem média bruta de distribuicdo de QAV demandou especial aten¢do do GT, pois, como
demonstrado, o segmento de distribui¢dao € muito concentrado.

62. De acordo com a Abear (2017)%, os fornecedores de combustivel de aviacao
conseguem repassar seus custos as empresas aéreas e administrar suas margens sem grandes
dificuldades, porque o setor é muito concentrado e seu produto, estocavel.

63. Além disso, existem alegacoes de que a margem bruta das distribuidoras é maior
do que o divulgado pelas mesmas e do que a média mundial.

64. Ha também divergéncia entre os dados levantados pelas distribuidoras, setor aéreo
e estudos académicos. Dependendo do periodo e do interlocutor, temos margens médias brutas de
distribuicao que variam entre 4% e 13%.

65. Portanto, por sua competéncia regulatoria e por ser o 6rgao que agrega e consolida
esses dados no pais, a ANP levantou, junto ao setor, informacGes pertinentes sobre o assunto.
66. Por meio dos Oficios n° 27, 28, 29, 30, 31, 32 e 36/2018/SDR-e-ANP, foi solicitado

que as distribuidoras de QAV enviassem a esta Agéncia os precos médios de compra (R$/litro) e
venda (R$/litro) de QAV, ponderados pelos volumes, assim como os volumes mensais adquiridos
e comercializados, por Estado da Federacdo (destino), para o periodo compreendido entre janeiro
de 2017 e setembro de 2018, sem incidéncia de tributos.

67. Assim, entre janeiro de 2017 e setembro de 2018, a margem bruta de distribui¢do
de QAV no Brasil apresentou uma média de 9,97%. Sua evolugfo, para o periodo de anélise, é
retratada no Grifico 2 abaixo.

Gréfico 2 — Evelucio da margem média bruta de distribuicio de QAV — janeiro de 2017 a setembro de 2018.
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Fonte: Elaboragiio prépria a partir dos dados informados pelas distribuidoras de QAV.

68. O Grifico 3 traz a evolug¢do da margem média bruta de distribuicio de QAV
segmentada por regido do pais. Nao foi possivel calcular a margem média bruta de distribuicio de
QA para a regido Centro-Oeste devido ao fato de ndo ter sido informado pelas distribuidoras o
preco médio de compra em tal regifo.

Grifico 3 — Evolugiio da margem média bruta de distribui¢iio de QAV por regifio — janeiro de 2017 a setembro de 2018,
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69. Nota-se que a regidio Norte apresentou, durante todo o perfodo analisado, uma

margem de distribui¢io maior que as demais regides do pais. O que evidencia a relagao entre a
margem bruta ¢ a disponibilidade de infraestrutura de distribuigéo.

VIII. Modelos de Armazenagem de Combustiveis para Fins Logisticos

70. Pela atual regulamentagdo da ANP, existem no Brasil dois modelos para a
armazenagem de combustiveis para fins logisticos: o de Base de Distribuicéo e o de Terminal.

71. No modelo de Base de Distribuigio de Combustiveis, dado pela Resolugdo ANP n°
58/2014, as empresas distribuidoras operam o seu préprio produto, ou o produto de seus parceiros
comerciais, em suas proprias instalagdes. Nesse modelo, as empresas sdo livres para escolherem
ol negarem o acesso a parceiros comerciais, seja através de bases compartilhadas (ou Pools), onde
o investimento é dividido, ou através de contratos de cessdo de espago, onde vendem a prestac@o
de servico de armazenamento.

72 J4 no modelo usualmente adotado’’ em Terminal de armazenamento de
combustiveis, que é regido conjuntamente pela Portaria ANP n°® 251/2000 (regras de livre acesso
a terceiros para terminais aquaviarios), pela Resolugdo ANP n° 35/2012 (regras de livre acesso a
oleodutos de transporte e, consequentemente, aos terminais terrestres ligados a estes) ¢ pela
Resolucdo ANP n° 52/2015 (regras para outorga de autorizacdo de construgio € operacdo de
terminais), uma empresa, em geral um operador logistico, € responsdvel pela operagao das
instalacdes e pela prestacdo de servico de movimentacdo (troca de modal) e armazenamento de
combustiveis de terceiros (geralmente de distribuidoras, produtores € importadores).

73. Ressalta-se a existéncia de regras que garantem o acesso de terceiros aos Terminais
Aquaviérios e aos Terminais Terrestres ligados aos oleodutos de transporte. Além disso, por néo
cnncorrerem diretamente com seus clientes, no modelo de negécio do Operador Logistico, em

o W~

& Nio é vedado ao operador de terminal a operagdo com produtos préprios. As regras de distribuidores e produtores
de combustiveis é que vedam onde o produto pode ser comercializado. Existem instalagdes classificadas como
terminais que movimentam produto préprio ¢ sdio operadas por empresas que ndo sdo operadores logisticos, e que ndo
prestam servicos a terceiros, tais como a petroquimica BRASKEM. Isto ocorre porque no passado instalagSes que
movimentam combustiveis, e qu¢ nio sfio operadas por distribuidoras, receberam este tipo de classificagio.
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tese, ha interesse deste em otimizar a operacao e em maximizar a ocupacao das instalagoes, para
que mais empresas possam contratar os servi¢os disponiveis nos terminais.

74. Com relagéo especificamente ao QAV, para efeito de comparacdo, sdo expostos,
brevemente, quatro possiveis modelos para a comercializacao e armazenamento este produto nos
aerédromos: o de Self-Supply (VIIL.1), o de Base de Distribui¢do com regra de aceso (VIIL2), o
de Operador Logistico (VIIL3) e o Modelo Atual (VIIL4).

13. E mister ressaltar que os modelos apresentados s@o fruto de estudos iniciais e que,
para sua adocdo, andlises adicionais devem ser efetuadas, sob o risco dos possiveis ganhos serem
suplantados por grandes impactos negativos.

76. Também destacamos que esses modelos podem, eventualmente, coexistir, € sua
adocao depende de uma analise do porte e da infraestrutura de distribui¢do existente no aerédromo.

VIIL1 — Suprimento Préprio de QAV pelas Cias Aéreas (Self-Supply)

i ! Através desse modelo, as proprias companhias aéreas compram o combustivel de
aviacdo diretamente do produtor nacional ou do mercado externo. O abastecimento da aeronave
(into-plane) poderia ser realizado pela propria companhia aérea, pela distribuidora de combustiveis
ou por uma terceira empresa especializada (prestador de servi¢o), como pode ser visto na Figura
1, apresentada anteriormente.

78. O ponto central desse modelo € que as companhias aéreas poderiam comprar
diretamente o QAV e, assim, tanto ganhar pela negociacao de grandes volumes, quanto reduzir
custos, pela diminui¢do de um ou mais elos da cadeia (distribuicdo e revenda).

79. E importante ressaltar que esse modelo j& é permitido pela regulagio da ANP,
através das Resolugdes ANP n° 16/2010 (produtores) e n° 12/2007 (ponto de abastecimento),
porém seria necessario aprimorar ou explicitar alguns instrumentos para o efetivo acesso ao
produto na refinaria e a infraestrutura (terminais aquavidrios e dutos de transporte).

80. Cabe ressaltar que em 2018 a empresa LATAM solicitou acesso a infraestrutura da
PETROBRAS, operada pela TRANSPETRO, para utilizar terminais e dutos para a importagdo de
QAYV. Contudo, nas reunioes com os representantes do GT nenhuma das empresas aéreas presentes
se mostrou interessada no self-supply.

81. Esse modelo pode coexistir com os demais modelos apresentados a seguir.
VIIIL.2 — Regra de Acesso de Terceiros para as Bases Compartilhadas

82. Através dessa proposta, é mantido o modelo atual de distribuicdo de combustiveis
de aviagdo, porém € acrescentada, via regulagdo, um instrumento de acesso (third party access) a
infraestrutura ja existente nos aeroportos, isto €, a tancagem operada pelas distribuidoras.

83. Seria necessario um estudo mais aprofundado para decidir sobre quais tipos de
infraestrutura seria dado o acesso (se s6 a rede de hidrantes ou se a base de combustivel como um
todo e a rede de hidrantes).

84. Também seria necessario estabelecer critérios de entrada e de remuneragio sobre o
uso das infraestruturas compartilhadas.

85. Destaca-se que esse modelo, que visa garantir o compartilhamento de
infraestrutura, s6 se apresentou como necessario em aerédromos que dispdem de rede de hidrantes
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ou possuem severas restricoes de espaco fisico (area para constru¢ao de tancagem), impedindo a
construgao de novas bases de armazenamento de combustivel individualizadas. Isto porque o
acesso aos hidrantes depende operacionalmente do compartilhamento da tancagem e porque em
locais atendidos por CTA e com area disponivel ndo hd necessidade de obrigar o acesso de
terceiros.

86. Com esse modelo € esperado uma maior competicao inicial devido ao baixo custo
de investimento para a entrada no aerédromo.

a1. Também € esperado que, devido ao compartilhamento de instalagoes que ja
possuem acesso ao combustivel de aviacdo, esse modelo solucione a questao de acesso ao produto,
possibilitando de forma imediata a entrada de mais concorrentes nesse mercado.

88. Dentre outros possiveis impactos pela sua adog¢do, pode-se apontar a possibilidade
de diminuicio nos investimentos em infraestrutura de armazenamento de combustiveis em
aerédromos, devido ao risco de se investir em um ativo que possa ser utilizado por terceiros. Nesse
sentido, seria necessario avaliar um prazo temporal para exclusividade de uso ao primeiro
investidor.

89. Também sera necessario avaliar a necessidade de padroniza¢do operacional e
técnica da empresa para a operagao em conjunto. Neste sentido, cabe a ANP, juntamente com a
ANAC, e ndo aos distribuidores, determinar quais serdo as restricoes necessarias, de forma a evitar
a adocio de critérios excessivamente rigidos pelos atuais incumbentes, que funcionem como
barreiras a entrada.

VIIL3 — Operadores Logisticos de Combustiveis em Aerédromos

90. Nesse modelo, o Operador Logistico é responsavel pela operacdo de toda a
infraestrutura de armazenamento de combustiveis de aviacio no aerédromo, ficando as
distribuidoras responsdveis apenas pela comercializacio do produto e, a depender do modelo
aplicado, do abastecimento de aeronaves (into-plane).

o1, Esse modelo possibilita o compartilhamento controlado da infraestrutura de
armazenamento de combustiveis, enquanto preserva o interesse de investimentos por parte do
Operador Logistico ou do Administrador do aeroporto (de acordo com a variagcdo do modelo
adotado).

92, Também, devido a esse compartilhamento de infraestrutura, que ja possuem acesso
ao combustivel de aviacio, esse modelo soluciona a questao de acesso ao produto, possibilitando
de forma imediata a entrada de mais concorrentes nesse mercado.

93. Por acrescentar mais um elo na cadeia de fornecimento de combustiveis, ha risco
de que o custo do produto inicialmente aumente e, caso 0 modelo prospere, haja uma gradual queda
de preco, devido a entrada de mais concorrentes no elo da distribui¢do.

94. Devera ser estudado um mecanismo de transi¢do, que permita indenizar os
investimentos ja realizados pelos distribuidores que operam atualmente as instalacoes, desde que
ainda nao tenham sido amortizados.

5. Também sera necessario avaliar se, de fato, haverd players interessados em assumir
o papel do Operador Logistico € os custos de investimentos futuros.

96. E importante ressaltar que os estudos preliminares indicam que esse modelo s6 deve
ser aplicado em aerédromos com porte grande o suficiente para justificar a presenca de um elo
adicional na cadeia de fornecimento de combustiveis. -
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VIII.4 — Manter Modelo Atual de Bases de Combustiveis e Refor¢ar os Instrumentos
Regulatérios de acesso ao QAV

97- Embora a regulagio atual da ANP n@o determine, nem proiba uma regra de acesso
para a infraestrutura de distribui¢io de combustiveis, a ANAC estabelece regras de acesso por
meio da Resolucio ANAC n° 302, de 5 de fevereiro de 2014, e de seus contratos de concessio de
aeroportos®®, como no contrato do aeroporto de Guarulhos, conforme transcrito abaixo:

11.5. Sdo Areas e Atividades Operacionais do Complexo
Aeroportudrio aquelas essenciais a prestagio dos servigos de
transporte aéreo, (...), abastecimento de combustivel e lubrificantes,
entre outras que poderdo ser definidas pela ANAC.

11.7 Fica assegurado o livre acesso para que as Empresas Aéreas
ou terceiros possam atuar na prestacdo de servigos auxiliares ao

transporte aéreo (...) sendo vedadas quaisquer priticas
discriminatorias e abusivas.

98. Sendo assim, essa solucdo apresentaria caracteristicas semelhantes aquelas
descritas no item VIIL2.

99. Porém, a interpretagdo dessas cldusulas do conirato de concessdo ndo € pacifica
entre as empresas. A divergéncia reside principalmente na defini¢do de que facilidades devem ser
acessadas para que se configure o livre acesso em condi¢des ndo discriminatorias. Conforme
destacado anteriormente, essa avaliagdo depende das caracteristicas do aeroporto em questao.

100. Foram abertos processos na ANAC para averiguaco de eventuais irregularidades
no acesso para abastecimento de QAV em quatro aeroportos e, no caso de Guarulhos, emitiu-se
um auto de infragao por descumprimento ao item 11.7 do contrato de concessdo. O caso esta sendo
analisado através do Processo Administrativo n® 00058.028042/2013-72 na ANAC.

101. Ressalta-se que o caso de disputa para o acesso no aeroporto de Guarulhos (SP) foi
judicializado e, no momento, o processo esti em segunda instincia com decisoes jé proferidas no
intuito de ratificar o dispositivo de acesso estabelecido pela regulacdo da ANAC.

102. Adicionalmente, em 02/10/18 o Cade também abriu o Processo Administrativo n°
00058.028042/2013-72 para apurar supostas praticas anticompetitivas por parte das distribuidoras
Raizen Combustiveis, Air BP, BR Distribuidora e da administradora do aeroporto de Guarulhos
(SP), GRU Airport.

103. Com esses trés pontos levantados acima, verifica-se uma forte tendéncia de
pacificacfio desse dispositivo de acesso 4 infraestrutura dentro dos aerédromos tanto nos 6rgaos
de governo e nos 6rgios reguladores como no judiciario.

104. Sendo assim, resta nesse modelo o reforco nos instrumentos regulatérios, por parte
da ANP, para promover e garantir o acesso ao produto (QAV) a todos os agentes autorizados a
exercerem a atividade de distribui¢do de combustiveis de aviacdo.

105. Como apontado no capitulo V, as diversas restricdes de entrega impostas, a revelia
da regulagdo da ANP, pelo tinico produtor nacional de combustiveis de aviagdo e as defici€ncias
de infraestrutura de entrada em portos nacionais, demonstram que € fundamental, nesse modelo

38 O tinico contrato de concessio que nfio possui regra de acesso € o do Aeroporto de Sio Gongalo do Amarante. @\'

Est4 sujeito a Resolugdo ANAC n° 302/2014, contudo. —
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que a ANP reforce seus instrumentos regulatérios através da clarificacdo de seus entendimentos e
de ajustes em sua regulacdo para garantir o acesso a0 QAV a todos os distribuidores interessados.

IX. Modelos de Acesso

106. A doutrina das instalagdes essenciais (“Essential Facilities Doctrine” ou EFD)
estabelece que o proprietario de uma instalagdo considerada “essencial” ou um “gargalo”
(“bottleneck™) deve providenciar acesso a terceiro a um prego “razodvel”. Ela deve ser
compreendida como uma exceciio aos principios da economia de mercado e deve ser aplicada em
situacdes que requerem que se regule o direito de propriedade.

107. A aplicac@o do conceito de Essential Facilities exige que existam dois mercados,
usualmente denominados de upstream e downstream, onde uma firma atua em ambos os mercados
(firma A) e a outra atua ou deseja atuar no mercado downstream (firma B). Para tal, a concorrente
firma B deseja adquirir um bem ou servico da firma A verticalmente integrada, mas tem seu pedido
recusado. Neste caso, a EFD estabelece sob quais condicGes uma firma verticalmente integrada
deveria ser obrigada a ofertar o bem ou servico ao seu concorrente.

108. As aplicacdes das EFDs no mundo variam de acordo com os diversos regimes legais
existentes. Elas podem diferir em funcdo dos tipos de instalacdes envolvidas e da estrutura de
mercado na qual elas se encontram inseridas, bem como em razdao de quem estabelece que a
instalacao objeto deva ser considerada essencial.

109. Com base no exposto, pode-se observar que as instalagoes de armazenagem e os
hidrantes dentro de aerédromos podem ser eventualmente enquadradas como EFs, pois a falta de
acesso a estas instalacbes pode ser uma barreira intransponivel a entrada, tornando-se fator
limitante a concorréncia.

110. O acesso a estas infraestruturas so se justifica com base na tese supracitada (ou seja,
pela existéncia de falha de mercado) ou por determinacéo legal. Em se comprovado que se trata
de ativos essenciais, cuja duplicacdo é economicamente inviavel, é necessario disciplinar o seu
uso, pois € imprescindivel criar um ambiente concorrencial no setor econdmico de distribuigdo de
combustiveis de aviacdo. Portanto, os reguladores (ANAC e ANP) podem decidir intervir no
desenho do mercado, exigindo ou propondo o acesso negocial aos bens essenciais.

111. Assim sendo, existem duas formas principais de prover acesso: o acesso negociado
e 0 acesso regulado.

IX.1 — Acesso Negociado

112. O acesso negociado € baseado em acordo bilateral entre os interessados, isto €, entre
o detentor da facilify e o usuario potencial (entrante).

113. Neste tipo de acesso ha pouca ou nenhuma intervengdo do regulador. Por isso,
diversos paises relatam experiéncias mal sucedidas ao adotar este tipo de acesso.

IX.2 — Acessp Regulado
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114. O acesso regulado prevé que o agente deve dar ampla publicidade (expor
abertamente ao mercado) aos termos e condigdes para acesso a infraestrutura, a0 processo de
alocacdio das capacidades disponiveis e as tarifas praticadas.

115. No Acesso Regulado é importante destacar que as tarifas propostas pelos agentes
precisam ser aprovadas pelo regulador.

116. Além disso, é exigido tratamento nao discriminatério dos interessados, isto €, todos
devem ter acesso a0s mesmos tipos de servicos sob as mesmas condigdes.

X. Consideragoes Finais e Recomendacdes

117. A presente Nota Técnica teve por objetivo identificar acbes para estimular a
competicdo entre agentes regulados e reduzir as barreiras técnicas e regulatérias existentes no
mercado de querosene de aviacdo no Brasil.

118. Com base nos argumentos (razidos na presente Nota Técnica ¢ sem prejuizo das
demais conclusdes presentes no corpo desta nota, sao sugestdes deste Grupo Técnico:

X1 - AMPLIAR A DIVULGACAO DE INFORMACOES DO SETOR DE
COMBUSTIVEIS DE AVIACAO PARA MELHORAR A TOMADA DE DECISAO DO
MERCADO E DOS ORGAOS DE GOVERNO.

119. Criacdo e divulgagdo do “Boletim de Combustiveis de Aviagio”, com a
consolidagdo peri6dica de dados do setor, como volume médio de vendas, importacoes, precos
médios por regido e margens médias brutas de distribui¢ao, dentre outros dados sob guarda da
ANP e que sio passiveis de disponibilizaco & sociedade.

120. Divulgagiio de dados brutos do setor, nos termos da Consulta Publica ANP n°
32/2018, para fomentar a pesquisa tanto por parte das empresas do setor quanto pela Academia e,
assim, realimentar sugestdes, criticas e melhorias.

X.2 — ESTENDER OS ESTUDOS DO MODELO (OU MODELOS) ADOTADO, PARA
ALTERACAO REGULATORIA DA ANP.

121. Dado a curta duracdo do presente GT, o foco do grupo foi fazer um diagnéstico do
setor: levantando dados, criticas e sugestdes do mercado e de entidades de representagdo e fazer
uma primeira analise sobre possiveis modelos alternativos de distribuicio de combustiveis de
aviagdo.

122. Também restou pendente nesse GT uma anélise de Benchmark internacional para
avaliar os modelos de distribuico utilizados nos principais HUBs mundiais em func@o de suas
caracteristicas, assim como cases de sucesso ou fracasso de modelos adotados. 5

123. Sendo assim, para 0 momento seguinte, deve ser feita uma andlise completa do
impacto regulatério (AIR) do modelo(s) adotado(s), com a identificagdo do problema, dos
objetivos a serem alcangados, dos atores envolvidos e andlise de alternativas regulatdrias propostas
para o setor. %

124. Outro motivo para a extensdo desses estudos ¢ a recente edicdo da Medida
Proviséria n° 863, de 13/12/18, que abre o setor aéreo ao capital estrangeiro. Com a pos iv/c
V4 :
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entrada de novas companhias aéreas ao mercado brasileiro, é necessario avaliar o impacto e as
mudancas provocadas, assim como a introducdio de novos players, com interesses distintos na
distribuicdo de combustiveis de aviacdo.

X.3 — CRIAR GRUPO DE TRABALHO PROPRIO OU INCLUIR NO ESCOPO DESTE
GT DE AVIACAO O ESTUDO SOBRE OS PROBLEMAS ENVOLVENDO A
DISTRIBUICAO DE GAV.

125 Apesar de possuir caracteristicas de uso, comercializacio e distribuicio muito
diferentes das do QAV, a gasolina de aviacao (GAV) possui seus proprios problemas a serem
solucionados.

126. A recente crise de desabastecimento de GAV, provocada pela parada operacional
de unidades da Refinaria Presidente Bernardes (RPBC), em Cubatdo, evidenciou problemas
antigos, como a nao divulgagio de informagdes relevantes ao mercado e a sociedade, dificuldade
de suprimento do produto em todo o pais, grandes diferengas de precos nos pontos de venda e a
existéncia de barreiras técnicas, supostamente criadas pelo produtor monopolista, para dificultar a

competicdo com o mercado externo.
@‘})  w

127. Esta é a Nota.
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