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REAVALIACAO ECONOMICA E NOVOS AJUSTAMENTOS DO PROALCOOL

Lo da Rocha Ferreira
* "Ronaldo Serda da Motta

. RESUMO. .

Este trabalho tem por objetivo.discutir os impactos e-
condmicos no PROALCOOL causados por mudangas no cenario energéti
co, devido, principalmente,»é.gueda dos..pregos internacionais do
petrdleo, e avaliar os ajustes que se. tornaram necessarios ao Pro

grama apds a decretacgao do Plano de Estabilizagao Econdmica.

_ Segundo projegdes da Comisséoiintermip}é;;}iél:para a
Avaliacao do PROALCOOL, para atender a expansao do consumo pre-
visto serad necessario ampliar a capacidade instaladq de produgao
a partir da safra de 1989/90,-embora-ja se admita que esta expec
tativa possa ser antecipada para a safra de 1988/89. Argumenta-
se que os custos fixos das destilarias j3a implantadas sao custos

realizados (sunk costs) e a continuagao do Programa seria assegu

rada desde que se cobrissem os custos variaveis.

A anadlise econdmica conclui que a produgéo de 3alcool,
considerando a atual capacidade instalada e seus respectivos in-
vestimentos, poderia ser economicamente viavel a pregos interna-
cionais do petrdleo proximos a 30 dolares. Excluindo os investi-
mentos, sua viabilidade seria em torno de 18 a 20 ddlares por bar

ril equivalente de petrdleo.

Duas propostas de ajuste para o PROALCOOL sao discuti-
das: a primeira implica medidas de controle da oferta, que preve
a expansao da capacidade de produgao de acordo com o padrao atu-
al de consumo, determinado pelo volume de vendas de carro a alco
0l (segundo nossa analise de viabilidade econdmica, esta alterna
tiva sO seria justificavel na hipdtese de pregos internacionais
do petrdleo acima de 30 ddlares e considerando ganhos expressi-
vos de produtividade na produgao de dlcool); e a segunda sugere

um controle da demanda, tendo por objetivo o congelamento da ca-
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capacidade de produgao atual, o gue seria plenamentd justificé—

vel de acordo com a analise de viabilidade economica.

A proposta referente a expansao da oferta de alcool,
gue poderia envolver um custo de 11,7 bilhoes de cruzados por a-
no na implantacgdao de novas destilarias e produgdo de 40 bilhoes
de litros no ano 2000, requer a implementagao de programas de e-
ficiéncia industrial e produtividade agricola nos moldes sugeri-
dos pela Comissao Interministerial e uma politica de desregula-

mentacac do setor sucro-alcooleiro.

A proposta relativa & expansao da demanda propoe um a-
créscimo no preco do carro a alcool, via aumento do IPI, em rela
¢cao ao carro a gasolina, descartando mudangas para cima na rela-
cao delpregos alcool/gasolina. Esta proposta com caracteristicas

de uma stop-and-go policy, exigiria constante monitoramento e

maior orientagao para faixas especificas do mercado de automdve-
is (empresas, frota de taxis, etc.), bem como estudos mais deta-

lhados com vistas & sua operacionalizagao.

Entretanto, descartou-se a possibilidade de alterar a
relacao de precos entre alcool e gasolina, visto que tal medida
afetaria também os, usuarios atuais de carro a alcool, o que pode
ria levar o Programa ao total descrédito. Na verdade, pretende-
se atingir os futuros usuarios de forma a manter, no minimo, o a

tual nivel de consumo de alcool.

Por fim, discute-se o PROALCOOL em relagao a outras

prioridades da politica governamental.
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Ronaldo Seroca da Motta

Setembro de 1986

1 - ANTECEDENTES

A criacao do Programa Nacional do AlcooL:(PROALCOOL],1
em resposta as substanciais elevacoes do preco do petrdleo no mer
cado internacional, possibilitou, com investimentos adicionais,
grande expansdo da producaoc de alcool. Com relacdoc a producao,
esta primeira fase do PROALCOOL caracterizou-se pelo emprego da
capacidade instalada no setor sucro-alcooleiro e na 'utilizacéo
de destilarias anexas a usinas de acucar visanéo. 5 produqéo de
alcool anidro. Em conseqtiéncia, a Expanséo obtida ﬁéwzferta de
dlcool concentrou-se inicialmente nas regfées tradicionalmente

=

produtoras de acucar.

Optou-se desde o principio pela-'adicdo do &alcool ani-
dro 3 gasolina, o que nao provocava maiores alterac¢des na estru-
tura de distribuicao e comercializacao’ dé novo produto. Conse-

'qlentemente, a producao nacional de &alcool aumentou rapidamente

* ! ' - . I . -~
Os autores reconhecem os ‘beneficios obtidos nas discussoes de

versOes preliminares deste texto com técnicos do Setor de Energia
do IPLAN/IPEA e em seminario realizado no INPES/IPEA. Particular
mente, agradecem as sugestdes recebidas, durante aelaboracio des
te estudo, de Ricardo Luis Santiago, Eustagquio José Reis, Milton
da Mata e Octavio Augusto Fontes Tourinho. Contudo, o0s erros e
omissoes remanescentes sdo de responsabilidade exclusiva dos au-
tores.

* %
Do Instituto de Pesquisa do IPEA e da Faculdade de Ciéncias

EconOmica da UERJ.

% %k %k
Do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica e da Area

de Planejamento Energético da COPPE/UFRJ.

lDecreto n? 76.493, de 13 de novembro de 1975, posteriormente
consolidado através do Decreto n@ 80.762, promulgado em novembro
de 1977.
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nesta fase, passando de 600-milh5es de litros na saffagrde\1975/
76 para 3,6 bilhoes de litros na safra de 1978/79.

O agravamento da situagdo de dbastecimento e precgos do
petrdleo, em decorréncia do segundo choque em 1979/80, provocou
um redirecionamento do Programa, no dmbito de uma série de ajus-
tes internos & economia brasileira, ampliando seus objetivos e ho
rizontes. Dessa forma, a meta de produgdo governamental foi fixa
da em 10,7 bilhdes de litros a partir da safra de 1985/86, sendo

:entdo éstabelecidas novas prioridades para a expansao do consumo
Esta segunda fase do PROALCOOL resultou da perspectiva de um imi
nente esgotamento do horizonte representado pela mistura do élcg
ol & gasolina. Assim, apenas o uso direto para veiculos especial
mente acondicionados poderia ampliar o mercado para o novo combus
tivel. A pesquisa tecnologica e os testes experimentais conduzi-
dos atd entdo permitiram a opgdao do uso do Adlcool hidratado co-
mo combustivel exclusivo para veiculos projetados com este obje-
tivo. Em decorréncia, o aumento da produgao do alcool carburante
passou a sefffeito principalmente'a partir de: projetos de desti
;arias aufanomas; expansao da area cultivada com cana—de—aéﬁcar
em regiSeS’n§o—tradicionais; e entrada de novos empresarios na

produgao de alcool provenientes de outros setores da economia.

Considerando-se o leque de esforgos mobilizados pelo
Governo em resposta aos choques do petrdleo de 1973 e 1979/80, o
PROALCOOL & certamente um dos mais bem sucedidos. A partir de uma
infra-estrutura agucareira preexistente e contando como apoio da
indiistria automobilistica,_ difundiu-se por todo o Pais a mistura
de dlcool 3 gasolina e, em sequida, introduziu-se com sucesso os
veiculos com motores movidos exclusivamente a dlcool hidratado.
Os bons resultados do Programa, medidos pelo nivel de adesao da
iniciativa privada e pelas vendas de veiculos a élcqol, além dos
fatores mencionados anteriormente, levaram o Governo, por indica
gao do Ministério da IndGstria e do Comércio, & criagao de uma
terceira fase, fixando uma meta global de produgao da ordem de
14,3 bilhces de litros em 1987/88.
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2 - OBJETIVOS

O PROALCOOL foi objeto de inumeras avaliagoes econdmi-
cas, das gquais foram obtidas dlvergentes conclusces. Alguns estu
dos apontavam como certa a.viabilidade do Programa,2 engquanto ou
tros consideravam muito remota esta p0551b111dade.3 Tais anali-

ses foram exaustlvamente_dlscutldas e tiveram seus resultados am

plamente divulgados.4

Dessa forma, qual seria a importancia de colocar emques
tao, novamente, a viabilidade do PROALCOQL? Naoestariaxnprograma
ja implementado e, assim, distante de qualquer interferéncia re-

sultante de um estudo sobre viabilidade econOmica?

As respostas a _estas indagagoes sao justamegte aquelas
gue colocam outra vez O Programa -em evidéncia e que,. -portanto, ser

viram de motivos basicos para este estudo. .

, A gueda dos pregos internacionais doﬁpetréleo, a recu-
.peragﬁo econtmica, o controle do déficit plblico e o Plano de Es
tabilizagao Econdmica estao desencadeando profundas modlflcagoes
no cenario energético bra511e1ro. A polemlca sobre . o PROALCOOL
tem-se aprofundado a partir destes novos condicionantes, que o a

fetam diretamente de trés formas:

a) a viabilidade econOmica do Programa torna-se mais
remota com precos. internacionais do petrdleo praticados a niveis

inferiores a 30/35 ddlares por barril;

.

2Ver., por exemplo, os trabalhos de Borges (1980) e da CENAL

(1983), que apontam a viabilidade do Programa.

3Como por exemplo de estudos que indicam a inviabilidade do
PROALCOOL, ¥er Barros et alii (1983), Melo e Pelin (1984)e Motta
11985) .

4Ver Motta (1985, Cap. 2), para uma discussao detalhada das di
ferencgas metodoldgicas entre estes:.trabalhos.
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b) o controle do deficit publico nao comporta a cober-
tura de saldos negativos continuos e em grande escala nas contas

. - - 5
governamentais, como &€ o caso da conta-alcool;” e

c) a rentabilidade do setor alcooleiro esta 1limitada
pelo congelamento de pregos imposto pelo Plano de Estabilizagao
Econdmica, que também restringe as. possibilidades de redugao da
diferengca negativa entre os pregcos do alcool carburante ao produ

tor e; ao consumidor.

Por outro lado, dado que qualquer avaliagao & bastante
sensivel 3s mudangas de politica cambial e salarial, e como es-
tas tém sido significativas ao longo dos Gltimos anos, ent3o uma
reavaliagao econdmica do proalcool considerando estas mudangas
nos parece imprescindivel. Além do mais, a propria utilizagao de
dados mais recentes sobre a produgdo de;eﬁanol no Brasil permiti
ria, por:si sd, uma analise mais acurada, pois incorporaria as va
riagOoes de produtividade e combinagao de fatores atualmente em

curso no setor.

Diante desta realidade econdmica; cabe detalhar as al-
ternativas de ajuste do PROALCOOL a este novo cenario, procuran-
do, principalmente, compatibilizar a demanda e a oferta de alco-

ol com suas possibilidades de viabilidade econdmica.

3 - EVOLUCAO DO PROALCOOL

No periodo 1973/84, a cana-de-aglicar elevou sua parti-
cipagao no consumo nacional de energia primaria de 0,8 para 12,2%.
A produgao de alcool na safra de 1985/86 atingiu cerca de 11,1
bilhdes de litros, sendo que em 1984 o adlcool atendeu cerca de
20,1% da demanda de energia para o transporte rodoviario. Com 0Os
projetos atualmente contratados, dever-se-a ultrapassar a meta
de 12,5 bilhoes de litros na safra de 1986/87.

5O déficit da conta-alcool & devido ao fato de o prego pago ao
consumidor estar abaixo daquele recebido pelo produtor. Para uma
discussao deste processo dificitario, ver Motta (1986 a).
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TABELA 1

PROJETOS ENQUADRADOS NO PROALCOOL

(Posicao em maio de 1986)

DESTILARIAS

DESTILARIAS

ANEXAS 'AUTONOMAS TOTAL
REGIOES E UNIDADES j i ?apag;dade : 3 tapag;dade. ) Capi;;dade
DA FEDERAGAD Numero Produlao Numero Producio’ Numero Producio
de Pro- 6 7= de Pro- 6. .+: |de Pro-|. 6
jetos (108 1i- atos (108 575-. - etos (108 14-
tros/Sa- | Y tros/Sa- | J tros/Sa-
fra) fra) fra)
NORTE/NORDESTE 70 1 176,6 58 1 304,9 128 7 | " 2 481,5
Acre - - 01 18,0 01 18,0
Alagoas 31 541,0 09 279,3 | . 40 820,3
Amazonas - - 02 42,6 02 - 42,6
Bahia 02 .. 35,8 09 251,3 . 11 287,1
Ceara 01 18,0 02 ok 37755 .03 55,5
Maranhao 01~ 20,9 03 © 70,1 04 91,0
Para - ifina - 02 32,1 -02 32,1
Paraiba 05 68,5. 10 187,5 15 256,0
Pernambuco 25 435,9 09 167,6 34 603,5
Piaui - - 01 27,0 .01 27,0
Rio Grande do Norte 03 38,5 04 90,1 07 128,6
Rondonia = - 03 61,9 03 61,9
Sergipe 02 - .18,0 03 39,9 05 57,9
CENTRO/SUL 148 - | -4 250,2 129, 5 422,5 439 9 672,7
Espirito Santo 02 .. 1 27,6 10. 161,9 12 189,5
Goias 02 51,0 33 755,3 35 806,3
Mato Grosso 01 13,5 13 370,0 14 383,5
Mato Grosso do Sul 01 18,0 13 . 279,9 14 297,9
Minas Gerais 14 240,4 46 616,7 60 857,1
Parana 04 115,1 34 661,7 38 776,8
Rio de Janeiro 15 - 230,8 02 30,0 17 260,8
Rio Grande do Sul 01 3,0 04 57,6 05 60,6
Santa Catarina 01 7,2 04 4Q,7 05 47,3
Sao Paulo 107 3 543,6 132 2 448,7 239 5 992,3
BRASIL 218 5 426,8 349 6 727,4 567 12 154,2
FONTE: MIC/IAA/DMA.
INPES. XXXIX/86



Desde a instalacao do Programa, foram enquadrados pe-
la Comissdo Nacional do Alcool 567 projetos de destilarias autd-
nomas e anexas as usinas de aglcar. Desse total, 23% localizavam-
se no Norte—-Nordeste e 77% no Centro-Sul (ver Tabela 1) .A implan
tacao desses projetos representara uma capacidade de produgao a-

dicional de 12,1 bilhOes de litros por ano/safra.

A produgéo de alcool combustivel, entretanto, nao redu
ziu as importagoes de petrdleo, muito embora tenha elevado consi
deravelmente o volume de gasolina exportado, o qual até 1985 subs
tituia plenamente o consumo nacional de alcool hidratado. Dessa
forma, a economia de divisas derivada do PROALCOOL, devido a ex-
portagdo de gasolina excedente, naoc ultrapassaria trés bilhoes de
dblares. Assim, a economia de nove bilhoes de ddlares amplamente
divulgada pela CENAL e associagoes de produtores de alcool (CO-
PERSUCAR, SOPRAL, etc.) nao tem fundamento estatistico.

4 - PROJECOES DE OFERTA E DEMANDA

As projecgoes mais recentes de oferta e demanda de alco
0l, elaboradas pela Comissao Interministerial para aAvaliacao do
PROALCOOL (ver Tabela 2), consideram como principais parametros,
a comercializagao de 720 mil novos veiculos na safra de 1985/86(ad
mitindo-se um aumento de 5% por safra), a participacao constante
das vendas de veiculos leves a alcool em -90% do total comerciali
zado no mercado interno e um consumo veiculo/més de 225 litros na

safra de 1986/87 (prevendo-se uma queda da ordem de 4% por safra).

Segundo estas estimativas, a producao da safra de 1986/
87 devera ser inferior em cerca de 7% a da safra precedente, de
forma a absorver a maior parte dos estoques excedentes das safras
anteriores. Ao final do periodo considerado (safra de 1989/90 ),
admitindo-se uma demanda de 17,1 bilhdes de litros o potencial
industrial maximo isolado irad situar-se em torno de 16.bilhdes de
litros, indicando um déficit da ordem de 1,1 bilhao de litros, a

ser coberto com parte do estogque de segurancga.
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TABELA 2

BALANGO ENTRE OFERTA E OEMANOA OE ALCOOL

SAFRAS DE 1985/86 A 1990/91

(em milhoes de litros)

ITENS.. 1985/1986 1986/1987 . 1987/1988 1988/1989 1989/1990
Potencial Maximo Ins
talado 12 500 13 220 15 090 16 000 16 000
Oferta Total 12 400 12 880 14 170 15 750 16 000
- Produgdo 11 800 11 000 13 820 15 750 16 000
- Excedente da Safra -

Anterior 4. 600 1 880 350 - -
Demanda Total 10 520 12 530 14 170 15 750 17 110
- Carburante 9290 | - 11040 12 660 14 210 15 560
- N3o Carburante 830 1 090 1110 1 140 1150
- Exportagio 400 400 400 | 400 400
Balango -1 .880, 350 - - -1 110
(Superavit/Deficit) |

P
Estoque de Seguranca 1 460" 1 740 2 000 2 260 2 490

FONTE:Comiss3o Interministerial para a Avaliagio do PROALCOOL, 29 Relatdrio, abril

de 1986.

INPES,
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Deste modo, de acordo com estas projecdes,admitindo os
pressupostos do crescimento do consumo (cerca de 1,5 bilhao de
litros/ano), sera necessario ampliar a capacidade instalada de
producdao de alcool a partir da safra de 1989/90. Mesmo com as no
vas restrigoes de julho de 1986 no consumo de &lcool e gasolina,
com a adicdo de um empréstimo compulsdrio no preco destes combus
tiveis e dos veiculos automotores, poder-se-ia antecipar esta ex
pectativa da Comissido Interministerial para a safra de 1988/89.
E sempre bom lembrar que, como o projeto. de implantacdo de uma
destilaria de alcool leva dois anos para entrar em plena opera-
cdo, as decisdes de investimentos no setor teriam, portanto, que

ser. tomadas, pelo menos, neste periodo de tempo.

Um outro aspecto a considerar do lado da oferta e a
constatacidao pela CENAL de um grande numero de unidades produti-
vas com capacidade real de producdo superior a aprovada. Isto de
corre, principalmente, do fato de ter havido um superdimensiona-
mento da capacidade instalada na maioria das destilarias implan-
tadas antes de 1981, como resultado dos subsidios existentes e
dos ganhos de produtividade. Parcela consideravel de tais proje-
tos ja apresentou carta-consulta para ampliacdo, ora em analise
na CENAL. O potencial industrial maximo de 16 milhoes de 1litros
para a safra de 1989/90 leva em conta esta capacidade efetiva de

producao.

5 — REAVALIACAO ECONOMICA

Uma eventual desativacdo do PROALCOOL seria desastro-
. sa, pois redundaria, seqgundo Lapa (1986), em perda dos ativos i-
~-mobilizados na capacidade produtiva em cerca de 7 bilhoes de do-
lares, perda dos canaviais j& plantados, cuja colheita é de va-
rios anos, custo adicional na conversao de carros a alcool para
gasolina e enormes custos sociais associados ao desemprego e rea
justamento do deslocamento de mdao-de-obra. A questdo social é sé
ria, ja que a producdo de cana-de-aglcar e. Alcool e a terceira
maior geradora de empregos no setor agricola, com mais de 800mil

empregos diretos, conforme dados do IAA. De qualquer modo, os
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custos fixos das destilarias 3ja implantadas sao custos realiza-

dos (sunk costs), e a continuacao do Programa seria assegurada

desde que se cobrissem os custos variaveis. Esta &€ uma Qquestao
empirica.a ser examinada a luz dos efeitos do "terceiro choque
do petrdleo" e do Plano de Estabilizacdo Econdmica, como veremos
mais adiante. A continuidade do PROALCOOL tera um custo para a
sociedade brasileira, -bem -como ‘um beneficio. .0 objetivo da poli-
tica economica deve ser o de reduzir reste custo social, aumentar
os beneficios presentes. e futuros, bem-como distribui-los de for

ma mais justa.

Contudo, aspectos estratégicos do Pais e de seguranca
contra futuras elevacbes dos precos internacionais do petroleo
sdo argumentos que, embora possam justificar a continuidade e e-
volucao do PROALCOOL, precisam levar em consideracao a competiti
vidade do alcool em relagio aos derivados do petrdleo e sua via-

bilidade econfmica comc::fonte de energia liquida.

A Tabela 3: mostra o custo social do alcool, em dolares
.de dezembro de 1983, para S3ao Paulo € o Centro/Sul e, em dolares
de junho de 1984, para o Norte/Nordeste, relativo as destilarias
anexas e autdnomas.® Os dados basicos de custo de producido foram
obtidos pelo levantamento wencomendado pelo ‘IAA & Fundacdo Getu-
lio Vargas. O custo social foi calculado ao nivel da matéria-pri
ma, destilaria e total. Também foram estimados o custo total e-
qguivalente por barril de gasolina (198,75 litros), o custo total
por barril de petroleo CIF (reduzido de sete dolares a titulo de
refino e transporte) e o futuro custo total por barril de petro-
leo CIF. Este filtimo foi calculado como o valor do barril equiva
lente de gasolina, multiplicado por um fator de reducao de
custos, deduzindo-se sete dolares relativos ao refino e transpor
te.

6Uma descricao sucinta da metodologia utilizada no calculo
do custo social do alcool e apresentada no Anexo.
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TAUCLA 13
CUSTO SOCIAL DO RLCOOL CARBURAHTE POR TIPO GE DESTILARIA E REGIAG

{uss)
- DESTILARIA ANEXA DESTILARIA AUTONOMA
- Centra/Sul Norte/Nordeste = Centro/Sul Norte/Hordeste
. Sao Paulo Sao Paulo 3 =
NIVEL DE CUSTO . (5P, MG, RJ) (Pe, AL) (PR, MG, GO, MS) |(AL,PE, PB, RN, BA)
Com Sem Com Sem Com “Sem Com Sem Com Sem Com Sam
[nvesti-|lavesti-|Iavesti-|Investi-|Iavesti-|lavesti-|[nvesti-|Investi-|Iavesti-|Investi-|[nvesti-|lnvesti-
mento mento nento mento mento menta mento mento menta menta ,| mentao menta
Cana-de-Achar] 0,128 0,016 | 0,147 0,133 0,182 | . 0,158 0,118 0,106 | 0,13 0,100 0,159 0,140
(uss/2)
Destilaria 0,039 0,027 0,062 | 0,036 0,058 0,033 0,088 0,054 0,151 0,079 0,102 0,054
(Uss/2) .
Total 4 0,167 0,143 0,209 0,169 0,240 0,191 0,206 0,160 0,264 0,179°| 0,261 0,194
(uss/e) ) g ’
Gasolina Equivﬂcntez 33,19 } 28,42 41,54 33,59 47,61 37,87 40,94 31,80 52,47 35,58 51.87 38,56
(USS/barril)
Petroleo Atual3 26,19. 21,42 34,54 26,59 40,6] 30,87 33,94 24,80 45,47 28,58 44,87 31.56
(USS/barril) s
Petralea Futuro4 19,55 15,74 24,15 18,19 35,85 27,08 25,74 18,44 32,35 19,68 39,69 27,70
(usS/barril) ‘

FONTE: FGV/IAA, Subsidios para a fixagao dos pregos da cana-de-acucar, do acgucar e do alcool. sa-
fra 1985/1986, Rio de Janeiro, 1985.

Leisto cana-de-agucar. Anexas - Fornecedores e usinas. Autonomas ~ Cana prépria.
2Equivalente por barril de gasolina (198,75 litros) - valor CIF.

3 . . . . - . . -
Gasolina Barril Equivalente menos cinco dolares de custo de refino e dois dolares de trans
porte — valor FOB.

4Gasolina Barril Equivalente multiplicado por 0,80 para Sao Paulo, 0,75 para o Centro/Sul e
0,90 para o Norte/Nordeste (representando reducao de custos unitdrios via ganhos de produ-
tividade) menos sete dilares de refino e transporte — valor FOB.
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A utilizagao dos fatores de redugcdo no custo de produ-
cao tem por objetivo incluir a previsao de possiveis reducdes no
custo unitdrio do dlcool nos proximos anos, através de ganhos
substanciais de produtividade agricola e industrial e também co-
mo compensacao para as receitas provenientes dos respectivos sub

produtos.

Para Sao Paulo, foi utilizado o fator 0,80, que repre-
senta 20% de reducao de 'seus custos de'producéo a longo prazo;
para a regido Centro/sul, foi empregado 0,75, tendo em vista
maiores possibilidades de reducdo nesta regiao; e, para a regiao
Norte/Nordeste, foi utilizado 0,90, tendo em vista as restrigoes
existentes quanto aos niveis de produtividade. Os custos de pro-
ducao foram calculados de duas formas: incluindo os custos de ca
pital (com investimento).. O primeiro representa os custos relati
vos a expansao do Programa, via implantacdo de novas destilarias,
enquanto o segundo reérqﬁenga os custos a serem incorridos para
continuar produzindo com a capécidade atualmente instalada. Nes-
te segundo caso, os cdétoé de qapital foram considerados como

sunk costs.

Como era esperado, os custos das destilarias anexas,
devido ao menor aporte de capital, situam-se bem abaixo {entre
10-30%) daqueles verificados para as destilarias autonomas. Tam-—
bém observa-se que em;S& Paulo, os custos sado bem inferiores a

aqueles estimados para o. Centro/Sul e o Norte/Nordeste (entre 25-
40%) .

Todavia, a expansdo do Programa esta ocorrendé via des
tilarias autdnomas e, além do mais, realizando-se como aquelas
representadas pelos estados que sao considerados nos calculos
dos custos das destilarias auténoﬁas para as regides Centro/Sul
e Nordeste. Logo, seria erréneb supor oOs custos dé Estado de Sao
Paulo .como representativos da média nacional. Parece mais plausi
vel aceitar os custos futuros das destilarias autonomas na re-
gido Centro/Sul como o melhor indicador da viabilidade do Progra

ma. Ja os custos atpaistem'séo.Paulo poderiam representar os
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custos futuros em termos nacionais. De acordo com os calculos a-
presentados na Tabela 3 (incluindo os investimentos), tanto os
custos atuais em barril equivalente de petroleo para Sao Paulo
como os custos futuros em barril equivalente de petrdleo para a
regido Centro/Sul, relativos as destilarias autdnomas, estao em
torno de 33 dolares. Assim sendo, nossos resultados indicam que,
a precos internacionais de petrdoleo proximos a 30 dolares, a pro
ducao de alcool carburante no Pais poderia ser considerada econo

micamente viavel.

Ja os custos "sem investimentos" estariam em torno de
18 a 20 dblares por barril equivalente de petroleo. Por outro la
do, a maioria das atuais projegoes sobre os pregos reais interna
cionais do petroleo aceitam o intervalo de 20 a 30 dolares como
uma boa estimativa destes precos até o fim do século. Assim, nos
parece dificil decidir scbre a viabilidade da expansaoc do Progra
ma sem ousar um progndostico dos pregos do petrdleo na prdoxima dé

cada.7

Todavia, a continuacdao do Programa, mantendo a capaci-
dade atual, revela-se bastante viavel economicamente e, portan-
to, parece dispensar prognosticos herdicos. sobre precos futuros

do petrodleo.

Com base nestes resultados, a seguir serao discutidas
duas propostas de ajuste para o PROALCOOL: a primeira supde que
a viabilidade sera alcancada porque a) as reducces previstas nos
custos unitarios serdo realmente obtidas e b) o preco internacig
nal do petrdoleo deve estabilizar-se acima dos 30 ddlares até o
meio da década de 90 (portanto, a produgcao de alcool carburante
deve ser expandida com a instalacdo de novas destilarias); e a
segunda embute o argumento de que tanto estas redugOes de custos

como a estabilizacao do preco internacional do petrdleo so serao

7 ‘s - -

Admitindo, contudo, que os custos do petroleo domestico per-
manecerao competitivo com os precos internacionais, o que parece
bastante plausivel.
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possiveis no inicio do préximo século. Dai, nao seria economica-
mente vantajoso expandir o Programa, dada esta incerteza, e a-
guardar 20 anos para torna-lo economicamente viavel. No entanto,
a segunda proposta incentiva a continuacdo do Programa nos ni-

veis atuais de producao.

A primeira proposta implica medidas de controle de o-

ferta, enquanto a segunda orienta para um controle de demanda.

6 — A EXPANSAO DA CAPACIDADE PRODUTIVA

0 custo de produgdo de alcool por tipo de destilaria e
regido e comparado, na Tabela 4, com o valor pago ao produtor,
que em S3io Paulo, para as destilarias anexas e autonomas,como po
de ser observado, remunera razoavelmente os respectivos custos
de producdao, enquanto gque o -mesmo nao se observa nas demais re-
gides. O intervalo relativo ao valor pago ao produtor refere-se,
respectivamente, a4 diferengca da remuneracgao entre alcool hidratg
do. Esta diferenca favoravel a Saoc Paulo, que concentra cerca de
70% da oferta nacional de alcool, retrata a maior eficiéncia e
produtividade de suas-destilarias-em comparacdo com as demais.
Deste modo, a viabilidade operacional das destilarias fora do Eg
tado de Sao Paulo estaria comprometida, conforme mostra a Tabela
4, ao se considerar a remuneracao dos investimentos industriais
e da terra, os quais representam, respectivamente, cerca de 10 e
5% do custo de producde.'A disponibilidade de terras para a plan
tacdo de cana-de-acicar e os:subsidios oferecidos na implantacao
das destilarias até 1981, em Gltima analise, viabilizaram sob a

Otica privada, de uma maneira geral, estas destilarias.

A viabilidade econdmica do PROALCOOL, deste modo, fica
na dependéncia da continuidade da evolucao favoravel da eficién-
cia com que opera cada produtor, bem como da trajetoria - futura
do preco internacional de petrdleo. Admitindo-se uma continua
queda nos custos reais de preducao do alcool (ou, na pior das hi

poteses, que os custos se mantenham constantes) e que o preco do
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TABELA 4

CUSTC DE PRODUCAO DO ALCOCL POR TIPO DE

DESTILARTIA E REGIAO

(Marco de 1986)

VALOR PAGO CUSTOC DE PRODUCAO
TIPO DE DESTILARIA EREGIAQ|AO PRODUTOR
(Cz$/LITRQ) Cz$/litro |US$/barril

Destilaria Anexa

S3o Paulo 2,79-2,95 2,85 40,97
Centro/Sul 2,79-2,98 3,30 47,42
Norte/Nordeste 2,89-3,06 3,42 49,23

Destilaria AutoOnoma

Sd3o Paulo 2,79-2,95 2,92 42,03

Centro/Sul | 2,79-2,98 3,45 49,58
|

Norte/Nordeste | 2,89-3,06 3,55 51,06
|

NOTA: Os custos basicos foram obtidos em FGV/IAA, Subsidich pa-
ra a fixacdo dos precos da cana-de-acucar, do acucar e do
alcool, safra 1985/1986, e atualizados para marco de 1986
de acordo com inflatores especificos—da FGV e do IBGE.
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petrdéleo no mercado internacional ultrapasse os 30 ddélares/bar-
ril, o alcool carburante tendera a viabilizar-se, podendo tor-—

nar-se um substituto competitivo em relacao a gasolina.

IndicacOes a esse respeito ja existem. Segundo a COPER
SUCAR, durante o periodo 1975/85 houve uma elevacao de 16% napro
dutividade, tanto agricobla como industrial. Em decorréncia de me
lhorias tecnolbgicas, aumento de produtividade e crescente capa-
citacao gerencial, constatou-se uma reducao de 4% ao ano nos
custos de producao em termos reais desde a implantacao do Progra
ma.8

Muito embora estas estatisticas possam estar de certa
forma superestimadas, o cenario atual indica que o caminho do
PROALCOOL deve ser em busca da eficiéncia, o que de certo modo
envolve a desregulamentagaoc do setor sucro-alcooleiro. A concor-
réncia de precos e a isubstituicdao dos mecanismos do plano de sa-
fra motivarao a busca Ae"maior produtividade e eficiéncia, acar-

retando melhor continuidade do Programa.

Admitindo-se um incremento anual da frota de veiculos
da ordem de 800 mil automdveis a alcool, a demanda de alcool car
burante aumentaria em cerca de 2,4 bilhdes de litros/ano. Para
compatibilizar a oferta com esta demanda, seria necessario im—
plantar 110 destilarias médias de 120 mil litros/dia, ao custo
de 11,7 bilhdes de cruzados por ano, supondo um investimento de

um milhd3o de OTN para cada destilaria.

Neste sentido, a oferta de alcool no ano 2000 seria de
40 bilhGes de litros, com a incorporacao de quatro a cinco mi-—
lhdes de hectares de cana-de-aglcar a producao agricola, admitin

do-se continuos ganhos de produtividade por unidade de areas.

8Ver discurso do Presidente da COPERSUCAR, Werther Annichino,
na Subcomissdo do PROALCOOI da Camara dos Deputados em 11-06-86.
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Por outro lado, no longo prazo, a frota de veiculos a
gasolina tenderia a desaparecer. Conseqlientemente,a estrutura de
refino da PETROBRAS teria que minimizar ainda mais a producgao de
gasolina e exportar o excedente, com perspectivas de dificil co-

locacao no mercado internacional.

Finalmente, vale salientar que uma politica de desregu
lamentacao do setor deve passar, necessariamente, por uma revi-
sao institucional dos 6rgaos envolvidos diretamente com a produ-
¢ao da cana-de-acicar e alcool, o que evidentemente implicariuma
transferéncia de atribuigoOes, ora na esfera governamental, para

a iniciativa privada.

7 - CONGELAMENTO DA CAPACIDADE PRODUTIVA

Os resultados apresentados anteriormente indicam que a
viabilidade social da producao de etanol no Brasil so se concre-
tizaria via incrementos consideriveis de produtividade e com pre
cos internacionais do petrdleo préximos a 30 ddlares, que esti-
ma-se serem atingidos somente no fim da decada de 90. Entretan-
to, ao se aceitar que os investimentos ja realizados possam ser
considerados como sunk costs, entd3o a viabilidade nao estaria
tao remota, podendo ser perfeitamente alcancavel a precos do pe-
troleo entre 15-20 ddlares. A politica de ajuste discutida a se-
guir propde justamente garantir a continuidade do PROALCOOL, com
a produgao de alcool limitada pela capacidade atual do setor. Em
outras palavras; propoe-se uma evolucgdo de demanda de alcool de
forma a compatibiliza-la com a oferta derivada dos investimentos

"Ja realizados no setor.

Segundo a Comissao Interministerial para a Avaliacao
do PROALCOOL, a capacidade efetiva do setor alcooleiro, sem no-
vos investimentos, deverd atingir 16 bilhdes de litros. Isto e-
quivale a 13 bilhdes de litros de gasolina, o que do pontode vis
ta estratégico ja pode ser considerado um €xito. No entanto, a

decisao quanto a possivel expansdo desta capacidade deve ser fei
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ta a4 luz da andlise econdmica apresentada, considerando as novas

condicionantes do Programa.

‘0 setor sucro-alcooleiro tem sido desde a década de 30
administrado pelo Governo Federal, isto &€, o nivel de consumo,
producdo e exportacao depende de acdes governamentais de planeja
mento. Embora o Estado nao esteja envolvido diretamente no setor
produtivo, a regulamentacao do setor € total e baseada, princi-
palmente, em cotas de producdo e em politicas de preco, fiscal e
crediticia desenvolvidas, especialmente, para o setor. Dessa for
ma, um controle da oferta implica, necessariamente, desativar
também os incentivos & demanda de alcool anteriormente desenvol-
vidas. De outra forma, ocorreria uma demanda superior & oferta

planejada, ocasionando graves problemas econdmicos e politicos.

Estes incentivos atuam, basicamente, nos precos do car
ro a alcool e do proprio dlcool combustivel, funcionando via e-
feito substituicdo da gasolina, isto &, oferecendo estimulos fi-
nanceiros ao proprietario do carro a alcool em relacao ao pro-—
prietario do carro a gasolina. Assim, qualquer medida que pro-
cure reverter a tendéncia atual do mercado, em favor do &lcool,

devera agir no sentido inverso.

A alternativa de modificar para cima a relacaoc de pre-
cos entre alcool e gasolina naoc parece ser a mais indicada, por-
que afeta os usuarios de veiculos a &lcool ja existentes, o que,
além de politicamente desastroso, poderia levar o combustivel ao
total descrédito (alids, este & também o parecer da Comissao In-
terministerial para a Avaliacao do PROALCOOL).9 Um outro aspecto
a ser considerado € o fato de esta relacao de precos ser impor-
tante na manutencao da atual estrutura de consumo. Qualquer modi
ficacdo para cima desta relacao pode acarretar ociosidade da a-
tual capacidade instalada, caso haja uma reversao total do consu

mo, ou seja, do &lcool para a gasolina.

9Ver o Segundo Relatdrio da Comissdo Interministerial para a
Avaliacao do PROALCOOL, abril de 1986.
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Dessa forma, restaria atuar sobre os pregos dos carros
a alcool com o objetivo de inibir o crescimento da frota destes
veiculos e, com isso, assegurar um crescimento suficientemente
lento no consumo de alcool compativel com a oferta existente. Al
teracoes para cima nos precos dos carros a alcool afetariam so-
mente os futuros usuarios, enquanto os atuais teriam, na verda-
de, seus veiculos valorizados. O préprio relatdério da Comissao
Interministerial para a Avaliacdo do PROALCOOL ja propunha igua-
lar, via aumento do IPI, os precos de venda dos modelos a alcool
e a gasolina e uniformizar a TRU (IPVA) para ambos os modelos
(mantendo-se o diferencial para aqueles ja em circulacio), de for
ma a reduzir o ritmo de crescimento da demanda de alcool carbu-
rante. Embora também se possa aceitar que o PROALCOOL deva ser
contido, acredita-se, entretanto, que estas alteracdes inexpres-—
sivas nos precos dos veiculos leves ndo reduzirao, significativa

mente, a venda de veiculos a alcool.

Analisando a Tabela 5, a segqguir, pode-se observar que
a relacao entre os precos do alcool e da gasolina oferece ao u-
suario do modelo a alcool uma vantagem financeira relativa, da or
dem de 3 a 8% do valor de aquisiciaoc do veiculo ao fim de seis a-
nos, dependendo do modelo analisado. Isto quer dizer que o usua-—
rio, ao optar pelo carro a alcool, recupera em seis anos, no mi-
nimo, 3% do valor investido na aquisigdao do veiculo. Considerou-
se seis ancos a vida Util dos veiculos, atualizada a uma taxa de
6% ao ano (equivalente a oferecida nas cadernetas de poupancga).
Estes resultados conferem com aqueles apresentados no segundo Re
latério da Comissao e reproduzidos na Tabela 6,10 a seguir, onde
os precos dos veiculos a alcool estdo cerca de 3% acima dos vei-
culos a gasolina, devido a uniformidade do IPI para ambos os mo-
delos. Observa-se que este diferencial de 3% quase elimina asvan
tagens financeiras relativas dos usuarios do carroc a alcool de

menos rendimento.

loOs resultados das Tabelas 5 e 6 nao consideram o valor do
empréstimo compulsdrio incidente na venda de veiculos a alcool e
a gasolina decretado em julho de 1986.
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TABELA 5

VALOR PRESENTE DAS VANTAGENS FINANCEIRAS RELATIVAS

DO USUARIO DE CARRO A ALCOOL

VEICULO VALOR PTEEE?TE (VP) PRECO DO \(IE)ICULO (PV)
1.475 2,8
5.163 7,8
6.638 8,2
3.688 8,7
7.376 8,8

NOTAS:

i)

ii)

Vantagens financeiras calculadas com base nas infor-
macGes do estudo da STI. O consumo do alcool e da ga
solina, Folha de S.Paulo, Sao Paulo, 18-06-86, p. 45.
Vida Gtil do veiculo = 6 anos-:.

Taxa de desconto = 6% ao .ano..

Distdncia anual percorrida = 15.000 km.
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TABELA 6

RESULTADOS DO ESTUDO DE SENSIBILIDADE DA RELACAO

DE PRECOS ALCOOL/GASOLINA

(Sem Diferenciacao do IPI) *

DISTANCIA
12.000 km/ano 20.000 km/ano
RELACAO DE
PRECOS A B A B
Menor | Maior Menor | Maior Menor | Maior| Menor | Maior
0,65 89 1.048 0,6 7,8 263 1.606| 1,4 9.4
0,66 -23 950 | -0,1 7,1 112 1.473| 0,6 8,6
0,70 -469 567 | -3,1 4,3 -495 940| -2,6 5,6
0,75 -1.027 88 | -6,9 0,7 |-1.253 274 | -6,8 1,6
0,76 -1.139 -8 | -7,7 -0,1 |-1.404 141 I—7,6 0,8
0,80 --1.585 -391 |--10,8 -3,1 |-2.011 =392 |-11,1 -2,4
NOTAS: * pPreco de venda do carro a alcool 3% superior ao do carro

a gasolina.
A = Vantagem anual obtida em razao da opgao pelo uso do car
ro a alcool (Cz$/ano);
B = Vantagem anual dividida pelo custo anual do veiculo (2);

MENOR

I

Menor vantagem entre os modelos analisados.

MATIOR Maior vantagem entre os modelos analisados.

JEQNTE: Quadro 8 do segundo Relatdrio da Comissdo Interministerial

para a Avaliacdo do PROALCOOL, abril de 1986.
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Assim, propde-se que haja acréscimo no preco do carro
a alcool, via aumento do IPI, em relagdoc aoc carro a gasolina. En
tretanto, a fixacdo do percentual a ser adotado dependera de al-

gumas consideracdes, a saber::

a) Um percentual de apenas 3% podera somente inibir,
significativamente, a aquisicao de veiculos que oferecam vanta-

gens menores.

b) Um percentuval maior que 3% inviabilizaria alguns mo
delos a alcool e diminuiria também, de forma significativa, as
vantagens dos demais modelos, reduzindo o volume de suas vendas.
Assim, um percentual, por exemplo, de 5% certamente reduziria a
proporcao de veiculos a alcool no total das vendas, via exclusao
de alguns modelos e reducaoc no volume de vendas dos demais. Esta
exclusao e reducdo seria basicamente decidida pelo consumidor,de
acordo com a utilizacido do carro em termos de distadncia percorri
da por ano. Aqueles que usam O carro mais intensivamente, como
empresas, taxis, particulares (para o transporte diario) e ou-
tros, continuariam a optar pelo carre a alcool, enquanto aqueles
que pouco utilizam seus veiculos estariam induzidos a optar pelo
carro a gasolina como, por exemplo, os "motoristas de fim de se-

:

mana".

¢) Seja qual for o percentual, torna-se muito dificil
prever com exatiddo a magnitude de reducdo nas vendas de carro a
alcool. Por outro lado, como discutido anteriormente, o controle
da demanda deve ser logo implementado para evitar escassez de al
cool no fim desta década, caso nao se cecida por novos - investi-—

mentos até o inicio de 1987.

d) 0 aumento do consumo de gasolina tamhém acarretara
um acrescimo no consumo de alcool anidro. Este aumento, entretan
to, sera bastante inferior, dado que, para cada litro de gasoli-

na misturada, cerca de somente 22% representam alcool carburante.
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e) O aumento do consumo de gasolina gera receitas fis-
cais muito superiores aquelas oriundas do consumo de alcool, da-
do os atuais custos de producao e a relacao de pregos entre os

dois combustiveis.

f) A receita fiscal gerada pela venda de carros a élcg
ol poderd ser utilizada para abater o déficit atual da conta-al-
cool. Por exemplo, de uma venda de 400 mil veiculos/ano e um per
centual de 5%, estima-se uma arrecadacdo da ordem de um bilhao
de cruzados. O incremento de carros a gasolina, da ordem de 500
mil veiculos/ano, geraria, por outro lado, um bilhdao e meio de
cruzados. Este volume de recursos seria suficiente para cobrir o
déficit anual da conta-alcool, caso necessario, devido as imposi
coes do congelamento de pregcos e a queda dos precos internacio-

nais do petrdleo.

g) A redugao do crescimento das vendas dos automodveis
a alcool permitiria que a capacidade atual de producao fosse so-
mente alcancada por volta de 1992/93, possibilitando, assim, que
houvesse um prazo adequado para a incorporagao dos ganhos de pro
dutividade, ora em curso, e a estabilizacdao do mercado interna-
cional de petrdleo. Em 1989/90, restrigdoes mais severas 3 venda
de carros a alcool seriam impostas, para somente possibilitar a
reposigao dos veiculos existentes. Para tal, poder-se-ia apenas
oferecer carros a alcool aos Orgaos federais, estaduais e munici

pais, frota de taxis e outros de caracteristicas distributiva ou

social

Finalmente, esta proposta sb poderia ser adotada caso
um descongelamento de prego fosse autorizado, ou que, ao inveés
de um incremento no IPI, fosse entdo utilizada uma aliquota de
empréstimo compulsério maior para o carro a alcool. No caso da

alternativa via empréstimo compulsério diferenciado,o percentual

11 . -
O controle das conversoes de motores a gasolina para alcool
também teria de ser imposto e estritamente fiscalizado.
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teria que ser superior aquele via IPI, pois a propria caracteris
tica de poupanca (reembolsivel apds um certo periodo) e nao de

tributo (perda definitiva) seria de menor impacto.

Todavia, a execucdo de tal proposta teria a caracteris

tica de uma stop-and-go policy, dada a incerteza sobre a reacao

do mercado automobilistico ao percentual a ser adotado. Inicial~
mente, um percentual acima de 5% poderia ser adotado e, de acor-
do com a resposta do mercado, poder-se-ia manté-lo ou aumenta-lo.
Para que estas medidas sejam eficazes, isto &, induzam a uma re-
ducao parcial no volume de vendas de carro a alcool, e ndo resul
tem na reversido total do mercado para o carro a gasolina, seria
necessario um esforgco sistemdtico de comunicacdo social, adver-
tindo ao consumidor quanto ao alcance das medidas, em termos das

vantagens entre optar pelo carro a alcool ou a gasolina.

Preliminarmente, deve ser estimulada uma discussdo com
as montadoras de automdveis, para permitir que estas se adaptem

as mudancas desejadas.

Entretanto, o primeiro passo da proposta seria determi
nar com precisdao uma meta com relacdc ac numero de carros a alco
ol a serem vendidos ao ano, para que em 1992/93 a capacidade de
producao esteja totalmente utilizada. Até a presente data, a o-
ciosidade do setor ndo, devera ser preocupante, pois a capacidade
total sé seria atingida por volta de 1989/90, devido & insufici-
éncia de matéria-prima e ao tempo necessario para que novas tec-—
nologias sejam incorporadas. Uma estimativa preliminar, conside-
rando a venda total de 900 mil veiculos leves por ano,sugere que
este namero médio deveria estar entre 300 e 400 mil carros a al-

cool por ano, ou seja, 30 e 40% do mercado.

Uma estimativa mais acurada poderia ser elaborada com
o dimensionamento real da capacidade produtiva do alcool no Pais,
que também & sugestdao do Segundo Relatdorio da Comissao. Também

seria importante incorporar as tendéncias do consumo atual de
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combustiveis, dados os novos niveis de precos dos combustiveis e

as estimativas mais precisas sobre o sucateamento da frota exis-

tente.

Finalizando, entende-se que a proposta discutida, além
de atender aos critérios de eficiéncia economica, também garante
o0 consumo dos usudrios de carros a alcool existentes. Contudo,
exigirad um trabalho de monitoramento mais complexo para o contro
le da demanda, o qual certamente implicara também conciliar os
interesses econdmicos dos produtores de cana-de-—agucar e alcool,
dos fabricantes de equipamentos de destilarias e das montadoras
de veiculos. Dessa forma, um reajuste institucional também deve

ser realizado para lidar com esta nova fase do PROALCOOL.

8 - COMENTARIOS ADICIONAIS

Além dos aspectos econOmicos relacionados ao PROALCOOL,
até aqui enfatizados, faz-se necessario visualizar o Programa num
escopo maior, delineado pelas diretrizes da politica. Neste con-
texto, o Governo Federal elegeu um elenco de metas objetivando
privilegiar a area social. Deste modo, como discutido anterior-
mente, a implantacdo de novas destilarias em grande escala envol
veria recursos consideraveis, que em Gltima andlise ndo estariam

disponiveis para projetos de maior alcance social.

Por outro lado, uma queda no consumo de gasolina afeta
ria as receitas fiscais provenientes deste consumo e responsavel
pelo subsidio aos derivados do petrdoleo (diesel, GLP, etc.). Des
te modo, uma significativa expansdo do PROALCOOL implicaria uma
elevacdo em termos reais do preco do alcool, necessaria para co-
brir a queda de receita, politicamente injustificavel com os pre

cos internacionais do petroleo declinantes.
As medidas recentes que impuseram um empréstimo compul

sorio na venda de veiculos a alcool e a gasclina em nada afetam

as conclusdes e propostas aqui apresentadas, pois foi mantida a
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relacdao de pregos entre os veiculos a &lcool e a gasolina, assim
como, entre estes dois combustiveis. O que somente poderia se a-
firmar &€ que o proprietério_dg carro a gasolina sera compelido a
poupar mais em relacdo ao proprietadrio de carro a alcool de mes-
ma marca caso percorram uma distdncia anual equivalente. Também
o déficit da conta-alcool nao sera "zerado" com esta alteracao
de precos, uma vez que Os recursos do empréstimo compulsorio nao

seriam alocados para a cobertura de déficits fiscais.
Assim sendo, continuam prevalecendo as nossas preocupa

coes com o destino do PROALCOOL e as possiveis alternativas de a

justes que agui procuramos discutir.
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ANEXO

As Estimativas do Custo Social do Alcool

As estimativas apresentadas na Tabela 3 referem-se a
safra de 1983/84. A base de dados foi obtida da pesquisa da FGV/
IAA Subsidios para a fixagao dos precos da cana-de-ag¢icar, do a-
cicar e do adlcool, safra 1985/1986 (Rio de Janeiro, 1985). O me-

todo empregado ‘utiliza varios:. fatores de conversdao ao invés de

uma Gnica taxa social de cambio, o que representa uma variante
do método sugerido por Little e Mirrlees e Squire and Van der
Tak. Entretanto, a taxa social de cambio implicita utilizada es-

taria em torno de 1,20 vezes a taxa oficial de cambio.

Os fatores de conversao, a taxa social de retorno e ou
tros precos sociais utilizados foram obtidos de Motta (1986a) e
atualizados pelo indice da taxa real de cambio. A taxa social de
retorno foi de 19% e a renda da terra foi obtida pelos valores
de arrendamento, sendo que em S3do Paulo considerou-se seu valor
total, enquanto nas outras regides apenas parte deste valor, da-
da a existéncia de terras ociosas. Os custos de mao-de-obra fo-
ram corrigidos por fatores de conversdo menores que 1 [também ob

tidos de Motta (1986a)], dada a existéncia de desemprego sazonal.

A relacao 1,25 foi utilizada para transformar um litro

de alcool em um litro de gasolina equivalente.

E interessante observar que no estudo de Motta (1986a)
os custos do etanol em gasolina equivalente encontrados para a
safra de 1981/82 e relativos as destilarias autonomas e incluin-
do investimentos foram de 45, 65 e 66 dblares por barril para Sao
Paulo, Goids e Pernambuco, respectivamente. Na nossa reavalia-
¢d3o, cujos resultados sao apresentados na Tabela 3,  os mesmos
custos em gasolina equivalente para S3o Paulo, Centro/Sul e Nor-

te/Nordeste s3o, respectivamente, de 41, 53 e 52 dblares por bar
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ril. Enquanto a diferenca relativa entre os resultados destes
dois estudos pode ser explicado para Sao Paulo pelas variacoes
dos precos e composicao dos fatores empregados na producgao de e-
tanol, as diferencas entre os valores encontrados para Goias e
Pernambuco e aqueles do Centro/Sul e Norte/Nordeste estariam tam
bém relacionados com a prdpria cobertura regional dos dados. Os
dados da regido Centro/Sul englobam destilarias de Minas Gerais
e Parand, enquanto os da regido Norte/Nordeste incluem as desti-
larias de Alagoas. Estes estados apreséntam eficiéncia muito mai
or na producao de etanol (principalmente na fase agricola) que

os Estados de Goiads e Pernambuco, isoladamente.
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