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As Provaveis Consegliéncias do Proalcool no Transporte Urbano:
Aumento da Participacdo do Automovel

Dr. Theodoro Gevert

Atualmente hd toda uma tendéncia de economizar combustivel, escasso, caro e importado. Dai
generalizar-se a idéia de que o futuro dos transportes urbanos pertence aos transportes coletivos e de
massa, e que a forma das cidades serd de médias e grandes densidades, viabilizando ao maximo esta
forma de transportes.

Numa primeira visdo este tipo de raciocinio parece estar perfeito, porém apresenta falhas em quatro
pontos:

e O fato de idéias desse tipo terem sido populares até a década de 50 na Europa Ocidental,
quando foram descartadas;

e O continuo dinamismo da indUstria automobilistica nacional, responsavel pelo emprego direto e
indireto de talvez 20% da mé&o de obra industrial nacional. Os Estados Unidos, com o dobro da
populacédo do Brasil, produzem cerca de 10 vezes mais automdveis por ano que nos;

e A continua expansédo da producéo de &lcool, que em 1976 era de 172 milhdes de litros, em 1979
alcancou 3,8 bilhdes de litros e em 1985 deverd atingir cerca de 22 bilhdes de litros entre os
programas Proéalcool e Coalbra, podendo, até, dobrar com o programa de mini-usinas. Nota-se
entretanto, que em 1979 o consumo de gasolina foi da ordem de 15 bilhGes de litros anuais (dos
quais cerca de 20% sdo alcool);

e A meta para 1985 dos varios programas de &lcool (Proalcool, Coalbra e micro-usinas), equivale
a mais de 60% do total de petréleo importado em 1979.

E importante notar que o programa do Prodalcool original tinha como meta produzir alcool

suficiente para atender a trés finalidades:

e Adicionar 20% a gasolina;

e Atender ao crescimento da frota de automdveis (inclusive utilitdrios e caminhonetas de uso
misto), estimado em 2.520 mil veiculos até 1985, ou seja, um crescimento de 33%; e

e Atender a exportagao.

Producéo Prevista de Alcool (somente Proélcool)

Ano Bilhdes de Litros Anuais*
1976/77 0,2

1979/80 3,8

1980/81 42

1982/83 5,6

1984/85 10,7*

1986/87 14,0*
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*Exclui-se a producédo da Coalbra e o programa de micro-usinas;

*Neste ano devem ser produzidos também 11 bilhdes de litros a partir da madeira, pela Coalbra -
Coque e Alcool da Madeira do Brasil S/A . A meta do Proalcool podera ser revista para 14,7 bilhdes
de litros anuais ja em 1984/85;

*Meta oficial somente de Proalcool, podera ser ampliada.

Vale notar que ndo procedem trés objecdes comumente feitas ao Programa. Uma é que estamos
investindo muito dinheiro estrangeiro e, consequentemente, aumentado nosso endividamento. Isto é
verdade, mas se ndo fizermos este tipo de investimento vamos ficar cada vez mais dependentes do
petrdleo estrangeiro, cada vez mais caros e mais dificil. A segunda é que o programa ¢ elitista. Isto
ndo € verdade porque, como veremos abaixo, a maioria das familias tera automével em 1990, em
consequiéncia da disponibilidade de alcool. Além disso, substituindo o consumo de gasolina por
alcool, sobram derivados leves do petroleo na refinaria, que podem ser adicionados ao dleo diesel,
reduzindo em 30% as necessidades de petroleo para a fabricacdo do mesmo. A terceira objecdo ao
Prodlcool é o vinhoto. Os suecos convertem-no em fertilizante ou ragéo, e assim ao invés de joga-lo
fora e poluir os rios, usam-no comercialmente. No Brasil, onde o fosfato para a fabricacdo de
fertilizante ainda é importado, 0 uso do vinhoto para a producdo de fertilizantes, permitira
solucionar esses dois problemas.

A producdo de alcool atualmente é baseada principalmente na producdo de cana de aglcar que, no
entanto, s6 pode ser armazenada durante seis meses, e fora desse espago de tempo as destilarias
ficam desativadas. Um meio de contornar este problema seria utilizar o sorgo sacarino.

O sorgo pode ser colhido, segundo Romeu Corsini (Utilizacdo de biomassas: cana/sorgo visando
extensdo do periodo industrial da usinas, apresentado no Simp@sio sobre alternativas energéticas
para transporte e industria - Sdo Paulo, 1979), duas vezes por ano, permitindo obter de 140 a 150
toneladas anualmente por hectare.

A tecnologia industrial para o sorgo e a cana de aclcar é a mesma, a producdo de alcool por
destilaria aumentaria de 50% a 60%, sem investimento. Para o trabalhador rural elimina-se o
problema da falta de emprego, durante metade do ano, ja que a cana de aglcar s6 pode ser colhida
18 meses depois de plantada.

A industria nacional esta habilitada a produzir até 150 destilarias por ano, com capacidade de até
300 mil litros diarios cada uma. Alimentada com cana de agUcar e sorgo sacarino, e desde que haja
a plantacéo desses produtos, teremos um aumento da producgdo de alcool em 13 bilhdes de litros por
ano, superando as metas atuais do Proalcool, para o ano safra 1984/85. Sem o0 uso do sorgo sacarino
na entresafra, tal volume atingiria um aumento anual da producéo de alcool de oito bilhdes de litros.
Mesmo admitindo uma producéo anual de 150 destilarias de apenas 120 mil litros diérios, a menor
capacidade produzida e considerada econémica, permitiria um aumento anual da producdo do
alcool de cinco bilhdes de litros, desde que, alimentada de sorgo sacarino na entresafra. Por esta
razdo, os fabricantes de destilarias e a agroindistria agucareira, lutam por uma revisdo da meta de
Proalcool para 20 a 30 bilhdes de litros por ano em 1984/85. A revisdao da meta para 14,7 bilhdes de
litros anuais é provavel ainda neste ano.

O Prodlcool ja tem recursos assegurados de 2,4 bilhdes de dolares até 1985, partindo do Fundo de
Mobilizacdo Energética que equivale a metade de todo o custo do programa, incluindo plantacées,
destilarias, armazenagem etc. Se a Unica necessidade fosse financiar destilarias, tal montante seria
suficiente para custear uma producdo de alcool idéntica ao consumo total de gasolina, excluido o
alcool adicionado a mesma. Tudo indica que a meta de 10,7 bilhdes de litros no ano safra de
1984/85 serd atingida.

A érea plantada da cana de aglcar era de 25 mil quildmetros quadrados em 1979, suficiente para
toda producéo de alcool daquele ano, e para mais 10 milhdes de toneladas de acucar. Para a meta de
1984/85 sera necessario plantar cerca de 20 mil quilémetros quadrados. Quantidades semelhantes e
maiores de terras adequadas e sem uso existem em varios estados, mesmo em S&o Paulo, o maior
produtor de cana de aclcar. De fato dos 8,5 milhGes de quilébmetros quadrados do Brasil, a
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agropecuéaria ocupa 0,6 milhdes de quilébmetros. Desse modo, o Proalcool, mesmo que seja
expandido, ndo compromete a producdo de alimentos, nem convertera a agricultura em estritamente
canavieira.

Demonstrando a existéncia de vastas areas para fins de producéo de energia, a partir da biomassa,
um trabalho recente, apresentado no simpdsio de energia supra citado (CESP) - Potencial de
geracdo de energia de biomassa - 1979 - Eng.° David R. Berezovsky, conclui que ainda existem as
seguintes areas ndo utilizadas no Estado de Sdo Paulo, que poderiam ter aproveitamento para fins de
producédo de biomassa:

Avreas disponiveis Matéria-prima Produto final
em mil hectares

1.803 cana etanol
2.103 mandioca etanol
9.748 madeira energia elétrica,

carvao vegetal e metanol

Obs. A é&rea citada equivale a cerca de 136 mil quildmetros quadrados, ou mais da metade da area
de maior desenvolvimento agricola no pais;

A éarea citada ndo inclui o uso de areas que ficariam disponiveis, se 8% da producéo de gado fosse
realizada por confinamento; e

N&o esta computada a producdo de energia elétrica a partir do bagaco da cana e nem do metanol e
energia elétrica a partir do aguapé.

A producao adicional total de energia possivel sem as restricbes encontradas no trabalho citado, sdo
de 66,4 milhdes de toneladas anuais de equivalentes de petroleo ou, aproximadamente, 1,3 milhGes
de barris diarios. Isto eqliivale a dizer que no estado brasileiro, de maior desenvolvimento agricola o
gual ocupa apenas 3% do territério nacional, é possivel, por biomassa, produzir mais que todo o
petroleo atualmente importado, aproveitando apenas areas disponiveis.

O agravamento da crise do petréleo, em 1979, fez o governo federal lancar o segundo programa no
setor. Esse segundo programa € mais ambicioso que o Proalcool, que apenas visa atender ao
crescimento da frota de automdveis utilitarios e caminhonetas, mantendo por substitui¢do a atual
frota a gasolina.

A explicacdo para esse segundo programa -alcool de madeira - é que uma tonelada de madeira seca
(lignina de rapido crescimento), produz de 150 a 200 litros de alcool; 100 a 150 quilos de coque,
gue pode ser usado para substituir o importado pelas siderurgicas e o 6leo combustivel usado pelas
industrias; e 50 a 60 quilos de proteina. Uma unidade piloto usando esse processo estd em
construcdo em Lorena (SP), com inauguracdo prevista para 1980. Grandes unidades industriais
poderdo produzir 500 toneladas por dia, atingindo 36 milhdes de litros por ano (0 mesmo que numa
destilaria de 200 mil litros por dia), além de coque e racéo.

Essa tecnologia foi bastante utilizada no passado na Suiga, nos Estados Unidos, na Unido Soviética
e na Alemanha Ocidental e posteriormente abandonada com o advento do petréleo barato.

A Coalbra acompanhara o projeto. Esta empresa foi criada em dezembro de 1979 para produzir
alcool a partir da madeira. Boa parte da madeira a ser aproveitada ja existe e foi plantada com a
ajuda dos incentivos fiscais ao reflorestamento.

A meta proposta de 11 bilhGes de litros de alcool anuais, 1985, ndo prejudicaré as necessidades de
papel e celulose. A CESP, que foi uma das primeiras empresas a estudar a producdo de alcool a
partir da reducéo direta de madeira no Brasil e o Instituto Brasileiro de Desenvolvimento Florestal -
IBDF, que patrocina a Coalbra, calculam que se 40% da &rea do cerrado inaproveitavel para a
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agricultura for reflorestada com madeira para produzir alcool, esta regido teria um rendimento de 8
bilhGes de barris de alcool diarios, quase 0 mesmo que a Arabia Saudita, maior exportador mundial
de petréleo.

A implantagdo deste projeto renderia, em termos dos precos atuais do mercado internacional a
quantia de 175 bilhGes de dolares por ano; ou seja, doze vezes o total das exportacdes brasileiras em
1979. Mesmo que o preco internacional do alcool se equalize com o do petréleo (34 délares por
barril em junho de 1980), o Brasil, ainda assim, poderia produzir petroleo sintético no cerrado a
partir da madeira e teria uma receita anual adicional de 100 bilhdes de délares; o suficiente para um
rapido e acelerado desenvolvimento econdmico até aqui nem sequer cogitado. Como o capital
referido é enorme, poderia ser necessaria a entrada de capital estrangeiro que, devidamente
fiscalizado, representaria a possibilidade do Brasil tornar-se exportador ao invés de importador de
energia.

A Coalbra vai produzir pelo menos 11 bilhdes de litros anuais de alcool, além daqueles previstos
pelo Proalcool em 1985, o suficiente para abastecer 4,6 milhdes de automoveis, com as restricdes
impostas pela racionalizacdo, ou 3,1 milhdes de automoveis caso o combustivel ndo fosse
racionalizado. Na primeira hipétese, uso do alcool com racionalizacdo, a produgdo dos dois
projetos, resultaria em alcool suficiente para atender as necessidades de 9 milhdes de automéveis,
ou seja, mais que a frota total de automdveis, utilitarios e caminhonetas existente em 1978,
dispensando o uso de gasolina nos mesmos.

Juntamente com a implantagdo do alcool de madeira (Coalbra) pretende-se fabricar apenas
automdveis movidos a alcool hidratado, exceto aqueles destinados a exportacdo. Com o alcool
abundante do Proalcool e da Coalbra, calcula-se um consumo de 3.600 litros/carro por ano, contra
um consumo médio de 2.000 litros de gasolina por ano, em 1979. Mesmo com consumo de alcool,
por quilometro, 20% maior que a gasolina, significa um uso maior do automével em 50 %, ou seja,
ndo haveria restricdo quanto a quantidade de combustivel consumida, nem pregos desencorajadores,
nem postos fechados a noite ou nos fins de semana, nem outras medidas de restricdes ao consumo.
Além da intencdo de se proibir a fabricacdo de automdveis movidos a gasolina, a partir da
implantacdo da Coalbra, intenciona-se também a implantacdo obrigatéria nos automdveis
existentes, do uso de alcool ou entdo que eles sejam sucateados até 1990.

As restricBes ao uso do alcool estdo caindo. Segundo a revista Transporte Moderno (dezembro de
1977 - artigo de responsabilidade da revista), o alcool possui octanagem mais alta que a gasolina
(cerca de 100 octanas), que reduz em mais de 50% a polui¢do ambiental e ndo contém chumbo tetra
etila. Além disso, o etanol é menos perigoso e menos volatil que a nafta. Enquanto a gasolina
comeca a se evaporar na temperatura ambiente, o alcool s6 evapora a 77° C.

Segundo a Telesp, que possui a primeira frota brasileira de automdveis a lcool.

O motor alcool possui uma outra grande vantagem: o seu alto rendimento, ja que aproveita 34% da
energia fornecida, contra 27% do motor a gasolina; além de utilizar um combustivel de producéo
continuamente renovavel. O poder calorifico do alcool é menor, dai um consumo maior da ordem
de 20% para veiculos projetados para operar a alcool.

Em 1977 a pesquisa Origem/Destino em S&o Paulo, patrocinada pela CET, mostrava que quase a
metade das familias paulistanas possuia um ou mais automéveis. Com o alcool abundante, as atuais
restricbes ao automovel irdo desaparecer; exceto com relagdo as areas em que provocam
congestionamento. Considera-se ainda, que 0 processo que envolve fabricagdo e manutencéo de
automaveis e mais producdo do alcool, absorve um grande contigente de mao de obra, fator
consideravel em um pais de populacdo sempre crescente.

Para incentivar a venda de automdveis, o governo reduziu a TRU e o IPI, que incide sobre o0s
mesmos e prolongou de 18 para 36 meses o prazo de financiamento dos veiculos. Segundo a revista
Transporte Moderno (junho de 1979) o governo podera tomar mais duas medidas: promover a
propaganda e abrir os postos de abastecimento de alcool nos fins de semana.

Tanto que um estudo da Prediscasts Inc., em 1978, prevé um aumento da producdo automobilistica
na América do Sul, de 1,4 milhdes de automdveis por ano em 1976, para 5,3 milhGes de automoveis
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por ano em 1990. Como a confirmar estes nimeros, um estudo recente da General Motors prevé um
mercado de 1,5 milhGes de automéveis por ano no Brasil em 1985, e, 2,5 milhdes de automdveis
por ano em 1990.

Isto resulta num crescimento acumulativo anual da ordem de 8%. A frota nacional de carros,
inclusive utilitarios e caminhonetes, passaria de mais de 8 milhdes de veiculos em 1979, para 18
milhdes em 1990. Mas mesmo 2,5 milh6es de automdveis por ano representam apenas por volta de
um quinto da producdo atual norte-americana. Ndo importa que estes volumes sejam muito mais do
que produzimos no passado, ja que temos que pensar como pais desenvolvido se pretendemos
chegar a isso no fim do século.

Um trabalho recente da Associacdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores -
ANFAVEA, confirma os progndsticos da General Motors e da Prediscats Inc., pois considera que
em 1990 o Brasil ocupard um dos primeiros lugares no mundo em nudmero de veiculos em
circulacéo.

Embora seja dificil sem maiores estudos calcular qual vai ser a frota de automdéveis de uma cidade
ou de um pais, dos valores acima conclui-se que teremos pelo menos 3,5 milhdes de automdveis em
1990 na area metropolitana de Sao Paulo, para uma populagéo, segundo o Plano Urbanistico Bésico
de S&o Paulo - (PMSP 1969) PUB, de 18 milhfes de habitantes ou 4,25 milhdes de familias. Se
eqlitativamente distribuidos, significa que em 1990, 82% das familias da Grande Sao Paulo teriam
um automovel, mas de qualquer modo pelo menos 64% dessas familias terdo um ou mais automovel
em 1990.

Se cada automdvel for usado por quatro passageiros/viagem diarias, como ocorria quando da
pesquisa Origem/Destino de 1977, e o restante da populacdo fizer 1,1 viagens diarias, como ocorria
na época da pesquisa citada, teremos 30 milhGes de viagens individuais, das quais 47% feitas de
automovel e 53% feitas em transporte publico, inclusive taxi. Em. 1977, a pesquisa indicava que
65% do total de viagens diarias eram feitas por transporte publico (incluindo taxi).

Se, como é provavel, a utilizacdo do automovel passar para cinco viagens individuais diarias,
devido ao aumento do grau de mobilidade teremos, mantido fixo o ndmero de usuérios dos
transportes publicos, uma participacdo do automével de 52% do total de deslocamentos diarios
excluindo taxi.

Uma comparacdo com outras cidades mais desenvolvidas indica que a maioria dos seus habitantes
faz 2,5 viagens por dia, em média, contra os 1,67 resultantes dos 30 milhdes de viagens previstas
acima. Se admitirmos um razoavel sucesso dos projetos Proélcool e Coalbra, teremos duas viagens
por habitante médio, isto é, dos 36 milhdes de viagens diarias 56% (20 milhdes de viagens diarias),
seriam feitas por automével (excluindo taxi mas considerando utilitarios e caminhonetes de uso
misto).

Por outro lado, cabe notar que na pesquisa Origem/Destino de 1968, a participacdo do automével no
total de viagens diarias era de 26%. Esse valor subiria para 35% em 1977. Uma projecao linear
desses valores resultaria em uma participacdo de 48% do automoével, no total de passageiros
transportados diariamente.

Por outro lado, sabe-se que a cidade de Sao Paulo "sempre cresce mais do que se prevé", como dizia
0 ex-prefeito Faria Lima. O PUB, um dos mais profundos estudos jamais realizados para S&o Paulo,
previa, por exemplo, que em 1990, 44,52% das familias paulistanas teriam um ou mais automaéveis
e 0 numero de viagens individuais por familia passaria para 5,8 viagens diarias. Estes valores foram
atingidos ou ultrapassados em 1977, segundo revelou a pesquisa Origem/Destino realizada na
época.

Assim, uma estimativa de que entre 47% e 52% das viagens individuais diarias serdo feitas por
automadvel, em 1990, na &rea metropolitana de S&o Paulo, é uma estimativa preliminar razoavel,
considerando-se a tendéncia do morador paulistano morar cada vez mais longe da area central,
devido ao agravamento da qualidade de ar, ao nivel de poluicdo sonora e a crescente dispersdo das
atividades comerciais.
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Mas ainda estaremos longe da situacdo européia ocidental, onde apesar de todos 0s metros e dnibus,
80% das viagens nas cidades médias francesas e alemas ocidentais sdo feitas por automovel.
Mesmo na Grande Paris, apesar da extensa rede de metrds e trens de sublrbios, o automével é
responsavel por 70% do total de passageiros transportados diariamente. Em cidades da Franca e
Alemanha Ocidental, os transportes coletivos e de massa sdo importantes apenas no transporte de
"e" para a area central.

Por mais que critiquemos Los Angeles, ndo ha nenhuma indicacéo de que seus habitantes estejam
insatisfeitos com seus sistemas de transportes, baseado no automével e nas vias expressas. A
verdade é que a maioria das cidades norte-americanas caminha na mesma direcdo. As constatacdes
sdo de Great Cities and their Traffic, um trabalho recentemente elaborado pelo chefe de estudos
europeus de transportes interurbanos da Organizacdo para a Cooperagdo e Desenvolvimento
Econémico - OECD. Tanto que, apesar do crescimento da populacdo, a densidade demogréfica de
Nova York vem caindo desde 1916. As cidades da Europa Ocidental seguem este modelo, com uma
populacdo crescente morando em subUrbios de baixa densidade inviabilizando o transporte coletivo
interbairros. O resultado € a supremacia do automével fora das areas centrais, como ja foi visto.

O trabalho da OECD também constata que a maioria dos governos dos paises em desenvolvimento
ja se conformou com que cada familia tera pelo menos um automovel. E preciso, assim, planejar
realisticamente o crescimento urbano e dos transportes, para uma area metropolitana que tera 18
milhdes de habitantes em 1990.

De 50 a 60% de seus deslocamentos diarios serdo feitos por automével e téxi (contra 38 % em
1977), e tera pelo menos o dobro do deslocamento diario.

Assim, uma conseqiéncia do Proalcool serd um enorme aumento do trafego, mas havera um outro
impacto, menos evidente porém muito importante que atingira a forma da cidade.

O Proalcool resultara na especulacdo imobiliaria pela valorizacdo dos terrenos de baixa densidade
de populacdo. Ela ocorre porque existe o desejo real de pagar precos cada vez mais altos para
determinados produtos, por exemplo terrenos, e ndo para outras alternativas, por exemplo,
apartamentos mais préximos da area central.

O limite de saturacdo de mercado para automdveis € muito superior aos 18 milhdes previstos no
Brasil de 1990. Na Europa Ocidental, tera um automovel para cada trés habitantes e nos Estados
Unidos um para cada dois habitantes. O Brasil deve chegar a acompanhar estes indices.

Todas essas consideracdes levam a visualizar a cidade do final do século 20 como ela sera. Isto
significa densidades habitacionais inferiores as atuais, grande e crescente participacdo do
automovel, polinuclearizacdo das areas comerciais (centrais) e, consequentemente, a necessidade de
uma rede de vias expressas, provida de pistas exclusivas centrais para énibus (busways), as quais
poderdo, quando necessério, ser convertidas em metrd. Quanto ao automovel a &lcool, maior
utilizacdo maior desenvolvimento econémico nacional. Assim, restrigdes aos mesmos sé poderao
ser justificadas em &reas congestionadas.

Se pretendemos tornar o Brasil um pais desenvolvido, temos de comecar a pensar como tal, a
planejar a cidade de S&o Paulo como ela sera, com baixa densidade, para permitir a circulacéo de
automoéveis fora do chamado Centro Expandido, onde ocorrerd seu principal crescimento
populacional. Apesar de todas as tentativas, nenhum pais ocidental conseguiu, até agora, deter 0 uso
e crescimento da frota de automovel a um nivel abaixo de um automével para cada trés habitantes.

Dr, Theodoro Gevert - Consultor D.T.



