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RESUMO

No Brasil, o setor de combustiveis, abrangendo desde a producdo até a distribuigdo,
desempenha um papel central na economia, influenciando os custos em diversas instituigdes
economicas, a renda das familias e a eficiéncia dos setores produtivos. Dessa forma, politicas
fiscais direcionadas a esse setor t€ém o potencial de impactar a distribuicdo de renda,
influenciando tanto os padrdes de consumo quanto a estrutura produtiva da economia. A
relevancia do estudo da tributacdo sobre combustiveis tem crescido significativamente,
especialmente em virtude das alteragdes nas politicas fiscais adotadas pelo governo federal
desde 2021 e das modificacdes marginais na politica de pregos da Petrobras para gasolina e
diesel. Desde 2022, o pais tem passado por uma série de politicas de desoneracdo dos
combustiveis. As politicas analisadas na dissertacao incluem a Lei Complementar (LC) 194 de
2022, que fixa as aliquotas de ICMS sobre os combustiveis; a Emenda Constitucional (EC) 123
também de 2022, que estabelece um diferencial de competitividade entre os biocombustiveis e
combustiveis fosseis; e a Paridade de Pregos Internacionais (PPI), que precificava os
combustiveis em rela¢do aos precos internacionais, com término previsto para 2023. O presente
estudo tem como objetivo analisar os impactos econdomico-distributivos e de emissao de CO2
dessas politicas sobre gasolina, diesel e etanol. Para isso, utiliza-se a metodologia de Equilibrio
Geral Computéavel (EGC), que considera a economia como um sistema interligado de mercados,
onde agentes como familias, empresas e governo buscam otimizar seus comportamentos. Essa
abordagem oferece a capacidade de examinar os efeitos dos impostos vigentes e realizar
projecdes futuras, estabelecendo uma estrutura metodoldgica solida e abrangente para analisar
0s impactos econdmicos e multissetoriais das politicas de combustiveis. Os resultados indicam
estimulos a atividade economica, crescimento do PIB a longo prazo e impactos setoriais
variados. Embora haja ganho de renda para as familias, verifica-se uma tendéncia de
favorecimento de estratos sociais mais altos. Do ponto de vista ambiental, o setor de
biocombustiveis destaca-se como emissor, evidenciando a necessidade de abordagens mais
abrangentes. Em sintese, o estudo revela uma interconexdo complexa entre estimulos
economicos, distribuicao de renda, dindmicas setoriais ¢ desafios ambientais nas politicas de
combustiveis no Brasil. Conclui-se, portanto, que as politicas foram responsaveis pelo aumento
na atividade econdmica, porém favoreceram predominantemente as familias de classe média e

mais ricas, sem efetividade na redugao das emissoes de CO2.

Palavras-chave: Combustiveis. Politica tributaria. Equilibrio Geral Computavel.



ABSTRACT

In Brazil, the fuel sector, spanning from production to distribution, holds a central position in
the economy, impacting costs across various economic institutions, household income, and the
efficiency of productive sectors. Consequently, tax policies directed at this sector possess the
potential to influence income distribution, shaping both consumption patterns and the economic
productive structure. The significance of examining fuel taxation has markedly increased,
particularly considering the federal government's tax policy changes since 2021 and the
marginal adjustments in Petrobras' pricing strategy for gasoline and diesel. From 2022 onward,
the nation has undergone a series of fuel exemption policies. The policies scrutinized in this
dissertation encompass Complementary Law (LC) 194 of 2022, defining ICMS rates on fuels;
Constitutional Amendment (EC) 123, also from 2022, introducing a competitiveness
differential between biofuels and fossil fuels; and the International Price Parity (PPI), which
has priced fuels relative to international prices and is scheduled to conclude in 2023. The
objective of this study is to assess the economic, distributional, and CO2 emission impacts of
these policies on gasoline, diesel, and ethanol. Employing the Computable General Equilibrium
(CGE) methodology, which conceptualizes the economy as an interconnected system of
markets, where agents such as households, companies, and the government strive to optimize
their behavior, provides the ability to scrutinize current tax effects and make future projections.
This establishes a robust and comprehensive methodological framework for analyzing the
economic and multisectoral impacts of fuel policies. The findings suggest stimuli for economic
activity, long-term GDP growth, and diverse sectoral impacts. While there is an income gain
for families, there is a tendency to favor higher social strata. From an environmental standpoint,
the biofuels sector emerges as a challenge, underscoring the necessity for more comprehensive
approaches. In summary, the study reveals a complex interconnection between economic
stimuli, income distribution, sector dynamics, and environmental challenges in Brazil's fuel
policies. Consequently, it is concluded that the policies have led to increased economic activity
but have predominantly favored middle-class and wealthier families, exhibiting no

effectiveness in reducing CO2 emissions.

Keywords: Fuels. Taxation policy. Computable General Equilibrium.
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1 INTRODUCAO

As industrias de combustiveis apresentam uma cadeia complexa, sist€émica e com alto grau de
maturidade na economia brasileira. Caracteristicamente sdo atividades econdmicas intensivas
em capital, utilizam uma grande infraestrutura para armazenagem e distribuicdo de
combustiveis, cujas unidades de processamento sdo orientadas a se localizar entre as suas fontes
de matérias-primas e o mercado consumidor a fim de otimizar os custos incorridos na cadeia
de suprimento, de processamento industrial e de distribuicdo em um pais (Mendes et al.,
2018;CADE, 2022; Fernandes et al., 2009; Wagner, Mizgier e Arnez, 2014). Trata-se, pois, de
um setor suscetivel a choques ciclicos e que é capaz de absorver ou transmitir efeitos sistémicos
pelas interacdes de demanda de insumos intermediarios (montante) e de oferta de combustiveis
(Jusante) (Baumeister e Kilian, 2016; EPE, 2021). No Brasil, por exemplo, o setor de
combustiveis ¢ classificado como setor-chave de maneira que ele tem o potencial de criar efeitos
a montante e a jusante que resultam em producao acima da média (IBGE, 2023a; Betarelli

Junior, 2022).

Em média, entre 2018 e 2019, cerca de 58% da oferta total de combustiveis sdo absorvidas
como insumo intermediario nos processos produtivos das atividades econdmicas da economia
brasileira (IBGE, 2023a). Ou seja, mais da metade da oferta de combustiveis no pais €
empregada como insumo nos processos produtivos das atividades setoriais. Ademais, este
resultado torna os combustiveis o segundo tipo de insumo mais representativo na economia
brasileira. De acordo com o sistema de contas nacionais do IBGE (2023a), para o ano de 2019,
combustiveis como gasoalcool, 6leo combustivel, diesel e biocombustiveis alcangam, em
conjunto, 4,22% do total de consumo intermedidrio no pais, cuja participagdo ¢ somente inferior
a posi¢cdo de insumos como energia elétrica (4,36%) e servigos de intermediagdo financeira

(6,69%).

Por outro lado, além da absor¢ao na forma de consumo intermediario, os 42% da oferta total de
combustiveis sdo demandados pelo mercado externo (13,20%) e pelas familias brasileiras
(28,52%) (IBGE, 2023a). Em geral, familias de poder aquisitivo mais elevado demandam mais
combustiveis para os deslocamentos diarios e viagens por transporte privado (PENG; ZHU;
SONG, 2008). Ja as familias mais pobres sdo as maiores demandantes do transporte publico,
cuja atividade econdmica consumem majoritariamente diesel e biocombustiveis para provir

servigos. Dessa maneira, os distintos combustiveis afetam o or¢amento das familias de forma
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diferente, pois depende da propria posicao relativa de uma familia tipica na distribuicao de

renda e despesa com transporte privado e servigos de transporte publico (GOMIDE, 2003).

Instrumentos de politica, que alteram diretamente os pre¢os de mercado de combustiveis,
impactam a estrutura de pregos relativos, as operagdes produtivas, especialmente naquelas
atividades setoriais mais intensivas no uso de combustiveis, bem como a restri¢do orgamentaria
das familias tipicas e a composicdo do fluxo de renda e de pagamentos entre as instituicdes
econdmicas (i. e. empresas, familias e administracdo publica). Nesse sentido, os efeitos se
estendem sobre a renda total do orcamento publico, que compreende os impostos arrecadados
e os fluxos de pagamentos das institui¢des privadas (empresas e familias) para a publica. A
flutuagdo da renda do governo pode ocorrer como resultado indireto da variagdo da atividade
economica do pais ou como uma consequéncia direta a partir de uma mudanga na aliquota de
imposto sobre a demanda de combustiveis. Os efeitos de uma mudanga na aliquota de imposto
indireto sobre a demanda de combustiveis ndo seriam despreziveis, pois, em 2020, a
arrecadagdo de impostos sobre a demanda de combustivel representou 26% do total de impostos

liquidos de subsidios arrecadados pelo governo brasileiro (SCN, 2020).

Cabe sublinhar que politicas tributarias sobre a demanda de combustiveis podem ter efeitos
indesejados e causar distor¢des sobre as variaveis agregadas da economia (i.e. consumo,
producao, comércio e atividade economica). Os impostos sobre combustiveis t€ém impacto na
demanda das familias, nos precos, na renda e no bem-estar, uma vez que elas dependem tanto
diretamente quanto indiretamente da gasolina e do diesel. A literatura sugere que a
implementag¢ao de um imposto que eleve os precos dos combustiveis provoca efeitos negativos
sobre a economia, como a redu¢do do consumo, da produ¢do e do PIB, além de contribuir para
o aumento da desigualdade. De modo que, redistribuir a renda extra ndo ¢ suficiente para
corrigir as distor¢des criadas (Mcdonald, Reynolds e Schoor van, 2006; Yusuf e Resosudarmo,
2008; AlShehabi, 2012; Shao, Ye e Pan, 2022). Dessa forma, embora seja possivel utilizar a
tributacdo como mecanismo corretivo de falhas de mercado e alcangar ganhos de eficiéncia, ¢
preciso considerara a complexidade adicional imposta as decisdes econdmicas e aos custos

administrativos agregados ao governo (Freebairn, 2018).

As transmissdes desses diversos efeitos economicos e redistributivos pelos canais diretos e
indiretos entre sistema produtivo, fluxo de renda e pagamentos das institui¢des econdmicas e

politicas de prego de combustiveis t€ém sido pouco explorados por pesquisas aplicada (e.g.
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Bhuvandas e Gundimeda, 2020; Pereira e Pereira, 2014 e Proque, 2019) portanto, essa ¢ uma
lacuna que esta pesquisa de dissertacdo pretende preencher. A tematica acerca de possiveis
alteracdes na politica tributéria, seja por mudanga na aliquota do imposto ou por alteracdo na
base tributaria pela alteracdo no preco de combustiveis, especialmente no que diz respeito a

progressividade dos impostos, tem sido objeto de debate recorrente.

Tal discussdo ganhou novo folego no contexto de acirramento do descontrole das contas
publicas, intensificado pela pandemia de COVID-19, que aumentou a preocupagao dos entes
federados em criar ou modificar mecanismos de arrecadagao, dadas as necessidades econdmico-
sociais. Destarte, esta dissertagdo contribui para deste debate e analisa os efeitos econdmicos
de longo prazo de trés politicas implementadas entre 2022 e 2023, que, em conjunto,
provocaram alteracao sobre os precos de mercado de certos combustiveis veiculares, quais
sejam: a (i) Lei complementar (LC) 194, (i1) Emenda Constitucional (EC) 123/22 e (iii)
Paridade de Precos Internacionais (PPI). A Lei complementar (LC) 194, foi promulgada no ano
de 2022 e teve como objetivo reduzir as aliquotas de Imposto sobre Circulagdo de Mercadorias
e Servigos (ICMS) sobre a gasolina, diesel e etanol. Ja a Emenda Constitucional (EC) 123 do
ano de 2022, a qual instituiu um regime tributario voltado a beneficiar os biocombustiveis em
detrimento dos combustiveis fosseis, o que acarretou diretamente em redugdo do preco do
etanol. Por fim, em 2016 foi instaurada da politica de Paridade de Precos Internacionais (PPI)
que ajustava o preco do barril de petroleo aos pregos internacionais, incorporando
adicionalmente os custos de frete maritimo, taxa portudria e transporte rodoviario. Entretanto,
em 2023, a Petrobrds anunciou o fim dessa politica, que provocou impactos imediatos na

reducdo de prego da gasolina e do diesel.

Para acomodar o objetivo principal desta dissertacdo, a analise utilizou um modelo de Equilibrio
Geral Computavel (EGC), que incorpora os fluxos da matriz de contabilidade social (MCS)
brasileira. O modelo também reconhece detalhadamente os mercados de transporte privado e
publico e de combustiveis, que foram afetados pela alteragao nas politicas de precificacao dos
combustiveis. O EGC oferece uma estrutura consistente e abrangente para examinar os
impactos econdmicos e setoriais sistémicos devido a choques exogenos, como uma mudanca
no instrumento de precificacdo. Além disso, o modelo incorpora um mddulo de contabilidade
de emissdes, que captura quanto as politicas impactam na redugdo ou aumento de emissoes de
gases de efeito estufa. Estudos anteriores também avaliam a relagdo entre as politicas sobre

combustiveis e seus impactos sobre a economia (e.g. Henseler e Maisonnave, 2018b; O’Ryan,
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Miguel e Miller, 2005; Mcdonald, Reynolds e Schoor van, 2006; Proque, Junior ¢ Perobelli,
2022; Rahiminia, Moghadam e Mobbnjazeb, 2015), outros as relacionam com impactos sobre
a emissao de Gases de Efeito Estufa (GEE) (e.g. Guo et al., 2014; Kulmer e Seebauer, 2019; Li
e Yao, 2020). Portanto, a utilizacdo dessa metodologia permite capturar os principais efeitos
secundarios das politicas sobre combustiveis nos agregados familiares, empresas e investidores,

bem como analisar a interagao de diferentes tributos.

1.1 Estrutura da dissertacao

Além deste primeiro capitulo introdutério, a presente dissertacdo é composta por mais quatro
capitulos. O segundo capitulo estd dividido em quatro partes, a primeira descreve como se
comporta o mercado de combustiveis no brasil; a segunda discute a formacao de preco dos
combustiveis, enfatizando a presenca da assimetria de pregos para o setor petrolifero e como o
governo brasileiro optou por ameniza-las no periodo de 2016 a 2023; a terceira parte apresenta
a relagdo entre os tributos e os combustiveis e por fim ¢ feita uma revisdo empirica com os
principais trabalhos que utilizam a metodologia de EGC para avaliar questdes tributarias sobre
combustiveis. O terceiro capitulo se divide em trés se¢des principais e descreve o modelo
nacional de Equilibrio Geral Computavel, BIM-RD (Brazilian Intersectoral Model with
Recursive Dynamic). A primeira se¢ao apresenta a estrutura teodrica do modelo; a segunda parte
discute a base de dados e a calibragem do modelo e a terceira trata do fechamento e do desenho
das politicas. O quarto capitulo estd dividido em quatro seg¢des, a primeira apresenta os
resultados macroecondmicos, a segunda discorre sobre os resultados setoriais, a terceira
apresenta os resultados das emissdes e o quarto sobre os grupos familiares. Por fim, o quinto

capitulo apresenta as consideracdes finais a respeito desta dissertacao.

2  COMBUSTIVEIS E POLITICAS NA ECONOMIA

Este capitulo se organiza em quatro partes sucessivas. A primeira parte caracteriza o mercado
de combustiveis na economia brasileira, fornecendo uma revisdo historica ¢ uma analise de
oferta e demanda a partir de diversos dados estatisticos. Por sua vez, a segunda parte aborda a
formagdo de precos dos combustiveis no Brasil e revisa algumas das mudangas mais
expressivas em 2017, quais sejam: a implementacao da Politica de Paridade Internacional (PPI)
e as flutuagdes das aliquotas tributarias. Ja a terceira parte do capitulo detalha os tributos
incidentes sobre os combustiveis, suas variagdes ao longo dos anos e o impacto na arrecadagdo

nacional. Por fim, a quarta parte revisa os estudos aplicados por diferentes enfoques
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metodoldgicos que versam direta e indiretamente sobre politicas que alteram os pregos dos
combustiveis em uma economia, destacando especialmente as pesquisas da literatura empirica

que recorreram aos modelos de equilibrio geral computavel.

2.1 Mercado de combustiveis

O setor dos combustiveis € caracterizado por possuir uma cadeia complexa entre o sistema de
processamento (producdo), de distribuicao e de comercializagdo. Esta cadeia abrange desde a
extragdo e refino até a venda e o consumo final dos combustiveis. Trata-se, pois, de um mercado
estratégico para instrumentos de politica ambientais e sociais, como incentivos fiscais,
subsidios, linhas crediticias e outras formas de apoio tém sido estratégicos para fomentar a
ampliacdo da oferta e qualidade dos combustiveis. Devido a sua ampla utilizacdo como insumo
e ao seu papel como componente dos custos operacionais em varios setores economicos, 0s
precos desses combustiveis impactam no nivel de bem-estar das empresas e familias (Bejge,
2021). Além disso, o mercado de combustiveis brasileiro se distingue dos demais pela presenca
de uma ampla diversidade de combustiveis alternativos, sendo os principais recursos

energéticos a gasolina, etanol, gas natural e diesel (Santos, 2013).

O mercado de combustiveis fosseis no Brasil, antes da criacdo da Petrobras em 1953 era
caracterizado por uma estrutura oligopolista, uma vez que apenas duas refinarias privadas
estavam presentes no mercado. Durante esse periodo, os precos dos combustiveis eram
suscetiveis a ajustes de acordo com os precos internacionais, tributos de importagao e custos de
distribuicao (Santos, 2021). Esse estagio inicial de exploragdo, embora conduzido pelo setor
privado, foi financiado com recursos provenientes do setor publico e contou com a utilizagao
de maquinas e equipamentos fornecidos pelos governos federal e estadual (Lucchesi, 1998). A
partir da descoberta de reservas de petroleo no Reconcavo Baiano e da viabilidade de
estabelecer a primeira refinaria estatal, o Brasil deu origem a Refinaria Nacional de Petroleo.
Mais tarde, essa refinaria recebe o nome de Refinaria Landulpho Alves (RLAM). Trata-se da
primeira refinaria nacional, estabelecida antes da criacdo da Petrobrés, e posteriormente ¢
anexada a mesma (Petrobras, 2023c). Ademais, o mercado de combustiveis no pais era ainda
um oligopolio e os precos continuaram livres até 1953, contudo sobre regulamentagdo estatal.
Nesse contexto, a politica de pregos adotada passou a ser uniforme, regulada mediante subsidios

e pelo tabelamento dos pregos em ambito nacional (Santos, 2021).
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Entretanto, até a década de 1970, as reservas comprovadas de combustiveis fosseis no Brasil
eram escassas ¢ de baixa qualidade, o que acabava inviabilizando a exploracdo. O periodo foi
marcado pelas mais graves crises do petroleo, que fomentou a implementagdo de esforgos para
a reduzir a dependéncia de combustiveis fosseis, tanto por meio da substituicdo de derivados
de petréleo quanto pelo desenvolvimento da exploracao e producao em aguas profundas do mar
territorial brasileiro (Prates, Costa e Pastoriza, 2005). Dessa maneira, viabilizou-se o
surgimento da industria brasileira de biocombustiveis, cujo marco inicial se deu com a
implementagio do Programa Brasileiro de Alcool, conhecido como Proalcool. Como resultado,
0 pais se tornou o segundo maior produtor de biocombustiveis do mundo, ficando somente atras
dos Estado Unidos (Khanna, Nuflez e Zilberman, 2016; Nuiiez e Onal, 2016; OECD e FAO,
2022). Apesar de ndo ter sido originado com o proposito de abordar questdes ambientais, o
programa se tornou uma ferramenta estratégica voltada a redug¢ao do consumo de combustiveis

fosseis (Brito et al., 2020).

Desde sua criagdo, em 1953, a Petrobras, como uma empresa estatal, foi designada com o
monopolio exclusivo para a exploracdo do petréleo em nome da Unido (Lucchesi, 1998).
Entretanto, a prerrogativa limitada de exercer controle sobre os precos dos derivados do
petrdleo estende-se até o final dos anos 90 (Santos, 2021). A estrutura de mercado passou por
transformagdes a partir desse periodo, que resultaram em uma nova dindmica na formacao de
precos, pautada pelas atuagdes das forgas de mercado. Esse processo foi impulsionado pela
insatisfacdo em relacdo a atuacdo estatal nos setores econdmicos, juntamente com a demanda
por novos investimentos, que haviam sido minados por conta do aumento do endividamento
externo dada a crise do petroleo em 1970 (Pinto e Silva, 2008). Esta transi¢ao, de volta para o
mercado oligopolista!, desempenhou papel importante para a promogdo de maior
competitividade e autonomia de revendedoras na sele¢do de fornecedores e na negociacao de
pregos (Pinto e Silva, 2008). Apos essa flexibilizagao, a estatal brasileira ¢ a maior detentora da
participacao tanto da extracdo quanto do refino no Brasil, e no mercado de energia de maneira
geral (Lourenco, 2022). Entretanto, essas alteragdes ndo modificaram o direito legal de

exploracao do petroleo encontrado no subsolo do territorio brasileiro pelo governo federal. No

" Ver lei 9.478, de 6 de agosto de 1997
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pais, existe um regime regulatorio misto, que inclui tanto o modelo de concessdes quanto de

regime de partilha na explorag¢do e produgdo de petroleo (CNT, 2023).

Destarte, o mercado brasileiro possui, desde a década de 90, dois principais players a Agéncia
Nacional de Petrdleo, Gas Naturas e Biocombustiveis (ANP) que ¢ vinculada ao Ministério de
Minas e Energias, ¢ a Petrobras (Lourenco, 2022). Esses orgaos utilizam de uma combinagao
de intervengdes politicas no setor de combustiveis para alcangar multiplos objetivos tais como,
estabilizag¢do os precos dos derivados e apoio a industria de biocombustiveis (Khanna, Nufiez
e Zilberman, 2016). Uma das medidas implementados desde o inicio do Proalcool ¢ a exigéncia
de mistura de etanol com gasolina, cuja propor¢ao variou ao longo dos anos. Inicialmente, em
1976, era requerido uma parcela de 10%, chegando a 22% em 1992 (Pacini e Silveira, 2011).
J& em 2023 essa propor¢do ¢ de 27% de etanol anidro na gasolina C e 25% na gasolina C

premium (ANP, 2022b).

No Brasil, os precos dos combustiveis sao determinados pelo regime de liberdade, abrangendo
todos os segmentos do mercado de combustiveis e derivados de petrdleo. Isso engloba desde a
producao e importagao até a distribui¢ao e revenda (EPE, 2022). Sendo assim, as distribuidoras
possuem autorizagdo para consumir combustiveis provenientes de diversas fontes tais como,
refinarias, centrais petroquimicas, importadores e destilarias. Contudo, ndo se pode obter
combustiveis diretamente do mercado internacional. Além de comercializar com os postos
revendedores, cabe as distribuidoras fornecerem combustiveis para empresas atuantes nos
setores de transporte, aviagdo, industria e agricultura (Pinto e Silva, 2008). Adicionalmente,
essas empresas tém a possibilidade de adquirir combustivel, com exce¢do da gasolina,
diretamente de refinarias, centrais petroquimicas, importadores, usinas, destilarias e at¢ mesmo
do mercado internacional. Porém, aos consumidores comuns fica restrita a compra do

combustivel apenas por meio dos postos revendedores (Pinto e Silva, 2008).

No ambito dos pregos dos biocombustiveis, mais especificamente o etanol, cabe salientar que
os subsidios e mecanismos de suporte aos precos foram abolidos no final da década de 80, o
que resultou na desregulamentacio da industria do etanol (Nufiez e Onal, 2016). A dinAmica do
mercado de combustiveis pode ser mais bem visualizada na Figura 1. Conforme ilustrado, o
petroleo extraido, assim como o importado ¢ direcionado as refinarias. A partir dessas
refinarias, os produtos resultantes do processo refino vao tanto para exportagdo quanto para

distribuidoras, e depois para as usinas de biocombustiveis ou para a distribui¢do para revenda.
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Figura 1 — Estrutura basica do mercado de combustiveis no Brasil
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Fonte: EPE (2022).

O refino do petroleo ¢ o segundo elo da cadeia de producao dos combustiveis e ¢ tdo importante
quanto a exploragdo e a extracao do 6leo bruto. Produzir petroleo e ter um parque de refino
capaz de suprir a demanda interna por insumos derivados sdo fatores que contribuem para a
economia de divisas na balanca comercial do pais. A associagdo da atividade de refino com a
demanda interna traz beneficios economicos, como a economia de divisas e a garantia de
seguranca energética (Mendes et al., 2018). Por isso, a eficiéncia e a estratégia de refino sao
potencializadas quando hé alinhamento com a explorag@o e produgdo de petrdleo, assim como
com niveis concorrenciais que resultem em pregos mais baixos para os derivados (Morais e
Oliveira, 2022). A producdo interna de determinados produtos oriundos do refino como a
gasolina A, gasolina de aviagdo, 6leo combustivel, 6leo diesel e querosene de aviacdo, ndo ¢
plenamente suprida pela capacidade de refino nacional. Conforme fica evidenciado no Grafico
1, verifica-se que, apesar da tendéncia de consumo de combustiveis derivados do petrdleo
superar a producao nacional, essa disparidade ¢ relativamente pequena, variando entre 6% e
8%. No entanto, ¢ importante destacar que que no ano de 2020, possivelmente devido a
pandemia de COVID-19, periodo no qual as restrigdes domiciliares compulsorias reduziram a
demanda por combustiveis de transporte a diferenca entre a producao e consumo foi de apenas

0,2%. Ja o ano de 2017, foi o periodo em que essa diferenga foi maior atingindo 13%.
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Grifico 1- Evolugao da producio e demanda de combustiveis derivados do petrdleo
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Fonte: elaboragio propria a partir de dados ANP, 2023

Nota: *representa o total produzido dos derivados acrescido de importagdes menos o

total exportado representa um indicador da demanda interna pelos bens.
Em 2022, o Brasil teve a disposi¢do um parque de refino composto por 18 refinarias, as quais
processaram a 706,38 milhdes de barris de petréleo, sendo 86,5% produzidos nacionalmente e
10,9% importados. Em 2021 o pais contava com a mesma quantidade de refinarias, que eram
responsaveis por processar 2,4 milhdes de barris de petréleo por dia (ANP, 2022a). Destas 18
refinarias 12 pertencem a Petrobrds enquanto as outras Manguinhos (RJ), Mataripe (BA),
Riograndense (RS), Univen (SP), Dax Oil (BA) e Ssoil (SP) sdo de propriedade privada. No
ano de 2022, a estatal brasileira foi responsavel pelo refino de 85,9% de todo o petrdleo

produzido no pais, enquanto em 2021 essa proporcao foi de 82,3% (ANP, 2022a; CNT, 2023).

No pais, a regido Sudeste concentra o maior nimero de refinarias, como pode ser visto a Figura
2. A localizagdo estratégica dessas refinarias, proximas aos grandes centros de consumo de
derivados e as areas produtoras de petroleo contribuem para maximizar a apropriacao do valor
agregado e reduzir os custos logisticos, ndo apenas para as empresas envolvidas, mas para o
pais como um todo (Mendes et al., 2018). Conforme descrito por Mendes et al., (2018), as
refinarias da Petrobras foram construidas com a finalidade de operar em larga escala, visando
a producao dos derivados de petroleo demandados por cada regido especifica do pais, para com

1sso reduzir os custos de abastecimento.

Nesse contexto, a interdependéncia entre as refinarias estabelece uma condigao de monopolio
regional, no qual desempenham o papel de fornecedoras exclusivas de alguns produtos. A

refinaria de Paulinia (Replan), localizada em Sao Paulo, foi responsavel pelo maior volume de
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carga processada no pais em 2022, com 357,9 mil barris/dia, representando 24,5% do total
processado no pais. Em seguida, vieram a Refinaria Henrique Lage (Revap), também de Sao
Paulo, com 15,9% do volume de carga processada; seguida pela refinaria Landulpho Alves
(Mataripe), na Bahia, com 14,1%; e pela Refinaria de Duque de Caxias (Reduc), no Rio de
Janeiro, com 12,9% (ANP, 2022a). Em 2021, as refinarias brasileiras possuiam capacidade de
armazenamento de 6,1 milhdes de metros ctbicos de petroleo e 12 milhdes de m* de derivados
de petroleo intermedidrios e etanol. Desses 54,9% da capacidade se concentra nas 8 maiores
refinarias do Sudeste, sendo que 31,5% do total nacional ¢ armazenado em Sao Paulo (ANP,

2022a).

De acordo com informagdes do Sistema de Contas Nacionais (IBGE, 2023a), referentes ao ano
de 2019, ¢ possivel observar que a produgao total do setor de refino de petrdleo e coquerias foi
composta por combustiveis em mais de 61%. Dentre esses, o Diesel — Biodiesel ¢ o mais
significativo, representando 49,47% da produgdo do setor, seguido do Gasoalcool e do dleo
combustivel com 34,62% e 7,65% respectivamente. Segundo a Confederacdo Nacional do
Transporte (CNT, 2023), de todo petroleo refinado no Brasil, os principais derivados
produzidos em 2022 foram o o6leo diesel, com um volume de 45,5 bilhdes de litros, seguido
pela gasolina, com 28,6 bilhdes de litros, e o querosene de aviagdo, com 4,9 bilhdes de litros,

como pode ser visto no Gréfico 2.

Figura 2 — Unidades de refino e processamento (2021)
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Fonte: ANP (2022a).
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Juntos, esses trés produtos representaram 62% do petrdleo bruto refinado no periodo analisado.
O Grafico 2 apresenta de maneira geral a evolucao da producdo nacional de quatro dos
combustiveis nacionais. Segundo Morais e Oliveira (2022) a falta de capacidade brasileira de
produzir gasolina e diesel acaba se refletindo em um aumento da dependéncia por importagdes.
Ainda que, a produgdo de petroleo tenha registrado um aumento de cerca de 140% desde 2000
(ANP, 2023a), esse aumento nao foi suficiente para tornar o Brasil autossuficiente na produgao

de combustiveis e outros derivados.

Grifico 2 — Evolucio da producio nacional de combustiveis no Brasil
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Fonte: elaboragdo propria a partir de dados da ANP (2023a)
Nota: *inclui a produgdo de gasolina A (pura, sem etanol) nas refinarias, centrais petroquimicas e
outros produtores

Diferentemente dos combustiveis derivados do processo de refino, o etanol apresenta um
volume de producao semelhante ao da gasolina tipo A, uma vez que ambos 0s insumos sao
utilizados na composicdo da gasolina C, como pode ser observado no Gréfico 2 (ANP, 2022a).
Entretanto, a producdo de etanol ¢ capaz de suprir a demanda interna pelo combustivel,
conforme evidenciado no Grafico 3. A excecdo ocorreu em 2017, quando o consumo superou
em aproximadamente 2% a producdo do periodo. No entanto, em todos os demais anos, o pais

demonstrou autossuficiéncia em relagdo ao etanol.

A gasolina e o 6leo diesel sdo os combustiveis mais consumidos no mercado brasileiro. Em
2021, mais da metade do consumo interno de derivados do petroleo verificado no Brasil foi
representado pelo diesel, perfazendo um total de 50,6%, ao passo que o consumo de gasolina
atingiu a marca de aproximadamente 32% (Morais e Oliveira, 2022). Entretanto, o pais ainda
depende das importagdes desses combustiveis. Ao analisar a evolugao das importagdes liquidas

brasileiras de 6leo diesel, nota-se que, em 2000, o volume importado era de 5,7 bilhdes de litros,
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aumentando para 15,9 bilhdes em 2022, correspondendo a 25,8% do consumo total de diesel

no pais no mesmo ano (CNT, 2023).

Grafico 3 — Evolucio da producio e consumo de etanol no Brasil
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Nota: *representa o total produzido dos derivados acrescido de importagdes menos o
total exportado representa umindicador da demanda interna pelos bens.

O Gréfico 4 ilustra os fluxos de produgao e consumo do diesel, evidenciando que mesmo no
periodo de 2013-2015 quando o pais teve o apice de sua producao do combustivel, ainda sim
ele ndo conseguia suprir toda sua demanda interna pelo 6leo. Ao contrario do diesel, a gasolina
apresentava, até 2010, uma importagdo de 3,2 milhdes de barris. No entanto, em 2011, houve
um aumento significativo para 13,75 milhdes de barris, representando um crescimento superior
a400%. Segundo Morais e Oliveira (2022), esse aumento se deu em virtude de dois fatores que
tiveram um forte impacto no consumo: a implementagao de politicas de controle de precos de
venda, no periodo entre 2011 e 2014, baseou-se na concessao de subsidios com objetivo de
mitigar os impactos na economia local decorrentes de flutuagdes nos mercados internacionais
¢ controlar a inflacdo, tendo em vista a influéncia dos combustiveis na estrutura econémica
brasileira. Essa pratica, discutida por Sterner (1989), sugere que paises produtores de petroleo
com monopolios estatais apresentam pre¢os domésticos de combustiveis geralmente mais

baixos (Lourenco, 2022).

O segundo fator esta relacionado a adogdo de politicas de incentivo pelo governo federal, com
objetivo de estimular a comercializagdo de veiculos automotores. Essas medidas incluiram a
reducdo do Imposto sobre produtos industrializados (IPI) e a ampliacdo dos prazos de

amortizagdo de crédito para a aquisi¢ao de veiculos pelos consumidores. Em razao do aumento
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da demanda por gasolina, a Petrobras optou por elevar suas importagdes, uma vez que o
crescimento da producdo ndo acompanhou o ritmo do consumo (Morais e Oliveira, 2022). A
partir desse periodo, em 2016, o Brasil adota uma estratégia de pregos mais flexivel, visto que
os precos de atacado passam a ser determinados internacionalmente como preco do petréleo e

taxa de cambio. Essa politica foi chamada politica Paridade de Precos Internacionais (PPI).

Grafico 4 — Evolucio da producio e consumo de 6leo diesel no Brasil
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Fonte: elaboragdo propria a partir de dados da ANP (2023a)

Nota: *representa o total produzido dos derivados acrescido de importagdes menos o total
exportado representa umindicador da demanda interna pelos bens.

2.2 Formacao de precos dos combustiveis

Um fator que contribui para, nao s6 o 6leo diesel, mas também outros combustiveis, € que existe
no pais uma producao excedente de petroleo com relagao a capacidade de refino disponivel. No
ano de 2019 foram produzidos 161,77 bilhdes de litros de petrdleo no Brasil, contudo a
capacidade de refino de periodo foi de 132,69 bilhdes de litros. Conforme evidenciado no
Grafico 5, existe no contexto brasileiro uma tendéncia de superagdo da producdo de petrdleo
em relagdo a capacidade de refino. No ano de 2013 registrou-se um volume refinado superior a
capacidade de refino disponivel. Assegurar a atividade de refino no &mbito interno proporciona
a reducdo da vulnerabilidade em relagdo as flutuagdes do preco do barril ou do cambio, em
escala nacional. Isso se deve ao fato de que os aumentos excessivos do preco dos combustiveis
podem se tornar um componente central na estrutura da inflacdo de paises importadores de
derivados, que, por sua vez, sdo obrigados a aceitar uma faixa de precos dos combustiveis

cotada em ddlar (Gomes e Neves, 2022).
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Grafico 5 — Producio e volume refinado no Brasil
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Fonte: ANP (2023a).

No ano de 2019, a produgdo de petroleo foi registrada em 161,77 bilhdes de litros, dos quais
apenas 101,42 bilhdes foram submetidos ao processo de refino. Em 2021, a produgao totalizou
168,58 bilhdes de litros, com 105,51 bilhdes de litros refinados. Ja em 2022, a produgao do 6leo
bruto alcangou a marca de 175,33 bilhdes de litros, enquanto o volume refinado atingiu 112,29
bilhoes de litros. Portanto, houve um aumento de cerca de 6% no volume de 6leo refinado entre
os anos de 2021 e 2022 (ANP, 2023a). Além do refino, outros fatores tais quais, comportamento
dos pregos e volumes negociados no mercado internacional de petrodleo e seus derivados;
medidas regulatorias nacionais sdo importantes € necessarias para a autossuficiéncia brasileiro

(CNT, 2023).

De acordo com o sistema de contas nacionais (SCN) do Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE, 2023a), a participacdo dos combustiveis na oferta total brasileira foi de cerca
de 3% no ano de 2019. Entre os anos de 2018 e 2019, constatou-se uma alteragdo pouco
significativa na oferta total de combustiveis, apresentando um discreto incremento de 0,81%.
Por outro lado, a oferta doméstica registou aumento real de 0,06%, ao passo que o volume
importado apresentou uma queda de 5% durante o referido periodo. Em geral, 58% da oferta
total de combustiveis foi absorvida pelo consumo intermediario, enquanto a parcela restante foi
destinada para a demanda final no Brasil, consumo das familias (28,52%) e mercado externo

(13,20%), conforme apresenta o Grafico 6.
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Grafico 6 — Composicao (%) da oferta e demanda de combustiveis no Brasil (2019)
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Fonte: elaboragdo propria a partir dos dados do SCN do IBGE (2023 ).

Nota: *os combustiveis representados no grafico incluem combustiveis de aviag@o, gasoalcool, 6leo
combustivel, diesel-biodiesel e etanol e outros biocombustiveis.

Ou seja, mais da metade da oferta de combustiveis no pais ¢ utilizada como insumo nos
processos produtivos das atividades setoriais na economia brasileira. Assim, qualquer flutuacao
do preco de compra deste tipo de insumo tende a alterar os custos de produgdo e os precos dos
demais bens e servigos do pais. A Tabela 1 reporta os setores economicos mais demandantes
de combustiveis no pais para o ano de 2019. Em ordem decrescente destacam-se a atividade de
Fabricagcdo de quimicos orgénicos e inorganicos, resinas e elastomeros (16,25%), Refino de
petroleo e coquerias (13,50%), Transporte aéreo (12,92%) e Transporte terrestre (11,68%). Ou
seja, as atividades de servicos de transporte representam quase 24,6% do total de consumo
intermediario de combustiveis. Com menor grau de absor¢do, algumas atividades da cadeia de
alimentos também se destacam, tais como a agricultura, inclusive o apoio a agricultura (2,51%),
pecudria (1,39%) e Abate e produtos de carne, inclusive os produtos do laticinio e da pesca
(1,84%). Outrossim, a variagdo de precos dos combustiveis tem efeito direto e indireto sobre a
demanda das familias (Pozzobon, Sarmanho e Amarante, 2017; Proque, 2019). De maneira
direta afeta as viagens das familias que podem utilizar diversos tipos de transporte, tanto

publicos quanto privados, motocicletas e Uber.
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Tabela 1 — Setores produtivos que mais compram combustiveis no Brasil (Part. %)

Setores econdmicos 2010 2015 2018 2019 2020
s L Al . . . R 1622 15.78 16.36 16.25 16.33
Fabricagdo de quimicos orgénicos e inorganicos, resinas e elastomeros
, . 14.55 14.71 13.61 13.50 14.11
Refino de petroleo e coquerias
. 13.89 13.78 12.57 12.92 11.83
Transporte aéreo
11.37 11.40 11.66 11.68 10.81
Transporte terrestre
N 3.90 331 2.75 2.82 2.58
Construgao
3.76 2.19 2.50 2.50 324
Administra¢@o publica, defesa e seguridade social
. . . 3.54 4.50 4.81 4.84 5.17
Comércio por atacado e a varejo, exceto veiculos automotores
s , - 2.76 4.99 1.77 0.95 0.97
Energia elétrica, gas natural e outras utilidades
2.71 2.02 2.98 332 3.02
Metalurgia de metais ndo-ferrosos e a fundi¢do de metais
231 3.10 4.70 4.43 497
Extragdo de petroleo e gés, inclusive as atividades de apoio
. . . Lo ) . 2.12 2.23 2.52 251 2.77
Agricultura, inclusive o apoio a agricultura e a pos-colheita
Transporte aquaviario 1.92 1.43 1.72 1.68 1.99
(L . s . 1.30 1.26 1.38 1.39 1.61
Pecuaria, inclusive o apoio a pecuéria
1.30 1.16 1.63 1.68 1.67
Fabricagdo de celulose, papel e produtos de papel
Abate e produtos de carne, inclusive os produtos do laticinio e da pesca 1.27 1.53 1.68 1.84 1.95
Residuo 17.08 16.61 17.35 17.67 16.99
Soma 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00

Fonte: Sistema de Contas Nacionais do (IBGE, 2023a).

Segundo a Pesquisa de Orcamento Familiar (POF), realizada pelo Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE, 2018), familias brasileiras t€m dedicado quase o mesmo valor
em despesas relacionadas a transporte e alimentacdo. A ultima edi¢do, de 2017-2018, revelou
que, o gasto médio mensal com transporte alcangou o valor de R$ 679,76, valor muito similar
ao gasto com alimentagdo (R$ 658,23), que equivale a 14,6% das despesas totais das familias
por classe de rendimento total, conforme dados do IBGE (2018). Constata-se, pois, que o
transporte se configura como um dos principais elementos na cesta de bens e servigos
consumidos pelas familias. Fenomeno esse que se repetiu em outros paises como, Estados
Unidos, Reino Unido, Australia, Bahamas, Bolivia, Chile, Costa Rica, entre outros
(Gandelman, Serebrisky e Sudrez-Aleman, 2019; Pozzobon, Sarmanho e Amarante, 2017,

Proque, Betarelli Junior e Perobelli, 2022).

Diante disso, no Brasil o aumento nos pregos dos combustiveis altera a estrutura de pregos
relativos na economia brasileira e, consequentemente, hd uma realocagdo dos recursos nas

interdependéncias setoriais. A distribuicdo e intensidade destes efeitos no sistema produtivo
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brasileiro dependem das relagdes diretas e indiretas quanto ao uso dos combustiveis. A elevacao
no prego dos combustiveis, quando transmitidos pelas interpendéncias da economia brasileira,
pode encarecer os precos em diversos mercados, afetando a escala de oferta e demanda de
produtos e servicos (e.g. alimentagdo, fretes, tarifas de transporte publico e privado) (Ferreira e

Vieira Filho, 2019; Proque, 2019).

2.2.1 Assimetria de precos

A teoria econdmica postula a auséncia de uma tendéncia generalizada para que os precos
respondam de forma mais rapida a um determinado tipo de mudanca de custos em relagdo a
outro (Peltzman, 2000). No entanto, existe uma concordancia de que ha um comportamento
assimétrico dos agentes econdmicos no repasse de choques nos precos dos insumos para o
consumidor final (Canédo-Pinheiro, 2012). Ou seja, os precos dos combustiveis demonstram
uma resposta agil diante de aumentos nos precos do petroleo, enquanto o ajuste a queda nos
pregos do petréleo sdo mais lentas. Embora a metodologia adotada nesta dissertacao ndo abranja
diretamente a compreensao das assimetrias de precos dos combustiveis, tal analise contribui
nao apenas para o avango do entendimento tedrico, mas também para implicagdes praticas no

comportamento desses precos.

Neste contexto, existem alguns mecanismos tedricos que auxiliam na explicacdo desse
comportamento dos pregos apos uma variagdo cambio por exemplo. A hipotese elaborada por
Foster e Baldwin (1986) considera que quando ha a valorizacdo de uma moeda local (ou
desvalorizagao) sobre os pregos das mercadorias importadas, esses produtos ficam mais baratos
(ou caros). Se os exportadores estrangeiros, que tiveram sua moeda desvalorizada mantiverem
os precos, podem vender mais, pois o pre¢o para os compradores locais ¢ mais barato.
Entretanto, se os produtores estrangeiros ja estdo produzindo o maximo possivel dada a
capacidade do mercado, ou seus custos de ajuste sdo muito altos, ¢ improvavel que eles
aumentem sua oferta imediata. Implicando que um aumento da demanda resultard em um
aumento nos pregos, compensado parcial ou totalmente o efeito inicial da valorizagao da moeda

local (Knetter, 1994; Lourengo, 2022; Webber, 2000).

A segunda hipotese sugere que os exportadores podem ter como objetivo manter ou aumentar
a participagdo no mercado. Dessa forma, quando a moeda dos exportadores se valoriza, eles

perdem competitividade de pregos, consequentemente os exportadores parte do mercado
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externo que possuiam. Para compensar essa perda, os exportadores podem reduzir os precos em
sua propria moeda. Sendo assim, apds a desvalorizagdo, o repasse da taxa de cadmbio ¢ menos,
resultando em precos, mas baixos para os compradores locais (Froot e Klemperer, 1988;

Lourengo, 2022; Marston, 1990).

4

Entretanto, ¢ importante considerar a existéncia de um limiar no qual os produtores nao
considerem 6timo reduzir seus pregos (Knetter, 1994). Quando a valorizagdo da moeda
estrangeira ¢ significativa, o que requer uma reducao substancial nos pregos e nas margens de
lucro, as empresas podem encontrar dificuldades em manter a rentabilidade, chagando até
mesmo a operar com margens negativas. Nesse contexto, as flutuagdes na taxa de cambio sao
mais efetivamente compensadas quando ocorre uma depreciacdo da moeda estrangeira, pois os
precos podem ser ajustados de forma mais facil e rapida para cima (Peltzman, 2000). Tal
condig¢do resulta em uma maior elasticidade do repasse da taxa de cambio para a economia local

apos uma depreciagdo (Lourenco, 2022).

Até entdo, os precos, anteriores a mudancas, era escolhido pelos exportadores. Entretanto a
terceira hipotese sugere uma variagao na produgao, sendo assim os exportadores escolhem uma
quantidade a ser produzida (Ware e Winter, 1988). Contudo, supde-se que o mercado global
tenha um preco de equilibrio internacional para o bem. Nesse contexto, as empresas
exportadoras sao influenciadas por esses precos e nao tém controle sobre eles. No entanto, elas
podem tomar decisdes quanto a escolha de tecnologias € aso uso de insumos nacionais ou
importados. Se optarem por insumos importados, a taxa de cambio afetara tanto o custo quanto
a receita de forma equivalente, sem impactar a decisdo de produgdo e, portanto, os precos
permanecerao inalterados. Por outro lado, se a tecnologia utilizar insumos domésticos, a taxa
de cambio tera efeito apenas sobre a receita dos exportadores, o que levara a uma alteragao na
oferta e a ajustes nos precos. Assim, a hipdtese em questdo concentra-se na variagdo da
composi¢ao dos insumos utilizados na produ¢do. Em resumo, quando a moeda estrangeira sofre
desvalorizagdo, os exportadores tendem a preferir insumos produzidos dentro de seus proprios
paises, e vice-versa. Implicando que mudangas na taxa de cdmbio terdo impacto maior sobre os

precos locais quando a moeda local se valoriza (Lourengo, 2022).

Além dessas, uma quarta hipotese refere-se aos custos fixos de ajustes de precos enfrentados
por algumas empresas. Postula que tais empresas ndo realizam ajustes frequentes em seus

precos, mesmo diante de alteragcdes nos custos dos insumos importados. Em vez disso, elas
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absorvem pequenas variagdo na taxa de cambio por meio de ajustes de suas margens para os
precos de mudangas que ultrapassam um limiar significativo. Criando uma assimetria em que
esses ajustes serdo mais substanciais em uma direcao do que em outra (Aron, Macdonald e

Muellbauer, 2014; Lourengo, 2022).

No ambito dos combustiveis, as evidéncias em relagdo a essa assimetria sdo ambiguas.
Bachmeier e Griffin (2003) ao analisar os dados diarios dos precos da gasolina e do petroleo
bruto no periodo de 1985 a 1998, ndo encontraram nenhuma evidéncia de presenga de
assimetria nos precos de atacado da gasolina. Contudo, de acordo com Frey e Manera (2007) a
existéncia de assimetria nos precos esta sujeita a uma série de fatores determinantes tais como,
anatureza do mercado em analise, a especificidade do produto, a frequéncia temporal dos dados
disponiveis e a abordagem metodologica empregada na analise econométrica. No contexto
brasileiro, mais especificamente em relagao ao prego de atacado do 6leo diesel, observa-se uma
tendéncia de manuten¢ao do comportamento esperado de ajuste de precos tanto no curto quanto

no longo prazo (Canédo-Pinheiro, 2012).

Tendo em vista os aspectos mencionados, no contexto brasileiro, existem trés fatores a serem
considerados para compreender a formagao de pregos. Primeiramente, destaca-se a estrutura de
mercado, como ja dito anteriormente, que se assemelha a um monopdlio controlado pelo
Estado. Em segundo lugar, tem-se a caracteristica do petroleo extraido nas bacias brasileiras,
que ¢ de alta densidade, dificultando o processo do refino nas refinarias do pais devido ao
modelo adotado. Dessa forma, ¢ necessario importar petrdleo mais leve para misturar com o
doméstico, de modo a obter uma composi¢ao mais adequada para o refino. Apesar da existéncia
de petroleo mais leve na regido do Pré-sal, o que teoricamente deveria reduzir a dependéncia
de importagdes, o Brasil ainda mantém uma forte dependéncia do insumo para refino
(Lourengo, 2022). Por fim, a adogdo por parte do governo da Politica de Paridade de Importagao
(PPI), em outubro de 2016. Tal medida foi adotada com a justificativa de que, uma vez que o
petroéleo ¢ uma commodity, essa politica seria a melhor maneira para gerar lucro para os
acionistas da Petrobras e evitar distor¢des no mercado brasileiro (Ledo, Ruas e Costa Pinto,
2021). Entretanto, um efeito secundario da politica seria o aumento indesejado dos precos
domésticos, porém indispensaveis, quando ocorressem elevagdes no mercado internacional.
Favorecendo os importadores de petroleo que passam a ter capacidade de competir com a estatal
brasileira. Dado que, nesse modelo considerava-se uma situacao hipotética em que o Brasil nao

produzia petroleo em seu territério, resultando na atuagao das empresas petroliferas como
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importadores. Dessa forma, os custos relacionados ao frete maritimo, transporte interno e tarifas

portudrias eram incorporados aos custos as distribuidoras.

Nessa perspectiva, a ado¢ao da PPI resultou na maior sujei¢ao dos precos dos combustiveis e
demais produtos do refino do petréleo as assimetrias de precos. Inicialmente, os reajustes da
politica eram feitos mensalmente. Entretanto, em julho do mesmo ano os pregos passam a ser
ajustados diariamente, dentro de um intervalo de -7% e +7%. A justificativa apresentada foi
que as alteracdes passadas ndo davam conta de acompanhar a volatilidade do mercado
internacional. Na pratica, os ajustes ndo ocorriam diariamente, mas tinham maior frequéncia do
que anteriormente (Lourengo, 2022). Verificou-se entdo um incremento gradual nos pregos
finais dos combustiveis, o que acarretou um impacto negativo no custo de vida das pessoas e
contribuiu para a desaceleragao da atividade econdomica. Como resultado, deflagrou-se uma
greve em larga escala de caminhoneiros, sendo uma das principais reivindicagdes relacionada
aos custos crescentes com diesel. Nesse periodo, o diesel foi afetado pelos custos crescentes do

petréleo bruto, assim como pela depreciacdo cambial e encargos tributarios (Lourengo, 2022).

Nao obstante, a elevacdo desse combustivel ndo tem impacto apenas para os caminhoneiros.
No setor de Transporte Publico Urbano (TPU) de passageiros, por exemplo, um aumento no
preco do dleo diesel, que representa 23% dos custos operacionais das empresas, tem impacto
direto nas tarifas de transporte, exercendo pressao para aumenta-las. Ao longo do ano de 2020,
este reajuste causou um impacto médio de 4,1% nas estruturas de custos das operadoras de
transporte publico (NTUrbano, 2021). Ademais, o governo subsequente foi incapaz de atender
a sua promessa de campanha de reduzir os precos da gasolina. De fato o ex-Ministro da
Economia, Paulo Guedes, afirmou em 9 de abril de 2019 que um “Choque de energia barata
estava em curso” € que, no entanto, nao aconteceu (Pinto, 2022). Essas eleva¢des nos precos
do petroleo, em especial no que diz respeito a gasolina e ao diesel, suscitou novas reflexdes
acerca do valor final dos derivados para os consumidores (Teixeira ef al., 2022). E para evitar
mais greves, o Governo criou subsidios para comercializagdo do diesel, que foi em alguma

medida acompanhado pela gasolina também.

Neste contexto, pode-se observar no Grafico 7 que entre janeiro de 2019 e margo de 2022 houve
um aumento significativo na média dos precos da revenda, da gasolina, dleo diesel e etanol,
sendo que em mar¢o de 2022, esses valores atingiram R$ 7,012, R$ 6,288 ¢ R$4,842,
respectivamente. Em comparagdo, os valores foram de R$ 4,190, R$ 3,453 ¢ RS 2,783 em
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janeiro de 2019, como pode ser visto no Grafico 2 e indicam um incremento substancial no
valor dos combustiveis (ANP, 2023b; Pinto, 2022). Do ano de 2020 para 2021 houve um
aumento no prego de revenda dos combustiveis de 35% para a gasolina, 33% para o diesel e

47% para o etanol.

A Petrobras (2023a) no entanto anunciou uma mudanga em sua estratégia comercial,
abandonando o PPI. Como alternativa, adotou uma abordagem baseada no custo alternativo do
cliente, considerando as diferentes alternativas de fornecimento ¢ os custos envolvidos a cada
uma delas. Além disso, a empresa leva em conta o valor marginal, que se baseia no custo de
oportunidade dadas as alternativas de producdo, importacao e exportacdo. Nao obstante, de
maneira imediata essa mudanga implicou em uma redugdo de 21,3% no gas de cozinha (GLP),

de 12,8% do diesel A (R$ 0,44/litro) e de 12,6% da gasolina A (R$ 0,40/litro) (MME, 2023).

O prego dos combustiveis ¢ composto, primeiramente, pelo custo de aquisicdo do combustivel
que abrange o preco de realizagdo do combustivel derivado de petrdleo e do custo do
biocombustivel. Vale ressaltar que o uso do biocombustivel ¢ aplicado somente a gasolina C e
o 6leo diesel B, de acordo com a politica governamental que exige a adi¢do de percentual de
alcool na gasolina assim como de biodiesel no diesel. Essa medida contribui para reduzir os

custos desses combustiveis, além de reduzir a emissdo de gases poluentes.

Grafico 7 — Precos médios reais de revenda dos combustiveis no Brasil (R$/litro)
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Fonte: Painel dindmico da ANP (disponivel em: <https://bit.ly/3QsCYjI>; acesso em: 15 de abr. 2023).
Nota: *Pregos constantes para fev./2023, deflacionados pelo IGP-M.
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O preco ¢ influenciado pelas margens brutas de distribuicdo e revenda bem como pelos tributos
federais e estaduais. A juncdo desses quatro elementos forma o preco do combustivel para o

consumidor final, que estd mais bem exemplificado na Figura 3.

Figura 3 — Formacao de preco dos combustiveis ao consumidor final
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Fonte: EPE (2022).

2.3 Combustiveis e tributacio

Os impostos incidentes sobre combustiveis, também conhecidos como impostos indiretos,
caracterizam-se pela tributagdo do consumo de bens e servigos. O custo desses impostos ¢é
repassado aos demais consumidores da cadeia produtiva, gerando diferentes efeitos de acordo
com a faixa de renda dos contribuintes. Essa tributagdo sobre combustiveis pode resultar em
um imposto com natureza mais ou menos regressiva. Haja vista que os combustiveis estdo
presentes em grande parte dos processos que movem a sociedade, desde a geragdo de energia
até a locomogao de trabalhadores e de bens. Portanto, politicas que afetam a tributagdo sobre
esses produtos afetam diretamente a qualidade de vida, especialmente a populacao de baixa
renda, que direciona parte significativa de sua renda para alimentagao - atividade essa que sera
influenciada tanto pelo prego do frete, quanto pelo custo de producdo. Nao obstante, essa
populacdo ¢ a mais dependente do transporte publico, logo, ¢ diretamente afetado pela variagao

de precos dos combustiveis (Gomide, 2003; Peng, Zhu e Song, 2008; Pero e Mihessen, 2013).

A Tabela 2 reporta as taxas efetivas de margens e impostos incidentes sobre o valor da oferta
total de combustiveis. Observa-se que o tributo efetivo incidente sobre o gasoalcool e o diesel-
biodiesel ¢ a do Imposto sobre as operagdes relativas a circulagdo de mercadorias (ICMS) que

correspondeu, no ano de 2018, a 37,65% para a gasolina e 7,19% para o diesel. Diferentemente,
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o Etanol e outros biocombustiveis apresentaram uma taxa tributaria efetiva de 23,06% no
mesmo periodo, deste total cerca de 68% referem-se ao ICMS. A margem total incidente sobre
a oferta de gasodlcool ¢ de 34,28%, para 2019, sendo que 32,91% referem-se a margem de
comércio e 1,37% a margem de transporte. Para o diesel e o etanol as margens totais
representam respectivamente 14,45% e 19,39%. Sendo assim, o combustivel que tem maior

encargo com tributagdo efetiva e margens é o gasoalcool.

Tabela 2 — Taxa efetiva de margens e impostos incidentes sobre a oferta total dos
combustiveis no Brasil (Part. %)

Combustiveis , Naftas para Oleo Diesel-  Etanol e outros
Ano L Gasoalcool L. . L . ..
para aviagdo petroquimica combustivel biodiesel biocombustiveis
Margem de comércio 6.94 31.60 0.00 5.30 12.33 14.74
Margem de 128 126 2.10 2.52 1.47 146
transporte
2010
ICMS 13.92 39.05 0.00 0.00 7.36 16.66
Total de impostos
liquidos de 30.49 39.05 4.82 10.20 7.36 23.54
subsidios
Margem de comércio 7.95 36.67 0.00 5.90 14.16 16.50
Margem de 133 123 219 3.81 157 1.90
transporte
2015
ICMS 13.69 39.54 0.00 0.00 7.21 14.83
Total de impostos
liquidos de 30.00 39.54 3.69 13.35 7.21 21.38
subsidios
Margem de comércio 6.03 3291 0.00 4.73 12.91 17.70
Margem de 1.39 1.37 1.95 2.50 1.54 1.70
transporte
2019
ICMS 15.21 37.65 0.00 0.00 7.19 15.79
Total de impostos
liquidos de 30.50 37.65 6.97 9.02 7.19 23.06
subsidios

Fonte: Elaboragdo propria a parti dos dados do SCN do IBGE (2023a).

Contudo, as aliquotas tributarias efetivas, consideram deducao, isengdes, créditos fiscais entre
outros beneficios ficais que alteram o valor final do imposto gerado. Sdo taxas que tém como
base de célculo os tributos nominais, ou seja, aqueles estabelecidos por lei. Podendo ser de
natureza federal, estadual e municipal ou contribuigdes sociais de ordem federal. Antes de
adentrar a esse tema, ¢ importante ressaltar que a constitui¢do de 1988, foi responsavel por
promover a redistribuicao das receitas, fazendo com que estados e municipios se sobressaissem
a Unido. Essa medida caminha em sentido contrario ao aumento de responsabilidade e crescente
necessidade de melhorar as contas publicas para estabilizacdo da economia estabelecidos pelo

documento constitucional. Essa inconsisténcia na distribui¢do de encargos, potencializou as
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disputas por recursos entre os entes federativos. Com a reducao da receita da Unido cria-se uma
tendéncia de maior utilizagdo das contribui¢des sociais como fonte de financiamento para os
gastos publicos, devido a maior eficiéncia em termos de arrecadagdo, além de ndo haver a

obrigacdo de partilhar os resultados com os estados e municipios (Oliveira, 2020).

Dito isso, as aliquotas incidentes sao utilizadas como um instrumento governamental para tentar
conter 0 aumento sucessivo nos pregcos pagos pelos consumidores finais, mesmo que
alternativas tenham sido propostas em pesquisas do Fundo Econémico Mundial, coordenadas
David Coady, como por exemplo, a adogdo de “bandas de pregos” que no curto prazo poderia
evitar variagdes abruptas nos precos dos combustiveis (Coady et al., 2012; Ledo, Ruas e Costa
Pinto, 2021). Além disso, os tributos podem ser empregados pelos governos com o intuito de
restringir o consumo € aumentar a receita orgamentaria, pratica muito comum ao redor do

mundo.

Os combustiveis, desempenham importante papel para o transporte de cargas e passageiros,
estando suscetiveis a mudangas em seus precos. Essas oscilagdes podem ter impacto no
or¢amento e a renda das familias, sobretudo daquelas em condi¢des socioecondmicas mais
precarias que possuem uma dependéncia indiretamente do diesel. Dado que, familias de baixa
renda sdo as principais usudrias do transporte publico e acabam passando muito tempo em seu
deslocamento em virtude da distancia de seus domicilios, geralmente nas periferias, € os centros

de emprego (Gomide, 2003; Peng, Zhu e Song, 2008; Pero e Mihessen, 2013).

Dessa forma, os tributos que recaem sobre os precos dos combustiveis desde que saem das
refinarias sdo a Contribui¢do de Intervencao no Dominio Econémico (CIDE), partilhada com
estados e municipios, o Programa de Integracdo Social e de Formagdo do Patrimdnio do
Servidor Publico (PIS/PASEP) e a Contribui¢do para o Financiamento da Seguridade Social
(Cofins). Ao chegar as distribuidoras, ocorre a aplicacdo do Imposto sobre a Circulagdo de
Mercadorias e Servigcos (ICMS) bem como o calculo das margens de comercializagdo e fretes
(Carvalho, 2016; Petrobras, 2023b). Constata-se que 23,9% do prego da gasolina e 15,2% do
diesel, que chegam ao consumidor decorrem dos encargos tributarios (Petrobras, 2023b). A g
ilustra os componentes que compde a formacdao do preco dos combustiveis no Brasil. Essa
cadeia inclui, em primeiro lugar, a produgdo de petroleo e gas, na qual incide a CIDE, ICMS,
PIS/ Cofins. Na fase de distribui¢do, ocorre a aplicagdo do ICMS por substituicdo tributaria,

bem como sdo consideradas as margens de comercializacdo e os custos de transporte.
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Figura 4 — Incidéncia de tributos na comercializacdo de combustiveis no Brasil
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Fonte: Elaboragdo propria.

A CIDE ¢ uma contribui¢ao criada para substituir a politica de subsidios cruzados anteriormente
aplicada pela Parcela de Preco Especifica (PPE), a qual, embora ndo configurasse propriamente
um tributo, possuia um carater econdémico similar (Cavalcanti, 2011). Esta contribui¢do ¢ de
competéncia da Unido criada pela Lei n° 10.336/2001. Aplicada sobre as atividades de
importagdo ou comercializagdo de petrdleo e derivados, bem como alcool combustivel,
afetando diretamente o produtor (refinaria); o formulador (laboratérios de pesquisas) e o
importador (pessoa fisica ou juridica) dos combustiveis, segundo o Ministério da Infraestrutura
(2022). Sua aliquota pode sofrer variagdes em fungdo das caracteristicas dos produtos ou de
seus usos especificos, assim a legislagao de 2001 estabeleceu uma base de calculo e aliquotas

para cada produto (Maciel, 2011).

Segundo o art. 159, III e § 4° da constitui¢do federal, 29% do total arrecadado pela contribuicao
¢ obrigatoriamente destinada ao financiamento de programas de infraestrutura de transportes

dos Estados, Distrito Federal ¢ Municipios. Com objetivo de garantir uma fonte constante de
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financiamento para investimentos no setor de transporte. Dessa parcela, 75% sdo destinados
aos Estados e ao Distrito Federal, enquanto os 25% restantes sao distribuidos igualmente entre
0s municipios para serem aplicados em projetos de infraestrutura de transportes (Maciel, 2011;

Ministério da Infraestrutura, 2022).

Ainda segundo Maciel (2011), os 71% restantes que ficam sob a competéncia da Unido devem
ser distribuidos em: pagamento de subsidios aos precos de combustiveis com alcool, gés natural
e seus derivados, bem como os derivados de petroleo; financiamento de projetos ambientais
relacionados a industria do petrdleo e do gas, bem como a promog¢do de programas de
infraestrutura de transportes. No entanto uma ressalva a ser feita sobre a contribuicao ¢ que, na

pratica, ndo necessariamente, os recursos arrecadados sdo investidos no setor de transportes

como ¢ proposto na Carta Magna brasileira (IPEA, 2010).

Ao longo dos anos algumas alteragdes foram feitas, dentre elas estd a realizada em 2004, que
reduziu a aliquota da gasolina e diesel em 67,4% e 82,1% respectivamente, enquanto os outros
combustiveis tiveram suas aliquotas zeradas (Maciel, 2011; Proque, 2019). Esta medida, teve
por objetivo impedir que o aumento nos precos da gasolina e do diesel da Petrobrds ao
consumidor final (Leroy et al., 2017). Posteriormente, de 2005 a 2007 houve mudangas
legislativas, e outros ajustes nas aliquotas em 2008 e 2011. Contudo, a partir de 2012, com o
Decreto n°7,764, as aliquotas da contribui¢ao foram zeradas nas operagdes no mercado interno
assim como na importa¢do de combustiveis e derivados de petroleo. Assim como a medida
adota em 2004 essa também teria finalidade de prevenir a pressdo inflacionaria decorrente do
aumento de 7,8% no prec¢o da gasolina e 3,9% no preco do diesel. Como resultado dessa medida,
houve um aumento de 6% nas vendas em 2021, o que ocasionou a diminui¢do na arrecadacio
da CIDE. Os anos subsequentes, as aliquotas permaneceram zeradas como uma alternativa
politicas de controlar a inflagdo e o consumo que provocou uma arrecadagao consideravelmente
baixa, proxima a zero, enquanto a venda de petroleo aumentou 5,9% em 2013 e 5% em 2014

(Leroy et al., 2017).

Ja em 2015, as aliquotas retornam, e como consequéncia a arrecadagdo volta a ser positiva.
Impactando diretamente no custo de producdo das empresas de transporte de carga e
passageiros, assim como na renda da populagdo (CNT, 2015; Leroy et al., 2017; Proque, 2019).
Diante disso, a elevacdao no custo desse insumo limitou a capacidade de prestacao de servicos

no setor de transporte. Além disso, a infraestrutura inadequada do transporte brasileiro, além de
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aumentar os custos operacionais, impactou de maneira negativa a competitividade das empresas
que atuam no setor e sua producdo a nivel nacional (CNT, 2015). Entretanto, a arrecadacao
desses recursos através de reinstituicdo da CIDE assegura investimentos em infraestrutura

destinados ao setor de transporte, como estabelecido pela Lei n° 10.336 (Proque, 2019).

No ano de 2018, por meio do Decreto n° 9.391, o governo optou por isentar o 6leo diesel da
cobranca da Contribui¢ao de Intervengdao no Dominio Economico (CIDE) sobre combustiveis.
Desde maio de 2015, a CIDE era aplicada com aliquotas de R$ 0,10 por litro para a gasolina e
RS 0,05 por litro para o diesel. A decisdo de suspender a cobranga da aliquota sobre o diesel foi
tomada em resposta a greve dos caminhoneiros que ocorreu em todo o Brasil em maio daquele
ano, motivada pelo aumento constante dos precos dos combustiveis, resultado da nova politica
de precos adotada pela Petrobras. E, no entanto, em margo de 2022, na ultima tentativa do entao
governo de reduzir os precos dos combustiveis foram zerados todos os impostos para o diesel
e 4 meses mais tarde da gasolina também (Proque, 2019; Raeder, 2023). No entanto, ¢
pertinente ressaltar que essa contribuicdo revela uma significancia restrita em termos de
arrecadac¢do quando comparada ao produto interno bruto. No ano de 2018, a CIDE representou
apenas 0,06% do PIB, ao passo que nos anos subsequentes, em 2019 e 2020, essa propor¢ao

decresceu para 0,04% e 0,03%, respectivamente.

O ICMS por sua vez, ¢ um imposto estadual e distrital regulamentado pela Constituicao e pela
Lei Kandir. Segundo Porsse (2005), ¢ o imposto de maior representatividade nas receitas
tributarias destes governos. Sua base de célculo ¢ ndo cumulativa e indireto. Os fatos geradores
para sua incidéncia sdo, circulagdo de mercadorias dentro de um mesmo estado ou entre estados;
prestacdo de servigos de comunicagdo, urbanos, interurbanos e internacionais e prestacao de
servigos de transporte intermunicipal ou interestadual. E um imposto sobre o Valor Agregado
(IVA), ou seja, ¢ um tributo que incide sobre o valor adicionado em cada parte da etapa
produtiva, sendo assim tem uma capacidade de geracao de receita expressiva com baixo custo

(Cavalcanti, 2006).

Relativamente a tributacdo dos combustiveis derivados de petrdleo, a Constituicdo Federal
determina a criacdo de uma lei complementar para definir quais combustiveis e lubrificantes
serdo tributados de forma monofasica, ou seja, em apenas uma etapa da cadeia produtiva,
destinada ao estado de origem (Maciel, 2011). A primeira vez que tal parcela da constituigao

foi regulamentada foi com a Lei complementar n°192, de marco de 2022, na qual em seu
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segundo paragrafo estipula que a gasolina, o etanol anidro, a diesel, o biodiesel e o gas liquefeito
de petroleo, inclusive o derivado do gas natural, sdo os combustiveis sobre os quais o ICMS
incidira apenas uma vez, com base em uma aliquota fixa por volume comercializado (Camara
dos Deputados, 2022a). Ainda assim, as refinarias sdo responsaveis pelo recolhimento do

tributo por meio do regime de substituigdo tributaria.

Diferentemente de outras mercadorias, nas operagdes interestaduais de venda ao consumidor
final de derivados do petroleo, a arrecadagdo pertence ao estado de destino da operacao. Para
outros combustiveis ndo derivados do petréleo, como o alcool, os estados de origem e destino
compartilham a arrecadag¢ao do imposto (Maciel, 2011). Além disso, aprovada em junho, a Lei
Complementar n® 194/22 estabeleceu a proibicao da fixagdo de aliquotas de ICMS superiores
as das operagdes em geral - que correspondem a 17% na maior parte dos estados - para
combustiveis e outros setores da economia. Anteriormente, os combustiveis e outros produtos
estavam sujeitos a aliquotas equivalentes aos produtos e servicos supérfluos, podendo alcangar,
em algumas situagdes, 30% (Camara dos Deputados, 2023). As duas leis citadas, tinham um
prazo limite até dezembro de 2022 e foram estendidas pelo atual governo federal até o final de
2023, entretanto ja tramita na Camara outro Projeto de Lei Complementar 137/22 que visa

tornar essas duas Leis permanentes.

O PIS/PASEP e COFINS sdo contribuigdes sociais de competéncia da Unido possuem um
regimento basico que foi unificado pela Lei 9.718/98 e tém como base de calculo o faturamento.
Duas leis, uma de 2002 e outra de 2003, estabelecem uma sistematica ndo cumulativa que incide
sobre o lucro real para uma parte dos contribuintes, enquanto a outra parte permanece sujeita
ao regime cumulativo (lucro presumido) (Maciel, 2011). A arrecadacdo do PIS ¢ destinada para
o Fundo de amparo ao trabalhador (FAT), para custeio do Programa de Seguro Desemprego,
abono Salarial e financiamento de programas de desenvolvimento social do BNDES. Ja o
COFINS, destina-se ao custeio da seguridade social (Glossério Legislativo, 2023). No que diz
respeito a tributacdo de combustiveis, como gasolina, alcool e diesel, estes seguem o regime
especial de apuracdo monofasica. No caso da gasolina e do 6leo diesel, as contribui¢des sao
pagas pelos produtores ou importadores, sendo que as aliquotas correspondentes ao PIS e
COFINS sao de 5,08% e 23,44% para gasolina, enquanto para o 6leo diesel sdo de 4,21% e

19,42%, respectivamente como pode ser observado na Tabela 3.
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Tabela 3 — Produtos com incidéncia monofasica a partir de aliquotas diferenciadas

, Inicio de Término de
. Aliquotas % . ~ . <
Descri¢do do Produto Escrituracao Escrituracao
PIS COFINS Més/Ano Més/Ano
Gasolinas, Exceto Gasolina de Aviagao 5.08 23.44 Jan-11 12/31/2011
Oleo Diesel 421 19.42 Jan-11 -
Querosene de Aviagao 5 232 Jan-11 -
Biodiesel 6.15 28.32 Jan-12 -
Alcool, inclusive para Fins Carburantes — Venda
1.5 6.9 Oct-11 -
por Produtor ou Importador.
Alcool, inclusi Fins Carb tes — Vend
cool, inclusive para Fins Carburantes enda 375 17.25 Oct-11 i

por Distribuidor ou Comerciante Nao Varejista.

Alcool, inclusive para Fins Carburantes — Venda

efetuada diretamente do produtor ou do

importador para as pessoas juridicas de que 5.25 24.15 12/1/2021 -
tratam os incisos Il e IIl do caput do art. 68-B da

Lein®9.478, de 6 de agosto de 1997

Fonte: SPED (2023a).

No que se refere ao alcool, as contribui¢des incidem tanto sobre o produtor e importador, com
aliquotas correspondentes a 1,5% para o PIS e 6,9% para a COFINS, quanto sobre o
distribuidor, para o qual as aliquotas correspondentes ao PIS e COFINS sdo de 3,75% e 17,25%,
respectivamente. Existe, no entanto, uma alternativa para os produtores e importadores, que
consiste em optar pelo recolhimento das contribuigdes mediante a aplicagdo de uma aliquota
especifica, sendo R$ 83,838 e R$ 386,16 por metro ctibico de gasolina, e R$ 62,61 ¢ R$ 288,89

por metro cubico de diesel como pode ser observado na Tabela 4.

Ressalta-se que tal op¢ao somente tornou-se valida a partir de 2004 e que a observagao (**) faz
referéncia as aliquotas aplicaveis sobre o 6leo diesel, as quais foram zeradas durante os meses
de margo e abril de 2021, em decorréncia do Decreto 10.638/2021. Assim como ocorre com 0s
demais combustiveis, ¢ possivel optar pela incidéncia de valores especificos para o alcool,
sendo R$ 3,6 ¢ R$ 16,4 por metro cubico para produtores e importadores, ¢ R$ 19,81 e R§ 91,10

para distribuidores.
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Tabela 4 — Produtos Sujeitos a Aliquotas por Unidade de Medida: Incidéncia
Monofasica (CST 03 e 04)

) Aliquotas emreais Inicio de Escrituracao
- Unidade
Descri¢do do Produto .
de Medida PIS/PASE
P COFINS Més/Ano Més/Ano
Gasolinas, Exceto Gasolina —— Metro )\ | 6514 7212017 2/28/2023
de Aviacdo Clbico
Gasolinas, Exceto Gasolina — Metro g5 g3 396 16 3/1/2023 6/30/2023
de Aviacdo Clbico
Oleo Diesel Metro 62.61 288.89  5/30/2018 2/28/2021
Clbico
, . Metro
Oleo Diesel** L. 0 0 3/1/2021 4/30/2021
Clbico
. . Metro
Oleo Diesel** . 62.61 288.89 5/1/2021 -
Cubico
- Metro
Querosene de Aviagdo e 12.69 58.51 Jan-11 -
Clbico
L. Metro
Biodiesel . 31.75 146.2 Jan-11 Dec-11
Cubico
Alcool, inclusive para Fins Metro
Carburantes— Venda por Cibico 23.38 107.52 7/21/2017 2/28/2023
i)
Produtor ou Importador
Alcool, inclusive para Fins Metro
Carburantes — Venda por Citbico 3.6 16.4 3/1/2023 6/30/2023
Produtor ou Importador
Alcool, inclusive para Fins Metro
Carburantes — Venda por Cibico 19.81 91.1 7/28/2017 2/28/2023

Distribuidor
Fonte: SPED (2023b).

Os valores do PIS/COFINS e da CIDE para a gasolina C equivalem a 73% dos valores
estabelecidos pelos Decretos 9.101/2017 e 8.395/2015, em virtude da presenga de etanol anidro
na propor¢ao de 27%. Além disso, ha um percentual de 27% referente aos valores do
PIS/COFINS incidentes sobre o etanol anidro, conforme previsto no Decreto 9.101/2017.
Diante disso o valor da CIDE, do PIS e da COFINS para a gasolina C ¢ de 0,3485 reais por litro
como pode ser observado na Tabela 5. Estes valores permanecerao validos até 30/06/2023. Ja
para o 6leo diesel os valores do PIS/COFINS e CIDE correspondem a 90% dos valores previstos
no decreto 9.391/2018. Entretanto, a CIDE foi zerada desde 30/05/2018, em detrimento da
presenca de biodiesel, em uma propor¢ao de 10%. Além disso, incide mais 10% dos valores do
PIS/COFINS incidentes sobre o biodiesel, valores esses que também foram zerados até
dezembro de 2023 com a medida provisoria 1.157. Para o etanol hidratado, incide um valor do
PIS/COFINS e CIDE de 0,02 reais por litro, valor esse valido até 30/06/2023 dada a medida
provisoria 1163 (Fecombustiveis, 2023).
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Tabela 5 — Aliquotas dos tributos sobre a venda de combustiveis em marco de 2023

Diesel S-500 Etanol Hidratado Gasolina C
CIDE, CIDE, CIDE,
Estado  PIS/COFIN  ICMS PIS/COFIN  ICMS PIS/COFIN  ICMS
S S S
R$/litro % R$/litro % R$/litro %
Acre R 19.0 0.02 19.0 0.3485 19.0
Alagoas - 20.0 0.02 21.0 0.3485 21.0
Amazonas - 20.0 0.02 20.0 0.3485 20.0
Amapa - 17.0 0.02 18.0 03485 18.0
Bahia - 18.0 0.02 12.9 0.3485 19.0
Ceard - 18.0 0.02 18.0 03485 20.0
Distrito - 13.0 0.02 13.0 03485 18.0
Federal
Espirito - 12,0 0.02 17.0 03485  17.0
Santo
Gois - 14.0 0.02 142 0.3485 17.0
Maranhio - 16.5 0.02 120 03485 20.0
Minas Gerais - 15.0 0.02 9.3 0.3485 18.0
Matogrosso 120 0.02 113 03485 170
do Sul
Mato Grosso - 16.0 0.02 17.0 0.3485 17.0
Pard - 19.0 0.02 152 0.3485 19.0
Paraiba - 18.0 0.02 153 03485 18.0
Pernambuco - 16.0 0.02 15.5 03485 18.0
Piaui - 21.0 0.02 200 03485 23.0
Panard - 12.0 0.02 12.0 0.3485 18.0
Rio de - 12.0 0.02 18.0 03485 180
Janeiro
Rio Grande
do Norte - 20.0 0.02 153 03485 20.0
Rondénia - 17.0 0.02 17.5 0.3485 175
Roraima - 17.0 0.02 17.0 03485 17.0
Rio Grande ; 12,0 0.02 17.0 0.3485 17.0
do Sul
Santa
. . 12.0 0.02 17.0 03485 17.0

Catarina
Sergipe - 19.0 0.02 19.0 03485 19.0
Sdo Paulo - 12.0 0.02 9.6 03485 18.0
Tocantins - 13.5 0.02 20.0 03485 20.0

Fonte: Fecombustiveis (2023).
2.4 Estudos aplicados: uma revisao dos enfoques de EGC

A tributacdo pode ter efeitos indesejados e causar distor¢des sobre as varidveis agregadas da
economia, tais como consumo, produ¢do, comércio e atividade econdmica. Os impostos sobre
combustiveis tém impacto na demanda das familias, nos pregos, na renda e no bem-estar, uma

vez que elas dependem tanto diretamente quanto indiretamente da gasolina e do diesel. Uma
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vez que, aumentos nas tarifas de Onibus urbano tendem a aumentar a desigualdade
especialmente nas areas urbanas, devido as limitagdes orgamentédrias das familias. Nao
obstante, aumentam também o valor dos alimentos uma vez que o maquinario utilizado para a
produgdo, assim como o transporte desses insumos, depende diretamente do diesel. Assim,
quando ha aumento no combustivel isso € repassado para a populagdo. A corre¢do dessas
distor¢des ou até mesmo uma desoneragdo t€ém impacto sobre a economia por meio de muitos

canais, seja por melhoria na oferta de trabalho, utilidade e produgao (Proque, 2019).

Considerando o exposto, € pertinente observar que a tributacdo exerce influéncia sobre os
precos relativos, gerando possiveis distor¢des nas decisdes econdmicas dos agentes e resultando
em perdas de eficiéncia. Embora seja possivel utilizar a tributagdo como mecanismo corretivo
de falhas de mercado e alcangar ganhos de eficiéncia, é preciso considerara a complexidade
adicional imposta as decisdes econdmicas € aos custos administrativos agregados ao governo
(Freebairn, 2018). Sendo assim, existem varios estudos que t€ém adotado diferentes abordagens
para a analisar a questdo tributaria e formular implicagdes de politicas economicas, incluindo
seus desdobramentos de curto prazo. Entre elas, o modelo de equilibrio geral computavel (EGC)
oferece uma estrutura consistente ¢ abrangente para examinar os impactos econdmicos ¢
setoriais de uma politica de combustiveis especifica. Em consonancia com a metodologia
aplicada, os modelos EGC podem incorporar a Matriz de Contabilidade Social (MCS) da
estrutura do banco de dados, que torna o modelo capaz de detalhar a geracao e a apropriacao de
renda por meios de diferentes fontes, bem como apresentar a estrutura de gastos. A utilizagao
dessa metodologia para a andlise tributdria permite a descricdo dos efeitos dos impostos

correntes, assim como fazer previsdes e avaliar possiveis reformas propostas (Freebairn, 2018).

No Brasil, o trabalho de Proque, Betarelli Junior e Perobelli (2022) utiliza a metodologia de
EGC dinamico a fim de avaliar os efeitos da tributacdo do combustivel e do subsidio cruzado
no transporte de passageiros na distribuicao de renda e consumo no pais. Para isso, desenvolvem
uma MCS (2010) para a economia brasileira como banco de dados, utilizando para isso a
divisdo de familias representativas por faixa de renda. S3o dois os cenarios criados para o
modelo: (1) um corte geral do CIDE-combustiveis para avaliar seu papel na economia; (2) a
carga tributéria do imposto sobre a gasolina e a reducao do imposto sobre o diesel para subsidiar
os servicos de transporte publico. Os resultados da pesquisa indicam que a diminui¢ao da tarifa
de combustiveis e a ado¢do de subsidios cruzados no setor de transporte coletivo urbanos

apresentam potencial para produzir um efeito benéfico na economia brasileira, mediante a
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amplifica¢do do PIB real e mitigagdo da disparidade de renda. Ademais, enfatiza-se a relevancia
de levar em conta as distintas faixas de renda, uma vez que, as familias de renda baixa e média

sao beneficiadas com ambas as politicas simuladas no estudo.

Nessa perspectiva, a modelagem EGC tem se tornado uma ferramenta popular na investigacao
dos impactos de impostos sobre combustiveis, de subsidios a produg¢ao assim como impostos
sobre carbono, dentro do escopo de reducdo de gases de efeito estufa e mudangas climaticas.
Mcdonald, Reynolds e Schoor van (2006) utilizam o modelo ECG, calibrado pela MCS para a
economia sul africana, para analisar os efeitos de um imposto sobre combustiveis que foi
implementado simultaneamente em todas as provincias da Africa do Sul. Como resultado,
encontram que mesmo que pequeno, o impacto do imposto analisado, a receita esperada ¢
significativa. Ainda assim esse imposto poderia ter efeitos negativos sobre o PIB e o emprego,
contudo questdes que poderiam ser mitigadas com uma distribuigdo da receita gerada pelo
imposto para os setores mais afetados. Em um estudo mais recente, Shao, Ye e Pan (2022)
utilizam a mesma metodologia para compreender como os impostos sobre combustiveis podem
ser utilizados como ferramenta politica para reduzir a poluigao veicular e com isso minimizar
0s impactos negativos no crescimento econdmico e na estrutura industrial. Os autores concluem
que tal tributagdo pode sim ser efetiva para a reducdo da poluicdo veicular. No entanto, os
efeitos das aliquotas tributdrias sobre os setores industriais e economicos de Pequim sdo
distintos. Sendo assim impostos mais elevados sobre a producao e importagao podem levar a
cidade a um estagflagdo, aumentando a taxa de desemprego e a inflagdo. Ja um imposto mais
alto para o consumo pode acarretar uma depressdo econdmica, reduzindo a produgdo assim

como o consumo de bens.

Ademais, outros estudos empregam a mesma metodologia de EGC com a utilizagdo da MCS
com o intuito de analisar o impacto das politicas de biocombustiveis na economia da Tailandia
(Chanthawong et al., 2020). J4 Henseler e Maisonnave (2018) analisam o impacto de uma
realocacao de subsidios a combustiveis fosseis para subsidios ao setor de transporte publico na
Africa do Sul. No Ird Rahiminia, Moghadam e Monjazeb (2015) avaliam o impacto do
direcionamento dos subsidios de combustivel, ao passo que, Hesham AlShehabi, (2012) analisa
os efeitos da eliminagdo dos subsidios ao petréleo bruto e aos combustiveis no mercado de
trabalho. Para o Chile, o modelo ¢ utilizado para simular o impacto na economia chilena de um
aumento de 100% nos impostos sobre os combustiveis (O’Ryan e Miller, 2005). Na China, Guo

et al. (2014) utiliza a metodologia com objetivo de investigar os impactos de um imposto sobre
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o carbono na economia e nas emissdes de carbono, ou até mesmo, avalia-se como as politicas
tributirias ambientais, impostos sobre combustiveis e sobre a producdo, afetam o fluxo de
migracao "rural-urbano" e as distor¢des associadas ao mercado de trabalho na China (Cao,
2007). Estudos. Para a Unido Europeia, sdo analisadas as implicagdes de bem-estar do uso da
regulagdo de emissdes baseada no mercado para avaliar as emissdes do transporte. Para além
da imposi¢do de impostos sobre os combustiveis. Os artigos supracitados abordam, de forma
conjunta, os efeitos gerados sobre a renda, o emprego, ¢ PIB e a economia de maneira geral,

decorrentes de alteragdes na tributagao ou nos subsidios concedidos aos combustiveis.

Outros pesquisadores tomam como base para avaliacdo do modelo o aumento dos pregos dos
combustiveis. Arndt et al. (2008), busca avaliar o impacto do aumento dos precos mundiais dos
combustiveis e alimentos na economia de Mog¢ambique. Enquanto Yusuf e Resosudarmo
(2008) analisam o impacto distributivo do aumento dos precos dos combustiveis implementada
pelo governo indonésio em outubro de 2005. Além disso, outros pesquisadores conferiram
especial atengdo as politicas climaticas e a produg¢do de combustiveis alternativos, como os
biocombustiveis, em virtude dos efeitos que tais politicas podem exercer sobre o
desenvolvimento econdomico. Chanthawong et al. (2020) vao analisar o impacto das politicas
de biocombustiveis na economia da Tailandia, j& Wianwiwat e Asafu-Adjaye (2013) analisam
as implicagcdes macroecondmicas e setoriais da implementacdo das medidas de promogdo de
biocombustiveis contidas no plano de desenvolvimento de energia alternativa de 10 anos do
governo tailandés. Em um estudo realizado para a Florida Huang, Alavalapati e Banerjee
(2012) investigam os efeitos econdmicos e de bem-estar de politicas de bioenergia. Fazem isso
a partir de uma simulagdo em dois cendrios: (1) implementag¢ao de um incentivo para a produgao
de bioenergia de segunda geragcdo, uma reducdo de 10% no imposto sobre combustiveis
aplicada ao setor de bioenergia de segunda geragdo e (2) um cenario que prevé ganhos
tecnologicos na producdo de bioenergia florestal. (Kulmer e Seebauer, 2019b) utilizam o
modelo com o objetivo de simular o impacto de diferentes niveis de melhoria na eficiéncia
energética em varios setores da economia austriaca, bem como avaliar o impacto dessas
melhorias na demanda por energia e nas emissdes de gases de efeito estufa. Para o caso chinés,
Li e Yao (2020) avaliam o efeito sinérgico das politicas de economia de energia e redugdo de

emissdes no setor energético, na economia ¢ no meio ambiente da China.

Contudo nem todos os trabalhos que tratam da metodologia de EGC estao atrelados a uma MCS

com desagregacdes como mostra o Quadro 1. Karplus et al. (2013) investigam o efeito da
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combinag¢do de um padrao de economia de combustivel com uma restricdo de emissdes de gases
de efeito estufa em toda a economia dos Estados Unidos. Abrell (2010) examina a possibilidade
de um regime fechado de comércio de licengas de emissdo para os transportes € a inclusao no
Regime Europeu de Comércio de Licencgas de Emissao (RCLE-UE). Ja Zou et al. (2018) busca
comparar os efeitos econdmicos € ambientais da implementagao de um imposto energético e de
um imposto de carbono na China e ele conclui que a implementa¢ao de um imposto de carbono
seria mais efetiva do que a implementacao de um imposto energético na redugdo das emissdes
de gases de efeito estufa na China. Por fim, com o intuito de modelar os aspectos dos gargalos
na infraestrutura rodoviaria, dos custos de congestionamento e do efeito do investimento em
infraestrutura, Conrad ¢ Heng (2002), fazem uma simulagdo aumentando o imposto sobre o

combustivel para financiar parcialmente o investimento em infraestrutura na Alemanha.
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Quadro 1 — Resumo dos trabalhos de politicas de combustiveis usando EGC

Pais/ . . Lo ~
Autores . Método Objetivos Principais resultados e conclusdes
Cidade
Embora o impacto do imposto provincial sobre combustiveis ndo seja grande, ele ¢ significante em relagio
Mcdonald, Reynolds ~ Africa do Efeitos de um imposto sobre ao ganho de receita esperado. Além disso, a implementagdo do imposto teria efeitos negativos sobre a
e Schoor (2006) Sul combustiveis economia sul-africana, incluindo uma redugéo no PIB e no emprego. No entanto, esses efeitos poderim ser]
mitigados por meio da redistribui¢do da receita gerada pelo imposto para os setores mais afetados.
. Um aumento nos impostos sobre combustiveis teria impactos negativos sobre a economia, incluindo al
s . Impacto econdmico de um aumento N " . e . .
O’Ryan e Miller . . redugdo do consumo, da producdo, do comércio e do PIB. As familias mais pobres seriam afetadas de
Chile de 100% nos impostos sobre os . . S .
(2007) .. forma desproporcional pelo aumento dos impostos, devido & sua maior parcela de consumo de|
combustiveis o
subsisténcia.
Examinar como as politicas tributdrias Comparando os impactos do imposto sobre o combustivel e do imposto sobre a producdo no sistema
Cao (2007) Chi ambientais afetam o fluxo de migracdo econdmico, nas redu¢des da poluigdo ambiental e no mercado de trabalho da migragdo rural-urbana, a
a0 ina . ~ L o , . . T
"rural-urbano" e as  distorgdes politica tributdria sobre o combustivel seria preferida. Uma vez que, reduziria significativamente as
associadas ao mercado de trabalho emissdes de poluigdo e os danos a saude, e resultaria menores distor¢des na migragio rural-urbana.
CGE com Social
: : Impactos  econdmicos  negativos .. . . Lo .
Accounting Matrix P & Os aumentos de pregos mundiais registados nos mercados internacionais representam um choque negativo
[ SAM) causados pelo aumento dos pregos . . A . . o
Arndt et al. (2008) Africa ( .. o substancial dos termos de troca para M ogambique. Evidéncias de séries de pregos internos indicam que os
mundiais dos  combustiveis e . e . L
. aumentos de pregos mundiais foram transmitidos a economia doméstica.
alimentos
s O aumento do prego do combustivel doméstico (querosene) tenderia a aumentar a desigualdade,
Impacto distributivo do aumento dos . , R N L. L. . .
Yusuf'e L .. especialmente nas areas urbanas. A partir da comparagdo de varios cendrios diferentes, conclui-se que uma
Indonésia precos dos combustiveis em outubro N ., . L. . .
Resosudarmo (2008) de 2005 compensacgdo adequada e efetiva € necessaria para mitigar o custo distributivo ou o impacto da reformal
e
sobre a pobreza.
Redistribuir a renda extra de volta as familias n3o seria suficiente para superar essas distor¢des. O
. . o mercado de trabalho sofre ainda que o PIB real ¢ o consumo das familias aumentem. A canaliza¢do da
Analisar os efeitos da eliminagdo dos d . timent tant lhora drasti A do de trabalh )
. N L. , renda para investimento, no entanto, melhora drasticamente o mercado de trabalho no lon razo por|
AlShehabi (2012) Ird subsidios ao petroleo bruto e aos P &P P

combustiveis no mercado de trabalho

meio do aumento da acumulagio de capital. Sendo assim, a implementagdo gradual da eliminagdo dos
subsidios permite uma transi¢do mais suave que minimiza os efeitos adversos a curto prazo no mercado
de trabalho.

Continuagdo
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Objetivos

Principais resultados e conclusdes

Pais/
Al Mé
utores Cidade étodo
Huang, Alavalapatie  Estados
Banerjee (2012) Unidos
Chanthawong ef al. dA g
Tailand
2012) ailandia
Wianwiwat e Asafu- Tailandia
Adjaye (2013)
Guo et al. (2014) China CGE com Social
Accounting M atrix
(SAM)
Rahiminia ef al. i
(2015)
Henseler Africa do
e Maisonnave (2018) Sul
Xi Li, Xilong Y:
faoyu Li, XilongYa .

0 (2020)

Efeitos econdmicos e de bem-estar de
politicas de bioenergia

Impacto econdmico das politicas de
biocombustiveis

Analisar as imp licagdes
macroecondmicas e setoriais da
imp lementagdo de medidas de
fomento dos biocombustiveis

Investigar os impactos de um
imposto sobre o carbono na economia
da China e nas emissdes de carbono

Impacto do direcionamento dos
subsidios de combustivel

Impacto de uma realocagdo de
subsidios a combustiveis fosseis para
subsidios ao setor de transporte
publico

Efeito sinérgico das politicas de
economia de energia e redugdo de
emissdes no setor energético, na
economia € no meio ambiente

Incentivos para a producdo de bioenergia de segunda geracdo podem gerar novas oportunidades de
mercado para a biomassa florestal e aumentar a demanda por bioenergia florestal, que refletem em
resultados positivos para a economia. Para maximizar os resultados positivos das politicas, pode ser|
necessario adotar politicas complementares para compensar ou subsidiar a pequena redugdo na renda das
familias de baixa renda.

A promogdo de biocombustiveis pode ter um impacto positivo na economia tailandesa, aumentando a
produgdo e o emprego em setores relacionados a energia renovavel.

O desenvolvimento de biocombustiveis na Tailandia poderia contribuir para o desenvolvimento
econdmico do pais e aumentar a seguranga energética sem colocar em risco a seguranga alimentar.

Sdo trés principais conclusdes para o estudo: (1) melhorar a tecnologia de carvdo limpo ¢é crucial paraj
reduzir as emissdes de carbono, porque a China é rica em carvao e depende muito dele. (2) A cobranga de
um imposto sobre o carbono aumentaria a utilizagdo de energia limpa, reduzindo significativamente a
utilizagdo de carvdo e coque ou estimulando a utilizagdo de tecnologia de carvao limpo. (3) Os resultados
da simulacdo indicam que um imposto moderado sobre o carbono ¢ uma estratégia eficaz para a China
reduzir as emissoes de carbono, embora com um impacto ligeiramente negativo no crescimento econdmico.

A estagflagdo ¢ um dos resultados importantes do estudo em todos os cenarios, devido a situagdo
econdmica e possiveis aumentos na taxa de inflagdo.

Ambas as opgdes contempladas no texto trazem beneficios para a economia da Africa do Sul. A
imp lementagdo precoce dessas op¢des de realocagdo poderia permitir a promogao e o desenvolvimento do
transporte publico, a fim de antecipar quando os pregos mundiais do petrdleo voltarem a subir. Sendo
assim, poderiam contribuir para o crescimento econdmico sustentével na Africa do Sul.

A implementagdo de politicas de corte na capacidade do carvdo e imposto sobre carbono pode levar a uma|
reducdo significativa no consumo de energia e emissdes de carbono na China. Além disso, o estudo mostra|
que a sinergia entre essas politicas pode levar a um efeito ainda maior na redugdo do consumo de energia ¢
emissdes de carbono. Ademais, em termos econdmicos, o estudo sugere que as politicas analisadas podem
ter impactos positivos no PIB da China no longo prazo. No entanto, esses impactos podem variar|
dependendo da intensidade das politicas implementadas.

Continuag¢do
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Objetivos

Principais resultados e conclusdes

Simular o impacto de melhorias na
eficiéncia energética em varios setores
da economia, na demanda por energia
e nas emissdes de gases de efeito
estufa

Como os impostos sobre
combustiveis podem ser ferramenta
politica para reduzir a emissdo de
CO2

Efeitos do imposto de combustivel e

do subsidio cruzado no transporte de
passageiros na distribui¢@o de renda e
consumo

A melhoria da eficiéncia energética pode ser uma estratégia importante para reduzir as emissdes de gases
de efeito estufa, mas deve ser acompanhada por outras politicas (como subsidios ou a criagdo de
impostos) para garantir que os beneficios sejam alcangados sem aumentar o consumo total de energia.

Os impostos sobre combustiveis podem ser uma ferramenta politica eficaz para reduzir a poluigdo
veicular e promover a sustentabilidade ambiental. No entanto, as taxas sobre combustiveis tém impactos
diferentes sobre os setores e industrias da economia de Pequim. Impostos mais altos sobre producio e

importagdo podem levar a estagflagdo, enquanto impostos mais altos sobre consumo podem levar a|
depressao.

A redug@o da taxa de combustivel e o subsidio cruzado no transporte publico podem ter um impacto
positivo na economia brasileira, aumentando o PIB real e reduzindo a desigualdade de renda. Além disso, o
estudo destaca a importancia de considerar os diferentes grupos de renda ao avaliar as politicas publicas
relacionadas ao transporte de passageiros.

Pais/ ;
Autores Cidade Método
Kulmer e Seebauer Austria
(2019)
s:s(z’zgj 26; China CGE com Social
Accounting M atrix
(SAM)
Proque, Betarelli
Junior e Perobelli Brasil
(2022)
Conrad e Heng
Al h;
(2002) emanha
Uniao
Abrell (2010) Europ éia
27)
CGE
Estados
Karplus et al. (2013 .
arplus et al. ( ) Unidos
Zou et al. (2018) China

Simulagdo aumentando o imposto
sobre o combustivel para financiar
parcialmente o investimento em
infraestrutura

Além da imposi¢do de imp ostos
sobre os combustiveis, foi examinada
a possibilidade de um regime fechado
de comércio de licengas de emissdo
para os transportes e a inclusdo no
Regime Europeu de Comércio de
Licengas de Emissdo (RCLE-UE)

Efeito da combinagdo de um padrao
de economia de combustivel com uma
restrigdo de emissdes de gases de
efeito estufa

Comparar os efeitos econdmicos e
ambientais da implementag@o de um
imposto energético e de um imposto
de carbono

A constru¢io de novas infraestruturas rodoviarias pode gerar impactos positivos na economia regional,
como aumento do emprego e aumento da produgdo, desde que os beneficios superem os custos. No
entanto, eles também observaram que o financiamento da construgdo de novas rodovias por meio da
economia gerada pela redugdo do congestionamento de trafego pode ser insuficiente para cobrir os custos
de construgdo. Assim, eles sugerem que outros mecanismos de financiamento, como taxas de pedagio,
impostos ou financiamento governamental, também podem ser necessarios para garantir a viabilidade
financeira desses projetos.

Devido aos elevados impostos pré-existentes sobre os combustiveis nos setores dos transportes em toda
a Europa, a abordagem com o menor custo de bem-estar consiste em isentar os transportes da|
regulamentacdo em matéria de carbono e aumentar os encargos de reducio dos setores abrangidos pelo
RCLE-UE. Sendo assim, uma abordagem europeia unificada através da integragdo dos transportes no
RCLE-UE ¢ a melhor alternativa.

A combinagdo de um padrdo de economia de combustivel com uma restrigdo de emissdes de gases de
efeito estufa pode levar a beneficios significativos em termos de reducdo das emissdes de gases de efeito
estufa, bem como em termos de economia liquida para a sociedade. No entanto, os resultados também
mostram que os custos podem ser distribuidos desigualmente entre diferentes setores da economia ¢
diferentes erunos socioecondmicos.

A implementac¢do de um imposto de carbono seria mais efetiva do que a implementagdo de um imposto
energético na redugdo das emissdes de gases de efeito estufa na China.

Fonte: Elaboragéo propria.
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Os estudos supracitados abordam de forma abrangente as politicas relacionadas aos
combustiveis, com énfase na andlise desagregada por grupos familiares. Essa abordagem
permite comparar os diversos impactos dessas politicas em diferentes estratos de renda, bem
como avaliar a viabilidade econdmica dessas medidas para os grupos socioecondémicos menos
favorecidos. O modelo de equilibrio geral computavel fornece uma estrutura consistente para
analisar as novas politicas tributarias em combustiveis, a0 mesmo tempo em que oferece uma
descri¢cdo completa da economia incluindo a incorporagao de uma MCS que abrange os efeitos
diretos e indiretos das mudancas nas politicas. Nesse sentido, o presente estudo adota um
modelo EGC dindmico que permite explorar as possibilidades de alteragdes na tributagdo sobre
combustiveis, ao analisar os impactos resultantes em termos de eficiéncia energética, emissao

de gases de efeito estufa, além de outros indicadores econdmicos.
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3 METODOLOGIA

O modelo de equilibrio geral computavel (EGC) tem sua origem no debate sobre a possibilidade
de calcular uma alocagdo de recursos Pareto-O0tima. Os pesquisadores nesta area buscavam
possibilidades de solugdo para o sistema de equacdes comportamentais walrasiano em uma
economia de mercado (Haddad, 2004). Essa abordagem considera a economia como um sistema
composto por inimeros mercados inter-relacionados, nos quais o equilibrio de todas as
variaveis deve ser determinado de maneira concomitante (Haddad, 2004; Perobelli, 2004).
Dessa forma, pode ser descrito como um sistema de equagdes simultaneas resultantes do

comportamento maximizador de todos os agentes (Lin e Jia, 2018).

Com base na concepgao de que ¢ possivel desenvolver uma representagdo concreta da economia
a partir de uma conceituacdo abstrata. No campo em questdo, existem duas correntes mais
conhecidas. A abordagem norueguesa/australiana, representado por Johansen (1960), emprega
uma estrutura matematica composta por um conjunto de equagdes linearizadas, cujos resultados
sdao alcancados em forma de taxas de crescimento. Por outro lado, a corrente americana,
representada pelos trabalhos de Scarf (1967; 1973), adota um sistema de equagdes ndo
linearizadas (Proque, 2019). Os modelos de Equilibrio Geral Computavel (EGC) de dinamica
recursiva incorporam mecanismos intertemporais que permitem considerar a evolucao dos
efeitos econdomicos ao longo do tempo em resposta a mudangas exodgenas em determinadas

politicas (Dixon e Rimmer, 2002).

O objetivo desse capitulo € descrever o modelo BIM-RD (Brazilian Intersectoral Model with
Recursive Dynamic), um modelo nacional de EGC, multi-periodo desenvolvido para examinar
os impactos de certos instrumentos de politica na economia brasileira a partir do ano de 2015
(Betarelli Junior, 2022a; b, 2023). As especificacdes das equacdes comportamentais assim
como a implementa¢do do modelo se basearam no modelo de tradi¢do australiana PHILGEM
(Corong, 2014; Horridge, 2003; Martins, 2021; Proque, 2019) e se estende para o ORANI
(Betarelli Junior, Perobelli e Vale, 2015; Dixon, 1982) com modulo fiscal e fluxos de
pagamentos em sua estrutura de dados. Esse modelo brasileiro também detém a Matriz de
Contabilidade Social (MCS), calibrada para o ano de 2015. Os modelos de ECG/MCS permitem
variagdes no prego relativo, captam efeitos substituigdo em determinados mercados,
consideram reagoes do lado da oferta e demanda final, além de reconhecerem canais diretos e

indiretos de producdo e consumo no sistema economico. Nao obstante, esse modelo estabelece
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conexdes e interagdes entre os dispéndios e a produgdo no sistema econdmico, assemelhando-
se a uma andlise de insumo-produto, e delineiam o fluxo de pagamentos entre os principais
agentes econdmicos, englobando familias, empresas, governo e demais atores internacionais

(Betarelli Junior, Faria, Gongalves Montenegro, et al., 2020; Martins, 2021).

A metodologia de EGC possui, desde o final da década de 90, um histérico de utilizagdo de
avaliacao tributaria na Australia (Dixon e Rimmer, 1999; Freebairn, 2018). Além disso, foram
conduzidas analises recentes com o intuito de examinar propostas de redugdo nas aliquotas do
Imposto de Renda de Pessoa Juridica (IRPJ) (Cao et al., 2015; Freebairn, 2018). Ademais,
alguns trabalhos buscam simular possiveis impactos da inser¢do de um imposto especifico
sobre combustiveis na Africa do Sul, Alemanha, China (Cao, 2007; Conrad e Heng, 2002;
Mcdonald, Reynolds e Schoor, van, 2006). A utilizagcdo dessa metodologia para a area tributaria
apresenta a vantagem de capturar os principais efeitos secundarios nos agregados familiares,

empresas e investidores. Além disso, permite analisar a interagdo de diferentes tributos (Cao et

al., 2015).

No modelo aplicado nesse estudo existe a caracterizagao da renda por todas as fontes e para os
setores institucionais. Adicionalmente, o modelo incorpora receitas provenientes de
transferéncias institucionais, como pagamentos do governo para as familias, incluindo
aposentadorias e pensoes do Instituto Nacional de Seguridade Social (INSS) e da previdéncia
publica, bem como auxilios, bolsas de estudo, seguro-desemprego, beneficios de transferéncia
de renda e saques do PIS/PASEP e do Fundo de Garantia do Tempo de Servigo (FGTS). O
modelo também detalha a alocagao dessa renda, incluindo gastos com bens e servigos
domésticos e importados pelas familias e pelo governo, assim como o pagamento de impostos

indiretos e diretos (Proque, 2019).

Além dessa se¢do introdutoria, este capitulo estd organizado em trés secdes principais. A
primeira secdo expde a estrutura tedrica do modelo, as equagdes de demanda dos principais
agentes econdmicos, bem como a segmentagdo fiscal e o curso dos pagamentos. A segunda
secdo delineia os detalhes da base de dados e dos coeficientes incorporados no processo de
calibragdo. A terceira se¢do aborda as etapas de encerramento, as variagcdes percentuais em

resposta a choques e a natureza da analise conduzida neste estudo.
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3.1 Estrutura tedrica

A demanda dos agentes econdmicos ¢ modelada por um sistema de equagdes, assumindo-se
que eles sdo otimizadores de custos e tomadores de pregos. Além disso, supde-se que os
produtores operem em um mercado competitivo com lucro econdmico igual a zero (Horridge,
2000, 2003). Ademais, a fungdo de producao dos setores se desdobra na composi¢ao dos
produtos fabricados e na demanda por insumos intermediarios e fatores de produgdo, sendo
ambas as partes interconectadas pelo nivel de atividade setorial. Por meio de uma fungao de
agregacdo CET (Constant Elasticity of Transformation), esses setores transformam seu
composto de oferta ao produzir bens com pregos relativamente mais elevados, destinados tanto
a exportacao quanto ao mercado nacional. Devido a essa capacidade de maximizacao de receita,
setores multiprodutos, como o de refino de petroleo, podem ajustar suas ofertas para se adequar
a mercados mais vantajosos, favorecendo, por exemplo, o mercado externo em detrimento do
mercado nacional (Perobelli et al., 2017). Além disso, o comportamento de demanda dos
produtores apresenta uma estrutura aninhada por duas fungdes do tipo Leontief e CES (constant

elasticity of substitution) (Dixon, 1982) como mostra a Figura 5.

Figura S — Estrutura tedrica aninhada

(a) Producao (b) Investimento (c) Consumo das familias
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Fonte: Betarelli Junior et al. (2020).

No primeiro nivel da estrutura de producdo as inddstrias produzem um ou mais bens que
combinam insumos intermediarios (X;) e fatores primarios (V;), em proporg¢des fixas, definida
por uma fun¢do Leontief. E no segundo nivel da hierarquia cada composto ¢ proveniente de
uma fun¢do CES. A utilizacdo da forma funcional da CES implica que a substitui¢do entre os
insumos ou entre os fatores de producgao ¢ imperfeita, uma vez que possuem caracteristicas
diferentes (Armington, 1969), que dependem dos precos relativos dos insumos domésticos
(Dom) e importados (Imp). Ja o valor agregado ¢ resultante de combinagdes imperfeitas entre

os fatore de produgdo: trabalho (L), terra (T), capital fisico (K) e capital de conhecimento (K).
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A estrutura aninhada da produgdo em dois niveis ¢ definida por Betarelli Junior et al. (2020)

como.

. Xi Vi
Z; = min (a_X’a_‘.’) (1)

l l

A varidvel Z; denota o produto; os termos ay e a} a eficiéncia produtiva de cada fator; X; os

insumos intermedidrios e V; € o valor adicionado, respectivamente caracterizados como:

-1
_pX1,X
Xi= [SLsl Y s= @ @
tal que:
v
- 14
Vi= Bl 6" |V f = W T Ke Ky) 3)

em que 6 ¢ um parametro que satisfaz Z{zl 8r; = lou};_; 6s; = 1ep expressa um pardmetro
de substituicao entre os fatores X; e V; pela industria. A formulagao teorica ¢ uniforme para
todo os setores, apresentando variagdes apenas nas elasticidades de substitui¢do e nas

proporcdes de insumos e fatores primarios (Betarelli Junior, Faria, Gongalves Montenegro, et

al., 2020).

A Figura 5b apresenta a demanda por bens de investimento. Assim como os produtores de bens,
os investidores combinam insumos em uma estrutura aninhada para produzir novas unidades
de capital. Inicialmente, a funcdo Leontief assegura propor¢des fixas entre insumos. Em
seguida, ¢ utilizada uma fun¢do CES ¢ empregada novamente, determinando os insumos de
capital especificos através da substituicao entre os bens de capital doméstico e os importados,
sem ocorréncia de efeitos substitui¢do entre os insumos. E importante mencionar que a demanda
dos setores por bens de investimento ¢ determinada pela relagao entre o investimento e o capital,
senso exdgena. Devido ao carater dindmico recursivo do modelo o investimento ¢ influenciado
pelas variagdes na taxa bruta de retorno esperada em relacdo a tendéncia econdomica ao longo
do tempo, resultando em flutuagdes na acumulagdo de capital a medida que o investimento se

torna operacional.
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O comportamento de demanda das familias exibe uma estrutura aninhada comparavel a
demanda de investimento (Figura 5c). Entretanto, distingue-se da funcdo Leontief, pois
emprega ema fun¢do Klein-Rubin ou Stone-Geary para consolidar os compostos das
commodities, culminando em um Sistema Linear de Gastos (Linear Expenditure System - LES)
(Proque, 2019). Uma parte invariavel dos dispéndios das familias ¢ designada para suas
necessidades basicas de subsisténcia, enquanto o montante restante ¢ categorizado como
“gastos de luxo” e, portanto, sujeito a variagdo conforte as alteragdes da renda, resultando em
diferentes combinacdes de bens de consumo (Martins, 2021; Proque, 2019). A fungdo LES ¢
definida por:

U(Zi, ., Zp) = X5, SF* In(zZ; — Z740) 4)

em que Z; denota a demanda total pelo produto i; Z isub a demanda das familias que consideram
o produto ! como um bem necessario; (Z; — Z isub ) é a demanda das familias que consideram

o produto ! como um bem de luxo, logo, ela varia de acordo com a renda; e S*** representa a
participacao or¢amentaria do bem de luxo 1 em relacdo aos gastos totais em bens de luxo.
Independente da restrigdo orgamentaria, toda a renda ndo destinada a bens de subsisténcia sera
empregada em bens de luxo (Martins, 2021; Proque, 2019). Portanto, a fungcdo LES ¢
caracterizada como ndo-homotética o quase-homotética, uma vez que apenas as quantidades
demandadas dos bens que excedem os niveis de subsisténcia variam proporcionalmente a renda.
As parcelas dos gastos destinados aos bens de essenciais aumentam em resposta a reducgao de
renda e diminuem quando a renda aumenta (Betarelli Junior, Faria, Gongalves Montenegro, et

al., 2020; Burfisher, 2021).

3.1.1 Mbéddulo fiscal e fluxo de pagamentos

A Matriz de Contabilidade Social (MCS) ¢ construida a partir da matriz de insumo-produto de
outras contas nacionais, fornecendo uma representagdo estatica da estrutura economica de uma
pais em um periodo especifico. A construgao da MCS ¢ fundamentada no principio contabil da
dupla entrada, resultando em uma representacdo matricial na qual cada célula engloba duas
transagoes: receitas nas linhas e despesas nas colunas. Dessa forma, os fluxos economicos
podem ser interpretados como transferéncias entre diferentes setores institucionais como firmas
(F), familias (H), governo (G) e resto do mundo (RM) (Fochezatto, 2011). Os modelos de EGC

com modulo fiscal e fluxo de pagamentos sdo capazes de prover uma andalise detalhada sobre a
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origem, alocagdo e transferéncia da renda entre os principais agentes econdmicos (Cardoso,
2016a; Martins, 2021). A incorporagdo de um moddulo fiscal possibilita uma avaliagdo
abrangente das implicagdes fiscais decorrentes de mudangas na politica. Dessa forma, € possivel
simular variagdes nas aliquotas dos combustiveis e adotar distintos fechamentos fiscais para
avaliar os efeitos economicos (Haddad, Ribeiro e Porsse, 2008). A MCS abrange informacgao
referentes a producdo e a interdependéncia produtiva entre os diversos fatores primarios,
distribuicao de renda para as familias e entre elas, além do consumo final. Isso permite
visualizar o fluxo circular de receitas e despesas na economia (Fochezatto, 2011; Martins,
2021). O Quadro 2 apresenta de maneira simplificada a MCS, com contas individualizadas que

sao dimensionadas por indices.

Quadro 2 — Estrutura da MCS

Setores Valor Adicionado Taxa [Conta Corrente Conta Capital Restante do To@
Produtivos Mundo Reebido
1..i.N L |R |K Tx [F |H |G Investimento Setor Externo
Setore§ l..i.N Consur'rTo' Consumo Final FBCF Exportagdes D;
Produtivos Intermediério
Valor L VA pago pelos L
.. R setores R
Adicionado .
K produtivos K
Taxa T T; [ Ty | T T; Ty T
i énci Y,
Conta F VA recebido pelas Renda de Pr(iprlfadade Tranferéncias F
H e T e Tranferéncias Correntes YH
Corrente instituicdes .
G Correntes recebidas do RM Ye
. Transferéncias de
. Transferéncias de . .
Conta Capital |Invest. Poupanga . Capital recebidas S
Capital
do RM
Restante do |Setor Transferéncias Transferéncias de
Mundo Externo Importagdes |Renda enviada ao RM Correntes enviadas ao | Capital enviadas M
RM ao RM
Total pago Z; L | R | K T | Cr | Cy | Cq I Cg

Fonte: Martins (2021).

A primeira linha e coluna representam a distribui¢do das vendas e dos custos de producdo de
cada setor 1, garantindo a equivaléncia entre a demanda total (D;) e a producdo total (Z;), de
acordo com a descri¢ao de Betarelli Junior et al. (2021):

Di =Y X+ Xig+Xig+Xip+ Xip =2 = X X + My + Vi + T (5)

conforme a notacao utilizada, X;; representa o consumo intermediario de insumos i pelo setor
1. Jaas variaveis X; y, X; ¢, X;; e X; g representam o consumo final das familias (H), do Governo
(G), dos investidores (I) e as exportagdes (E) do bem 1, respectivamente. Enquanto a soma dos

insumos intermedidrios (X;;), importacdes (M;), Impostos (T;) e pelo valor adicionado (V;),
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representam o custo total de produgdo do setor i. E importante ressaltar que o V; é formado a
partir do trabalho (L;), da terra (R;) e do capital (K;) (Betarelli Junior ef al., 2021b). Dessa

foram o Produto Interno Bruto (PIB) antes o imposto ¢ dado por:
im1Xiw + Xig + Xy + Xip —M) =PIB; =Y, V;=L+R+K (6)

Assim, ¢ possivel derivar outras identidades matemadticas dentro da estrutura da MCS,
especialmente entre as receitas e pagamentos. Betarelli Junior et al. (2021) utilizam como
exemplo, a receita total do Governo (Y;;), denotada pela soma da remuneragao de capital (K;),
da receita tributaria (T) e das transferéncias recebidas de instituigdes econdmicas nacionais

(Trg,;) e do exterior (T7g ). Na outra extremidade da igualdade tem-se o total de custos do

Governo (C;), que € obtido somando seus gastos totais (G) e de sua poupanga (Sg;).
YG:KG+T+(Zj=1TrG,j)+TTG,E:CG:G+SG v _]:(H,F,G) (7)

Os gastos totais do governo (G) correspondem a soma de sua demanda por bens finais
domésticos (X;¢) e importados (M), juntamente com os impostos de commodities (T;) € as

transferéncias totais pagas as familias (Try ¢) e as firmas (T7g ¢ ):

G =[(Ziz1Xi6) + Mg + Ts + (Zj=1Tri6)] (8)

De forma andloga, a renda total das familias é composta pela soma do valor adicionado Vy,
derivado do trabalho (Ly), da terra (Ry) e do capital (Ky); juntamente com as transferéncias
pagas pelo Governo (Try ) € as transferéncias correntes provenientes do exterior (T7y ). Por
outro lado, os custos das familias sdo compostos pelos seus gastos totais (Gy) e por sua

poupanca (S ):
YH = VH + TT'H’G + TTH,E - CH = GH + SH (9)

As despesas totais das familias equivalem a soma de sua demanda por bens finais nacionais
(X;y) eimportados (My) juntamente com os impostos pagos (Iy). As equagdes (7) e (8) podem
ser derivadas tanto para as familias quanto para as firmas. Dessa forma a receita total das firmas

possui mesmo formato da equagao (9), entretanto com a substituicao faz familias (H) por firmas

(F).
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Outra relagdo relevante que pode ser derivada da MCS ¢ a poupanga total da economia. Como
identidade macroecondmica, tem-se que o investimento ¢ igual a poupanga, sendo esta ultima,
composta pela soma da poupanga privada (familias e firmas) com a poupanca publica e a

poupanca proveniente do restante de mundo:

O equilibrio entre as equagdes anteriormente descritas, derivados da MCS, garante a solug¢do

para o modelo de EGC.

3.1.2 Modulo de Contabilidade de Emissoes

O modelo de EGC, permite de maneira mais robusta atingir uma parcela do objetivo dessa
dissertacdo ao analisar o impacto das politicas sobre as emissoes de CO2. Isso pois, a utilizagao
de modelos econométricos nao ¢ recomendada para a andlise dos efeitos das mudancas
climaticas, uma vez que a dindmica das variaveis econdmicas observadas ¢ influenciada por
uma variedade de fatores conjunturais e estruturais, como aspectos macroeconomicos,
demograficos e politicas publicas (Magalhaes, 2013). Outrossim, como ¢ preciso avaliar de
forma conjunta repercussdes setoriais e de distribui¢do de renda, além das de emissdo, o modelo

aqui proposto ¢ mais adequado para o tema.

Essa abordagem metodologica vem sendo cada vez mais utilizada na anélise de impacto de
politicas que tenham algum impacto ambiental. Nesse contexto, uma politica ambiental
direcionada a reducao das emissdes de GEE pode acarretar em impactos nos niveis de preco,
nas quantidades transacionadas e, igualmente, sobre a estrutura econdmica (Magalhaes, 2013).
Dessa forma, o comportamento de produtores e consumidores ¢ influenciado pelos impactos
das emissdes poluentes na producdo e consumo. Ademais, € relevante destacar a importancia
desse tema, uma vez que as discussdes acerca de questdes ambientais t€ém ganhado destaque
em virtude das transformagoes ambientais, como as ondas de calor e os desastres enfrentados

por diversas nagdes.

Para tanto, o0 modelo possui um moédulo ambiental inspirado no modelo MMRF-GREEN de
Adams, Horridge e Parmenter (2000). O modelo aborda as emissdes de maneira minuciosa,
segmentando-as conforme o agente emissor (combustiveis, industrias e familias) e a atividade

emissora. No contexto do modelo, as emissdes estdo vinculadas ao consumo de diversos
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combustiveis ou a intensidade da atividade de setores especificos, como as emissdes
relacionadas a agropecudria, cujas causas incluem a fermentacdo entérica de ruminantes, o
cultivo de arroz e o uso de fertilizantes, destacando-se como uma fonte significativa das

emissdes no cenario brasileiro (Magalhaes, 2013).

Este mddulo converte os precos ou impostos fisicos derivados da tributagdo do carbono em
aliquotas ad-valorem, as quais sdo integradas ao nicleo do modelo. Com base nos resultados
de variaveis especificas, como o consumo de combustiveis pelos setores, o nivel de atividade e
o consumo das familias, 0 modulo ambiental realiza o calculo das varia¢des nas emissdes
(Adams, Horridge e Wittwer, 2002; Magalhaes, 2013). A receita do governo, a partir da

imposicao de um imposto de carbono (R), ¢ calculada como:
R=T*2f ZuEf,u (11)

No qual T representa um imposto especifico sobre uma tonelada de CO2-e, E ¢ a quantidade
(em toneladas) de emissdes de CO2-e por fonte de emissdo f (combustiveis fosseis ou atividade
produtiva) e por usuario u (setores e familias). Segundo Magalhaes (2013) dado que o imposto
sobre a emissdo de CO2-e serd estabelecido por meio de uma aliquota ad-valorem sobre o uso

de combustivel ou atividade produtiva, R ¢ equivalente a:

t,
R = Zqu(ﬁ)pf *Qf,u (12)
Na qual tr representa a aliquota ad valorem do imposto (%), Pr € o preco basico por unidade de
combustivel ou produto, ¢ Qfu € a quantidade de combustivel ou produto consumido pelo
usudrio u. Para cada tipo de fonte de emissdo e usuario, um imposto especifico sobre emissoes

pode ser convertido em uma taxa ad valorem da seguinte maneira:

100+E
try =1 (—f”) (13)
! Pr*Qfu
E ) . . ..
A parcela, (p Qu ), da equagao representa a intensidade de emissao por uso de combustiveis
*¢fu

no nivel de atividade produtiva por reais.
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Em especifico, quanto ao consumo de combustiveis, o modelo ndo integra avancos tecnologicos
que poderiam resultar em uma reducao das emissdes de CO2 decorrentes da queima de gasolina,
por exemplo. Portanto, o consumo de produtos fosseis € representado como sendo diretamente
proporcional a sua utiliza¢do. Desse modo, tais especificagdes viabilizam a anélise dos impactos

individuais de cada politica estudada na ampliagdo ou reducao das emissdes de GEE.

Este modelo, no entanto, lida apenas com a emissdes pelo uso, ou seja, da queima de
combustiveis pela demanda. As emissdes de GEE equivalente foram classificadas segundo 67
setores. Dessa forma, a mudanca percentual nas emissdes decorrentes do consumo de

combustiveis ocorre de acordo com as equagdes 14 e 15:

XGAS;,, = X3Hy + AGASFUEL (14)

XGASf, = X3TOT + AGASRESID (15)

Em que XGASy,, representa uma matriz com emissdes de CO; equivalente aos 67 setores, de
origem doméstica e importada ponderada por VIBAS e descrita por fonte de emissdo. Na
equacdo 14 X3Hp representa a demanda por commodities ¢ AGASFUEL ¢é a variavel de
deslocamento de emissdes por fonte de emissdo. Enquanto na equagdo 15 X3TOT ¢ o consuma

real das familias e AGASRESID a variavel de deslocamento.

3.2 Estrutura de dados

O modelo de EGC utilizado nesta dissertac¢ao foi calibrado a partir da MIP brasileira de 2015.
O banco de dados possui, originalmente, 67 setores e 127 produtos. Esses setores utilizam de 3
fatores primarios para produgdo: terra, capital e trabalho. A demanda total por produtos abrange
ndo apenas o consumo intermedidrio dos 67 setores, mas também outros componentes
relevantes, como as exportacdes de bens e servigos, o consumo do governo, o consumo de
instituicdes sem fins lucrativos, o consumo das familias, a formagdo bruta de capital fisico e a
variacao dos estoques. Como a presente dissertacdo analisa especificamente a tributacdo, foi
feita uma desagregagdo dos impostos para a Matriz de Insumo Produto (MIP) a partir dos

vetores tributarias das TRUs disponibilizadas pelo IBGE (IBGE, 2023b; Martins, 2021).

A Modelagem de Insumo-Produto (MIP) oferece informagdes sobre consumo, investimento,

familias, governo e impostos; contudo, ndo detalha os fluxos de renda entre instituigdes
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econdmicas. Para superar essa limitagao, foi criada uma Matriz de Contabilidade Social (MCS)
referente ao ano de 2015. A MCS combina a Matriz de Insumo-Produto com o Sistema de
Contas Nacionais (SCN), incorporando as atividades econOmicas em termos de consumo
intermediario ¢ final de bens ¢ servigos, utilizando conceitos derivados do fluxo circular da
renda e gastos na economia (Proque, 2019). Desagregada por modais de transporte ¢ 10
familias, a MCS proporciona uma visdo mais abrangente da economia brasileira, permitindo
uma analise mais precisa da distribui¢ao de renda, padrdes de consumo familiar e o impacto de

politicas no setor de transportes.

Para o presente estudo, os parametros comportamentais foram calibrados conforme (Betarelli
Junior et al., 2021a; Betarelli Junior, et al., 2020). Por exemplo, as elasticidades de Armington
foram calibradas de acordo com Tourinho, Kume e Pedroso, (2007), enquanto o parametro de
Frisch foi calibrado com o valor de -1,94 conforme (Almeida, 2008). As elasticidades de gastos
foram obtidas de (Hoffmann et al., 2010). Por outro lado, para os mecanismos recursivos,
Betarelli Junior, et al., (2020) aplicam o valor de 4,8 para a elasticidade do investimento,
conforme Haddad (2004) e Perobelli (2004); e 0,66 para a elasticidade salarial, seguindo
Gonzaga e Corseuil, (2001). Além disso, assume-se um estado estacionario de 2%, uma
propor¢do de investimentos fisicos em relagcdo ao estoque fisico de capital de 8,5%, o que

resulta em uma taxa de depreciacdo cerca de 6%.

3.3 Cenarios de simulacao

A especificagdo do fechamento, em modelos ECG, ¢ um componente que define o ambiente
econdmico da simulagao em questdo (Dixon e Rimmer, 2002). Esses modelos sao geralmente
estruturados por um numero reduzido de equagdes menores em relagdo a quantidade de
variaveis, cuja diferenga resulta na quantidade de varidveis exdgenas. Dessa forma, para
assegurar a solugdo do sistema, € necessario que algumas variaveis sejam definidas de maneira
exogena, sendo essas as varidveis que recebem os choques dados nos diferentes cenérios
propostos (Proque, 2019). Os modelos de Equilibrio Geral Computavel de dinamica recursiva
possuem 4 tipos possiveis de fechamento: histdrico, de decomposi¢do, prospectivo e de politica
(Betarelli Junior, 2013; Proque, 2019). A Figura 6 mostra em sua primeira sequéncia,
denominada baseline, nesse cenario ndo ha alteragdes na politica estudada, sendo composta por
informacao previamente disponiveis (historicas) e por uma previsdo bésica para o futuro. A

sequéncia subsequente ao cenario base incorpora alteragdes politicas. Dessa foram, mudangas
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nas varidveis econ0micas na baseline representam impactos nas politicas (Dixon e Rimmer,
2002). Em outras palavras, os efeitos de uma politica especifica sdo delineados como as
diferencas entre um cenario com a implementagdo da politica e um cenario de referéncia, que
descreve a evolucdo hipotética da economia brasileira caso a politica em andlise ndo tivesse

sido adotada (Martins, 2021).

Figura 6 — Simula¢ées em modelos EGC dinamicos
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Fonte: Betarelli Junior (2013)

A simulag@o histdrica altera os coeficientes do modelo no ano (t) para seus valores no ano (t +
1), ilustrando o panorama da economia brasileira em (t + 1). Quando em um determinado ano,
os dados ja nao mais estdo disponiveis, como em 2021 nesta dissertacao, realiza-se a simulagao
de projecao de cenarios (forecast simulation), que apresentard uma imagem futura da economia
brasileira (Betarelli Junior, 2013; Dixon e Rimmer, 2002; Proque, 2019). Dessa forma, a
simulacdo historica atualiza a base de dados original para refletir desenvolvimentos recentes na
economia, enquanto a simula¢do de cenarios avalia os efeitos de choques de politica em
periodos futuras, permitindo a andlise de desdobramentos de mudangas nas politicas
econdmicas em relacdo ao baseline (Dixon e Rimmer, 2002; Proque, 2019). As solugdes do
modelo podem ser determinadas em diferentes intervalos de tempo preestabelecidos, tais como
periodos mensais, trimestrais ou anuais. No método de solugdes recursivas, parte-se de
expectativas estaticas (ou adaptativas), onde a solu¢do de cada periodo ¢ condicionada tanto

pelo periodo atual como pelos periodos anteriores (Dixon e Rimmer, 2002; Proque, 2019).

Como modelos EGC trabalham com pregos relativos, € necessaria a atribui¢ao de uma variavel
de prego para o numerario do modelo. Nesta dissertagdo, a escolha foi a taxa de cambio, desse
modo, ela ¢ exdgena em todas as simulagdes. As variagdes nominais dos pre¢os sdo medidas

em relacdo a esse numerario. O Quadro 3 exibe e compara as trocas das varidveis
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macroecondmicas do modelo entre exdgenas e endogenas. As varidveis observadas que
recebem choques na simulagdo histérica sdo o PIB pela otica do dispéndio, o consumo das
familias, o investimento real agregado, o consumo do governo, o indice do volume de
exportagdes, o emprego agregado, o indice de preco ao consumidor e a tributagdo direta sobre
arenda das familias e das empresas. Cada uma dessas variaveis tem sua contrapartida enddgena.
No fechamento das politicas, as variaveis poder da tarifa e prego de mercado, serdo trocadas
(swap) de acordo com a especificacdo de cada politica. Essas particularidades estdo mais bem

explicadas no Quadro 4, presente na proéxima se¢do do trabalho.

Quadro 3 — Variaveis do modelo e tipos de fechamento

Variaveis macroecondmicas

Fechamento  Exdgenas Endogenas
Simulagdo Historica
Produto Interno Bruno (x0gdpexp) Produtividade geral dos fatores primarios (aprimtot)
Consumo das familias (x3toth) Deslocamento do consumo das familias (f3toth)
Investimento real agregado (x2tot_i) Deslocamento do investimento (invslack)
Demanda agregada real do governo (x5tot) Desocamento da demanda do govermo (f5tot)
Indice do volume de exportagdes (x4tot) Deslocamento na demanda por exportagdes (f4gtot)
Baseline Emprego agegado (employ i) ]();:llvizzr;ento que aciona o mecanismo de juste salarial
Taxa de cambio (phi) Indice de prego ao consumidor (p3tot)
Tributagdo direto sobre a renda das familias Deslocamento na tributagdo sobre a renda das familias
(wtaxhou) (f inctaxrate)

Tributagdo direto sobre a renda das empresas Deslocamento na tributagdo sobre a renda das empresas
(wtaxent) (ftaxent)

?;;i;lniit\;igade geral dos fatores primarios Produto Interno Bruno (x0gdpexp)
Deslocamento do consumo das familias (f3foth) Consumo das familias (x3toth)
Deslocamento do investimento (invslack) Investimento real agregado (x2tot i)
Desocamento da demanda do governo (f5fot)  Demanda agregada real do governo (x5¢ot)

Deslocamento na demanda por exportagdes

Baseline (fqtot) indice do volume de exportagdes (x4zot)
ReRun . . .
Deslocamento que aciona o mecanismo de juste .
salarial (delwage) Emprego agegado (employ i)
Taxa de cambio (phi) Indice de pre¢o ao consumidor (p3tot)

Deslocamento na tributagdo sobre a renda das . o .

- . Tributagdo direto sobre a renda das familias (wtaxhou)
familias (f inctaxrate)

Deslocamento na tributagédo sobre a renda das

empresas (flaxent) Tributagdo direto sobre a renda das empresas (wtaxent)

Simulagdo de politica
Deslocamento do consumo do governo em
funcdo da receita dos impostos (ftaxtot)

Deslocamento do consumo do govemno (f5tot)

Prego de mercado (ppurdom) Poder da tarifa (ttaxdom)

Fonte: Elaboragao propria.

Nota: *a troca entre varidveis endogenas e exdgenas nas simulagdes ¢ denominada swap .
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3.3.1 Cenario de referéncia (business-as-usual)

O fechamento do cenario de baseline ¢ formado a partir das variagdes reais dos principais
componentes da demanda final observaveis até 2022 e previstas até 2040. Para isso, € necessario
acomodar as variagdes periddicas observadas e prospectivas para operacionalizar o modelo.
Para esse fim, ¢ comum tornar exdgenas as principais variaveis macroecondmicas, como o PIB
real, o consumo das familias, o investimento, os gastos governamentais, o volume de
exportagdes e o emprego agregado (Betarelli Junior et al., 2021b). Em seguida, serdo aplicados
choques prospectivos de politicas no baseline conforme descrito na Tabela 6. Dessa forma, o
cenario de referéncia consiste em mudangas prospectivas, abrangendo o periodo de 2021 a
2040. Que estao em conformidade com as projecoes da Estratégia Federal de Desenvolvimento

para o Brasil (Brasil, 2020)

Tabela 6 — Choques no fechamento da baseline, em variacoes reais (%)

Observado Prospectivo*
Indicadores 20232027 2028-2050
€conomicos 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 (aa) (aa)
PIB -33 1.3 1.8 12 -33 5.0 29 22 22
Consumo das familias -3.8 2.0 24 2.6 -4.6 3.7 43 - -
Gastos do governo 0.2 -0.7 0.8 -0.4 -3.7 35 1.5 0.0 22
Exportacdes 0.9 4.9 4.1 -2.6 23 5.9 5.5 - -
Investimentos -12.1 -2.6 52 4.0 -1.8 16.5 0.9 - -
Emprego Nacional -1.6 1.3 2.7 1.6 -6.4 - - - -
Emprego Tendéncial 2.2 22 22 2.2 22 2.2 2.2 22 22
Populagdo 0.8 0.8 0.8 0.8 0.8 0.8 0.8 0.8 0.8

Fonte: IBGE (2021, 2022); Brasil (2020) e OCDE-FAO (2023).

"n_n

Nota: * Valores ocultos ("-") denotam que as variaveis sdo endogenas no periodo.

De 2016 a 2018 o Brasil enfrentou um processo de aumento no crescimento econdmico,
refletido pelo aumento nas exportagdes de 0,9% em 2016 para 4,1% em 2018, e no consumo
das familias de -3,8% para 2,4 no mesmo periodo. Além de um impacto no investimento, que
passaram de -12,1% em 2016 para 5,2 em 2018 (IBGE, 2023c). Dessa forma, ao analisar os
dados macroecondmicos apresentados na Tabela 7, a partir de 2017, observa-se uma leve e
gradual melhora no cenério econdomico brasileiro. No entanto, em 2020, em decorréncia da
Pandemia do COVID-19, o pais enfrentou novamente um crescimento negativo, que ja havia
sido previsto pelo Governo, em uma possibilidade de reducao de 5%. Nao obstante, no Decreto
n°10.531 ¢ previsto também que, devido a pandemia os gastos extraordinarios do governo
aumentariam, mas eles acabaram por ser ainda mais negativos que no ano anterior. No

documento assume-se também, dado o cenario basico de referéncia, que o investimento médio
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para o periodo entre 2021 e 2031 seria de 17,5%, ja a conta corrente de comércio exterior teria

o crescimento médio de 29,9% no mesmo periodo.

A premissa subjacente fundamenta-se na estabilidade macroecondmica, resultante do equilibrio
da balanca comercial em relagdo ao Produto Interno Bruto (PIB) total, e na influéncia das
variagdes endogenas da renda sobre o consumo das familias. E relevante destacar que a projecio
adota o cendrio de referéncia baseado no fim do teto dos gastos e implementacgao do Projeto de
Lei Complementar (PLP) 93/2023, mais conhecido como Novo Arcabougo Fiscal. Esta
normatiza¢do ¢ implementada como um meio de gerenciar o resultado primario conforme
previsto na Lei de Diretrizes Or¢camentarias (LDO), com uma tolerancia de 0,25 pontos
percentuais para cima ou para baixo. O artigo 9° do Projeto de Lei Complementar (PLP) estipula
que, para o periodo de 2024 a 2027, o crescimento real das despesas ¢ cumulativo e esta restrito
a 70% da variagao real da receita. Além disso, define limites minimo e maximo de 0,6% a.a. e
2,5% a.a. para o aumento da despesa. Portanto, mesmo em situagdes em que a variacdo da
receita real seja de 4% ou mais, resultando em um crescimento de despesa de 2,8% ou mais, tal

gasto ndo seria possivel.

3.3.2 Analise de politica

Diante das crises politicas iniciadas no Brasil em 2014 e do agravamento do desequilibrio nas
contas publicas, acentuado pela pandemia de COVID-19, os debates sobre a tematica da
arrecadacao tributaria ganham novo folego. As simulacdes de politicas, que envolvem choques
nos anos de 2022 e 2023, se inserem no contexto de necessidade de controle dos gastos publicos.
As normativas analisadas nesta dissertacdo contemplam a entrada em vigor da Lei
Complementar (LC) 194 e da Emenda Constitucional (EC) 123 em 2022, seguidas pelo
encerramento da politica de Paridade de Precos Internacionais (PPI) em 2023. A analise dessas
simulagdes indica o impacto das alteragdes nos instrumentos de politica sobre os combustiveis
na economia brasileira. Desta forma, como todas as politicas analisadas foram de desoneracao
sobre os combustiveis, implicando em uma perda de arrecadacao, a presente dissertacao adotou

como hipdtese o orcamento equilibrado dede o ano das politicas até 2040.

A LC 194 esté atrelada a LC 192, de 11 de margo de 2022, a qual definiu novas medidas para
incidéncia do ICMS e para as contribui¢des PIS e Confins sobre os combustiveis, inclusive os

importados. As aliquotas ao invés de serem calculadas como um percentual sobre os precos dos
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combustiveis passardo a incidir sobre a unidade de medida, como por exemplo o litro, aliquota
ad rem (Camara dos Deputados, 2022b). Essa alteracdo estabelece aliquotas fixas em relacdo a
quantidade vendida, uniformizando a taxa do ICMS em todo territério nacional, com

possibilidade de diferenciagdo segundo os termos da Confaz.

De forma adjunta, o governo aprovou a lei complementar n°194, de 23 de junho de 2022,
limitando a cobranga do ICMS de combustiveis pelos Estados. Impondo um piso entre 17% ou
18% para produtos e servigos essenciais, nos quais se inserem os combustiveis. De acordo com
os relatorios mensais emitidos pela Federagdo Nacional do Comércio de Combustiveis e de
Lubrificantes (Fecombustiveis), constata-se que a maioria dos estados passa a adotar essas
aliquotas a partir de julho de 2022. A fim de inserir as novas mudangas trazidas pela
regulamentacgdo utilizou-se o conceito de “poder da tarifa”, que ¢ a taxa de variagdo de um
imposto em um certo periodo. Seja tax; a taxa efetiva (% ad valorem) de ICMS sobre o produto

1, entdo o poder do imposto ¢ determinado por:

ttax; = (1 + %} (10)

Dessa forma, o choque (%) da desoneracdo do ICMS sobre a gasolina e o etanol, apds a
implementagdo da LC 194, ¢ determinado por uma reducdo de 6,24% no poder da tarifa da
gasolina e 2,52% para o etanol. Apesar de o diesel também ter sido afetado pela mudanga, sua
variacao foi insignificante, razdo pela qual ndo foi incluido na simulagdo. Como a na variavel
utilizada ja € exogena dentro do modelo, ndo foi necessario realizar trocas. Ademais, os

mecanismos de simulag¢do adotados podem ser mais claramente observados no Quadro 4, o qual

apresenta de maneira concisa a estratégia utilizada para os choques.

Quadro 4 — Simulacgdes das politicas sobre combustiveis

. L ., Inst t .
N. Politica Descrigao Hipotese ns rurrrle.n ° Abrangéncia
de politica
. Fixagdo a liquoda de ICMS (17% - 18%). .
Lei C ! t Poder da tarif
1 et Compiementat Redugdo de 6.24% no poder da tarifa da oder qatattia | 50222040
194 . (ttaxdom)
gasolina e 2.52% para o Etanol
Beneficio tributario para os
Emenda biocombustiveis em  detrimento  dos Orgamento Pregos
2 . . N equilibrado | domésticos 2022-2040
Constitucional 123 [combustiveis fésseis. Redugio de 4,15% no
(ppurdom)
preco do etanol.
Prego de Paridade Fim dfl Paridade de Pecos i.nternacionaiSA Pr'eg:(?s Encerramento
3 . Reducido do prego ao consumidor de 12.6% domésticos
Internacional (PPI) . . 2023 -2040
para a gasolina e 12.8% para o diesel. (ppurdom)

Fonte: Elaboragdo propria.
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A segunda politica, foi promulgada com o propdsito de estabelecer vantagens competitivas para
o setor de biocombustiveis e introduzir medidas para mitigar as repercussdes do estado de
emergéncia decorrente do aumento imprevisivel nos precos do petrdleo, dos combustiveis e de
seus derivados, bem como dos impactos sociais resultantes desse cenario (Brasil, 2022). Em
termos gerais, a EC 123/2022 determina que o governo federal mantenha a aliquota de impostos

sobre a gasolina superior a do etanol hidratado.

Essa medida visa assegurar pregos mais atrativos para os biocombustiveis em relagdo aos
derivados de petrdleo nos postos de abastecimento. Com o estabelecimento desta emenda,
estima-se uma redu¢ao média de aproximadamente R$ 0,19 por litro no prego do etanol (MME,
2022). Similarmente ao que foi feito no choque da LC 194, encontrou-se uma varia¢do negativa
de 4,16% no preco médio ao consumidor. Neste contexto, no entanto, o conceito de "poder da
tarifa" nao foi aplicado ao choque. A variavel exdgena que reflete o efeito das transferéncias de
impostos domésticos foi trocada por uma variavel que representa os pre¢os médios ao
consumidor. Portanto, a flutuacdo captada, foi inserida no modelo com um choque direto na

variavel de pregos domésticos, evitando inconsisténcias no modelo.

Para a terceira politica, tinha que a Petrobras, até 2016, incorporava os tributos ao preco na
refinaria, porém a base de célculo ndo correspondia com o valor de venda da empresa para uma
distribuidora nacional, mas sim ao valor de venda ao consumidor final. Para definir essa base,
eram feitas reunioes quinzenais com o Conselho Nacional de Politica Fazendaria (CONFAZ),
onde cada representante estadual determinaria o valor do Preco Médio Ponderado ao
Consumidor Final (PMPF). Esse preco médio era influenciado por diversos fatores, como a taxa
de cambio, oscilagdes no preco do petrdleo, custos de producgdo e distribuicdo, e a inflagao.
Assim, o PMPF impactava o montante do ICMS e o valor final dos combustiveis, mesmo que
a aliquota ndo sofresse um impacto direto, a base de célculo era ajustada, o que refletia na
modifica¢do do valor do produto comercializado. Nesse contexto, o célculo da substitui¢do
tributaria do ICMS era determinado pela média dos pregos dos combustiveis comercializados

no varejo até junho de 2023.

Entretanto, os precos sofreram um aumento resultante da adocdo da Politica de Paridade de
Importagdo (PPI) pela Petrobras. O governo adotou a PPI em 2016, buscando gerar lucro para
a Petrobras e evitar distor¢des no mercado brasileiro de combustiveis. No entanto, isso resultou

em aumentos indesejados dos precos internos, especialmente quando os pregos internacionais
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do petréleo subiam. A PPI sujeitou os pregos dos combustiveis as flutuagdes internacionais e
levou a ajustes didrios nos precos, causando aumentos gradualmente crescentes. Esses
aumentos nos precos afetaram negativamente o custo de vida das pessoas e contribuiram para

a desaceleracdo economica.

Ao ancorar-se nos valores do mercado internacional de petrdleo, expressos em dolares, verifica-
se que, mesmo na auséncia de modificagdes nas aliquotas tributdrias aplicadas sobre a gasolina
e o diesel, seus valores sdo sujeitos a incrementos. Contudo, em maio de 2023, a estatal
brasileira anunciou uma alteragdo em sua politica de precos, culminando no término da PPI. De
maneira imediata, essa mudanga acarretou uma reducgao no preco médio de venda de 12,8% no
diesel A (R$ 0,44 por litro) ¢ 12,6% na gasolina A (R$ 0,40 por litro). Assim como para a
segunda politica a variavel exdgena “poder da tarifa” foi trocada pela variavel de precos

doméstico.

Para a analise das politicas supracitadas serd utilizado o modelo de Equilibrio Geral
Computavel de dindmica recursiva. A principal distingao entre modelos estaticos e dindmicos
reside no tratamento do investimento/acumulacao de capital ¢ mercado de trabalho. Nos
modelos estaticos, ¢ necessario fazer suposigdes sobre o investimento/capital e
emprego/salarios, sem incluir uma teoria explicita sobre a oferta ou dinamica desses elementos
(Cardoso, 2016). Geralmente, sdo adotadas hipoteses de curto e longo prazo para fechar os
modelos, mas sem considerar explicitamente o aspecto temporal. No curto prazo, os estoques
de capital permanecem fixos, enquanto no longo prazo, os choques exdgenos podem influencia-

los, ja que sdao endogenos e respondem as taxas de retorno do capital setorial (Cardoso, 2016).

J&4 o mecanismo de dindmica recursiva se baseia na modelagem do comportamento ao longo do
tempo e nos resultados de periodos anteriores, considerando expectativas estaticas ou
adaptativas (Dixon e Rimmer, 2002). As condi¢des econdmicas correntes, como a
disponibilidade de capital, sdo influenciadas pelos periodos subsequentes, mas ndo sdo
diretamente impactadas pelas expectativas futuras. O investimento e o estoque de capital sdo
determinados por normas preestabelecidas, levando em consideracdo a amortizagdo e as taxas
de juros. Da mesma forma, o mercado de trabalho se ajusta de forma defasada, com o emprego
mantido em um nivel predefinido, e o salario real se ajusta para manter o emprego neste nivel

(Cardoso, 2016).
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Portanto, ¢ possivel observar que os modelos dindmicos sdo capazes de resolver uma sequéncia
de modelos estaticos, um para cada periodo, embora ainda incorram em algumas questdes
associadas aos efeitos estdticos, pois representam uma imagem inicial da economia em
equilibrio (Betarelli Junior, 2013). Considerando que as duas primeiras politicas implicam em
alteracdes na aliquota do imposto sobre a demanda de combustiveis sem perspectivas de novas
modificagdes, justifica-se a andlise de curto e longo prazo. A politica de PPI, por sua vez,
permaneceu inalterada desde sua implementacdo, com modificacdo apenas em 2023, que
envolveu uma alteracdo na base tributdria também sem previsao de futuras mudancas. Essa
estabilidade das politicas que provocam alteragdes fiscais permite a analise dos efeitos tanto de

curto quanto de longo prazo dos instrumentos de politica sobre a economia brasileira.
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4 RESULTADOS

Esta dissertacdo analisa os efeitos de trés politicas, previamente mencionadas, sob quatro
perspectivas distintas: inicialmente, sobre as varidveis macroecondmicas, incluindo PIB,
investimento, saldrios e exportacdes; em seguida, para os setores produtivos; seguido por uma
analise das emissoes; e familias. Essa estratégia permite avaliar, de maneira mais abrangente,
como e sobre quem essas politicas mais impactam na economia brasileira. Os resultados serdao

avaliados em termos da variag¢do percentual relativa ao cenario base.

4.1 Resultados macroecondémicos

As projegoes econdmicas das politicas de redugdo nos precos dos combustiveis denotam
desvios percentuais em relagdo ao cenario base da economia, acumulados anualmente. A Tabela
7 fornece os desvios acumulados (%) decorrentes dos trés instrumento de politica que
provocariam a redu¢do no preco de compra da gasolina, etanol e diesel sobre as variaveis
macroecondmicas agregadas. A analise do comportamento dessas variaveis tem como objetivo
fornecer uma visao abrangente sobre os resultados derivados da implementacao das simulacdes

de politica no modelo.

A diminui¢do nos pregos da gasolina e do etanol, decorrentes das trés politicas (LC 194, EC
123 e PPI), resultaria em reducao direta nos custos de consumo intermedidrio e de demanda
final na economia. A queda dos custos pela demanda dos combustiveis envolvidos nas trés
politicas seria, por conseguinte, transmitida de forma sistémica pelos canais de interagcdes nos
vinculos de oferta e consumo, promovendo uma reducdo generalizada dos custos e precos
internos na economia brasileira (abordagem de competitividade-custos). Esse tipo de resultado
¢ denominado como efeito-preco. Além disso, no ano de choque as politicas reduziriam a receita
tributaria do or¢amento publico. Como por hipotese dessa dissertagdo, o comportamento da
receita tributaria implica no ajuste dos dispéndios do governo para manter o or¢gamento em

equilibrio, o efeito negativo sobre a arrecadagao tributéria seria maior.

Por outro lado, a queda geral dos pregos na economia induziria o aumento da demanda nos
diversos mercados, seja em virtude da expansao da renda real das familias, atividades setoriais
e investidores, ou da elevagcdo do nivel de competitividade da economia. O acréscimo da
competitividade dos produtos domésticos impulsionaria a demanda externa. O mercado interno

se expandiria, aumentando os requisitos de produgdo e, portanto, pressionaria a alta dos precos
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nos mercados de fatores primarios e insumos intermediarios do modelo. O aumento da produgao
elevaria, pois, a remuneragdo dos fatores primarios, ampliando o fluxo de renda entre as
principais instituicdes econdmicas (efeito-atividade). O efeito gerador de receita e renda para
or¢amento publico seria positivo com o efeito-atividade, contrapondo, em algum grau, o efeito
negativo na arrecadagdo do orcamento publico pelos trés instrumentos de politica avaliados
nesta dissertacdo. A menor perda na receita tributaria exigiria um menor ajuste nos gastos do
governo em uma situagdo de equilibrio orcamentario. Ademais, em virtude das identidades
estabelecidas na especificagdo tedrica do modelo entre renda e despesa, o dispéndio também

cresceria entre as instituigdes na economia.

Em suma, a intensidade das forgas entre o efeito-preco e o efeito-atividade definiriam a
magnitude e direcdo dos efeitos das politicas simuladas. O resultado liquido entre o efeito-preco
e efeito-atividade sobre determinada varidvel econdomica do modelo pode, pois, ser diferente
entre as trés politicas simuladas. Tal assertiva se justifica porque cada politica simulada nesta
dissertagao envolve certos tipos de combustiveis e as magnitudes dos choques sdo diferentes

em distintas variaveis exogenas (ou poder da tarifa ou preco de mercado).

Conforme a Tabela 7, para os trés instrumentos de politica o deflator implicito do PIB, que
representa uma referéncia geral dos custos e precos internos na economia, reduziria em relagao
ao cenario de referéncia da economia brasileira até 2040 (business-as-usual). O efeito liquido
das trés politicas, em conjunto, corresponderia para um desvio negativo do deflator em
aproximadamente 2,67% no longo prazo. O efeito-atividade seria somente superior ao efeito-
preco no primeiro periodo de analise pds-choque das politicas EC 123 e PPI. Este resultado
positivo ¢ decorrente da estratégia de simulacdo adotada para essas duas politicas. Ou seja, no
exercicio de simulagdo para cada combustivel doméstico a varidvel exdgena de preco médio de

mercado recebeu o choque de politica e poder de tarifa acomodou endogenamente (swap).

No ano de implementagdo da politica, a queda no preco de mercado ficou restrita aos valores
de choque nos exercicios de simulacdo e foi invariante a pressdo endogena do aumento de
demanda do combustivel doméstico, que foi especificado no exercicio de simulagio.
Consequentemente, com a transmissdo de uma queda mais acentuada dos precos dos
combustiveis nas transagdes econdmicas, as politicas tenderiam a amplificar o efeito-atividade
com aumento mais intenso da producao, da remuneracdo dos fatores primarios e do fluxo de

renda e despesa entre as principais instituicdes econdmicas. Neste caso, se o efeito-atividade
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for superior ao efeito-preco, entdo haveria um desvio positivo do deflator do PIB em relagao ao
cenario de referéncia. De acordo com a Tabela 7, em 2030 apds a implementagdo das politicas
EC 123 e PPI promoveriam um efeito positivo sobre o deflator na ordem de 0,03% e 0,32%,

respectivamente.

J& na politica LC 194 o deflator recuaria cerca de 0,09% em relagdo ao cenario-base no ano de
2030. O desenho de simulagdo dessa politica é o oposto das demais, de maneira que o poder da
tarifa foi a varidvel exdgena escolhida para choque, enquanto a variavel de prego de mercado
dos combustiveis domésticos manteve-se enddgena. Este desenho faz com que o barateamento
do preco de mercado a partir de um corte na aliquota de imposto seja amenizada pela expansao
de demanda sobre gasolina e etanol. Assim, como a queda no preco de mercado seria menos
intensa, a intensidade do efeito-atividade seria também menor se comparado com os das
politicas EC 123 e PPI. Em sintese, este aspecto no desenho de simulagdo explica o porqué o

deflator do PIB recuaria no ano de implementacao da politica LC 194.

As trés politicas provocariam um crescimento do PIB no curto, médio e longo prazo. O efeito
liquido seria um acréscimo acumulado de aproximadamente 0,79% no PIB brasileiro até 2040
em relagdo ao cenario de referéncia. A politica de redugdo da PPI na composigao dos pregos da
gasolina e diesel seria a principal responsavel pela evolu¢dao da economia brasileira no longo
prazo, representando entorno de 80% do efeito liquido. Em todas as politicas, o resultado gerado
sobre o consumo das familias se assemelharia ao do PIB, pois as variagdes positivas na renda
real agregada afetariam o consumo das familias conforme a propor¢do deste componente de
dispéndio. No ano de 2040, o consumo das familias acumularia uma varacao positiva de 1,07%

em relacdo ao cenario base, quando consideradas politicas em conjunto.



Tabela 7 — Efeitos sobre as principais variaveis macroeconémicas
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LC 194 EC 123 PPI Efeito liquido

Variaveis Unidade  2022-2030 2022-2035  2022-2040 2022-2030  2022-2035  2022-2040 2023-2030 2023-2035 2023-2040 2023-2040
PIB Var.% 0,09 0,10 0,09 0,06 0,06 0,06 0,55 0,67 0,64 0,79
Investimento Var.% 0,36 0,18 -0,01 0,27 0,15 0,03 2,83 1,88 0,53 0,55
Consumo das familias Var.% 0,19 0,17 0,14 0,13 0,11 0,09 1,14 1,07 0,84 1,07
Utilidade das familias Var.% 0,37 0,33 0,26 0,25 0,22 0,17 2,31 2,11 1,64 2,07
Emprego agregado Var.% 0,012 -0,005 -0,013 0,010 -0,003 -0,009 0,127 -0,008 -0,082 -0,104
Salario real Var.% 0,20 0,20 0,17 0,14 0,14 0,12 1,24 1,38 1,18 1,46
Estoque de capital Var.% 0,12 0,17 0,16 0,09 0,13 0,13 0,77 1,25 1,34 1,63
Renda total do governo Var.% -0,18 -0,35 -0,42 -0,01 -0,16 -0,23 -0,12 -1,59 -2,41 -3,06
Despesa total do governo Var.% -0,24 -0,41 -0,46 0,04 -0,08 -0,22 -0,50 -1,92 -0,76 -1,45
Receita tributaria do governo Var.% -0,39 -0,54 -0,58 -0,14 -0,28 -0,35 -1,37 2,71 -3,46 -4,39
Deflator do PIB Var.% -0,09 -0,29 -0,36 0,03 -0,13 -0,20 0,33 -1,32 2,12 -2,67
Termos de comércio Var.% -0,02 -0,05 -0,07 0,02 -0,09 -0,13 0,14 -0,90 -1,44 -1,64
Exportagdes Var.% 0,02 0,05 0,08 -0,01 0,10 0,14 -0,17 0,95 1,56 1,79
Importagdes Var.% 0,15 0,14 0,12 0,12 0,06 0,03 1,25 0,75 0,40 0,55
Balanga comercial Var.% -0,13 -0,09 -0,04 -0,13 0,03 0,11 -1,42 0,20 1,17 1,24
IPI Var. R$ Mi. 119,31 2,14 -43,20 -848,28 -843,17 -794,26 -9180,19 -8834,56 -8342,48 -9179,94
ICMS Var. R§Mi.  -5108,51 -5111,51 -4571,41 -826,02 -1423,52 -1518,02 -1941,16 -8516,97  -10786,20 -16875,63
Outros impostos e subsidios Var. R$ Mi. 151,35 228,88 202,58 -544,38 -432,08 -399,12 -10839,60  -8690,82 -7564,78 -7761,32
Restante dos impostos Var. R$ Mi. 516,01 -254,21 -441,25 673,18 26,99 -171,55 673475 268,45 -2115,94 -2728,75
Impostos totais Var. REMi.  -4321,84 -5134,05 -4852,85 -1545,49 -2674,07 -2884,98 -15226,20  -25773,90  -28809,40 -36547,23

Fonte: Resultados da pesquisa.

Nota: *desvio % acumulado emrelagdo ao cenario base.
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De acordo com a especificacio LES, a ampliagdo da cesta de consumo eleva o nivel de
utilidade? das familias, entdo as mudancas nos precos de compra dos combustiveis associados
as trés politicas elevariam o bem-estar de todos os grupos de familias. Outrossim, em 2040 a
politica LC 194, EC 123 e PPI ampliariam a utilidade média nos grupos de familias
aproximadamente 0,25%, 0,17% e 1,64%, respectivamente. Ou seja, as trés politicas de redugao
dos precos de combustiveis produziriam um ganho de bem-estar para a economia brasileira. O
ganho de 1,64% de utilidade no longo prazo pela PPI seria também proeminente se comparado

as variagdes positivas desse indicador pelas demais politicas.

E possivel identificar a contribuigdo relativa dos componentes de demanda e de renda que
determinariam a evolucdo do PIB brasileiro para os trés instrumentos de politica. Sob a otica
darenda, a expansao do PIB estaria associada majoritariamente as mudancas do capital e depois
aos impostos sobre producdo, que contribuem para o crescimento total do PIB. Para a Lei
Complementar 194, como pode ser observado no Grafico 8, no curto prazo, haveria um
decréscimo no capital, que volta a crescer a partir de 2030. Assim, com o aumento no
investimento inicial no periodo de 2022 a 2025, o capital tenderia a crescer a médio e longo
prazo. Isso ocorreria porque o investimento inicial permitiria que a empresa ou o setor adquira
mais capital, que seria usado para aumentar a producdo e a competitividade. Do lado do
dispéndio, adotada a hipotese de orcamento equilibrado, as mudancas do PIB seriam
majoritariamente impulsionadas pelo consumo das familias e investimento. Enquanto,
inicialmente, as variagdes negativas do PIB estariam relacionadas a uma balanga comercial

desfavoravel.

2 Tradicionalmente, existem duas formas de analisar o bem-estar nos modelos CGE: varia¢do
equivalente ou mudangas na utilidade doméstica. A variagdo equivalente ¢ calculada a partir de
mudangas nas variaveis nominais em termos monetarios, o que depende da trajetoria de pregos e
quantidades. Este ¢ um problema em um modelo dindmico recursivo CGE como o nosso.
Operacionalmente, teriamos que construir um exercicio estatico comparativo em um modelo dindmico.
Para evitar erros no calculo do efeito do bem-estar, optamos por usar a variavel de utilidade como uma
referéncia para os efeitos do bem-estar nas familias (Betarelli et al., 2021).
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Grafico 8 — Efeitos da LC 194 sobre o PIB
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Fonte: Resultados da pesquisa.

De maneira analoga, a segunda politica (EC 123) apresentaria, pela perspectiva do dispéndio,
o crescimento do PIB que resultaria do consumo das familias e investimento. Sob a dtica da
renda, o crescimento estaria atrelado ao capital. A terceira politica (PPI) demonstraria a
mesma tendéncia de crescimento, porém com maior magnitude, destacando a
representatividade do diesel para a economia brasileira. Sob a perspectiva do dispéndio, o
consumo das familias e o investimento seriam os componentes que mais contribuiriam para o
crescimento do PIB de até 2030. A partir desse ano, o crescimento passaria a contar com o
aumento positivo da balanga comercial. Sob a 6tica da renda, o capital seria o componente
que mais contribuiria para o crescimento do PIB, com um aumento acentuado no acumulado
até 2040. Esses resultados podem ser mais bem visualizados na Figura 7.

A andlise das trés simulagdes indica que a reducao dos pregos internos dos combustiveis
exerceria um efeito positivo na demanda externa, provocando um aumento na taxa de
crescimento das exportagdes em compara¢do com o cendrio de referéncia. Isso ocorreria devido
a existéncia, no modelo, de uma fun¢dao matematica que descreve a demanda por exportacdes,
a qual varia inversamente aos precos domésticos. Assim, dada a natureza do deflator, que reflete
uma meédia dos precos internos da economia brasileira, conforme descrito pela fungdo
matematica, esperariamos uma relacio inversa entre exportagdes e deflator. Portanto, com a
redugdo do deflator em todos os cenarios, prevé-se um aumento nas exportagdes. Essa tendéncia
poderia ser atribuida a diminui¢ao do deflator, que, por sua vez, aumentaria a competitividade
dos produtos internos (efeito-prego), o que provocaria um incremento nas exportagdes. Desse

modo, hd um aumento nas exportacdes para todos as simulagdes de politica no longo prazo.
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Figura 7 — Efeitos dos instrumentos de politica sobre o PIB
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Fonte: Resultados da pesquisa.

A diminuicao dos valores internos dos combustiveis impulsionaria as exportagdes do Brasil e
reduziria suas importacdes. Esse efeito decorre da maior competitividade dos produtos
nacionais no mercado global devido a diminuicdo dos pregos internos, tornando-os mais
acessiveis em comparagao aos produtos importados. Além disso, a reducao dos precos internos
alteraria os precos relativos dos bens, reduzindo a demanda por produtos importados em
detrimento dos produtos locais (funcdo CES). Em sintese, as simulagdes analisadas indicam
que a balanga comercial brasileira assumiria uma posi¢do superavitaria no longo prazo, com

um efeito liquido de 1,24% em relacdo ao cenario contrafactual.

As politicas simuladas nesta dissertagdo apresentariam repercussdes no mercado de trabalho.

Para todas as simulagdes, a diminui¢ao nos precos dos combustiveis estimularia o emprego,
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situando-se acima do cendrio base para o periodo de 2022 a 2030. O efeito-atividade poderia
ser observado no mercado de trabalho, no qual as politicas estimulariam o emprego acima do
emprego tendencial. Isso ocorre porque, como o estoque de capital apresenta um movimento
defasado de um ano em relagdo aos investimentos correntes, a expansao da atividade econdmica
ocorre principalmente mediante as contratagdes adicionais de trabalho no ano de
implementagdo das politicas. A expansdo de demanda induz o aumento dos salarios nominais

na economia, fazendo com que os custos de producgao se elevem.

No entanto, o aumento do emprego, no primeiro periodo, influencia o saldrio em um momento
posterior. Nas trajetérias do salério real, as expansdes indicam um aumento no custo do fator
trabalho por unidade produzida, desestimulando a demanda por trabalho nos anos subsequentes.
Contudo, desvios negativos nos salarios reais voltariam a estimular o emprego. No longo prazo,
o efeito-atividade ¢ parcialmente compensado pelo aumento dos salarios reais. Isso ocorre
porque os trabalhadores tém mais poder de barganha quando a demanda por trabalho ¢ alta. O
aumento dos salarios reais, por sua vez, faz com que os custos de produgao se elevem, o que
pode levar a uma reducdo da demanda por trabalho. Dessa forma, ha um mecanismo explicito
de ajuste defasado no mercado de trabalho, em que existe uma relagao negativa entre emprego
e salario real, resultando na convergéncia do emprego nacional corrente para o tendencial
(Proque, 2019). Portanto, um aumento no salario real em 2022 implicaria na redugdo na taxa de
crescimento do emprego em 2023. De acordo com a Tabela 7, em 2040 o salario real aumentaria
0,169% para a LC 194, 0,120% para a EC 123 e 1,175% para a PPI. Em contrapartida, o
emprego reduziria, apresentando um decrescimento de 0,025%, 0,019% e 0,208% para as trés
politicas respectivamente. O efeito liquido dos trés instrumentos de politica sobre o emprego

até 2040 seria um desvio de -0,104% em relagdo ao cenario de referéncia.

A diminuicdo dos pregos dos combustiveis levaria a um aumento marginal do salario real para
as politicas LC 194 e EC 123. Portanto, esse aumento seria incapaz de exercer influéncia
significativa sobre o consumo das familias. Este ultimo, por sua vez, apresentaria uma variagao
acumulada positiva até¢ 2040, em relagdo ao cenario base, com um aumento de 0,14% para a
LC 194 ¢ 0,09% para a EC 123 ¢ 0,84% para a PPI, com efeito liquido de 1,07% até 2040, para
as trés politicas. Assim, verifica-se que a diminui¢do da tributagdo sobre a gasolina e o etanol
teria um impacto menor sobre o salario € o consumo, enquanto a reducao dos pregos da gasolina
e do diesel apresenta variagdes mais expressivas, esse ultimo representando entorno de 78% do

efeito liquido do consumo das familias. Essa diminui¢do nos precos, conforme a PPI, afetaria
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tanto as familias mais abastadas, que utilizam predominantemente o transporte privado movido
a gasolina, quanto as familias mais vulneraveis, as quais dependem majoritariamente do

transporte publico para suas locomogoes.

Assim como no mercado de trabalho, a expansdo da atividade econdmica, impulsionada pelas
trés simulagdes de politica, exerceria pressdo sobre a demanda por capital, especialmente em
setores intensivos em capital. Isso se deve a defasagem anual, na dindmica recursiva do modelo,
entre o estoque de capital fisico e os investimentos atuais. A pressao dos requisitos de produgao
por esse tipo de fator primario aumentaria a renda do capital de forma mais pronunciada nos
primeiros anos da politica. Com a consequente melhoria da rentabilidade do capital e redugao
do custo unitario do investimento, a taxa esperada de retorno e o volume dos investimentos
seriam ampliados nos anos seguintes. No entanto, a medida que os investimentos
amadurecessem ao longo do tempo, isso contribuiria para a acumulacao da oferta de capital,
causando uma pressdo de baixa na rentabilidade desse tipo de fator primario. Como resultado
desse processo, haveria uma diminui¢do continua nas variagdes positivas dos investimentos
produtivos e do capital fisico até 2040. Conforme apresentado na Tabela 7, os investimentos
apresentariam maiores variagdes positivas no curto prazo (2030), registrando um desvio
acumulado de 0,36% para a LC 194, 0,27% para a EC 123 e 2,82% para a PPI. Contudo, em
periodos subsequentes, os investimentos transitariam para a fase operacional, impulsionando a
expansdo do estoque de capital. O efeito liquido seria um acréscimo acumulado de
aproximadamente 0,55% no investimento brasileiro at¢ 2040 em relagdo ao cenario de
referéncia. Esse processo, por sua vez, resultaria na reducgao do prego do capital, exercendo uma
influéncia negativa sobre a taxa de retorno esperada e, consequentemente, conduzindo a
diminuicdo dos investimentos a longo prazo. Essa dindmica, portanto, explicaria o
comportamento de crescimento no curto prazo dos investimentos, enquanto o estoque de capital

experimentaria um crescimento apenas no longo prazo.

No que concerne as receitas orgamentarias do governo, os maiores impactos seriam observados
na arrecadacgao tributaria. Em todas as simulag¢des realizadas, verificar-se-ia uma diminui¢ao na
arrecadacdo tributaria at¢ 2040. Até 2040, a implementacdo da LC 194 resultaria em uma
reducdo acumulada de 0,584%, a EC 123 geraria uma queda de 0,2% e a PPI ocasionaria uma
reducdo de 3,462%. O feito liquido dos trés instrumentos de politica sobre a arrecadacdo
tributaria no acumulado até 2040 seria de 4,39%. A adocdo da hipdtese de orcamento

equilibrado implica que a demanda do governo seria determinada pela receita de impostos.
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Entretanto, ainda que as receitas tenham acompanhado os gastos, ambos foram negativos para
todo o periodo de 2022 a 2040. Em suma, ainda que o PIB brasileiro tenha apresentado
crescimento até 2040, esse aumento ndo seria capaz de compensar a perda gerada pela reducao

na arrecadacao.

Ao realizar uma andlise da decomposi¢ao dos tributos com base na Lei Complementar 194,
destaca-se que o choque tributario foi aplicado diretamente a aliquota do ICMS, e resultaria em
uma diminui¢do ao longo de todo o periodo. Até o ano de 2040, o imposto apresentaria uma
redugdo de RS -4,57 bilhdes em relagdo ao cenario contrafactual. No entanto, o Imposto sobre
Produtos Industrializados (IPI) também apresentaria uma tendéncia de queda em termos de
longo prazo apresentando um resultado de -43,21 milhdes de reais. Cabe ressaltar o peso do
ICMS como um imposto com impacto significativo na arrecadagao total do pais. Mesmo que,
em 2030, as receitas provenientes de outros impostos teriam registrado resultados positivos, a
redugdo no ICMS seria suficiente para ocasionar uma diminui¢ao no total arrecadado dos

impostos totais.

No cenario da politica de redugao tributaria aplicada ao etanol (EC 123), no curto prazo, apenas
o restante dos impostos, predominantemente constituido pelos impostos diretos, experimentaria
um aumento, embora tenha registrado uma redug@o global de R$171,55 milhdes até o ano de
2040. Em contrapartida, IPI evidenciaria um decréscimo em 2030, posteriormente atenuado em
2040, apresentando uma reducdo de R$ 794,26 milhdes. Por outro lado, ICMS segue uma
dindmica oposta, € manifestaria uma diminui¢do ao longo dos anos. Em 2030, registrar-se-ia
uma reducdo de R$ 826,02 milhdes, ampliando-se para R$ 1518,02 milhdes em 2040. A
reducdo no preco do etanol, decorrente da diminuigdo tributaria, impacta diretamente na base
de célculo do ICMS, o que resultaria em uma redugdo que repercutiria negativamente sobre a

receita tributaria.

Por tultimo, no contexto da Paridade de Precos Internacionais (PPI), constata-se uma dindmica
similar a segunda politica. Contudo, devido a abrangéncia complexa da influéncia da gasolina
e do diesel em diversos processos produtivos no Brasil, o impacto resultante da diminuicao de
pregos desses insumos e, por conseguinte, a reducao da base tributaria e da arrecadagao, tornar-
se-ia mais pronunciado em comparagdo com outras estratégias. Em 2040, o Imposto sobre
Produtos Industrializados (IPI) acumularia uma redugdo de R$ 8.342,42 milhdes, enquanto o

Imposto sobre Circulagdo de Mercadorias e Servigos (ICMS) registraria uma diminui¢ao de R$
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10,78 bilhdes. Este cenario culminaria em uma redugdo total de R$ 28,82 bilhdes na
arrecadagdo global. Portanto, as trés politicas tributdrias teriam um impacto negativo sobre o
or¢amento publico. A redugdo na arrecadagdo tributdria levaria, em um contexto de orcamento
equilibrado, a reducdo dos gastos publicos, o que poderia ter um impacto negativo sobre a

atividade econdmica no longo prazo.

4.2 Resultados setoriais

A secdo anterior elucidou os impactos das politicas de redugdo nos pregos dos combustiveis
sobre as varidveis macroecondmicas da economia brasileira. Esta se¢do complementar analise
anterior ao fornecer as repercussoes das trés politicas sobre as principais variaveis setoriais. A
Figura 8 ilustra a evolugdo o impacto que esses trés instrumentos de politica t€ém sobre a
producao das trés grandes atividades na economia. Por envolverem choques sobre os precos de
combustiveis, as trés politicas afetariam positivamente a atividade industrial na economia
brasileira. A industria apresentaria uma trajetdria de crescimento até¢ 2040. Com a politica LC
194, a evolugao da atividade industrial seria quase linear, isso porque, ap6s sofrer a mudanca
com o choque de politica em 2022, o poder da tarifa de ICMS sobre a demanda de gasolina e

etanol ficaria constante nos anos subsequentes (Figura 8).

Figura 8 — Impacto das politicas sobre a producio dos setores agregados
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Como ja sublinhado, o desenho de simulagdo desta politica foi diferente ao da politica EC 123
e da PPI, de maneira que a varidvel exdgena escolhida para choque foi o proprio poder da tarifa,
o que fez com que o efeito-atividade fosse menos intenso no ano do choque. Ou seja, a expansao
da atividade industrial seria menos intensa aos anos iniciais ao choque da politica LC 194,
porém ela apresentaria uma evolugdo pequena e estavel at¢ 2040. A evolucdo marginal até
2040 seria explicada principalmente pelas atividades industriais que ofertam produtos para
consumo final das familias e do exterior, uma vez que os investimentos se encerrariam com
uma pequena variagdo negativa em 2040. Ou melhor, o crescimento marginal da industria
estaria mais associado as atividades industriais que ofertam bens de consumo e commodities da
pauta exportadora (e.g. industria da extrativa) do que os insumos da formagao bruta de capital
fixo, como bens de capital e intermedidrios. Essa assertiva pode ser observada pela Tabela 8,
que detalha os impactos das politicas de redugao dos pregos dos combustiveis sobre a produgao

e o emprego entre as atividades de cada grande setor.

A trajetoria do setor industrial contribuiria para a evolugdo da atividade de servigo no pais, uma
vez que nas interagdes setoriais do sistema produtivo, a industria ¢ atividade que mais absorve
a provisao de servicos, especialmente os de negdcios e os produtivos. Entretanto, a evolucao
do setor de servigo seria mais modesta em relagdo a trajetoria da agropecudria e industria em
virtude da mobilidade intersetorial do fator trabalho, que ¢ fung¢do positiva da flutuacdo da
demanda de mao-de-obra e do salario pago entre os setores no mercado de trabalho do modelo.
No ano do choque, a politica LC 194 provocaria um aumento da producdo pela reducdo
generalizada dos custos, expandindo a demanda de insumos e fatores primarios. No modelo,
como a oferta de fator trabalho ¢ eléstica e de capital ¢ inelastica no ano do choque da politica,
em virtude do movimento defasado em relagdo aos investimentos, as atividades setoriais

intensivas no fator trabalho teriam mais facilidade de expandir a producao.

Assim, apesar da menor restricdo de oferta de mao-de-obra no mercado de trabalho, haveria
uma realocagdo intersetorial deste tipo de fator de trabalho, favorecendo a expansdo de
atividade de certos setores produtivos em detrimento a outros setores econdmicos. Haveria,
pois, um movimento dos trabalhadores do setor de servicos para certas atividades da industria
e agropecudria, intensivas em trabalho. Conforme a Figura 8, no ano do choque da politica LC
194, 2022, a oferta do setor de servigos reduziria em 0.01% em relagdo ao cenario de referéncia
(business-as-usual, acumulando um desvio positivo de quase 0,05% em 2040. Ja paraa LC 194,

que trata da gasolina e do etanol, os setores industrial e de servigos apresentariam uma variagao
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menor, com relagdo ao cenario basico e mais constante. O setor agropecudrio, por outro lado,

teria um crescimento mais oscilante.

J& partir do ano de choques das politicas LC 194 ¢ EC 123, por seu turno, a agropecuaria
apresentaria uma trajetoria de crescimento superior a do setor servigos. Tanto a politica LC 194
com a politica EC 123 envolvem choque de reducao do preco de mercado de etanol, o que
aumentaria a demanda por este tipo de combustivel na economia brasileira. Portanto, ambas as
politicas estimulariam toda a cadeia suprimento para o processamento industrial de etanol, cujos
insumos sdo derivados principalmente da agropecudria, tais como soja, milho, outros insumos
oleaginosos, sebo e gordura animal, exploracdo da madeira, entre outros. Essa
complementaridade produtiva com o processamento industrial de etanol fica mais evidente no
grafico da Figura 8, cuja politica EC 123 apresentou somente choque de preco em etanol em
2023. Para produzir mais insumos, a agropecuaria aumentaria os requisitos do fator trabalho,
que, juntamente com a maior escala de produgdo da industria, provocaria um movimento mais
intenso de realocagdo de mao-de-obra entre os grandes setores econdmicos, prejudicando
marginalmente a atividade de servigos no ano do choque da politica. Nesta segunda simulagdo
(LC 123), a indtstria seria o setor menos afetado em 2022, com um crescimento de apenas
0,001%. Os setores agropecuario ¢ de servigos, por sua vez, cresceriam 0,08% e 0,03%,

respectivamente.

Por outro lado, como no longo prazo os precos internos e custos de producao recuariam em
todas as trés politicas analisadas, conforme os resultados do deflator do PIB na Tabela 7, a
demanda das familias e as exportagdes por produtos agropecuarios ampliariam. O efeito de
barateamento dos pregos internos e dos custos de producdo nas trés politicas ocorreria
principalmente em virtude da maturagdo dos investimentos em periodos subsequentes dos anos
das trés politicas, o que contribuiria para a acumulacdo da oferta de capital e causaria uma
pressdo de baixa na rentabilidade neste tipo de fator primdrio, o que na sequéncia desse

processo, contribuiria para a trajetoria de queda das variagdes dos precos na economia.

Por fim, a politica PPI seria aquela que mais impactaria as atividades dos grandes setores na
economia brasileira, tanto no curto, médio e longo prazo. A industria seria aquela atividade com
maior crescimento, registrando um desvio acumulado de 1,37% em relag¢do ao cenario base do
pais no ano de 2040. Por sua vez, o setor agropecudrio apresentaria uma variacao de 1,31% no

longo prazo. A produgdo do setor agricola seria beneficiada principalmente pela redugdo
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generalizada dos custos de produgdo pelo barateamento do diesel e da gasolina ocorrido na
politica PPI, que passaria a vender mais bens agropecuarios as familias, as exportagdes e demais

atividades setoriais do pais.

Vale destacar que no desenho de simulagdo deste instrumento de politica, as variagdes de
choques no prego de mercado da gasolina (12,6%) e do diesel (12,8%) foram proeminentes se
comparadas as variagdes dos desenhos para as demais politicas. Esse aspecto explica, em
alguma medida, o porqué os desvios acumulados da produ¢do da agropecudria, da industria e
dos servigos seriam maiores, mesmo no longo prazo. Nao obstante, cabe ressaltar que, além das
magnitudes das variagdes de choques serem bem maiores, o conjunto de combustiveis foi
distinto entre os desenhos das trés politicas. Em virtude disso, as projecdes econdmicas
englobariam transmissoes e efeitos diferenciados nos diversos mercados por envolver cadeias
produtivas e vinculos e de produ¢do e demanda distintos, bem como nas especificagdes teoricas
do modelo, parte delas relacionadas as mudangas nos pregos relativos. Em suma, esse conjunto
de processos estd subjacente em cada simulacdo, o que tornaria os efeitos econOmicos
desproporcionais em relagdo ao choque de politica simulado em cada ano e diferente entre as

trés politicas.

De forma complementar, a Tabela 8 detalha os impactos das politicas de redu¢do dos pregos
dos combustiveis sobre a producao e o emprego entre as oito atividades de cada grande setor.
Além disso, a tabela reporta uma desagregagdo para os quinze produtos que registraram as
maiores variagdes em sua producdo. As politicas LC 194 e EC123, que afetam diretamente o
preco do etanol, também afetariam a produgdo de cana-de-agucar e aguicar, por isso esses bens
foram incluidos na tabela. Em todos as simulac¢des, a producdo e o emprego do setor
agropecudrio seriam impactados positivamente. Esta tendéncia se justifica, pois, os bens
agropecuarios utilizam os combustiveis em seus processos produtivos. A reducdo no prego
desses insumos resultaria, portanto, em uma redu¢do no custo de produgdo. Consequentemente,
os produtos agricolas tornar-se-iam mais baratos, tanto no mercado interno quanto externo. Isso
aumenta a competitividade e impulsionando os niveis de exportagdo, uma vez que compdem
cerca de 15% da pauta exportadora brasileira. Além disso, as politicas promovem impactos

positivos no emprego.

A producao do setor de alimentos aumentaria em 1,21% para todas as simulacdes de politicas

até¢ 2040. No entanto, apenas para a segunda politica, haveria uma diminui¢ao de 0,01% no
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emprego para o mesmo ano. A industria extrativa, no entanto, apresentaria crescimento em sua
producdo assim como no emprego para todos os instrumentos de politica. Este crescimento
poderia ser majoritariamente atribuido ao processo de extracdo de petroleo e gas natural,
principalmente, pela PPI que representaria aproximadamente 81% do efeito liquido de 2,72%
em 2040. O emprego na industria extrativa cresce para as trés simulagdes. Além disso, a
producdo do setor de bens de capital também cresce, com destaque para o segmento de

maquinas para extra¢do, que apresenta um efeito liquido de 2,08% em 2040.

Tabela 8 — Efeitos setoriais dos instrumentos de politica

Setores LC 194 EC123 PPI Efeito liquido
2022-2040 2022-2040 2023-2040  2022-2040
Produgdo
Agropecudria 0,17 0,15 1,31 1,63
Cana de agucar 0,01 0,39 1,37 1,77
Industria extrativa 0,30 0,17 1,98 2,45
Petroleo, géas natural e servigos de apoio 0,30 0,22 2,20 2,72
Alimentos 0,10 0,03 1,08 1,21
Café em grao 0,16 0,18 1,72 2,06
Acucar 0,03 0,18 0,63 0,83
Bens de consumo 0,09 0,09 0,65 0,83
Bens de consumo duraveis 0,05 0,04 0,59 0,68
Bens intermediarios 0,27 0,24 1,61 2,12
Gasoalcool 1,22 0,19 5,34 6,75
Naftas para petroquimica 0,28 0,35 2,27 2,90
Outros produtos do refino do petrdleo 0,31 0,27 2,26 2,84
Etanol e outros biocombustiveis 0,20 0,79 1,49 2,48
Produtos da metalurgia de metais nio ferrosos 0,15 0,14 1,78 2,06
Bens de capita] 0,16 0,10 1,33 1,59
Maéquinas para a extragao 0,21 0,13 1,74 2,08
Servigos 0,04 0,03 0,39 0,46
Transporte aquaviario 0,22 0,19 2,08 2,50
Metroferroviario 0,14 0,15 2,16 2,44
Transporte rodoviario coletivo 0,13 0,14 2,17 2,44
Transporte rodoviario passageiros munic. e metropol. 0,09 0,13 2,02 2,24
Transporte rodovidrio de carga 0,10 0,11 1,16 1,37
Emprego
Agropecudria 0,18 0,16 1,35 1,69
Indtstria extrativa 0,26 0,14 1,49 1,89
Alimentos 0,08 -0,01 0,89 0,96
Bens de consumo 0,07 0,06 0,44 0,57
Bens de consumo duraveis 0,04 0,03 0,51 0,58
Bens intermediarios 0,17 0,18 1,07 1,43
Bens de capital 0,15 0,09 1,23 1,46
Servigos -0,06 -0,04 -0,40 -0,50

Fonte: Resultados da pesquisa.
Nota: *desvio % acumulado emrelagido ao cenario base.
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Em contrapartida, o setor de bens intermedidrios seria impactado de forma direta pela reducao
nos precos dos combustiveis, uma vez que esses produtos integram esse setor.
Consequentemente, para todas as politicas, haveria um aumento na produgdo. O efeito liquido
do gasodlcool em 2040 seria de 6,75%, enquanto o etanol apresentaria uma variagao de 2,48%
no mesmo periodo. O diesel, por sua vez, nao figuraria entre os produtos mais impactados pela
politica; contudo, o efeito liquido desse combustivel seria de 1,73%. Outras commodities menos
correlacionadas com os combustiveis também seriam afetadas, destacando-se o ferro gusa e
ferroligas com um efeito liquido de 2,27%, produtos da metalurgia de metais nao ferrosos com
2,06%, e celulose com 1,97%. Ademais, o emprego seria positivamente afetado em todas as
politicas. Em comparagdo com os demais setores, o setor de servigos apresentaria um
crescimento inferior na produ¢do, com um efeito liquido de 0,46% em 2040. Além disso, seria
0 Unico setor que apresentaria impacto desfavoravel no emprego para as trés simulagdes de

politica.

Os setores de transporte também seriam beneficiados pelas trés politicas relacionadas aos
combustiveis. Nao haveria redugdo na produ¢@o ou no emprego para esses setores, em nenhuma
das simulacOes analisadas. Entretanto, dentre cles, trés setores seriam mais favorecidos no
longo prazo: o transporte aquaviario, com uma variagao positiva de 2,50% com relagdo ao
cenario basico para o ano de 2040, e o transporte metroferroviario e o transporte coletivo de
passageiros, ambos sofreriam um aumento de 2,44%. Esses trés tipos de servigos de transporte
sdo movidos a diesel, portanto, com a reducao do prego do combustivel, principalmente devido
a PP, ¢ possivel que a tarifa dos transportes coletivos diminuiria cerca de 4% até 2040, com
relacdo ao cendrio contrafactual. Essa reducdo estimularia o aumento da demanda por esse tipo
de transporte, incentivando as empresas de transporte coletivo a expandirem sua producao para

atender a essa demanda.

As projecdes setoriais sugerem que as politicas analisadas teriam um impacto positivo no
investimento em capital fixo em determinadas industrias. Essas industrias incluem a de
biocombustiveis, que teriam um efeito liquido de 6,69% em 2040, a de minerais metalicos nao
ferrosos (4,29%), a de maquinas e equipamentos (4,32%) e a de refino de actcar (4,03%). Em
contrapartida, setores como constru¢do (-14,9%), materiais de escritdrio e informatica (-7,43%)
e fabricacdo de produtos minerais ndo metalicos (3,48%) apresentariam menor recebimento de
investimentos a longo prazo. Nesse contexto, os investimentos seguiriam uma trajetoria

ascendente nos setores relacionados a extracdo, combustiveis e biocombustiveis.
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O Grafico 9 detalha as variacdes acumuladas das politicas sobre a produgdo, exportagdo e
importacdo. Nele, evidencia-se que as politicas impactariam no setor de cana-de-acucar,
apresentando um crescimento acumulado de 2,07%. Entretanto, matéria-prima pouco foi
importada ou exportada em 2040, indicando seu processamento nacional. Dentre os produtos,
0 que mais teria ganho na producao ¢ o gasodlcool com uma varia¢ao positiva de 6,75%. A
politica de PPI na composicao dos pregos da gasolina e diesel seria a principal responsavel por

esse ganho produtivo, representando entorno de 80% do efeito liquido em 2040.

Grafico 9 — Impactos acumulados (%) nos indicadores setoriais em 2040
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Fonte: Resultados da pesquisa.

A segunda politica (EC 123), que reduz a aliquota de tributacao sobre o etanol, tornou o produto
mais atrativo para a produ¢do. No entanto, mesmo com o aumento da produgdo, os precos no
mercado nacional ndo se tornariam tao competitivos em relacdo aos pregos internacionais.
Assim, os produtores direcionariam parte da producdo para o mercado externo. O acgucar
apresenta comportamento semelhante, embora em menor escala. Isso ocorre porque setores
multiproduto, como os citados, utilizam a fungdo de agregacao CET (Constant Elasticity of
Transformation) para otimizar a oferta, produzindo bens com pregos mais altos para exportagao
e mercado nacional, priorizando os mercados mais lucrativos. Justificando, assim, que o etanol
seria o produto mais exportado em 2040. Em suma, os setores mais significativos para as trés

politicas seriam o de cana-de-agucar, petroleo e gas natural e etanol e biocombustiveis. Destes,
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apenas o setor de petrdleo e gas natural apresentaria uma variagdo positiva da importagdo de
1,72% com relagdo ao cenario de referéncia, entretanto esse aumento marginal ndo seria

suficiente para inibir a expansao da producao no setor até o ano de 2040.

Em geral, conclui-se que as trés politicas de reducdo de pre¢co na demanda de combustiveis
contribuiriam para o processo de industrializa¢do da economia brasileira, diversificando a pauta
exportadora pelo aumento da participagdo de manufaturado e amenizando o movimento de
primarizacdo e especializagdo da economia no curto prazo, cuja preocupacao tem sido
recorrente no debate da estrutura produtiva do pais nos ultimos 10 anos. Por exemplo, esse
diagnostico ja tinha sido realizado pelo Plano Brasil Maior 2011-2014 (PBM), que previa a
implementag¢do da desoneragdo das exportacdes para conter o aumento das importagdes € a
queda de competitividade do setor industrial, cuja conjuntura sinalizava para uma
desindustrializacdo da economia. O setor industrial no pais € estratégico por alguns motivos.
Em primeiro lugar, sua maior intensidade de capital permite maior potencial de ganho de
producao devido a absor¢ao de tecnologia incorporada em novas maquinas e equipamentos. Em
segundo lugar, as atividades industriais sdo vistas como uma fonte chave de inovacdes para a
produtividade de outros setores, apesar do crescimento de certos servicos como fontes de
inovac¢do. Por fim, este tipo de setor ¢ tradicionalmente percebido como fonte de empregos de
maior qualidade e menor rotatividade, o que possibilita o desenvolvimento de capital humano

especifico com impacto positivo na produtividade (Messa, 2015).

4.3 Resultados de emissao

Esta se¢dao completa a analise dos impactos setoriais e fornece os efeitos dos instrumentos de
politica sobre o volume de emissdes de gases de efeito estufa (GEE). Uma vez que as politicas
que aumentam a competitividade dos biocombustiveis podem incentivar a substituicao dos
combustiveis fosseis, levando a uma reducdo nas emissdes. Por outro lado, politicas que
subsidiam os combustiveis fosseis podem desencorajar a transi¢do para fontes de energia mais
limpas, o que pode levar a um aumento nas emissdes. E importante salientar que as emissoes
analisadas nesta se¢do sdo epenas de uso, ou seja, da queima de combustiveis pela demanda. A
Tabela 9 reporta a variacao das emissdes de CO2 por tipo de combustivel em 2040. Em termos
de variagdo percentual, em relagdo ao cenario de referéncia, para a LC 194 o etanol apresentaria
0 maior aumento, com 0,284%, seguido de outros produtos do refino do petréleo (0,207%) e

do combustivel de aviagdo (0,198%). No entanto, em termos de volume de emissdes, os outros
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produtos do refino do petroleo seriam os maiores responsaveis pelo aumento, com 550,31 mil
toneladas de CO2 equivalente (ktCO2e), seguido do diesel-biodiesel (466,10 ktCO2e) e do
gasoalcool (178,29 ktCO2e).

A EC 123, apresenta a mesma composic¢ao, da primeira politica, para os combustiveis que mais
contribuem para as emissoes, quando comparados pelo volume emitido. Apesar de ser uma
politica voltada para o aumento da competitividade do etanol, esse combustivel ndo apresentou
a maior variagdo dentre os combustiveis. Outros produtos do refino do petroleo apresentaram o
maior aumento, com 0,148%, seguidos dos combustiveis de aviacdo com 0,139% e do etanol

com 0,135%.

A politica de redugao do prego da gasolina e do diesel (PPI), por sua vez, apresentou variagdes
significativas nos trés combustiveis mais consumidos no pais. O etanol teve o maior aumento,
com 1,724%, seguido do diesel-biodiesel com 1,522% e do gas de cozinha com 1,478%. O
incentivo dado aos combustiveis fosseis fez com que o volume de emissdes desses combustiveis
também fosse maior do que os demais. O diesel-biodiesel foi responsavel por 3,92 milhdes de
toneladas de CO2 equivalente (MTCO2¢), os outros produtos do refino do petréleo emitiram
3,3 MTCO2e, e o gasoalcool emitiu 1,68 MTCO2e. Essas variagdes podem ser mais bem

percebidas na Figura 9.

Tabela 9 — Variacoes das emissoes de GEE por tipo de combustivel queimado

LC 194 EC 123 PPI

Combustiveis Volume Volume Volume

Var. % acumulado Var. % acumulado Var. % acumulado

(ktCO2e) (ktCO2e) (ktCO2e)

Carvdo mineral 0.120 8.82 0.091 691 1.038 77.36

Combustivel de aviagdo 0.198 46.37 0.139 34.97 1.129 228.96
Gasoalcool 0.156 178.29 0.120 137.33 1.478 1687.32
Oleo combustivel 0.170 72.72 0.117 50.88 1.332 546.44
Diesel-Biodiesel 0.181 466.10 0.134 344.40 1.522 3921.45
Outros produtos do 0.207 550.31 0.148 435.90 1.384 3301.72

refino do petroleo
Etanol 0.284 15.031 0.135 8.574 1.724 85.806

Fonte: Resultados da pesquisa.
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Figura 9 — Evolucio das emissdes para os principais combustiveis brasileiros
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Fonte: Resultados da pesquisa.
Nota: *desvio % acumulado em relagdo ao cenario base.

Portanto, embora as duas primeiras politicas apresentem uma leve variagdo positiva nas
emissoes de gases de efeito estufa, nenhuma delas lograriam éxito em promover a redugao das
emissoes para qualquer um dos combustiveis analisados. Mesmo a EC 123, que visa fomentar
e elevar a competitividade dos biocombustiveis, com destaque para o etanol, ndo se mostraria
capaz de manter ou impedir o aumento das emissdes. Essa elevagdo nas emissoes poderia ser
atribuida ao crescimento da demanda por gasolina e diesel, além do impacto do efeito
substitui¢do sobre o etanol, devido a reducdo dos custos associados ao gasoalcool. Dessa forma,
as politicas de incentivo aos combustiveis promoveriam um aumento das emissoes de GEE pelo

aumento da demanda por esses produtos.

4.4 Resultados para as familias

Por fim, esta se¢do avalia os efeitos sobre as familias tipicas na economia brasileira. Cabe
recordar que o modelo reconhece dez familias, discriminadas entre faixas de rendimento. Em
geral, familias de poder aquisitivo mais elevado demandam mais combustiveis para os
deslocamentos diérios e viagens por transporte privado (Peng; Zhu; Song, 2008). J4 as familias
mais pobres sdo as maiores demandantes do transporte publico, cuja atividade econdmica
consumem majoritariamente diesel e biocombustiveis para provir servigos. Dessa maneira, os

distintos combustiveis afetam o orcamento das familias de forma diferente, pois depende da
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propria posic¢ao relativa de uma familia tipica na distribui¢ao de renda e despesa com transporte
privado e servigos de transporte publico (Gomide, 2003). Nessa variante, esta secdo apresenta
os efeitos redistributivos sobre as familias brasileiras em decorréncia das politicas de redugao
de pregos dos combustiveis. O Grafico 10 apresenta os efeitos agregados sobre a renda real das
familias representativas. De modo geral, todas as familias experimentaram ganhos reais de

renda.

Espera-se que a reducdo no prego dos combustiveis estimule uma queda geral dos precos na
economia, induzindo ao aumento da demanda, o que impactara positivamente a renda das
familias. Para as trés politicas, todas as familias de Hi a Hio apresentariam ganho de renda.
Contudo, as familias de Hi-H; apresentariam ganho menor que as outras familias frente ao
cenario basico. Isso poderia ser associado, para os dois primeiros instrumentos de politicas, ao
fato de estarem intrinsecamente ligadas aos combustiveis utilizados em meios de transporte
particulares. Nesse contexto, as familias de menor poder aquisitivo, que geralmente fazem uso
do transporte publico, ndo sofreriam tantos ganhos com as politicas. Além disso, tendo em vista
que esses combustiveis ndo estdo fortemente vinculados a produgdo de bens essenciais, como
alimentos, € ndo possuem uma ligacdo direta com os custos de transporte de mercadorias, ¢
razoavel antecipar que, no curto prazo, esses bens ndo experimentariam alteragdes expressivas.
Em comparagdo com as outras politicas, as familias H1-H3 apresentariam maior variacdo na

PPI, embora menor do que a variagao observada nas familias H4-H10.

Grifico 10 — Impactos acumulados (%) na renda real das familias
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A politica de fixagdo das aliquotas de ICMS (PL 194) resultaria em um incremento de 0,29%
na renda real das familias menos favorecidas no ano de 2030, ¢ 0,11% em 2040. Esse
crescimento acumulado em relacdo ao cenario de referéncia (business-as-usual) pode ser
atribuido ao barateamento dos produtos, que se deve a reducdo dos custos produtivos
provocados pela politica. A diminui¢cao nos valores da gasolina e do etanol, decorrente da
mudanga tributéria, exerceria um impacto mais significativo nas familias pertencentes as faixas
de renda média e alta (H4-Hio). Isso se justifica, pois, como sao individuos detentores de carro
proprio, a reducdo do prego da gasolina tem impacto positivo sobre suas despesas e por
consequéncia na renda. Para as familias Hs-H7, em 2030, o aumento na renda efetiva ¢ de
0,83%, em 2040 passa a ser de 0,61%. Por seu turno, as familias de renda mais elevada
apresentariam um comportamento mais homogéneo, registrando incrementos de 0,65% e 0,53%

em 2030 e 2040, respectivamente.

J& a politica EC 123, que altera apenas no preco do etanol, teria um impacto positivo sobre a
renda das familias para os diferentes estratos em 2030 e 2040. No entanto, a redugdo no prego
da gasolina e diesel (PPI) tem um impacto mais significativo sobre a renda das familias,
especialmente as de menor renda. No curto e médio prazo, essas familias seriam as mais
impactadas, com um aumento de renda previsto de 1,82% em 2025, 2,73% em 2030 e 2,58%
em 2040.Isso se deve ao fato que, com a redugdo do preco do diesel haveria uma minora no
preco de mercado das atividades de transporte publico de passageiros, beneficiando as familias

intensivas no uso deste tipo de servigo de transporte para as suas viagens didrias.

Dessa maneira, as familias mais beneficiadas pela PPI serias aquelas representativas das classes
média e alta (H4-Hi0), que sdo as principais detentoras de carros e caminhonetes, o que,
caracteristicamente, consomem mais gasolina e diesel para o transporte privado. Em 2030, as
familias de renda média teriam um aumento na renda real de 4,96% e 3,65% em 2040. As
familias de renda mais alta, por outro lado, experimentariam um aumento de 3,51% em sua
renda real em 2030 e 2,83% em 2040. Nessa perspectiva, ¢ possivel sinalizar que as politicas
em questdo ndo convergiram para uma melhoria na desconcentragdo de renda, uma vez que sao

as familias de renda média, principalmente, que obtém os maiores beneficios.

No modelo utilizado nesta dissertagado, a variacao na utilidade € calculada com base na mudancga
do consumo real das familias, levando em consideracdo a parcela acima do limiar de

subsisténcia, como especificado pelo Sistema Linear de Gastos (LES)/Stone-Geary (Proque,
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2019). De acordo com a Tabela 10, as familias da parte superior da distribuicdo, ou seja, de He
a Hio, apresentariam efeitos principalmente na utilidade e na renda real disponivel. A LC 194
beneficiaria esse conjunto de familias com variacao superiores a 0,17%, a EC 123 superior a
0,1% e a PPI superior a 0,9%. Para as trés simulagdes realizadas, todas as classes de renda
alcancariam ganhos de utilidade em relacdo ao cenario de referéncia. A familia mais rica (H10)
experimentaria um aumento de 0,326% na utilidade sob a LC 194, 0,213% sob a EC 123 ¢
1,83% sob a PPI em 2040. As classes familiares que se encontram no centro da estrutura
distributiva, entre H4 e H7, registrariam os maiores ganhos de utilidade. J& as familias do inicio

da distribuicdo (Hi-Hz3) seria o grupo com menor ganho de bem-estar para as trés politicas.

Tabela 10 — Efeitos das politicas sobre a utilidade das familias

Desvio % acumulado

Familias Utilidade Renda real disponivel
LC 194 EC 123 PPI LC 194 EC 123 PPI
HI 0.011 0.036 0.754 0.005 0.017 0.369
H2 0.064 0.063 1.086 0.028 0.029 0.505
H3 0.176 0.114 1.532 0.08 0.052 0.707
H4 0.260 0.157 1.782 0.119 0.072 0.825
HS5 0.299 0.206 1.800 0.142 0.098 0.859
H6 0.355 0.199 2.049 0.172 0.097 0.996
H7 0.367 0.253 1.947 0.183 0.126 0.97
HS8 0.368 0.249 1.916 0.187 0.126 0.972
H9 0.327 0.250 1.710 0.171 0.131 0.892
H10 0.326 0.213 1.829 0.172 0.113 0.962

Fonte: Resultados da pesquisa.

As familias sempre buscam aumentar sua utilidade por meio da ampliagdo de sua cesta de
consumo. A analise dos trés instrumentos de politica simulados neste estudo indica que todos
eles poderiam levar a uma melhora no bem-estar familiar, como mostrado na Tabela 10. No
entanto, no ambito da primeira politica (LC 194), destaca-se a familia Hg, que obteve um
aumento de 0,368% na utilidade; na segunda politica (EC 123), a familia H7 registra um
acréscimo de 0,253%; e, por fim, na PPI, a familia H¢ apresenta o maior ganho, atingindo

2,049%.

Estas alteragdes nos rendimentos familiares poderiam ter um impacto diferente e
desproporcionado na procura de transportes, uma vez que dependem dos efeitos enddgenos
controlados pela especificagdao LES. Dessa forma, as Tabelas 11 e 12 apresentam a demanda de

transporte publico e privado por familia. Conforme evidenciado, a Lei Complementar 194
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exerce um impacto maior sobre o transporte privado das familias em comparagdo ao transporte
publico. Tal disparidade ocorre devido a dependéncia do transporte publico brasileiro do diesel
como combustivel, o qual nao foi diretamente afetado pela referida lei. Adicionalmente,
destaca-se que no Brasil, prevalece a preferéncia da gasolina em relagdo ao etanol. No entanto,
o consumo do biocombustivel tende a ser maior em domicilios de menor renda (Orellano, Souza
e Azevedo, 2013). A redugdo do preco dos combustiveis libera renda que as familias podem
direcionar para a compra de outros bens e servi¢os. Diante de uma diminuicao dos pregos do
etanol e da gasolina, o abastecimento de veiculos particulares se tornaria mais acessivel,

expandindo, consequentemente, a restri¢do orgamentaria das familias.

A Emenda Constitucional 123 sugeriria um impacto mais pronunciado no transporte privado
das familias com menor poder aquisitivo (Hi-H3). Os resultados obtidos com o choque dessa
politica beneficiariam predominantemente as familias Hs-Ho, as quais aumentariam sua
demanda por transporte privado em mais de 0,18%. A terceira politica (PPI), que afeta
diretamente os pregos da gasolina e diesel, teria maior impacto sobre a demanda dos transportes.
Ainda assim, haveria um aumento da demanda das familias, de renda baixa e média, por
transporte privado ao transporte publico. De acordo com a Tabela 10, as familias que mais
contribuiram para o crescimento da demanda por transporte publico para os trés instrumentos
de politica seriam aquelas classificadas no estrato de rendimento Hs, Hs, H¢ ¢ H7. No que
concerne ao aumento da demanda por transporte privado, as familias Hio, H7, Ho e Hg

destacaram-se como as maiores responsaveis.

Tabela 11 — Demanda das familias por transporte privado (2040)

. Demanda Contribui¢do para a demanda
Familias

LC 194 EC 123 PPI LC 194 EC 123 PPI
Hl 0,433 0,168 1,756 0,008 0,003 0,033
H2 0417 0,152 1,774 0,011 0,004 0,048
H3 0,447 0,167 1,901 0,037 0,014 0,155
H4 0,47 0,189 1,918 0,022 0,009 0,088
H5 0,46 0,236 1,813 0,045 0,023 0,176
H6 0,48 0,202 1,954 0,042 0,018 0,173
H7 0,458 0,253 1,751 0,072 0,04 0,277
HS8 0,42 0,232 1,638 0,05 0,028 0,194
H9 0,376 0,238 1,434 0,055 0,034 0,207
H10 0,35 0,183 1,457 0,08 0,041 0,321

Fonte: Resultados da pesquisa.

Nota: *desvio % acumulado emrelagdo ao cenario base.
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Tabela 12 — Demanda das familias por transporte publico (2040)

. Demanda Contribui¢do para a demanda
Familias
LC 194 EC 123 PPI LC 194 EC 123 PPI

H1 0,061 0,072 1,643 0,003 0,004 0,115
H2 0,081 0,082 1,714 0,008 0,009 0,195
H3 0,123 0,103 1,87 0,028 0,024 0,438
H4 0,152 0,118 1,941 0,014 0,011 0,175
H5 0,166 0,135 1,964 0,025 0,02 0,286
H6 0,19 0,137 2,089 0,021 0,015 0,222
H7 0,196 0,156 2,065 0,022 0,018 0,224
HS8 0,198 0,156 2,077 0,011 0,009 0,112
H9 0,19 0,159 2,044 0,008 0,006 0,079
H10 0,195 0,15 2,128 0,006 0,005 0,062

Fonte: Resultados da pesquisa.

Nota: *desvio % acumulado emrelagdo ao cenario base.

A demanda das familias por transporte publico seria diretamente influenciada pelo custo desse
servigo. Dessa forma, o Grafico 11 ilustra as projecdes de redugdo no pre¢o médio do transporte
publico para as trés politicas simuladas. As duas primeiras simulagdes (LC 194 ¢ EC 123)
apresentam uma modesta redu¢do do preco, que se manteve estavel ao longo do periodo de
2022 a 2040. A terceira politica (PPI), que prevé a reducao dos pregos da gasolina e do diesel,
resultaria em uma diminui¢do mais acentuada e duradoura no preco do transporte publico, com
uma variagdo negativa de 4% até 2040. A justificativa reside no fato de que cada politica
simulada nesta dissertacdo envolve tipos especificos de combustiveis e as magnitudes dos
choques variam em diferentes varidveis exdgenas, como o poder da tarifa ou o preco de
mercado. Entre 2023 e 2026, o preco do transporte publico apresentou uma queda gradual, mas
crescente. No entanto, entre 2027 e 2040, o prego apresentou apenas decréscimo, tornando o

transporte publico mais acessivel e atrativo para as familias.

Grafico 11 — Efeitos das politicas no preco médio do transporte publico
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Fonte: Resultados da pesquisa.

Nota: *desvio % acumulado emrelacdo ao cenario base.
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As politicas simuladas nesta dissertagdo revelariam redu¢do mais acentuada no preco médio do
transporte privado (Grafico 12), especialmente se compara ao preco do transporte publico.
Embora as politicas LC 194 e EC 123 exibissem padrdes comportamentais semelhantes, a
segunda apresentou um impacto inferior a primeira. A EC 123 resultou em uma reducao
maxima de 0,53% em 2037, enquanto a LC 194 atingiu uma redug¢do maxima de 1,19% em
2023. A politica PPI acarretaria em uma diminui¢do dos precos do transporte privado ¢ mais
acentuado e persistente entre 2023 e 2040 do que foi para o transporte publico. cada politica
simulada nesta dissertacao envolve certos tipos de combustiveis e as magnitudes dos choques
sdo diferentes em distintas varidveis exdgenas (ou poder da tarifa ou preco de mercado). Em
suma, dentre os trés instrumentos de simulagdo a politica de Preco de Paridade Internacional
(PPI) seria aquela que mais incentivaria o aumento da demanda por transporte publico e privado

perante a redug@o nos precos na cesta de consumo das familias.

Grafico 12 — Efeitos das politicas no preco médio do transporte privado
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Fonte: Resultados da pesquisa.

Nota: *desvio % acumulado emrelagdo ao cenario base.

A Tabela 13 apresenta os impactos dessas alteragdes no consumo de cada familia representativa,
para alguns produtos selecionados. Essas variagdes no padrao de consumo decorrem da relagao,
presente na estrutura tedrica do modelo, entre o consumo das familias, a renda disponivel — ja
discutida anteriormente — e outras variaveis exdgenas, conforme indicado por Proque (2019).
A LC 194, apresenta maior impacto sobre o consumo dos combustiveis afetados pela politica,
ou seja, gasodlcool e etanol. A familias que mais apresentam variagdo do consumo de
gasoalcool, em relagdo ao cenario base, sao H1, H10, H9 e HS respectivamente. Ja para o etanol
sdo as familias sdao H10, H9, H8 e H7. O transporte privado seria o mais afetado pela lei, pois

a gasolina e o etanol sdo combustiveis utilizados em carros proprios. Dentre eles, o transporte
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escolar, taxi e fretado tiveram o maior aumento no consumo, pois a reducdo nos custos

operacionais tornou esses servi¢os mais acessiveis.

A EC 123, que afeta penas o etanol, faria com que o consumo desse combustivel aumente. A
familia H; ¢ a que mais apresenta aumento na variagdo do consumo (1,77%), seguido das
familias Hio (1,66%) e Ho (1,67%). A segunda politica tem menor impacto sobre os meios de
transporte, no entanto o transporte privado se sobressai ao publico, isso pois, o etanol é um
combustivel utilizado apenas em automdveis de uso particular. Por fim, o impacto da politica
PPI para o consumo das familias seria maior que para as outras simulagdes. Com variagdes
maiores para os combustiveis diretamente afetados pela politica, com o gasoalcool
apresentando maiores variagdes que o diesel. Nao obstante, as expansdes na demanda das
familias ocorreriam também nas atividades de transporte [Transporte escolar, taxi e fretado;
Transporte rodoviario de carga; Intermunicipal, interestadual e internacional; Transporte
metroferrovidrio de passageiros e Transporte municipal e RM (6nibus)]. Nota-se que a demanda
por esses bens se expandiria em todas as classes de renda, com efeitos maiores naquelas situadas

na parte superior da distribuigao.

O consumo dos produtos mencionados na Tabela 13 ndo apenas aumentaria devido ao aumento
dos custos do transporte privado e/ou a diminuig¢do dos custos do transporte publico, mas
também em decorréncia das redugdes de custos de producdo transmitidas ao longo da cadeia
produtiva intermediaria. Tomando como exemplo o "diesel-biodiesel", a reducdo de prego
resultante da Politica de Precos de Paridade Internacional (PPI) acarretaria custos de transporte
menores para maquinas, tratores e caminhodes empregados na agricultura. Isso traria beneficios
aos produtores rurais, promovendo um aumento na receita € uma reducdo nos custos de
producdo. O impacto das medidas politicas sobre o consumo seria mais significativo para as
familias de maior renda, abrangendo todas as politicas consideradas, com uma relevancia
particular para a PPL. Essas familias (Hs-Hio), frequentemente proprietarias de fazendas ou
envolvidas em industrias que utilizam o combustivel em vdrias etapas de seus processos

produtivos, também sdo as principais detentoras de veiculos utilitarios a diesel.
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Tabela 13 — Impacto das politicas nas preferéncias de consumo familiar: produtos

selecionados
LC 194
Produtos Familias (desvio % acumulado)

H1 H2 H3 H4 H5 H6 H7 HS H9 HI0
Gasoalcool [Lies [usss 1523 [ 1514 [ 1547 [ 1574 | 186|152 [ o162 [ 1603
Diesel - Biodiesel [ o2 [ o7 [ o2ars [ o227 [ o238 [ 0253 [ o257 [ 0259 [ 0257 [ 0258
Etanol Fosss Fo7ss o7 Fo793 Fosi4 [Foss [Fos4s Foss [Fosso [Fosst
Transporte rodovidrio de carga [ 0102 | o114 [ 0147 [ 017 | 0183 [ 0202 [ 0207 | 0208 [ 0202 [ 0204
Transporte metroferrovidrio de passageiros| 0079 | 0099 [ o141 [ 017 [ o184 [ 0208 [ 0214 [ o215 [ 0206 [ o021
Transporte municipal e RM (6nibus) | 0074 | 0094 [ o135 [ o164 [ 0179 [ 0202 [ 0208 | 0200 [ 02 [ 0204
Transporte escolar, taxi e fretado [ 0130 | 0153 [ o189 [ o214 [ 0228 [ 0249 [ 0255 [ 0256 [ 0249 [ 0252
Intermunicipal, interestadual e internaciona] 0093 [ o112 [ 0153 [ o181 [ 0196 [ 0219 [ 0225 [ o026 [ 0217 [ 0221
Transporte publico | 006t | o081 [ 0123 [ o152 [ o6 [ o019 [ 0196 [ 0198 [ 019 [ 0195
Transporte privado Foas Foa7 Fosmr P o471 P oas [ o4 [Foass [ o4 [o3re [ oo3s

EC 123
Gasodlcool [ 0173 | o171 | o018 | o191 | 0207 | 0209 | 0224 | 0224 | 0228 | o022
Diesel - Biodiesel [ o179 [ o172 [ 0179 [ o184 [ 0196 [ 0198 [ o021 | o021 [ 0214 [ 0208
Etanol s Flaes e [1sss Faeo e 162 [Fies7 e 1669
Transporte rodovidrio de carga | 0099 | 0104 [ o119 [ o131 | o6 | 0147 [ 0163 [ o162 [ o165 [ 0157
Transporte metroferroviario de passageiros] 0086 | 0095 [ o115 | 013 [ 0148 [ o015 [ 0169 [ 0168 [ 0171 [ o161
Transporte municipal ¢ RM (nibus) | 008 | o000 [ o1 [ o126 | 0143 [ 0145 [ o164 [ 0163 [ o166 | 0155
Transporte escolar, taxi e fretado [ 013 | oms [ o012 [ o165 [ o181 [ o183 [ o2 | o2 [ 0203 [ 0193
Intermunicipal, interestadual ¢ internaciona] 0094 [ 0103 [ 0123 [ 0137 [ o155 [ o156 [ o175 [ 0174 [ o177 | o167
Transporte publico | 0072 | o082 | 0103 [ om8 | 0135 [ 0137 [ 0156 | o156 [ 0159 | o015
Transporte privado [ o168 | o152 [ o167 [ 0189 [ 0236 [ 0202 [ 0253 | 0232 [ 0238 [ 0183

PPI
Gasodlcool 6507 [ 6181 [ 6154 [ 6109 [ 6203 [ 6336 [ 6344 [ 636 [ 6339 [ 6437
Diesel - Biodiesel 5004 azss as a2 azes 480 [ass  [asos a9  [4961
Etanol | 0302 | 0380 [ 0506 [ 0564 | 0574 [ 0649 | 0636 | 0635 [ 0609 [ 065
Transporte rodovidrio de carga o2 Foasr Baste Boecs Facw EFoas Fans Fans Fans Farsa
Transporte metroferrovidrio de passageiros[l 1943 [ 2001 [ 2151 2219 B 2244 2364 2342 [ 234 2303 [ 2364
Transporte municipal e RM (6nibus) P Foasss Faos [ o207 Foo2 B 221 F2187 Foiss B2 [ 2208
Transporte escolar, taxi ¢ fretado Fose Foas7 Basis Foes Fac2 Forwes Fans Fams Fans B o7
Intermunicipal, interestadual e intemacionall 1958 [ 2018 [ 2167 [ 2234 [F 2258 B 2376 [F 2354 P23z B 2316 [ 237
Transporte publico Fiess Fuzis | o1s7 Foaoar Foaoss 209 [ 20s Fo2o7 B oo [ 2128
Transporte privado Fise Faa Faoor Faos Fousizs Foaosa F st [ oies |14 [ orasy

Fonte: Resultados da pesquisa.

Nota: *desvio % acumulado emrelagdo ao cenario base.

Em suma, todas as politicas analisadas beneficiaram principalmente as familias de renda média
(Hs4-H7), em termos de ganho de utilidade, renda, aumento do consumo de transporte e dos
combustiveis afetados. Isso sugere que houve distribuicao de renda, mas ndo desconcentragcdo

de renda, uma vez que as familias de baixa renda foram pouco beneficiadas com as politicas.
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5. CONSIDERACOES FINAIS

Esta dissertagdo pretendeu oferecer contribuigdes acerca dos efeitos de curto, médio e longo
prazo de certas politicas de mudanca de prego de combustiveis na economia brasileira. Ha
pouca énfase no debate em curso ou pouco foi explorado academicamente sobre como as
politicas afetam a economia quando se leva em conta as transmissoes dos efeitos nos canais
estabelecidos dos vinculos de producao e de demanda no sistema produtivo e nas interagdes
entre as instituicdes econdmicas de um pais. Instrumentos de politica de alteragdo dos precos
de combustiveis impactam a estrutura de pregos relativos, as operacdes produtivas,
especialmente naquelas atividades setoriais mais intensivas no proprio uso de combustiveis,
bem como na cesta de consumo de familias tipicas em estratos de rendimento distintos € na
composi¢do do fluxo de renda e de pagamentos entre as institui¢des econdmicas (i.e. empresas,
familias e administracao publica). Todavia, apesar de alterar a escala de producgao, de demanda,
de renda e de pagamentos, mudangas nos precos de combustiveis afetam o volume de emissdes
de didxido de carbono (CO2), seja derivado do efeito direto e indireto da queima de
combustiveis como pelo nivel de atividade setorial. Ha uma expectativa de que certas politicas
de mudanga de preco de combustiveis no Brasil possam favorecer o crescimento econdmico e
o comércio exterior do pais, mas também podera afetar negativamente a arrecadagdo do
or¢amento publico, gerando efeitos redistribuidos e concentradores de renda e ainda elevando
o volume emitido de CO2 na atmosfera. Os beneficios deste tipo de politica devem ser

considerados em conjugagao com 0s seus custos.

As projecdes desses efeitos econdomicos podem ajudar nas discussodes das politicas de mudanga
de preco dos combustiveis, vigentes e futuras, sejam elas derivadas de alteracdo da aliquota de
imposto ou de uma mudanga indireta na base tributdria. |Inédita, esta dissertacdo teve como
objetivo preencher esta importante lacuna nas discussdes de politica de preco de combustivel
ao projetar os efeitos econdmicos até o ano de 20240. Para acomodar este mote de pesquisa,
esta dissertagdo avaliou trés politicas recentes da economia brasileira, quais sejam: (a) Lei
Complementar 194, que fixa as aliquotas de ICMS para os combustiveis entre 17% e 18%; (b)
a Emenda Constitucional 123, que busca tornar o preco do etanol mais competitivo ao reduzir
sua tributacdo em relacdo aos combustiveis fosseis; e, por fim, (c) a politica de Paridade de
Precos Internacionais (PPI), que encerra em 2023 e tem um impacto direto sobre o prego da
gasolina e do diesel. Em comum, sdo politicas implementadas recentemente no pais que

reduziram o preco de mercado de certos combustiveis (gasolina, etanol e diesel). A exposicao
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do setor de combustiveis, neste trabalho, destaca a dependéncia economica do Brasil por esses
recursos. Dessa forma, esta dissertagdo se diferencia ao abordar debates recentes sobre politicas
sobre combustiveis, as quais continuam a ter repercussoes na economia. Além disso, analisa as
alteragdes nas emissoes de CO2 resultantes dessas medidas, contribuindo para a compreensao

das interagdes entre politicas setoriais e desdobramentos econdmicos.

Para atender o problema de pesquisa, essa dissertagao utilizou um modelo Equilibrio Geral
Computavel (EGC) na versao dinamica recursiva, que abrange o modulo fiscal derivado de uma
matriz de contabilidade social (MCS) e que possui um modulo de emissdao de CO2 na estrutura
tedrica, Esta abordagem oferece a capacidade de examinar os efeitos dos impostos vigentes e
realizar projecdes futuras, fornecendo, assim, uma estrutura metodolégica consistente e
abrangente para a analise dos impactos econdmicos e setoriais decorrentes das politicas de
combustiveis. O modelo EGC considera a economia como um sistema interligado de mercados,
refletindo o comportamento maximizador de todos os agentes, incluindo familias, empresas e

governo.

Como o cenario econdmico de referéncia até 2022 ja havia sido observado, foram aplicados
choques para simular as alteragdes que o setor de combustiveis enfrentaria. Na primeira
simulagdo (LC 194), foram considerados, dentre os principais combustiveis afetados pela
politica, o etanol e a gasolina. Posteriormente, calculou-se o "poder da tarifa", que representa a
variacao percentual na aliquota de ICMS antes e depois da implementacao da politica sobre
esses dois combustiveis. Para simular a EC 123, foi preciso substituir a variavel exdgena que
reflete o efeito das transferéncias de impostos domésticos por uma variavel que representa os
pregos médios ao consumidor. Assim, a flutuacao identificada foi incorporada ao modelo com
um choque direto na variavel de pre¢os médios, evitando outras flutuagdes incongruentes. Para
a PPI, o procedimento foi semelhante ao da segunda politica, porém com a alteragao dos precos

da gasolina e do diesel.

Em suma, os trés instrumentos de politica estimulariam a atividade econémica, com modesto
crescimento do PIB até 2040. A reducao nos precos da gasolina e do etanol, pela LC 194,
resultaria em uma diminui¢do geral nos custos de producdo, impactando positivamente a
competitividade dos bens nacionais. A EC 123 impulsionaria a competitividade do etanol em
relagdo aos derivados de petrdleo, com efeitos positivos sobre a produgdo e exportacao do
biocombustivel. A PPI, ao reduzir os pregos da gasolina e diesel, estimularia a atividade

econOmica, especialmente no setor de transportes.
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Os setores mais beneficiados pelas politicas seriam a industria extrativa, bens intermediarios e
agropecuaria. Esses setores, vinculados a industria de combustiveis, experimentariam um
aumento na producdo, impulsionado pela redu¢do nos custos de produgdo decorrente da
diminui¢ao nos precos dos combustiveis. Entretanto as mudangas na produgdo provocariam a
realocacao de trabalhadores. A formacao bruta de capital fixo apresentaria maiores variagdes
para os biocombustiveis, minerais metalicos ndo ferrosos, maquinas e equipamentos e refino de
acucar. Em contrapartida, alguns desafios seriam identificados em setores como construgao,

que registrou uma diminui¢@o nos investimentos a longo prazo.

As politicas sobre combustiveis implementadas no Brasil em 2022 e 2023 teriam impactos
distributivos heterogéneos. De maneira geral, todas as familias experimentariam ganhos reais
na renda, contudo com variagdes entre os estratos. As familias de menor poder aquisitivo,
representadas por Hi a Hs, registrariam uma variacdo positiva pequena para as duas primeiras
simulagdes. Isso ocorre, pois, essas politicas estdo diretamente ligadas ao preco dos
combustiveis utilizados em meios de transporte particulares, que nao sdo amplamente utilizados
por essa parcela da populacdao. No entanto, a analise também destaca que LP 194 e EC 123,
focadas nos precos da gasolina e etanol, teriam maior impacto sobre as familias de renda média
e alta (Hs-Hio). Isso ocorre porque essas familias sdo mais propensas a possuir veiculos
particulares e, portanto, a consumir mais combustiveis. Ja a politica PPI, que aborda tanto o
preco da gasolina quanto do diesel, apresentaria um impacto mais significativo sobre a renda
das familias de menor poder aquisitivo (Hi-H3), favorecendo aquelas que dependem do
transporte publico. No entanto, ao avaliar as mudangas no padrdo de consumo, verifica-se que
a demanda por combustiveis e servi¢os de transporte cresceria em todas as classes de renda,

com efeitos mais pronunciados nas familias situadas na parte superior da distribuigao.

Em geral, as politicas teriam um efeito de aumento das emissdes. A EC 123, que visava
aumentar a competitividade dos biocombustiveis, ndo se mostraria capaz de manter ou impedir
o aumento das emissdes. A politica de redug@o do preco da gasolina e do diesel (PPI), por sua
vez, apresentaria variagdes significativas nos trés combustiveis mais consumidos no pais. O
etanol teria o maior aumento, seguido do diesel-biodiesel e do gasoélcool. O incentivo dado aos
combustiveis fosseis faria com que o volume de emissdes desses combustiveis também fosse
maior do que os demais. Esses resultados indicam que as politicas de incentivo aos
combustiveis promoveriam um aumento das emissdes de GEE pelo aumento da demanda por

esses produtos.
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Em sintese, a andlise das politicas sobre combustiveis revela um cenario complexo e
multifacetado para o Brasil. As projecdes econdmicas apontam estimulos a atividade
econdmica e competitividade, embora desafios persistam para a sustentabilidade. A distribuicao
de renda mostraria ganhos variados entre estratos sociais, impactando com maior peso sobre
familias de classe média e ricas, indicando que as politicas ndo auxiliam na desconcentracao de
renda. As dinamicas setoriais indicam aumento na producdo e no emprego. No ambito
ambiental, as simulagdes mostraram que os incentivos aos combustiveis fariam com que

houvesse aumento das emissdes de GEE dado o aumento da demanda desses produtos.

Portanto, a singularidade desta pesquisa reside no pioneirismo ao analisar, de maneira
abrangente, os impactos econdmico-sociais € ambientais das politicas implementadas em 2022
e 2023. A inovagdo adicional ¢ evidenciada pela utilizagdo de um modelo dinamico de
Equilibrio Geral Computavel, enriquecido com um modulo fiscal e consideragdes detalhadas
sobre fluxo de pagamentos. No entanto, vale ressaltar a limitagdo inerente a auséncia de uma
analise regional, pois a diversidade tributéria entre os estados brasileiros teria diferente impacto
sobre os resultados. Como sugestdo para futuras pesquisas, seria interessante explorar leis
semelhantes, como a Lei Complementar 192, ainda ndo abordada neste estudo. Ademais, ao
integrar um moddulo de desigualdade e diagonalizar o modelo, seria possivel ndo apenas
aprimorar a captacdo de informagdes sobre as emissdes, mas também enriquecer de forma
significativa a compreensao dos efeitos das politicas. Isso proporcionaria uma analise mais
aprofundada ndo apenas sobre a distribuicdo de renda, mas também sobre o comportamento

especifico das emissdes em relacdo as familias por exemplo.
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