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TEORIAS MODERNAS DA DISTRIBUIQAO DE 

RENDA. M.C. Howard. Zahar. Rio de Janeiro. 

1981 

Como se sabe, o aparecimento do livro de 

P. Sraffa, Produgao de Mercadorias por meio 

de Mercadorias, ensejou o desenvolvimento 

de um duplo debate; de um lado, provocou o 

surgimento de extensa discussao entre os 

partidarios das escolas neoclassicas e os de- 

fensores do novo paradigma — denominado 

depois neoricardiano — que ficou conhecida 

como Controversia de Cambridge: de outro, 

deu origem a algumas interpretagoes nao or- 

todoxas da teoria do valor marxista e isto 

despertou algum debate, em geral em tons 

menos acres, sobre as relagoes entre as 

duas teorias. 0 livro de Howard discorre, 

sem se aprofundar em particularidades tec- 

nicas, sobre o primeiro deles. Trata-se de 

uma obra de divulgagao. 

Dispensando ao maximo a matematica, o 

autor apresenta de Imcio uma explicagao pa- 

ra nao iniciados da moderna teoria de equi- 

Ifbrio geral, na versao axiomatica de Arrow- 

-Debreu, com enfoque sobre as questoes 

conceituais. Discute o significado de equi- 

Iibrio e os problemas da existencia, das alo- 

cagoes eficientes, da estabilidade, da unici- 

dade e da estatica comparativa. Com base 

nos trabalhos recentes de F. Hahn, ao expor 

as interpretagoes dessa teoria nao se esque- 

ce de acentuar o modo puramente formal 

com que o tempo e a incerteza sao incorpo- 

rados aos modelos — quando o sao. Nao 

ha seqiiencia de transagoes atraves do tem- 

po; o equilibrio e de pianos, de demandas e 

ofertas planejadas sob o princfpio da racio- 

nalidade maximizadora. £ realgada tambem 

a coerencia logica dessa representagao ana 

litica, que tern por objetivo uma economia 

de trocas, em que a moeda tern um papel 

exclusivamente como unidade de conta. 

Ao tratar, em seguida, das caractensticas 

distributivas dos modelos de equilibrio ge- 

ral, procura mostrar que as igualdades en- 

tre rendas fatoriais e produtos marginais nao 

sao essenciais a teoria. Desfaz, assim, con- 

fusao muito disseminada entre os seus cn- 

ticos apressados ou superficiais. Ressalta 

que essa teoria tern uma explicagao interna- 

mente coerente para juros e lucros. O pri- 

meiro (juros) e visto como um pagamento por 

um emprestimo e ressulta da preferencia 

pelos bens presentes em relagao aos futu- 

res e o segundo (lucros), que tern a nature- 

za de um "rent", deriva das caracterfsticas 

da tecnologia de produgao. Decorre que a 

critica a logica interna da teoria neoclassica 
tern fracassado; esta so pode ser feita as 

suas hipdteses: sao suas suposigoes sim- 

plificadoras adequadas para responder a 

questao a que se propoe? 

Ha um capitulo em que o autor versa so- 
bre a parabola da fungao de produgao agre- 

gada e no qual mostra que a cntica neoricar- 

diana foi certeira. Trata-se, como se sabe, 

de uma construgao analftica problematica, 

pois a mensuragao do capital em valor e in- 

compatfvel com a proposigao de que o seu 

produto marginal determina a taxa de lucros. 

Nesta parte do livro, o autor apresenta uma 

discussao acessfvel do tdpico reversibilida- 

de das tecnicas em conexao com o proble- 

ma da interpretagao dos modelos neoclas- 

sicos ou como processo que ocorre ao longo 

do tempo ou como conjuntos de equilibrios 

em estados estacionarios ou ainda de equi- 

librios temporaries. 
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O assunto seguinte e a relagao entre os 

modelos de Arrow-Debreu e de Sraffa. 

Howard lembra, de imcio, que os neoricar- 

dianos pretendem haver construido uma nova 

teoria do valor a partir do conhecimento da 

tecnologia e de uma variavel distributiva co- 

mo o salarlo ou a taxa de lucro. Argumenta 

que esta construgao nada mais e do que um 

modelo de equilfbrio geral sob suposigoes 

mais restritivas: ha apenas um fator prima- 

rio, nao existe produgao conjunta e tecnolo- 

gia com retornos de escala constantes. Pro- 

cura mostrar tambem que o conceito de taxa 

uniforme de lucros e a nogao de equilfbrio 

implfcito no modelo de Sraffa nao sao es- 

tranhos ao arcabougo analftico neoclassico. 

w*} 
A parte do livro que trata das relagoes en- 

tre o paradigma neoclassico e as teorias 

neokeynesianas e a mais inconclusiva. Apos 

apresentar versoes simplificadas dos mode- 

los de J. Robinson, N. Kaldor e L Pasinetti e 

ressalvar que a "visao do mundo" e diferen- 

te — as teorias neokeynesianas adotam a 

formagao de prego por "mark-up" e a influ- 

encia de poder de barganha das classes so- 

ciais na distribuigao, por exemplo, como hi- 

poteses —, acaba por concluir, sem muita 

convicgao, que "as relagoes de distribuigao 

keynesianas devem ser validas num modelo 

neoclassico de equilfbrio geral devidamente 

especificado, pois a condigao de equilfbrio 

da qual sao derivadas e apenas uma formu- 

lagao especial da condigao neoclassica". 

Em essencia, Howard ve e julga os mode- 

los de Sraffa e neokeynesianos sob a pers- 

pectiva metodologica da teoria economica 

axiomatica, tambem chamada walrasiana. Por 

isto, seus argumentos sao estritamente for- 

mais. Parece-nos que e possfvel, mas in- 

correto, reduzir o conceito de equilfbrio de 

uma a outra. O modelo de Sraffa e uma 

teoria de pregos de produgao que dispensa 

inerentemente as demandas, nao depende de 

consistencia de pianos racionais e qual- 

quer hipotese de pleno emprego e nao pode 

ser fechado. A ideia das taxas de lucro uni- 

formes e sua nogao de equilfbrio advem de 

leis tendenciais do capitalismo competitivo 

que sao tomadas como independentes de 

algo como a livre vontade dos agentes. Tern 

em comum com os modelos neoclassicos o 

carater analftico-descritivo e ambos se 

opoem ao metodo logico-genetico de Marx. 

Citando F. Hahn, Howard ere poder afas- 

tar as crfticas sobre a natureza ideologica 

das suposigoes da economia do equilfbrio, 

porque Arrow e Debreu mostram "o que o 

mundo teria de parecer para que tal tese (o 

liberalismo economico) fosse verdadeira. 

Com isso oferecem o caminho mais pode- 

roso para a (sua) refutagao (...)" o que de- 

veria ser explicado e, em essencia, porque 

os economistas neoclassicos concentram 

seus esforgos exclusivamente em uma teo- 

ria do valor de troca, ignoram a tese de que 

o valor trabalho e a forma da sociabilidade 

no modo de produgao capitalista e a con- 

fundem sistematicamente com a suposigao 

de que o trabalho e o unico fator de produ- 

gao. 

Resta mencionar que, embora claro e cor- 

reto em seus proprios termos, grande parte 

da facilidade de leitura do livro e ilusoria. 

Para quern desconhece algo da teoria de 

equilfbrio geral, o texto pode dar o sabor 

mas nao a substancia do debate. Quern a 

conhece, talvez prefira uma obra mais com- 

pleta. 

Eleuterio F. S. Prado 

FEA/USP 

PROALCOOL, ENERGIA E TRANSPORTES. 

Fernando Homem de Melo & Eduardo Gian- 

netti da Fonseca. FIPE/PIONEIRA. Sao Paulo. 

1981. 163 p. (Col. Estudos Economicos). 

O debate sobre a questao energetica tern 

ocupado posigao privilegiada nos ultimos 

anos. O livro que aqui resenhamos constitui 

uma tentativa de sistematizar varies elemen- 

tos em jogo, o que Ihe confere, desde o im- 

cio, um interesse especial. 

Inicialmente, Fernando Homem de Melo e 

Eduardo G. da Fonseca fornecem uma sfnte- 

se da atuagao do governo brasileiro, desde 
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1975, no que tango as respostas dadas a cri- 

se do petroleo desencadeada em 1973. Em 

seguida, analisam diversos aspectos do pro- 

grama energetlco de substltuigao do petro- 

leo, considerando questoes alocativas e dis- 

tributivas. Finalmente, discutem alternati- 

vas de politica para o sistema de transporte 

brasileiro, visando superar o estrangulamen- 

to energetico. 

A perspectiva dos autores e basicamente 

cntica. Segundo eles, "existem caminhos 

alternatives para o encaminhamento da cha- 

mada 'crise' energetica e (...) apesar des- 

ses caminhos poderem alcangar resultados 

semelhantes em termos de alguns indicado- 

res economicos, os resultados distributives 

podem ser radicalmente distintos. Portanto, 

a questao fundamental deixa de ser sobre 

a disponibilidade de recursos (...) para se 

tornar mais uma questao de controle de so- 

ciedade sobre as grandes decisoes de estra- 

tegia economica" Isto e, os autores reafir- 
mam que a questao energetica e fundamen- 

talmente politica; essa perspectiva manifes- 

tar-se-a ao longo de todo o trabalho. 

♦ * 
* 

Sem duvida, o principal protagonista na 

resposta do governo brasileiro a crise ener- 

getica e o Proalcool — Programa Nacional 

do Alcool. Tal programa, realmente imple- 

mentado, atinge as metas propostas no que 

tange a provisao do alcool e a substituigao 

da gasolina; porem, e necessario salientar 

que boa parte deste resultado e atribuivel ao 

grande aumento no prego real da gasolina, 

operado desde 1973, e especialmente des- 

de 1979. 

Esta conversao, entretanto, tern custos 

elevados. Os autores mostram que o custo 

de produgao do alcool e bem mais elevado 

do que o da gasolina (aproximadamente 80% 

mais). Do ponto de vista do balango de pa- 

gamentos, eles indicam que uma maior eco- 

nomia de divisas poderia ter sido obtida 

mediante a exportagao do alcool, ou, mais 

ainda, do agucar. Evidentemente, trata-se 

de urn aspecto por demais importante para 

ser esquecido, como acontece habitualmen- 

te. O alcool para automoveis nao e atual- 

mente tributado, enquanto que a gasolina e 

fortemente tributada. Estes resultados le- 

vam os autores a concluir que a escolha do 

governo em favor do alcool esta com cer- 

teza baseada em consideragoes politicas, e 

nao economicas. 

* 
* 

O panorama apresenta-se mais complexo 

para o caso dos programas correspondentes 

a outros substitutes de derivados de petro- 

leo. Sao, em todos os casos, programas 

que nao tern atingido a fase de implementa- 

gao. As duas opgoes em estudo para subs- 

tituigao do oleo diesel — emprego do alcool 

aditivado ou de oleos vegetais diversos — 

segundo os autores, e de acordo com as 

poucas referencias disponiveis, fornecem re- 

sultados inferiores, em termos de rendimen- 

to, ao do oleo diesel convencional. Algumas 

alternativas exigem o emprego de grandes 

extensoes de terra, o que as inviabiliza, ou 

pelo menos as torna de dificil aceitagao. O 

oleo combustivel tern tambem o seu piano 

de substituigao, atraves do carvao e da bio- 

massa florestal. 

* * 
* 

Apos a sintese historica que menciona- 

mos (cap, 2), os autores empreendem uma 

analise do impacto da politica energetica do 

governo brasileiro (cap. 3). Ires sao os 

aspectos considerados: demanda de terra 

pelo programa energetico (e por outros 

programas governamentais referentes a agri- 

cultura); impacto sobre os mercados de ter- 

ra e trabalho e alguns aspectos distributives 

associados ao programa energetico. 

A questao da demanda de terras e con- 

siderada num contexto mais amplo. Os 

autores examinam no livro tres metas que o 

governo tern formulado, em relagao a agri- 

cultura brasileira em geral: significativos 

aumentos na produgao de alimentos, de ex- 

portaveis, e de culturas energeticas. A for- 

mulagao de objetivos tao ambiciosos e por 
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si mesma suspeita, posto que parece suge- 

rir a necessidade de um esforgo excepcional 

no uso e ocupagao de terras. Isto e o que 

os autores demonstram. Partindo de dados 

historicos sobre os rendimentos das cultu- 

ras principals, e assumindo hipoteses sobre 

expansao das culturas dos tres grupos, che- 

ga-se a uma taxa anual de incorporagao de 

novas terras agncolas, entre 1977 e 1985, 

que praticamente dobra a taxa historica 

observada no penodo 1940/1980. Esta pers- 

pectiva, de acordo com os autores, tem pou- 

cas probabilidades de se realizar, e assim e 

facil prever que as tres metas tornar-se-ao 

conflitivas, com probabilidade de as propos- 

tas para a agricultura de alimentagao nao 

serem alcangadas. Deve-se notar, ainda, 

que a demanda de terras para culturas ener- 

geticas corresponde a pouco menos da 

terga parte do total da terra necessaria em 
1985. Mas mesmo se considerarmos so os 

objetivos de produgao de alimentos e ex- 

portaveis, as metas propostas pelo governo 

implicam uma taxa de expansao das terras 

agriculturaveis bem maior do que a taxa his- 

torica, o que novamente coloca duvidas so- 

bre a sua factibilidade. 

Finalmente, e importante notar que, em 

relagao a algumas importantes culturas ali- 

mentares (por exemplo: feijao e mandioca) 

os autores preveem taxas negativas de cres- 

cimento dos rendimentos por hectare, tam- 

bem baseados no comportamento historico 

anterior. Trata-se, na verdade, de um feno- 

meno muito preocupante, ligado a deteriora- 

gao de solos e degeneragao de especies, 

cuja reversao parece ser possfvel so num fu- 

ture mais distante. 

* it 
• 

A analise do Impact© sobre o mercado de 

terras consists numa avaliagao sumaria de 

alguns instrumentos governamentais de pro- 

mogao do Proalcool, que poe em evidencia a 

magnitude dos subsfdios transferidos aos 

produtores de alcool. 

Ja a analise das repercussoes sobre mer- 

cado de trabalho e mais detalhada, ainda que 

se limite ao caso do Estado de Sao Paulo, 

aparentemente devido a ausencia de dados 

para todo o Brasil. Ao que indicam as pou- 

cas evidencias dispomveis, o efeito do 

Proalcool, ao nfvel do emprego agncola, foi 

um significative incremento da mao-de-obra 

agncola (tanto qualificada como nao qualifi- 

cada) no penodo 1976/1980. Mas, ao mes- 

mo tempo, deve-se assinalar que, devido a 

peculiar superposigao de penodos de plan- 

tio e colheita dos principals produtos agn- 

colas, verificou-se um aumento de concen- 

tragao sazonal dessa demanda. Finalmente, 

os autores salientam que o impacto global 

do Proalcool dificilmente sera suficiente pa- 

ra compensar importantes quedas no empre- 

go industrial, devido as diferentes qualifica- 

goes necessarias, alem do fato de ser mo- 

desto o numero absoluto de empregos cria- 

dos por este programs. 

Os autores tecem ainda algumas conside- 

ragoes as quais sugerem que o Proalcool 

nao e garantia suficiente para a manutengao 

ou eventual crescimento de mao-de-obra 

ocupada. Tambem e objeto de tratamento a 

estrutura tributaria quanto aos combustfveis, 

sublinhando-se o fato de o alcool nao ser 

tributado; a gasolina, pelo contrario, gera 

significativos montantes de arrecadagao, 

cujos destines nao sao revelados claramente 

pelas autoridades. Finalmente, sao analisados 

alguns aspectos distributives relacionados 

com o Proalcool. Os autores, tomando por 

base dados de distribuigao de automoveis 

por classe de consumo global, chegam a con- 

clusao que a enfase no combustlvel para 

transport© individual acaba significando uma 

transferencia de recursos que beneficia as 

classes mais abastadas, ainda que os mon- 

tantes transferidos nao sejam avaliados. 

• * 

No Capftulo 4 os autores analisam os as- 

pectos energeticos do sistema de transpor- 

tes do Brasil, e assim pretendem mostrar 

que e possfvel haver significante economia 

de hidrocarbonetos, mediante alteragoes da 

composigao modal do transporte. 
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Inicialmente, os autores fazem breve re- 

senha historica, que ilustra a evolugao dos 

transportes no Brasil, a partir da 2.a Guerra 

Mondial. Sublinham, neste aspecto, a "opgao 

rodoviaria" feita no Piano de Metas do Go- 

verno JK, mantida quase sem alteragoes ate 

hoje, o que confirma ser esta uma tenden- 

cia ja dos anos finals da decada de 1940. 

Assinalam, alem disso, a estreita vinculagao 

existente entre a dinamica expansao da in- 

dustria de bens duraveis de capital, e o 

impetuoso crescimento da rodovia, hoje prin- 

cipal protagonista do transporte brasileiro. 

A conseqiiencia disto e bem clara: qualquer 
reformulagao do sistema de transportes im- 

plicara necessariamente uma alteragao im- 

portante nos padroes da industrializagao bra- 

sileira. 

A seguir, com uma serie de consideragdes 

os autores evidenciam as demandas de ener- 

gia por parte do setor de transportes. A 

razao desta escolha e simples: este setor, 

individualmente, demanda quase 60% dos de- 

rivados de petroleo consumidos pelo Brasil. 

No texto sao apresentados os dados que 

permitem atingir este numero global. Ao 

mesmo tempo, fornecem dados sobre a par- 

ticipagao de cada modalidade de transporte 

na demanda energetica, os quais indicam a 

importancia decisiva do transporte rodovia- 

rio de passageiros e cargas, no total de- 

mandado. 

Ao analisarem as respostas alternativas 

a crise do petroleo, os autores sugerem a 

existencia de duas estrategias alternativas 

basicas: (1) substituigao dos derivados do 

petroleo requeridos pelo setor de transpor- 

te — o que simultaneamente implicara con- 

ferir "novo folego a uma parte da industria 

de material de transporte, cujo horizonte en- 

contra-se obstaculizado no contexto da alta 

no prego dos derivados"; e (2) conservagao 

dos derivados do petroleo empregados no 

setor de transportes, "obtida atraves de mu- 

danga na organizagao do transporte de car- 

gas de passageiros a curto prazo e de cor- 

regao das distorgoes acumuladas no siste- 

ma nacional de transporte a medio e longo 

prazos, concentrando-se investimentos na 

modalidade ferroviaria para o transporte de 

cargas e no transporte coletivo para a movi- 

mentagao de passageiros" E claro que as 

autoridades governamentais optam pela pri- 

meira estrategia, o que e fartamente de- 

monstrado pelos autores. 

* 

Finalmente, Fernando H. Melo e Eduardo 

G. da Fonseca propoem uma serie de medidas 

orientadas pela segunda alternativa, visan- 

do a "reorientagao do estilo de desenvolvi- 

mento economico vigente no Brasil nas ulti- 

mas tres decadas" Apresentam urn grupo 

de medidas de politica de conservagao, das 

quais so duas sao discutidas: 1.a — racionali- 

zagao do transporte rodoviario de cargas 

pela redugao de sua capacidade ociosa, a 

qual julgam exagerada, e aumento da parti- 

cipagao de vefculos pesados, mais economi- 

cos; 2.a — substituigao, na medida do pos- 

sfvel, do transporte individual de passagei- 

ros urbano pelo transporte coletivo, espe- 

cialmente nas areas metropolitanas. 

Avaliagao 

A seguir, analiso cada um dos topicos 

centrais do livro, isto e, resenha das solu- 

goes para o problema energetico, impactos 

alocativos e distributives associados, e as- 

pectos energeticos do setor transportes. 

Acho que a analise referente aos requeri- 

mentos de terras agncolas e talvez a mais 

bem sucedida do livro todo. A avaliagao dos 

requerimentos de mao-de-obra agncola e 

tambem satisfatoria, ainda que limitada, co- 

mo ja se viu, ao caso do Estado de Sao 

Paulo. Ja as outras avaliagdes do impacto 

com certeza poderiam ser melhoradas, espe- 

cialmente no que tange ao uso dado aos fun- 

dos gerados pela tributagao sobre combustf- 

veis. Seria tambem desejavel chegar a 

avaliagoes qualitativas do efeito distributive 

do Proalcool, por classe de renda e por 

regiao. 

A resenha que os autores apresentam no 

capftulo 2 carece talvez de uma sistemati- 
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zagao adequada; mas certamente oferece in- 

formagoes amplas e de interesse. 

Achei o capitulo referente ao setor trans- 

porte mais fraco do quo os outros. Ainda quo 

razoaveis e aceitaveis de um ponto de vista 

tecnico, as propostas de conversao modal e 

racionalizagao estao formuladas em termos 

ainda muito gerais (e genericos). Nao en- 

contramos, por exemplo, uma avaliagao quan- 

titativa, ou pelo menos a tentative, das eco- 

nomias energeticas que decorreriam das me- 

didas propostas. Medidas, alias, que so po- 

deriam formar parte de um conjunto mais 

amplo, se se tenciona uma economia signifi- 

cativa de derivados no setor transporte. 

Mas as insuficiencias nao devem eclipsar 

os meritos. Com certeza, qualquer tentative 

de sistematizar os elementos em jogo no 

debate energetico brasileiro deve ser "calo- 

rosamente" bem-vinda. Este e o caso do li- 

vro aqui resenhado, que, embora nao preten- 

da uma avaliagao global, fornece enfoques e 

analises de grande valor, alem de proporcio- 

nar ao leitor um conjunto de dados e infor- 

magdes classificadas, extremamente uteis. 

Observagdes Adicionais 

Deixo para o final os seguintes comenta- 

rios, relatives a questao da relagao entre 

energia e transportes. 

Na pagina 116, os autores afirmam que a 

opgao pela rodovia, no Brasil, e atribulvel 

a inadequagao do sistema ferroviario para 

sustentar o crescimento do mercado interno, 

devido a falta de coesao da rede. Esta pode- 

ria ser uma boa razao, mas, com certeza, as 

proprias demandas do modelo de industriali- 

zagao, e a inicial ligagao que os proprios au- 

tores assinalam entre o modelo e a indus- 

tria automobilfstica, tern muito a ver. O 

caso da Argentina e significative: mesmo 

existindo uma rede ferroviaria excelente e 

de grandes potencialidades, a opgao rodo- 

viaria impos-se com igual forga que no Bra- 

sil. E, sem duvida, as organizagoes interna- 

cionais de financiamento e desenvolvimen- 

to "canonizaram" esta opgao, atraves de 

uma clara politica de emprestimos favora- 

veis ao desenvolvimento rodoviario. 

Bern poucos paises da orbita capitalista 

fugiram deste processo de "rodoviarizagao": 

um exemplo solitario e a fndia. 

Na bora de avaliar as demandas energeti- 

cas dos diferentes modos de transporte, te- 

ria sido conveniente a inclusao de indicado- 

res tecnicos de consumo energetico. Por 

exemplo, e aceito, para o caso do transporte 

de cargas, que o consumo de oleo diesel e 

3/4 vezes maior no caminhao, em relagao 

ao trem diesel. Estes indicadores comple- 

mentariam adequadamente as evidencias es- 

tatisticas apresentadas pelos autores, que 

mencionam so alguns desses, para o caso 

do transporte de passageiros. 

Os autores, na pagina 151, mencionam que 

os caminhoes transitam, no Brasil, com um 

mvel de utilizagao de 60%, considerado bai- 

xo; mas nao sao apresentados valores com- 

paratives que possibilitam estabelecer com- 

paragdes. 

Eu tambem nao disponho de dados de ou- 

tros paises, mas nao teria tanta certeza de 

que se trata de um mdice baixo demais 

Por exemplo, no transporte de passageiros, 

um mdice de 60% e considerado bom, ou 

pelo menos razoavel, ainda que seja verdade 

que se poderia exigir maior flexibilidade do 

caminhao, dado que nao opera sob regime 

de servigo publico, isto e, nao e obrigado a 

circular vazio. Alem do mais, os proprios 

autores reconhecem que medidas para incre- 

mentar o mvel de emprego da capacidade 

de transporte poderiam afetar a rentabilida- 

de empresarial do carreteiro (p. 152); por- 

tanto, eles nao teriam razoes para mudar o 

fndice de utilizagao atual. 

Finalmente, um comentario de carater 

mais geral: os autores comentam que o 

programa energetico adotado pelo governo 

implica perder "uma oportunidade historica 
privilegiada de se caminhar na reorientagao 

132 



RESENHAS E REGISTROS 

do estilo de desenvolvimento economico vi- 

gente no Brasil nas Oltimas tres decadas" 

(p. 149). Pessoalmente, ate poderia concor- 

dar com essa afirmagao; mas os autores 

deveriam explicitar qual e a mudanga de es- 

tilo que propoem. Porque, como advogado 

do diabo, eu poderia afirmar que com os ajus- 

tamentos necessaries, como poderia ser o in- 

centive as exportagoes, o modelo atual e o 

unico que pode aos poucos incorporar os 

setores mais pobres a nfveis de vida mais 

dignos, dentro dos padroes de consume 

atuais. Em prinefpio, e ate prova em con- 

trario ser apresentada, esta posigao e tao 

valida quanto a dos autores. 

£ claro que se trata de uma questao es- 

sencialmente polftlca, e e nesse mvel que 

vao ser decididas as solugoes para a proble- 

matica energ^tica. Estou certo de que os au- 

tores concordarao comigo neste ponto. 

Alberto Eugenio Guido Muller 

FIPE/USP 
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