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emporios de distribuicdo, com a producdo para ex-
portacdo e necessidade de trocas. Essa transformacéao
exigiu consideravel acréscimo de servigos dos meios
de transporte, comecando entdo o trafego dos veiculos
de tragdo animal a crescer bastante. Em consequén-
cia, as estradas existentes passaram a se desgastar
€ a sua conservacgao passou a exigir maiores recursos
e pessoal mais especializado. A legislacdo baseada
na responsabilidade paroquial revelou-se” incapaz de
manter uma pista suficientemente lisa e resistente
as intempéries. Os buracos e os atoleiros surgiam
em quantidade”™ e o0s paroquianos, inexperientes e
ocupados também em outros misteres, ndo conse-
guiam manter as estradas em bom estado. Simul-
taneamente protestavam alegando, com razdo, que
0s danos eram causados por pessoas estranhas as
pardéquias, que frequentemente se dirigiam para ou-
tras regides e que ndo se sentiam obrigados a con-
sertar os estragos provocados por terceiros. Por sua
vez, 0s viajantes clamavam contra o mau estado das
estradas, que lhes davam consideraveis prejuizos de
tempo e material desgastado.

Cabe aqui observar que as primeiras tentativas
para resolver o problema foram, como comumente
sucede ainda hoje, de carater negativista ao pro-
gresso, isto é, consistiram em legislar no sentido de
restringir e proibir a circulacdo de determinados
veiculos, de limitar os pesos e tonelagens, bem como
0 numero de animais para puxar cada carroca. Se
era 0 aumento do numero de veiculos e o acréscimo
dos seus pesos que estragavam as estradas, pensou-se
gue, regulando por lei a questdo, se conseguiria man-
ter as estradas como dantes. Mais uma vez o homem
tentou insurgir-se contra as leis naturais da evo-
lucdo econdmica e do progresso, e falhou. De fato

as forgas propulsoras da evolugdo eram muito fortes
para serem contidas por simples medidas legais e
regulamentares. A solucdo légica e racional viria a
ser ditada pelo célebre pensamento de John Louden

cAdam — gue naquela época ainda ndo era nascido

isto é, que “as estradas devem ser feitas para com-
portar o trafego e ndo o trafego regulado para pre-
servar as estradas”.
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McA dam, conseguiram evitar a extincdo completa
dessas companhias, no final do século XI1X. Em 1864,
Uma Comissao da Camara dos Comuns resumia as
suas conclusfes nos seguintes termos:

“As taxas de pedagio sdo desiguais na incidéncia,
custosas na arrecadacédo, inconvenientes para o publico e
nocivas porque causam um sirio impedimento ao trafego
livre. A aboligdo das “Turnpike Companies” serda benéfica
e proveitosa e a orientagdo mais pratica sera transferir
as estradas com pedagio para as autoridades publicas.”

Em 1895 tédas essas companhias foram dissolvi-
das e os trabalhos rodoviarios que elas executaram
durante cérca de um século e meio foram retomados
pelos poderes publicos, sem cobran¢ga do pedagio e
com recursos dos governos. Montaram-se organiza-
¢cbes capazes de atender as necessidades do trafego
a reconheopu-se a responsabilidade do Govérno em
contribuir para o financiamento de certas categorias
de estradas. A primeira modalidade désse financia-
mento consistiu em auxilios concedidos aos 6rgaos
incumbidos de zelar pelas rodovias. Em seguida, o
proprio Govérno montou a organizacdo adequada ao
desenvolvimento da réde rodoviéria.

Assim, desapareceu o pedagio generalizado na
Inglaterra.

Na Franca néo se teve noticia da utilizacdo dessa
taxa para servicos de estradas de rodagem, depois
que o0s governos os assumiram. Na Alemanha, o pe-
dagio, usado em menor escala, ndo provou bem, tal
como sucedeu na Inglaterra. Entre outros defeitos,
a despesa com a arrecadacdo montava a 18 % da
renda total e o pedagio também foi abandonado no
fim do século XIX.

Charles Dearing (American Highway Policy),
referindo-se ao emprégo do pedagio na Europa, diz:

"Além disso, depois de uma experiéncia extensiva com
o pedagio, tornou-se uma regra aceita que a autoridade
publica deveria assumir a jurisdigdo dtreta sdbre os ser-
vigos rodoviarios e nado delegar a responsabilidade a em-
presas privadas pOblicamente fiscalizadas”.



, ~os Estados Unidos, a evolucao rodoviéaria sofreu,
ate certo ponto, a influéncia inglésa. A necessidade
de facilitar as comunicacgdes, para garantir a unidade
politica da grande nagdo americana, féz com que
tentativas de todos os géneros féssem realizadas. As-
sim, epoca houve em que governos estaduais seguiam
orientacdes diversas e as vézes 0 mesmo govérno
adotava mais de um regime, a fim de verificar qual
0 que dava melhores resultados. Alguns recorreram
a construcao direta por pessoal do Estado, com recur-
sos estaduais; outros preferiram conceder auxilios
as organizagdes municipais; uns seguiam a orientacao
de elaborar os projetos, dando instrucdes para as
autoridades locais os executarem; finalmente também
a delegacdo a “Turnpike Companies” foi usada, ha-
vendo exemplos de governos que adquiriram parte
das acoes dessas companhias.

Inicialmente predominou o conceito comercial
da rodovia, no sentido de que o0 seu custeio fosse
pago principalmente por aquéles que a usavam e
ndo pelos que pagavam tributos gerais para a nacéo,
entretanto, ésse conceito ndo deu os resultados es-
perados e, como na Europa, os governos tiveram que
chamar a si diretamente as responsabilidades de
custear os servigos rodoviérios.

Resumindo suas consideracdes sbbre o emprégo
do pedagio generalizado nos Estados Unidos, conclui

Charles Dearing :

“Esses fatores ocasionais simplesmente apressaram o
abandono do sistema do pedagio, que foi errbneo na teoria
e prética. Sobrecarregando demasiadamente o utente, no
interésse dos servigos rodoviarios, o sistema das estradas
de barreira violou o conceito tradicional da func¢do da
rodovia. Como ja& notamos, o conceito estabelece que os
servicos de estradas de rodagem sdo uma fungdo essen-
cial de Govérno, para serem financiados e mantidos da
mesma forma que outras atividades similares governa-
mentais. O problema da contribuicdo dos utentes entra
na superestrutura e ndo na fundacdo da politica rodo-
vidria. Quando os 6rgdos do govérno comegaram a reas-
sumir as responsabilidades das “Turnpike Companies”,
eles estavam, de fato, restabelecendo a politica rodovia-

ria nas suas bases tradicionais”.



A histéria revela, portanto, que o
de estradas de rodagem, baseado no pedagio fo ij-
perimentado e teve mesmo um penodo de
aplicacdo em varios paises. Enre > condenou
cia em todos éles, sem exce¢do alguma ccondenou
ésse sistema que caiu em desuso e f°i aband°nado.

A razdo fundamental do fracasso d, pedapcgene
ralizado foi bem vislumbrada por Char eS ~ |0
esta taxa altera o conceito da rodovia, “duzm do
. um aspecto comercial que nao

terésses nacionais. A rodovia e um

porte essencial para o desenvolvimento eco”™mico

larga

dessa via de comunicacéo.

Entre noés, também, o pedagio teve tentativas de
emprego com Mariano Procépio, que construiu
estrada Unido e Industria, com financiamento basea-
do nessa taxa, com Dahne e Concei¢cdo, na hgacao
Porto Alegre-Sao Leopoldo. Como todos sabem, os
governos encamparam as organizagdes s
sim a mesma trilha das demais naCoes™ Is™°riCa
mente se pode, portanto, concluir que ¢ d 0
pedagio generalizado fracassou, como meio de prover
recursos para o desenvolvimento rodoviario.

e “

Entretanto, essa taxa continuou a ser cobrada

com sucesso permanente nas travessias dos cursos
dagua.

O pedagio é atualmente cobrado nas pontes, tu-
neis, viadutos, etc. e, muito recentemente, nas auto-

estradas”. O seu emprego estd, pois, restrito a casos
especiais.

Convém, desde ja, ndo confundir a expressao
“auto-estrada” com uma estrada de magnificas ca-
racteristicas técnicas. O que caracteriza fundamen-

talmente a auto-estrada é o bloqueio do trafego.



Pode-se ter uma rodovia com curvas de pequeno
raio e rampas fortes transformada em auto-estrada
ou estrada expressa”, desde que se faca o bloqueio
do trafego, e pode-se ter uma magnifica rodovia —
como atualmente é a “Presidente Dutra” — sem que
seja uma auto-estrada. A confusdo nasceu do fato de
0 bloqueio do trafego ser uma medida recentemen-
te adotada, que até entdo néo era conhecida e que
so foi aplicada em estradas de d6timas caracteristicas
técnicas. O publico passou entdo a denominar de
auto-estrada” téda a rodovia que oferecesse carac-
teristicas técnicas que permitissem altas velocidades
dos veiculos.

i Entretanto, pode-se observar que muitas das
auto-estradas” italianas, onde se cobra o pedagio,
estao muito longe de apresentar as condi¢Ges das
americanas e da “Presidente Dutra”, entre* Parada
'u- Cas_e Garganta da Viuva Graca, embora essa
u tima ndo seja uma estrada expressa, no sentido
técnico da expressao.

Confirmando estas consideragdes, o ilustre Depu-
ado Crovis Pestana, nNa Justificacdo do seu projeto,
ec ara positivamente que é contra a aplicacdo do
pe agiQ e que s6 o concebe em casos especiais de

pontes, tuneis, viadutos e auto-estradas.



CAPITULO 1l
CONSEQUENCIA DO PEDAGIO GENERALIZADO

Explicando que a historia demonstrou o fracasso
do pedagio generalizado, como meio de prover recur-
sos financeiros para construcdo de estradas, convém
agora examinar quais os efeitos da instituicdo dessa
taxa.

1.0) o pedagio comercializa a construgdo das rodovias

Como j& foi dito linhas acima, a cobranca do
pedagio transforma a construcdo de estradas de ro-
dagem em um negdcio, desvirtuando assim o objetivo
precipuo désse sistema de transporte, que é facilitai
o desenvolvimento econ6mico das regifes que atra-
vessa e serve.

Essa idéia de comércio provoca a criagdo de
companhias concessionarias, que se propéem a exe-
cutar os servicos e que findam por obter poderes
para isso. Uma vez organizadas, passam naturalmen-
te a cuidar das estradas, ou trechos de estradas que
tém maior trafego, porque sdo os que mais™ rendem,
ficando os outros trechos abandonados. Além disso,
mesmo nesses estirbes mais movimentados néo se
revelaram capazes de mantar um bom servigo, Por_
gue o interésse no lucro sempre predomina sbbre
a obrigacdo de manter em bom estado a via de co-
municacao. A tendéncia atual da sociedade se orienta
justamente em acabar com tdédas as companhias par-
ticulares que realizam servicos de interésse coletivo.
A socializacdo, ja vitoriosa na maioria dos paises,
condena as emprésas privadas que se incumbem de
trabalhos de utilidade publica, tais como construgéo
e conservacdo de rodovias. Se no passado a expe-
riéncia mostrou que tal delegacdo de atribuc¢bes néao



surtiu os resultados esperados e teve que ser cassa-
da, com muito mais razées o0 mesmo se da nos tempos
atuais, onde a economia e organizacdo social estdo
sofrendo altera¢bes no sentido da predominéancia dos
interesses coletivos sbbre os individuais.

Poder-se-a alegar, para responder a argumen-
tacao ora desenvolvida, que a cobranca do pedagio
generalizado poderé ser feita diretamente pelas auto-
ridades publicas, e que se podera orientar a legis-
acao, no sentido de proibir a organizacdo de tais
companhias. Replicando a essa observagdo convém
de inicio, ponderar que tal medida contraria um fato
istorico, pois que, no passado, também o pedagio co-
mecou a ser arrecadado pelos governos e acabou nas
maos das turnpike companies”. J4 se observou tam-
bém que as providéncias legais, que contrariam as re-
gras gerais da evolucdo natural da economia e socie-
'7.7,." nao poderdo se manter. Portanto, seria muito
dificil ser conseguido ésse objetivo. Mas, mesmo
supondo que assim fdsse, dois inconvenientes surgi-
riam: o primeiro refere-se a circunstancia de que nao
desapareceria a influéncia do conceito comercial, que
passaria a pesar sdbbre a mentalidade dos encarrega-
dos e responsaveis pelos servicos. Estes seriam na-
turalmente levados a cuidar melhor das estradas ou
trechos de estradas que mais rendessem diretamente
e considerariam os outros como 6nus. Haveria, assim,
uma divisdo dos trechos rodoviarios, que seriam con-
siderados diversamente e para os quais as obrigacgdes
de melhoria e conservagdo também seriam encaradas
com desigualdade. Quando as reclamagbes surgissem,
as respostas ndo tardariam: “Aquela estrada da pre-
juizo e ainda ha‘quem critique”. Insensivelmente
a influencia da receita iria se avantajando e a
divisdo da réde rodoviaria, em duas porc¢bes de tra-
tamentos diferentes, seria a consequUéncia da insti-
tuicdo do pedagio. Ndo é preciso acentuar as incon-
vemencias, para 0 publico, de um tal resultado.

O segundo inconveniente diz respeito as des-
pesas com a arrecadacdo. E’' sabido que sempre que
0 Lroverno exp_lora_diretamente qualquer inddstria,
os resultados nédo sdo favoraveis, porque as despesas,
sobretudo com pessoal, sdo excessivas. No Brasil ésse
tato se acentua com especialidade. Ora, a arreca-



dacdo do pedagio exige, sobretudo, pessoal que deve
ficar noite e dia nos postos de entrada e saida dos
veiculos. Naturalmente seriam necessarios outros
servidores para fiscalizar os cobradores e uma es-
crituracdo contabil para controlar. Tudo isso signifi-
ca pessoal a ser admitido, que, em breve, estaria
com os mesmos direitos dos funcionéarios publicos.
Os trabalhos executados a noite onerariam ainda
mais e no fim ir-se-ia apurar deficitsi em muitas
estradas. Estes deficits poderiam ser cobertos pelos
saldos verificados nas estradas mais movimentadas
mas, no encontro de contas final, é quase certo que
a sobra de dinheiro seria muito pequena.

Acresce ainda uma circunstancia importante: —
com a tendéncia natural do aumento do custo de
vida, os salarios pagos ao pessoal subiriam siste-
maticamente de tempos em tempos. Entretanto, as
taxas de pedagio, tal qual sucede presentemente
com as tarifas ferroviarias das emprésas do go-
vérno, ficariam estaveis, para que o0s transpor-
tes ndo ficassem mais caros. Em conseqiéncia, o0s
deficits das estradas deficitarias aumentariam, agra-
vando cada vez mais a situacdo, de forma que,
decorrido algum tempo, o pedagio, em vez de ser
uma receita, seria uma despesa, pois que 0s servido-
res do govérno teriam os seus direitos assegurados
e dificilmente seriam dispensados, como a préatica
tem demonstrado. Um exemplo real dessa afirmativa
se encontra presentemente na Italia, onde as taxas
de pedéagio pagas nas auto-estradas do tempo de
Mussolini sdo ridiculas em face da desvalorizacao da
lira. Conclui-se, portanto, que a primeira consequén-
cia do pedagio — a comercializacdo da construcado e
conservacao das estradas de rodagem — seria pre-
judicial, quer a arrecadacdo fosse feita por com-
panhias particulares, quer pelas autoridades publicas.

2.°) — O pedéagio transforma o trafego rodoviario em tra-
fego ferroviario
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A estrada de rodagem revoluciona em pouco
tempo os habitos e costumes das populacdes, intro-
duzindo, com grande rapidez, os conhecimentos das
legides mais adiantadas. Um exemplo frisante da
educacdo que a rodovia proporciona: — A estrada
de ferro ndo eliminou o cangaco no Nordeste bra-
sileiro; a estrada de rodagem, em pouco tempo, alte-
rou de tal forma o ambiente, que a pratica do can-
gaco ndo encontrou mais terreno propicio a sua
proliferacdo. As populagdes que sdo servidas exclu-
sivamente pelos trens conservam muito mais o0s seus
métodos e costumes rotineiros e evoluem com rela-
tiva -lentiddo. O automovel transforma em pouco
tempo a maneira de viver e de produzir das po-
pulacbes; os métodos e habitos mais adiantados séo
Jogo assimilados e em breve patenteia-se uma gran-
de metamorfose em téda a estrutura social e econd-
mica da regido.

A salde e o ensino sdo outras atividades que
muito se beneficiam com a maleabilidade da rodovia,
que permite a movimentacdo rapida, e independente

e oraiio, de médicos e doentes ou de professores
e alunos.

Enfim, ndo é preciso insistir em que retirar as
gualidades vantajosas peculiares ao trafego rodovia-
no equivale a agir no sentido de impedir o desen-
volvimento e progresso. Uma vez que o pedagio pre-
judica muito a natureza do transporte por estrada
ae rodagem, a sua aplicacdo traria grandes restricoes

ao desenvolvimento das regides marginais servidas
Pela rodovia.

Portanto, a segunda consequUéncia do pedagio
ambém apresenta uma grande desvantagem.

3.") — o pedagio exige despesas vultosas para sua instituicdo



E sabido que ninguém pode tirar o direito de
serventia de uma via publica que os proprietarios
marginais possuem. Assim sendo, supondo que se
gueira cobrar o pedagio em uma rodovia existente,
e indispensavel que seja construida uma outra estra-
da paralela, para que os proprietarios possam entrar
e sair livremente de suas propriedades. Em alguns
casos serdo necessarias até duas estradas paralelas,
uma de cada lado daquela em que se vai cobrar o
pedagio.® Embora essas novas rodovias possam ter
caracteristicas técnicas modestas, nem por isso a sua

construcdo deixa de representar o dispéndio de quan
tias apreciaveis.

Além das estradas paralelas, o pedagio exige
ainda que a estrada em que vai ser aplicado seja
inteiramente cercada nos dois lados, de modo que
a entrada e saida dos veiculos se faga somente nos
pontos de acesso. Nesses pontos é indispensavel que
sejam previstas instalacdes especiais para a movi-
mentacdo de automdveis e caminhdes, de modo a
prejudicar o menos possivel a corrente de trafego
que circula ao longo da estrada principal. Em geral,
essas instalagdes, para nao causarem congestiona-
mento, sdo custosas, exigindo frequentemente via-
dutos que atravessam a rodovia, para que se possa
entrar ou sair em qualquer das mé&os sem cortar
a corrente principal no mesmo nivel. Ainda mais,
nesses pontos sdo necessarios alargamentos e pracas
para facilidade de manobras, além das instalagfes
para o pessoal que vai efetuar a cobranca da taxa.

°s Pontos de gcesso sdo relativamente préximos
uns dos outros — 0 que € vantajoso para as proprie-
dades marginais — as despesas sdo grandes. Se séo
afastados, a desvalorizagcdo das propriedades é maior,
porque obriga a um percurso longo para se entrar
na rodovia. Por outro lado, um espagamento muito
maior dos postos de acesso impede o uso da estrada
para trajetos pequenos, 0 que representa a perda de
uma boa parte do volume de trafego existente.

Também nos cruzamentos com outras estradas
e caminhos existentes sdo necessarias obras caras
porque: — ou se constroi ai um ponto de acesso e
nesse caso tem-se uma despesa maior, ou se é for¢gado



a fazer uma travessia em nivel diferente, a fim de
que seja mantido o bloqueio do trafego, indispensa-
vel em uma estrada coni pedagio.

Resumindo as consideragbes acima feitas, verifi-
ca-se gque, para a adocao do pedagio em uma estrada,
sd0 necessarias a mais as seguintes despesas, que nao
existem em uma rodovia livre:

1) — Construcao de uma ou duas estradas pa-
ralelas, para serventia das propriedades
marginais;

2) — Construcdo de cércas inviolaveis nos dois

lados da estrada;

3) — Construc¢do dos pontos de acesso, com tédas
as instala¢bes necessarias para a cobranca
da taxa, para facilidade de manobra dos
veiculos e obras que permitam a entrada
e saida em qualquer das maos, sem cortar
as correntes de trafego da rodovia principal;

4) — Obras especiais, que garantam a inviolabi-
lidade das cércas nos cruzamentos com ou-
tras estradas e caminhos existentes.

As despesas acima mencionadas, conforme o0s
casos, podem chegar a duplicar o custo da estrada,
principalmente se o0 numero de cruzamentos ou de
postos de acesso for relativamente grande, ou se for
preciso construir duas estradas paralelas.

Ne°) — Q pedagio pode causar congestionamento do trafego

O numero de veiculos que circula por uma es-
trada varia muito, conforme o dia e, sobretudo, con-
forme a hora. O mesmo fato que se verifica nas
artérias principais de uma cidade, onde, nas horas
do “rush”, ha notavel incremento no nimero de autos
Aue as percorrem, ocorre também nas estradas, prin-
cipalmente nas estradas-tronco.

Se assim é, os postos de acesso devem possuir
instalagbes apropriadas — que sdo excessivas nas
epocas comuns — para atender ao escoamento do
trafego sem delongas, nos momentos de maxima den-
sidade.



Caso as referidas instalagdes sejam insuficientes,
fatalmente sucedera congestionamento, com a con-
seqliente irritacdo por parte do publico, que, para
pagar, acaba, muitas vézes, perdendo o tempo ganho
Nno percurso.

, P pessoal que trabalha nesses postos precisa ter
pratica e ser safo na cobranca e fiscalizacdo, para

des%mbaragar com rapidez os veiculos que vao che-
gando .

De qualquer forma, mesmo no caso de instalacdes
apropriadas e de pessoal treinado, a pratica tem mos-
trado que, nas estradas-tronco, em certas épocas,
sempre 0s motoristas perdem algum tempo para pa-
gamento da taxa. Esse fato provoca uma reacdo des-
favoravel, porque as demoras sdo para pagar. Ja é
sobejamente conhecida a reclamacédo permanente con-
tra as barreiras existentes para fiscalizacdo dos do-
cumentos. Imagine-se agora a existéncia de varias
barreiras, espagadas de poucos quildmetros, em cada

uma_das quais se tenha de ser submetido a fisca-
lizacéo.

Também os incidentes com os fiscais e arreca-
dadores serdo freqlientes e ésses incidentes s6 pode-
rdo agravar ainda mais o congestionamento. S&o 0s
percalcos inerentes aos tributos diretos.

Nas entradas das cidades o problema se torna
tao complicado que é mesmo impraticavel. Alias, as
auto-estradas — que serdo examinadas posteriormen-
e " iniciam-se .sempre um pouco fora dos centros
urbanos, a fim de evitar o congestionamento do
trafego nas cidades, quando se cobra o pedagio.

n O pedagio exige um grande volume de trafego para
financiamento vantajoso

Dentre as consequéncia do pedagio ja se disse
que :

a) a sua instalacdo exige despesas bem maiores
que as de construcdo de uma estrada livre;

b) a arrecadacdo da taxa necessita de uma or-
ganizacdo que é dispendiosa, em vista do



pessoal necessario, noite e dia, nos postos de
acesso.

A primeira circunstancia significa uma maior
inversao de capital e a segunda exprime uma des-
pesa extra, além da conservacdo normal. Tédas duas
conseqUéncias apontadas devem ser pagas pelo peda-
gio; a primeira como juros e amortizacdo de um
capital e a segunda como uma despesa de custeio.
Quer dizer que, além do capital empatado na cons-
trucdo da rodovia — que os partidarios do pedéagio
generalizado desejam que ele pague — a proépria
instituicdo da taxa exige uma receita maior para
fazer face a essas despesas extraordinarias. Como a
renda é exclusivamente proveniente dos veiculos que
circulam na estrada, nao sera dificil prever-se que
o volume de trafego deve ser apreciavel, para que
se obtenha um resultado financeiro satisfatério.

A fim de formar uma idéia da ordem de gran-
deza do trafego necessario, convém fazer uma esti-
mativa grosseira.

Suponhamos que se queira instalar o pedagio
para custear uma estrada de 100 km, com pistas de
acesso situadas em média de 10 em 10km. Ter-se-ia :



Custo da estrada (CrS 1.500.000,00 por crs

Fal 150.000.000,00
Custo das obras extraordinarias com-

plementares, inclusive estrada

paralela — 50 % ....ccccoeiiiiiiieen. 75.000.000,00

Capital total investido ........ 225.003.000,00

Taxa de juros: 6 % aa. Prazo de amortizagdo :
30 anos.

CrS

Para fazer face ao servigco de juros e

amortizacdes no primeiro ano .. 21.000.000,00
Conservacdo da estrada, na base de

Cr$ 20.000,00 por km e por ano 2.000.000,00
Despesas com a arrecadacao :

5 pessoas pqr pbsto em cada tur-

no de 8 h a Cr$ 70,00 cada uma:

5 X 70,00 X 3 = Cr$ 1.050,00

por dia
Fiscalizacdo 20% ......c.......... 210,00
Administracao 10% ......... 105 00
Material 5% .....cccoocvveviinnennn 5270

Total p/ dia e p/ pbésto = CrS 1,417*50
ou sejam Cr$ 1.400,00 em 12
postos / dia = Cr$ 15.400,00
Em um ano cérca(lde ......................... 5.500.000,00

Arrecadagdo necessaria .... 28.500.000,00

Admitindo uma taxa média de CrS 20,00, seriam
necessarios por dia :

28.500.000,00
—————————————— 3.958, ou sejam 4.000 veic
20 X 360

Rarissimas sdo as estradas no Brasil que tém
um tal volume de trafego. Nem mesmo a Rio-Sé&o
au 0, com os seus 2.000 veiculos/dia, estd proxima



désse valor. Considerando que os calculos feitos foram
favoraveis — ao admitir Cr$ 1.500.000,00 por km de
estrada pavimentada, ao admitir uma taxa de juros
de 6 % ao ano e ao admitir pouca gente para arreca-
dagdo, fiscalizacao, escrituracdo e controle — verifica-
se que o volume de trafego existente nas estradas
brasileiras ndo comporta resultado financeiro favoré-
vel com a aplicacdo do pedagio.

Alias, confirmando plenamente esta observacéo,
o Sr. Thomaz J. Evans, Presidente da Comissédo de
Pedagio da “Pennsylvania Turnpike”, entusiasmado
com os resultados financeiros daquela auto-estrada
em 1951, declarou, segundo artigo publicado na re-
vista Excavating Engineer, que, naquela ano, ........
7.500.000 veiculos pagaram pedagio naquela rodovia.
Ora, tal nimero corresponde a u’'a média diaria de
cérca de 21.000 veiculos!

De tdodas as consideragbes acima feitas, pode-se
concluir que o pedagio, para ser financeiramente
vantajoso, exige um volume de trafego muito su-

perior ao que existe nas principais estradas brasi-
leiras.



CAPITULO 11l

OPINIOES DE ALGUNS AUTORES SOBRE O PEDAGIO
GENERALIZADO

Feito o histérico do pedagio e estudadas as suas
consequéncias, € conveniente transcrever a opinido
de especialistas rodoviarios sbbre esta taxa.

Charles Dearing (American Highway Policy) —

-~s citacgOes ja transcritas anteriormente, pode-
se juntar mais a seguinte :

A politica rodoviaria baseada no conceito comercial
ndo produziu resultados satisfatérios. Neste pais, como na
Inglaterra, as razdes foram: — uma conservacdo inade-
quada, um custo excessivo de administracdo, devido prin-
cipalmente as despesas inerentes a arrecadacdo do pedéa-
gio e a competi¢cdo ferroviaria.”

M. Rumpier, (Diretor das Estradas de Rodagem

na Franca), no trabalho Situation du Réseau Routier
Francais — 1948:

“A administracdo francesa trabalha para dar as nos-
sas grandes estradas, antes de tudo, uma grande homo-
geneidade e ela quase que conseguiu isto. Mas n&do Julgou
possivel adotar para as comunicagdes terrestres de gran-
de distancia a solugdo a que outros paises foram levados,
em virtude da mé& disposicdo de suas rédes existentes e
também pelos seus objetivos militares: — a solugdo de
vias especiais para automoéveis, chamadas “auto-estradas"”
na |Italia e “auto-routes” na Francga.



Essa solugcdo ndo se impunha entre nés,

qualidade de nossas estradas,

em face da
os seus tragados judiciosos,
assim como a relativa dispersdo demografica e industrial,
que € UM dos caracteristicos de nosso pais. Acrescentarei
que as nossas tradig6es democraticas e mesmo igualita-
por conseguinte,
a generalizagdo dos meios de comunicagdo que n&do este-
jam ao alcance do uso de todos.

rias repugna tudo que seja privilégio e,

Eis por que a auto-

estrada ndo serd nunca, no nosso campo de atividades,

sendo uma excegdo.”

M. Danier Boutet, Na monografia Les problémes
routiers, aux Etats Unis — Junho de 1949, escreveu:

“Resulta do que precede que a solugdo de estradas

com pedagio ndo é suscetivel de ser
tretanto, ela foi adotada

recomendada: en-

recentemente para alguns itine-

rdrios menos usados, tendo uma extensdo relativamente

pequena e comportando geralmente uma obra essencial,

na passagem da qual sdo instalados os guichets de pa-

gamento e de controle.”

A U. S. Public Roads Administration — Was-
hington D.C. — apresentou, ao Congresso Rodoviario
de Chicago, em 1948, uma monografia intitulada:
Highway Development, Administration and Finance.
Nesta monografia constam os seguintes trechos :

“A imposicdo de pedagio para o uso de certas van-
tagens da rodovia é uma velha providéncia e, quando a
rodagem é de propriedade publica, esta taxa

sempre foi um motivo de forte controvérsia.

estrada de

O pedéagio
propriedade publica
para uma ou ambas das seguintes razdes.

é imposto ao uso das rodovias de

a) — Para financiar o custo da estrada usada.

b) Para suplementar as rendas de outras taxas.

Embora ambas as razdes sejam criticaveis, como con-

trarias ao interesse publico, o mais forte argumento ¢&

contra a segunda razado, por causa da natureza extre-

mamente discriminatéria de um tal financiamento de >

atividades gerais do governo.”



Algumas linhas adiante, continuando a discutir
a questdo, acrescenta :

“Estradas com pedagio sdo condenadas por Vvéarias
razbes. A arrecadacdo é custosa e esta despesa recai sObre
aqueles, que usam a estrada, como uma sobrecarga. Os
postos de arrecadagdo serdo forgosamente espagados de
certa d.stdncia, o que impede o uso da estrada para
numerosas viagens curtas, que perfazem uma boa parte
do trafego rodoviario. As dificuldades da arrecadacéao

tomam .mpraticdvel o emprégo do pedagio nas grandes
estradas nas entradas das cidades.

As leis, o sentimento puUblico e as dificuldades de
operagcdo evitam a conversdo das estradas livres existen-
tes em estradas com pedagio (o grifo é nosso). As novas
estradas com pedagio tém que ser construidas em acrés-
cimo das existentes. Os que usam as estradas terdo que
pagar o custo de uma quilometragem muito maior que
aquela que é necessaria para servir ao trafego.

Em um relatério publicado em 1939, a Public Roads
Administration concluiu que h& somente uma pequena
quilometragem que teria volume de trafego suficiente

para pagar novas e modernas estradas financiadas s6 pelo
pedagio.

H& numerosas pontes com pedagio. Na maior parte
sdo de propriidade publica e devem ficar livres quando
for amortizado o investimento feito para sua construgéo.
Isto é uma politica aceita, quando é necessario uma ponte
sbbre um grande rio e a sua construgdo nao pode ser
feita senao através uma operacdo financeira. H& uma
grande diferenca entre o pedagio em pontes e o ped&gio
em estrada. O pedagio em pontes é um monopélio. Dentro
de um grande raio, todos os viajantes que atravessam
o rio devem contribuir para o seu custo. Esta condicéo
na°® P°de existir em uma estrada com pedagio. O publi-
co deve pagar a manutencdo tanto de uma estrada livre
como de uma com pedagio, nenhuma das quais dard o

servigo que poderia ser obtido pela concentragdo da des-
pesa em uma Unica estrada”



O Congresso americano, em 1938, determinou ao
Chefe do “Bureau of Public Roads” que investigasse
a exequibilidade de um sistema de estradas trans-
continentais, com o emprégo do pedagio e fizesse
um relatoério de suas pesquisas. O relatdrio, publicado
sob o titulo de Toll Roads and Free Roads, depois
de estudar a questdo, relacionou dados e elementos
gue desaconselhavam o emprégo do pedéagio gene-
ralizado e mais tarde outra Comissdo apresentou como
solugdo mais conveniente a construcao de um sistema
de estradas inter-regionais a ser desenvolvido com
0 emprégo de “auxilios federais”, em artérias de
livre trafego e longas distancias, projetadas e exe-
cutadas pelo “Bureau of Public Roads” em coopera-
cdo com os Departamentos estaduais e o Departa-
mento de Guerra. Esta publicacdo menciona a apli-
cacdo do pedagio como processo de financiamento
rodoviario.

Pyke Johnson, presidente da Automotive Safety
Foundation, em uma monografia publicada em ja-
neiro déste ano, intitulada The Crisis in Highway
Transportation, depois de descrever o grande con-
gestionamento de trafego que se verifica nas ruas
das cidades e nas estradas americanas, clamando por
medidas que resolvam o problema com a méaxima
urgéncia, disse :

“Alguns Estados, desde a guerra, a fim de obter

urgentemente as principais estradas necessarias com
pidez, recorreram a financiamento com

ra-
renda especifica,
fundos garantidos com a ar-
recadacdo de pedagio. Isto significa obter
uma forma dispendiosa,

mediante empréstimos em

a solucao de
uma vez que as taxas de pedagio
equivalem a taxas na gasolina aumentadas desde 15 até
60 cents por galdo. Nem ¢é isto uma solugdo geral do

problema, uma vez que a aplicagdo do financiamento

pelo pedagio necessariamente & limitada a uma quilome-
tragem relativamente pequena das artérias que possuem
trafegos mais pesados. Estradas com pedagio Sdo0 impra-
ticaveis nas areas urbanas, onde o problema é mais sério.
Mas o movimento evidencia a impaciéncia do publico em
resolver o problema do programa rodoviario e salienta
o desejo do publico de pagar por estradas
eficientes.”

seguras e



W ilfred Owen € Charles Dearing, Nno recente li-
vro, publicado pelo The Brookings Institution, sob
o titulo de. Toll Roads and the Problevn oj*Highway
Modernization, onde descrevem e apoiam o atual
movimento que se verifica na América do Norte em
avor da construgdo de auto-estradas com pedagio,
comecam o0 seu trabalho com as seguintes palavras:

“Ate a abertura da Pennsylvania Turnpike em 1940,
o crescimento da era do automével foi acompanhado por
esforcos grandes e bem sucedidos para libertar as ualti-
mas auto-estradas remanescentes, onde ainda o pedagio
estava sendo cobrado. O restabelecimento do pedagio na
Pennsylvania, contudo, foi seguido por projetos similares
em um certo numero de Estados e o século XX agora
aparece apresentando movimento mais promissor para as
auto-estradas do que o movimento de rejeicdo que se
observou no século XIX.”

Adiante, comentando a significacdo do movimen-
to em favor do pedagio nos Estados' Unidos, acres-
centam :

“O reaparecimento da barreira de pedagio nas estra-
das americanas tem wuma significagcdo potencial muito

or do que a indicada pela limitada quilometragem
de projetos ora em curso. O nimero de Estados em que
es ra as com pedagio estdo autorizadas, planejadas ou em
construgcao e o nimero de Estados em que a autorizagéo
esta em andamento nos respectivos Congressos, indicam
um movimento bastante significativo. O desenvolvimento
e recente e fenderd a ganhar incremento se as atuais
auto-estradas apresentarem sucessos financeiros satisfa-
orios. Ainda mais, o papel désse novo método de finan-
ciamento rodoviario assume uma importancia especial no
programa rodoviario em face da natureza das auto-estra-
das construidas. As localizagdes mais promissoras para
as auto-estradas com ped&gio sdo as situadas em A&reas
de uma densidade de trafego extremamente alta. Para
acomodar tais volumes de trafego, os projetos devem
ser do mais alto padrdo, resultando construgdo pesada
e grandes custos por quilémetro. A “New Jersey Turn-
P .’ P°r exemP'". localizada na linha de um dos maiores
movimentos de trafego pesado no pais, esta orgada em

(crSCIBE 001540 A% 46 Milhdgs de dolares Per milha



Finalmente, os mesmos autores, em outro capi-
tulo do referido livro, declaram francamente:

“O movimento em prol das estradas com pedagio
criou um sério dilema no transporte rodoviario. Q Go-
verno Federal, tendo se dedicado ao principio das estra-
das livres e tendo se oposto ao recurso do pedagio no
financiamento das estradas que recebem auxilio federal,
esta na posi¢cdo de ver importantes trechos do sistema
interestadual rodoviario, no qual tem interésses funda-
mentais, serem construidos em altos padrdes técnicos, de
preferéncia como estradas com pedagio. E os Estados,
que sdo, em geral, dedicados ao mesmo principio de es-
tradas livres, estdo em posicdo de serem incapazes de
adaptar os métodos tradicionais de financiamento rodo-
viario as necessidades atuais do programa rodoviario. Con-
sequentemente, através de regras de conveniéncia, éles
estdo, em muitos casos, sendo forcados a recorrer a titulos

de renda especial, garantidos pelo pedéagio.’

No Boletim da Automotive Transportation, in-
titulado Highway Highlights, nimero de agbdsto e
setembro de 1952, lé-se a seguinte noticia :

“Um relatério informativo de uma comissdo especial
da “American Association of State Highway Officials”
recomendou que a Associacdo defendesse a aprovacdo de
uma lei autorizando a aplicagcdo pelo Govérno Federal
de um crédito de 250.000.000 de délares por ano, durante
10 anos, para ser aplicado somente na construgcdo de
auto-estradas sem pedagio no Sistema Rodoviario Inter-
regional

Na sua investigacdo sbdbre o problema do pedagio,
a Comissdo estabeleceu que o recurso ao financiamento
baseado no pedagio para construgdo de estradas de roda-
gem é um expediente que deve ser evitado sempre que

possivel.”

No Brasil o assunto foi discutido na Ill Reuniéo
das Administracdes Rodoviarias, realizada em Sal-
vador, em 1949, tendo o plenario daquela reunido,
°nde estavam reunidas as principais figuras rodo-
viarias do Brasil naquela época, aprovado a seguinte
conclusdo, sbbre a aplicacdo do pedagio, depois de
fervorosos debates da questdo :



“E' admissivel a adogcdo da taxa de pedagio, para
amortizagcdo dos investimentos de capitais, em grandes
realizagdes rodoviarias, tais como grandes pontes, tlneis
e viadutos, e, especialmente no caso de auto-estradas,
desde que o utente possa fazer uso livre da estrada
paralela; a arrecadacdo dessa taxa constituird renda proé-
pria dos o6rgdos rodoviarios que as construirem?”

Recentemente, em fevereiro do corrente ano, a
revista Rodovia propds um debate da momentosa
guestdao do pedagio em suas paginas, apelando para
os brasileiros interessados no assunto, independen-
temente de suas profissdes. Considerando que a apli-
cacao dessa taxa é muito controvertida e consideran-
do mais que ela vem sendo aplicada nos Estados de
Sao Paulo, Pernambuco e Alagoas propds a referida
Revista as seguintes questdes :

a) Até que ponto pode o pedagio ser considerado como
fonte de receita para a construgdo e conservacgao
rodoviarias ?

b) Deve o ped&agio ser cobrado exclusivamente nas ro-
dovias pavimentadas ou também ¢é aconselhavel sua
incidéncia nas rodovias de primeira classe, mas en-
saibradas ?

c) Que minimo de trafego poderd ser estimado para
proporcionar receita compensadora :

a) para conservacéao
b) para melhoramentos

c) como recuperagdo do investimento realizado.

d) Considerando as estradas de quilometragem longa,
deve o pedagio se limitar as entradas e saidas das

terminais, ou deve éle ser cobrado ao longo de tdda
a rodovia ?

e) Deve ser cobrado ped&gio nas pontes e outras obras
darte de grande vulto ?

f) A incidéncia do pedagio aumenta os fretes ? Esse
aumento é compensado pela utilizacdo de melhores
facilidades para o trafego ?



Quais as despesas previstas com a instalagcdo de pos-

tos arrecadadores ? Qual a sua porcentagem sdbre a

receita estimada ?

h) Podem os postos de cobranca de pedagio ser res-
ponsaveis pelo ndo desenvolvimento das &reas mar-
ginais as rodovias ou devem ser equiparados ao blo-
queio que as passagens de nivel desempenham nas
auto-estradas ?

Ao apélo da Rodovia varias personalidades ilus-
tres responderam e ja, no més seguinte, aparecia a
primeira opinido, do ilustre Diretor Geral do DNLK,
Eng. Edmundo Regis Bittencourt. Em seu aitigo, de-
Pois de tecer diversas consideracdes sObre as varias
fontes de renda para obras rodoviarias, observando
gue 0 nosso impdsto Unico é muito baixo comparado
com o0 existente em outros paises ndo produtores de
petréleo, manifesta-se o Eng. Regis Bittencourt con-
trario a aplicacdo do ped&gio no Brasil.

Observa que a cobranca do pedagio generalizado
nas estradas e nas pontes e grandes obras darte esta
em declinio, tanto na Inglaterra como nos Estados
Unidos, citando dados numeéricos em relagao a este
ultimo pais, onde de 114 pontes em que se cobrava
pedagio em 1940 s6 existiam 87 em 1948. Lembra
mais que o plano do “Bureau of Public Roads” enca-
minhado ao Congresso americano em 1939, compi e-
endendo o sistema dos “Transcontinentais com co-
branca de pedagio foi, em 1944, substituido pelo sis-
tema das “Interregionais” onde ndo se propés mais
a cobranca de pedagio.

Adiante, diz textualmente :

“Vimos que se trata duma tributagdo obsoleta. De-
sapareceu nos principais paises. Tende a se eliminar
estradas a cargo do poder

tretanto,

nas
publico. Reconhecemos, en-
a necessidade de considera-la

nas obras onde

houver inversdo de capitais particulares.

Quando o trafego provavel ultrapassa de certos va-
a instituicdo do pedagio numa
implantar, desde que se
brangca & recuperacdo do capital

lores, talvez se justifique

obra rodoviaria a limite a co

invertido e que haja



uma estrada, inteiramente livre, atendendo ao mesmo
percurso.

O valor do volume de trafego deve ser tal que a
taxa a cobrar ndo vd comprometer o valor da operagéo
dc transporte.”

Observa as despesas extraordinarias com o blo-
queio e salienta que a cobranca do pedagio na Sao

Paulo-Santos (Via Anchieta) refere-se a um caso es-
pecial, em que aestrada j& é naturalmente bloqueada,
de forma que bastaram dois postos distantes de 17
km para garantir a fiscalizacdo dos 70 km. Quanto
ao pedagio na Via Anhanguera (Sdo Paulo-Campinas)
diz que a instituicdo é muito recente e que, da ma-
neira por que vem sendo cobrado o pedagio, uma
grande massa de trafego transita gratuitamente pela
referida estrada,”™ estabelecendo assim uma situacao
injusta em relagcdo aqueles que o pagam.

Conclui declarando que o pedagio s6 é admis-
sivel em uma rodovia onde tenha havido inversdo de
capital particular ou entdo em obras darte de grande
vulto, onde houve concentracdo de capital. Diz que
0 imposto Unico jA é um pagamento do publico para
as estradas de rodagem e que o Govérno tem obri-
gacao de permitir o livre transito de pessoas e coisas
no erritorio nacional. Assim, as estradas livres

evem sempre fexistir como paralelas aquelas em que
porventura se venha a instituir o pedagio, onde as
despesas com o0 bloqueio sdo muito vultosas.

. Te™ ina declarando que, para o desenvolvimen-

o da rede rodoviaria no Brasil, recomenda trés pro-
videncias : aumento da tributacdo sObre combusti-
veis e ubnficantes liquidos, dotagbes or¢camentérias
e emissdo de obrigacdes a longo prazo.

Det)utaHno p rOf nimero da niesma revista o ilustre

da Silva tamii 6 EnSenheiro Mauricio Joppert
SfeS i r apresentou a sua contribuicdo, ma-
do oldain n nUmm geral favoravel a cobranca

ralizado emb°ra nao fcm carater



Também, depois de comentar as principais fontes
de renda existentes para os servicos rodoviarios, abor-
da o pedagio, observando o sucesso das turnpikes
nos Estados Unidos nos ultimos anos. Declara tex-
tualmente :

"No nosso pais deveriamos adotar o pedagio para

financiar e custear o melhoramento e o revestimento de
antigas estradas de terra que se tornaram imprestaveis
para resistir a um trafego intenso. Nenhum proprietario
instituicdo do pedéagio
com ésse objetivo porque as economias feitas na conser-
vagdo do seu carro, no desgaste dos pneus,

de veiculo negaria o seu apoio a

consumo de
combustiveis e lubrificantes, no tempo de
sobretudo,

percurso e,
na seguranga e no conforto da viagem”™ com-
pensariam com vantagem a contribuicdo paga, desde que

ela fosse criteriosamente langada.”

Termina sugerindo o emprégo do pedagio™ para
financiar, pelo menos em parte, a pavimentacdo in-
dispensavel de nossas principais estradas-tronco”™ fe-
derais. O pedéagio teria assim um carater especifico
e ndo geral.

O artigo no outro numero (maio de 1952) é da
autoria do ndo menos ilustre Deputado e Engenheiro
Clovis Pestana. E’ a publicacdo do projeto de lei que
apresentou e sua justificacdo. Se bem que o assunto
va ser discutido posteriormente, com a consideracado
que merece, cumpre aqui, resumindo de um modo
geral a opinido do autor, declarar que éle se manifesta
contrario a aplicacdo do pedagio generalizado e so
0 admite em casos especiais, como obras darte de
grande vulto e auto-estradas. Recomenda a sua apli-
cacdo para financiar a conclusdo da segunda pista
da Rodovia Presidente Dutra mais por exclusdo de
outras fontes Ha recursos, do que por convic¢do de
sua justa aDlicagao na estrada em apreco. Assim,
reconhecendo a necessidade de pavimentar a segun-
da pista daquela magnifica estrada e observando que
ndo ha possibilidade de obter recursos para essas
obras oriundas das fontes normais, conclui que a so-
lucdo consiste em recorrer ao pedagio para realizar
0 empreendimento.



A revista de junho traz um interessante artigo
0 Eng Moacyr M. F. da Silva, em que faz um
histonco da instituicdo, lembrando que o pedagio
existe_ desde o tempo dos romanos. N&o abordou a
questdo sob o ponto de vista de aplicacdo pratica

ou doutrinaria, deixando assim de emitir sua opiniédo
a respeito.

Lembra, entretanto, com muita oportunidade,
que o reaparecimento do pedagio nas auto-estradas
01 iniciativa dos italianos, conquanto a sua maior
aplicacao atualmente se verifique nos Estados Unidos.

No nUimero de julho do mesmo ano e da mesma
revista o operoso e distinto Eng. Manoel Pacheco
de Carvalho, que .foi Diretor da Divisdo de Cons-
trucdo e Conservacdo do DNER e que atualmente
desempenha as fung¢bes de Secretario da Viacao do

Estado do Rio de Janeiro, emitiu a sua opiniéo sobre
0 pedagio.

Observa que o sistema de colonizacao seguido no
rasil, onde nucleos dispersos se formaram em pontos
frequentemente distantes uns dos outros, obriga a
grandes despesas com a construcao de estradas, atra-
vessando dezenas e as vézes centenas de km2 de
SRR VaRo TS e UG Goyegundop g

tante e consequentemente uma tendéncia de reduzir

cL~nTo-0f eQO quilométrico, executando vias de
comumecacao de caracteristicas técnicas deficientes e

sem pisos pavimentados. Cita que em outros paises
X aJ s areas territoriais, como os Estados Unidos,
orinSL V AustraHa' a colonizacdo obedeceu a
oovnaHa ° lIversa: P°1S s° depois de densamente

isL i1, rfglT fo1 que se verificou a marcha
pa a a conquista de outras zonas. Acrescenta que

pfvimintf- / torna"do ~dispensavel proceder a

niwg mS £ estradas e que o0s recursos dispo-
tenS gam (Para 3 manutenC&o da réde exis-
n" ' melhoramentos e reconstrucdo daquelas que
nen-~ran ?ad®°S 6 3bertura de novas vias de
oa?s oSnH 3 controvérsia entre os técnicos do

P 7 nS gUe 36 d6Ve continuar com obras

OUf£ 5 nnpXan a Pavim!ntaCio para. mais tarde, e
outros que, ao contrario, e preciso revestir com ma-



terial superior o piso de nossas rodovias, embora com
o sacrificio de novas construgdes. Surgiu também a
procura pelas fontes de recursos, com o0 objetivo
de amplia-los e, entre estas, duas se destacaram : a
contribuicdo de melhoria e o pedagio. Deixando de
lado a primeira, pretende examinar a segunda e entra
entdo no mérito relativo a aplicacdo do pedagio no
Brasil.

Condena a instituicdo dessa ultima taxa para
financiar a construcao de novas estradas, sob os fun-
damentos de que tais encargos constituem obrigacéo
do Govérno e de que seria uma injustica cobrar o
pedagio em algumas estradas, deixando de fazé-lo
em outras ja feitas com as receitas existentes.

Manifesta-se favoravel a cobranca dessa fonte
de renda para o custeio de grandes obras de arte
(tuneis, pontes de grande véao, viadutos, etc.), alegan-
do que até o “Public Roads Administration” nos

EE.UU., que sempre combateu o pedagio, ndo faz
objecdo a ésse tributo nesses casos. Nesse tipo de
obra admite mesmo a tributacdo, quer o seu executor
seja 0 Govérno, quer seja o particular.

Aborda em seguida a aplicacdo da taxa para o
pagamento da pavimenta¢do. Declara que nos Esta-
dos Unidos ha razbes para ndo recorrer ao pedagio,
como fonte de recursos para pavimentagdo, porque
naquele pais a réde rodoviaria ja4 se acha prati-
camente pavimentada, de forma que o aumento da
tributacdo s6bre combustiveis e lubrificantes liquidos
resolve o problema de um trafego econdmico. Além
disso, observa que

“0s técnicos americanos s6 compreendem o pedagio com
bloqueio completo da estrada, com cercas e barreiras
espagadas de 25 km umas das outras, o que prejudica a
liberdade de trafego tdo desejada pelos americanos, atrofia
a zona percorrida pela estrada e encarece o custo da ro-
dovia, com cércas, passagens superiores e inferiores, fis-
calizagdo, desvio de estradas secundéarias convergindo para
as barreiras, etc ...”



Acrescenta que no Brasil o aumento da tribu-
tacdo sbbre combustiveis e lubrificantes para custear
a pavimentagdo seria injusto porque as outras es-
tradas ficariam durante muito tempo sem pavimento,
pagando os beneficios feitos em outras regifes. A
aplicacdo do pedagio para a pavimentacdo resolveria
essa injustica, sobretudo néo aplicando o bloqueio
do trafego, que denomina de “método ortodoxo” dos
americanos. Elogia a instituicdo do pedagio em S&o
Paulo, na via Anhanguera (S. Paulo-Campinas), onde
a taxa é cobrada sem o bloqueio, mediante a coloca-

do de barreiras em pontos estratégicamente esco-
hidos .

Admitindo essa ultima orientacdo — pedagio sem
bloqueio faz uma estimativa do menor trafego
necessario para amortizar as despesas, partindo dos
seguintes elementos:

1) — Extensdo do trecho : 50 km
2) — Prazo de amortizacdo : 20 anos
3) — Taxa de juros: 8% ao ano

4) custo quilométrico da pavimentacao : Cr$
700.000,00

5) — Percentagem de veiculos :
40% de automoveis e 60% de caminhoes.

Taxas : Cr$ 4,00 para os automéveis e CrS
20,00 para os caminhoes.

7) Despesas com a arrecadacao : 2 homens em
24 horas, sejam 8 recebedores por dia, ga-
nhando cada um Cr$ 4.000,00 por més,

e chega a conclusdo de que o numero diario de vei-
culos minimo, N deve ser superior a 800. Como a des-
pesa com a arrecadagdo — segundo os seus calculos —
€ coberta com um volume de trafego correspondente
a 800 veiculos/dia, aconselha a cobranca do pedagio
para financiar a pavimentacdo, desde que haja mais
de 400 veiculos/dia. Acha que o tributo tem plena
justificacdo porque a economia no transporte com
a pavimentacdo é muito maior que a taxa cobrada



e s0 admite a sua cobranga pelo Governo, manifes-
tando-se contrario a concessdo a particulares para
arrecadar essa receita, porque tal orientacdo podera
prejudicar a regido com taxa exagerada e cercea-
mento da liberdade do trafego. Defende o minimo
de 400 veiculos/dia porque, embora seja insuficiente
para amortizar o capital empregado, passa a cons-
tituir uma renda para o Govérno, com probabilidades
de crescimento rapido, porque a pavimentacdo traz
como conseqiéncia um apreciavel aumento no vo-
lume de trafego das estradas.

Observa que, no fim de 8 a 10 anos, serd necessa-
rio novo revestimento, devido aos desgaste natural e
por isso deve-se reservar recursos do préprio pedagio
para custear ésse trabalho.

Sao as seguintes as conclusdes do trabalho do
ilustre Secretario da Viacdo do Estado do Rio de
Janeiro :

“l — No caso de construgdo e manutencdo de uma
estrada de rodagem no Brasil achamos desacon-
selhavel a adocdo do pedagio. A construgdo e
conservagdo devem ser pagas pelas verbas gerais
dos oOrgdos rodoviarios.

No caso de construgdo e manutencdo de grandes
obras de arte como sejam pontes, tlneis, etc.,
achamos indicada a cobrangca do ped&agio. Neste
tipo de obra deve ser aceita também a iniciativa
privada.

No caso de pavimentagcdo de estradas no Brasil,
achamos indicado o emprégo do pedagio quando
o trafego fo6r superior a 400 veiculos por dia e
se a regido tiver possibilidade de prosperar.

Achamos, porém, desaconselhavel o bloqueio
lateral da estrada, em vista dos prejuizos que
traz para a zona percorrida pela mesma.

As barreiras devem ser localizadas estrate-
gicamente, de modo a reduzir a um minimo a eva-
sdo das rendas e a uma distancia em toérno de
50 km uma das outras.



A iniciativa privada ndo e > .jnselhavel nes-
te tipo de obra”.

Nos numeros correspondentes a setembro e ou-
tubro, o distinto Eng. Eduardo Celestino Rodrigues,
gue foi Diretor do DER de Sédo Paulo e Secretéario
da Viacao do mesmo Estado, escreveu dois artigos
sobre o pedagio, com o brilho que lhe é peculiar.

No primeiro dos referidos artigos, defende com
entusiasmo e exuberancia a necessidade de pavi-
mentar as estradas brasileiras. Mostra as grandes
economias que os transportes obtém com essa provi-
encia e os beneficios gerais que a nagdo auferira.
com dados estatisticos observados

no Estado de Sao Paulo, o0 aumento do trafego que
a pavimentacao produz. Depois de defender essa tese,
simpa ica e justa por todos os motivos, com a qual
0 0s os engenheiros e estadistas brasileiros concor-
ri?;, &g“al serd 0 acréscimo do Fundo Rodo-

° Nacional proveniente da pavimentagdo e de-
clara, repentinamente :

ifica se, pois, a necessidade imperiosa que temos
da taxa de ped&gio, com auxilio da qual podemos re-

cuperar co* maior rapidez o capital aplicado na pavi-
mentacao.

sem.SI | nt8Se’ ° UUStre artjculista ar |1menta da
seguinte forma : a pavimentacao, que implica na in-

2? o capitai produz uma economia €
mente wrifivV 6 °~eraCao dos veiculos. Simultanea-

feeo T miP ar's™'a aumento no volume de tra-
odoviaHo o ir".Um acréscimo F no,.Fundo
o%owano Mcmnazf. Consta%a gue a quantia IQ e
mais®~uenT3 recuperar 0 capital C (tanto

Tivel com a na'™* Um pouco a economia de combus-
rendaie rnn,f men Ca ° que reduz bastante a

ma de i " Inesperadamente, que a melhor for-
pedal P C é CObrar uma taxa de
desoisas «5? 3 da economia E verificada nas
entre o vawW J °PeraCa® d° Veicul®' A comparagéo
oedaaio | - acrescimo d° fundo e a receita do

pedagio e parcial porque, enquanto calcula F apenas



para o acréscimo do volume de trafego, adota para
o calculo de P a totalidade do trafego que se vai
estabelecer. Além disso, pretende arrecadar pelo
pedagio quantias que contribuem para o beneficio
geral da coletividade. Conclui fazendo uma aplicacao
dos valores que encontrou nos trabalhos de pavimen-
tacdo em andamento em Sao Paulo, declarando mais
uma vez que :

“Somente o pedagio pode pagar a pavimentagdao.

Finalmente, observando que z taxa de pedagio
ndo pode ser superior ao custo da obra, diz que tal
taxa, no caso em apréco, deve ser igual a 9% da
economia E para que, no fim de 10 anos, se obtivesse
a recuperacdo do capital invertido.

No Segundo artigo, 0 Eng Celestino Rodrigues,
depois de definir o pedagio e fazer uma rapida re-
feréncia ao movimento que se verifica nos Estados
Unidos, relativo ao ressurgimento dessa taxa, trans-
creve a opinido do Eng. Edwin James, técnico em
transportes da Missdo Abink, que ndo faz oposicao
a cobranca do pedagio nos trés casos que menciona,
desde que seja arrecadado por autoridades do go-
vérno, repelindo, em qualquer hipotese, a arrecadacao
por companhias particulares. Os trés casos a que se
refere 0 Eng. James sao :

1.0) Quando se tratar de estrada nova, que custou

muito cara;

2.°) quando foér para financiar a construgdo de

obras dispendiosas, evitando impostos rodoviarios nessas

obras;

3,M) quando se cogitar de estrada nova, em zona

desprovida de rodovias ordinéarias.

Faz em seguida a restricao de caréater geral, de
que o pedagio deve se extinguir quando for amorti-
zado o capital empregado na construcéo.

Em seguida, o articulista transcreve a sentenca
dada pelo Dr. José Frederico Marques, denegando
0 mandado de seguranca impetrado por diversas em-



présas de transportes rodoviarios contra o Depar-
tamento de Estradas de Rodagem de Sdo Paulo, com
0 objetivo de se isentarem do pagamento da taxa
de pedagio que fora instituida na Via Anchieta (Séo
Paulo-Santos). N&o cabendo, no presente estudo, o
exame juridico da questdo, é desnecessario resumir
os fundamentos da sentenga, bastando acrescentar
qgue o referido juiz julgou a cobran¢a do pedagio
constitucional e legal, em face do que determinou
a nossa Carta Magna e da lei que o Estado de Sé&o

Paulo promulgou, regulamentando a mencionada
taxa.

Depois dessas transcrigdes, diz 0 Eng. Celestino
Rodrigues que 0 pedagio deve ser menor que a
economia na opera¢do do veiculo que a rodovia pro-
porciona e deve também garantir os juros e amor-
tizacao do capital invertido. O DER de S&o Paulo
estabeleceu o critério de que o pedagio cobrado seja
inferior a 50 /0 da economia verificada. Calcula de-
pois essa economia em face da pavimentagdo de uma
estrada de rodagem, para os diversos tipos de vei-
culos automotores e também avalia a quantia minima
para juros e amortiza¢do, supondo que a pavimenta-
cao de 1 quilometro custa Cr$ 1.000.000,00, que deve
ser pago em 10 anos, a uma taxa de juros de 8 %,
chegando a impottancia de Cr$ 149.000,00 por ano.

Apresenta um quadro resumindo a renda anual
gue dana o pedagio, na base de 50 % da economia
e para um trafego médio de 100 veiculos por dia,
atingindo a uma receita de Cr$ 45.334,80. Convém
no ar que, nesse calculo, ndo deduziu as despesas com
a arrecadagcao. Como, segundo dados que obteve de
uma extrapolacao, o volume de trafego, no fim de
10 anos, fica multiplicado por 29,47 — o0 que parece
exagerado — conclui que a receita do pedagio da
«alJ®? n 00 100 veiculos diarios, nos dez anos,
seria de Cr$ 45.334,80 X 29,47 = Cr$ 1.336.016,60,
0 que dana uma média anual de Cr$ 133.601,70.

f£*essa forma, conclui que o minimo volume de

In"c Para amortizar um capital correspon-
dente as despesas com a pavimentacdo seria de 112
veiculos/dia.



Apresenta a seguir um quadro em que, baseado
nos dados acima, indica a taxa de pedagio a sei
cobrada por quilémetro de estrada pavimentada, par
amortizar a inversdo, conforme o volume de trafego
inicial, mostrando também qual a percentagem cor-
respondente a economia com a operacao do verculo,
gue sera cobrada. Essa percentagem vai de 50 % da
economia, no caso de 112 veiculos por dia, inicialmen-
te, até 8%, no caso de 1.000 veiculos.

Transcreve as tabelas que regulam a co® a”ga
do pedagio na “Pennsylvania Turnpike e na V*a
Anchieta. A comparagdo das tres tabe as, para o
tipos de veiculos mais em uso no Brasil, oferece os
resultados constantes do quadro abaixo .

COMPARAGAO DAS TABELAS DE PEDAGJO <« CULA
DA PELO ENGENHEIRO CELESTINO, C°BRADAS NA
PENNSYLVANIA TURNPIKE E NA VIA ANCHIETA

TAXA POR KM DE ESTRADA EM CENTAVOS

— . =

Tabela Ce- Pennsyl- Anchieta

Tipo ou veiculo lestino vania

de 70a10 117 22,2

de210” 20 4638 44,4
Caminhdes leves .. de 70”10 234 13:;3?:§
Caminhdes médios . de 210" 20 39,0 200
Caminhdes pesados de5%0” 701 780

Os numeros acima revelam um otimismo da ta-
bela cakulada pelo Eng. Celestino Rodrigues que
para uma estrada com o trafego inicial de 1.000
veiculos por dia, indica valores mais baixos que os
gque se cobram na “Pennsylvania Turnpike , ond

0o volume de traiege é de 20.000 veiculos por dtae
muito mais baixos que os arrecadados na via Aln
chieta, onde o trafego medio e apenas superior
5.000 veiculos por dia.



A seqguir, o Eng. Celestino Rodrigues menciona
vZ aT Z- drrecadados pel°,DER de Sao Paulo nas

c » o Ar r Mormando que rendem

H~ifonCl Ul ° ex'Secretario da Viacdo de S&o Paulo
raisS inf°erqUe-° amblente atual no Estado é favo-
do niip P N er*da_taxa e muito diversq
do que”~stia em 1948. Reafirma que o pedagio €
de nora! Pakh resolver 0 Problema da pavimentacao

£ ciua’\ elcrlglca Scrjtéri©Mue tem s
estradas nal SO cobrar essa taxa nas

teiia naralJI™A" i! ' qU3nd° existe uma outra>de
o oedISn i t quo ° qUe Se deve fazer é cobrar
exista ou °t aS 3S estradas com pavimentacao,
uns naeuem n VI~ paralela’ Para se evitar que

UmiS L ! °UrCSInao ° referido tributo. A Gnica
oerior as Hp3 3 co ¢ao da renda ser bastante su-

o ™gui,te S 0o “ m 3 arre” daC’ ' Termina com

mJ Se; taxa de peda9i0 é s~pre inferior a 50%, Ou

economi Heconomia advinda com o uso da estrada, a
,.ra"sP°rt*or e a propria economia do pais

Ixiaem
transDo t n A Peda9i° PaPa ° barateamento do
transporte, prmcipalmente levando em conta o ue ja
prova os idas vfac>. # pode\ J ar
gstrafas paviment&ddyemos’ Pis o>

sileiros ~Ubrp4n comP*etar a opinidao dos bra-

a dois docnmpnf Pedagl0’ e mister fazer referéncia
do conhecimentoO dedua1gu”~bdepurtadoPUbliCad®S S§°

R S t d°umemtbr *
Indastrias do Estad*X s & I p X ~ ~ 6~ 04d?S

e René Jospnh 7 COmissao Pelo« Srs. Oscar Argollo
e Melhorampnt 1V IncorPoradores da S. A. Obras
Janeiro 1 '’ recentemen” fundada no Rio de

: o . .
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apresentado pelo nobre Deputauo Clovis Pes.ana co
emendas que justifica no seu f tugd v Atag”™ S c.o
encara%a, qsoebrjetu 0, sob o ponto VIS%%quI’ICfICO,
isto é, constitucional e legal. Sobre o0 mento da ques
tdo aue é o objetivo precipuo da Comissédo de Tra
portes o0 assunto nao é praticamente apreciada

exame separado.

A primeira emenda proposta aborda a vlée™Ja

para a sua cobranca. Assim, so depois

me,,0 da Unidgo , ~ '*“ deTscr S |
arrecadar o pedagio, e que

. p ~, ¢= paulo
Volta, assim, a Federacado das Industrias de Sao Paul

a tratar de assunto que ja tem sldo
vézes nesta Casa, com a cobranca do imposto umeo
sbbre combustiveis e 'ubriiicantes liquidos ou seja

a exclusdo do. Fundo Kodoviario Nac,°"al

mento da Unido. Se bem gfue 0 memorial em exarp.
mento , t 141 da Constituicdo, que foi
alndiTo nolr¢gamento da Unido para 1953, cuja lei
?em 1 artigo declarando explicitamenUi qu.ita .
autorizada a cobranca do menciona rnnstitucional
tuno observar, em face do outro artl

e fr in ¢
gue tem sido também lembrado nos deba es,.” toe, no

aue se refere a unidade orcamentaria, que a Gamara
?4 por repetidas vézes julgou dispensavel J~dusao
da receita do DNER no or¢gamento da Uniao. As
decisGes da Céamara mereceram um apoio tostai
Justica e justamente da Justica do
Paulo. De fato, jA que se estad e °”"d°
uestao, é ogortuno aduzir aos arsSu® Andusdo a
evado a Camara a dispensar a citada inclusao, a
transcricdo do seguinte trecho da sent”™ng¢a pro”eri
npl« ini7 do Estado de Sao Paulo, doutor Jose pri.dl
rico Marques, denegando um mandado de seguranca
impetrado por diversas empresas de transportes ro
doviarios, contra o Departamento de Estradas de

a



Rodagem de Sao Paulo, com o objetivo de se isen-
tarem do pagamento da taxa de pedagio, que fora
instituida na Via Anchieta. Os impetrantes alegaram,
entre outras razdes, a inconstitucionalidade do tri-
buto, porque ndo constava do or¢amento do Estado
de Sdo Paulo. E’, exatamente, na esséncia, 0 mesmo
tema: — para respeitar a Constituicdo € preciso
incluir tédas as receitas no seu or¢camento — inclu-
sive o imposto sbbre combustiveis e lubrjficantes,
ou o pedagio. Pois bem, o Legislativo, através da
Camara, ja tem, sistematicamente, deliberado que
ésses dispositivos ndo se aplicam a autarquias como
o DNER. Agora, o Judiciario vem confirmar integral-
mente as decisbes da Camara, como se depreende do
seguinte trecho da mencionada sentenca :

“Nem se diga que, determinando no art. 27 a Cons-
tituicdo de S. Paulo que “o orgamento serd uno”, néo
basta a previsdo do tributo no orgcamento da autarquia.
Os entes antdnomos, como disse Bernard Geny, possuem
uma “personalité compatible”, pois ndo passam, segundo
acentuou Jize, de “combination financiére et juridique
consistant a prendere dans un patrimoine administratif
général certaines choses pour les affecter d’un certain
but” (apud. FRANCISCO CAMPOS, op. clt. pags. 210 e
223). Donde ter dito TEMISTOCLES CAVALCANTI que
as “entidades autarquicas, tendo patrimdnio préprio, go-
zando de autonomia financeira, ndo se acham subordina-
das as tabelas orgcamentarias da Unido, dos Estados e dos
Municipios’. E acr.escenta : “Esta separagdo do orgamento
geral constitui, alids, ponto incontroverso'. (Tratado de
Direito Administrativo, vol. IV, pag. 192). Idéntica ligédo
se vé& no Jurista mexicano GABINO FRAGA: “el presu-
puesto de los estabelicimentos publicos se encuentra se-
parado dei pressupuesto general de la Adminlstraci6on"”
(Derecho Administrativo, 1939, pag. 321). No mesmo sen-
tido se manifesta Bielsa (RAFAEL BIELSA, Derecho
Administrativo, 1938, vol. IlIl, p&ag. 300).”

O ilustre magistrado paulista, revelando estudos
meticulosos s6bre o assunto e citando uma série de
autores, veio homologar fundamentadamente as deci-
sbes da Camara. Assim, nado cabe a primeira emenda
sugerida pela Federacao das Industrias de Sdo Paulo



Corroborando tbédas essas opinifes, a Comissdo de
Justica dg¢ssa Casa, em brilhante parecer do nobre
Deputado Godoy llha, julgou também constitucional
0 projeto apresentado pelo Deputado Clovis Pestana,
tal como esta redigido.

A segunda emenda refere-se ao art. 9., que
estabelece uma multa ao funcionario do DNER que
deixar de cobrar a taxa de pedagio devida. Pensa
a Federagdo que o infrator também deveri estar
sujeito a multa. E’ curioso que o préprio memorial
apresenta as razbes e a defesa do art. 9.°, quando
declara :

"Dir-se-4 que, dadas as caracteristicas peculiares do
pedéagio, é dificil, sendo impossivel, a falta do seu paga-
mento, a ndo ser por desidia ou conivéncia do funcionario
encarregado da cobranca; isso é exato, mas ndo se jus-
tifica a promulgacédo de lei tributadria que é eminentemente
imperativa por sua prépria natureza, e que deixasse de
cominar san¢do ao infrator direto de seus dispositivos.”

Se, como diz a Federagédo, é praticamente impos-
sivel ao motorista deixar de pagar o pedagio, sem
desidia do funcionario encarregado de sua arreca-
dacdo, esta plenamente justificado o artigo 9.°, quan-
do prevé a penalidade apenas para ésse Ultimo. Em
todo caso, fica registrada a emenda proposta pela
Federacdo, para aquéles que a julgarem procedente.
Como & Comissdo de Transportes sd interessa o ponto
de vista pratico e técnico, também ndo cabe apoiar a
citada sugestao.

Quanto ao segundo documento, isto €, a proposta
da S.A. Obras e Melhoramentos, parece que uma
rdpida referéncia serd suficiente. Dizem o0s incorpo-
radores que se comprometem a concluir por sua
conta, dentro de curto prazo (cérca de 2 anos), a
duplicacdo da pista da Rodovia Presidente Dutra e
tbdas as obras complementares (inclusive 4 postos
de socorros de urgéncia), sob fiscalizacdo do DNER,
mediante as seguintes condicoes :

a) — a cobrangca que lhes serd concedida, de uma taxa

de pedégio, que propdem e que é diversa da que



consta do projeto de lei apresentado pelo nobre
Deputado Clovis Pestana. A arrecadagdo serd con-
tabilizada e se destina a amortizar o capital inver-
tido pela empresa.

k) a cor,servagdo serd executada pela concessionaria,
devendo ser-lhe entregue a verba correspondente
a ésse encargo.

c) pagamento de 2/3 das despesas comprovadas em

medi¢cbées, por parte do govérno, a concessionéaria.

d) financiamento feito pela concessionéaria, de 1/3 das
despesas, rendendo juros de 8 % ao ano.

e) se 0 govérno ndo pagar na “época proépria” os 2/3
das despesas, os juros do financiamento serdo acres-
cidos de 2% e contar-se-d40 também juros de mora
de 10% sbbre as quantias devidas. A “época proé-
pria” corresponde a 30 dias ap6s o certificado da

medicdo expedido pelo engenheiro fiscal das obras.

f) — os pregos unitarios serdo os das tabélas em vigor
no DNER.
g) a concessionaria ter4a isencdo de direitos de impor-

tacdo para equipamento que menciona na proposta.

Evidentemente ndo cabe a Comissao de Trans-
portes opinar sbbre a proposta, que é da al¢cada do
kxecutivo. Cumpre apenas observar que a existéncia
dessa proposta vem confirmar o que ja se disse an-
eriormente, isto é que o pedéagio, comercializando
a funcao da ro'dovia, provocara a constituicdo de

companhias particulares, que pleiteardo a concessao

pvp~niradas’ tom .exploracdo da referida taxa. O

1* 3 13 3 néo foi Pr°mulgada nenhuma
' a?enas se apresentou um projeto, e ja surgem
0s primeiros candidatos.

na T ,hverdade g”e o pedagio atualmente em vigor
na lItalia e nos Estados Unidos, como se vera

PAll, tanbers &6 B Em Getada B 520

rrL w n° ?raSIl' Se estabelega, caso se venha
- r a c°branca em determinadas circunstan-

as, que so organismos pertencentes a Unido, aos



Estados ou aos Municipios possam auferir esta re-
ceita. Mas néo resta duvida que tudo indica que
autoridades st verdo, permanentemente, cercadas
pretensbes sedutoras dos que pretendem introduzi:
se nas operaclGes com objetivos comerciais.

N&o se pretende, no presente capitulo, comentar
as opinides transcritas dos diversos autores, quer
estrangeiros, quer nacionais. Os comentéarios serao
feitos no correr do presente estudo e, especialmente,
no Capitulo VIII — Consideracfes gerais em l6rno
do problema do pedagio — onde, com maior carinho,
serdo analisadas as opinides dos técnicos brasileiros,
porque se aplicam mais diretamente ao Brasil, onde
0 problema estd em foco no momento.



CAPITULO 1V

A INSTITUIGAO DO PEDAGIO, EM FACE DA ORGA-
ZAGCAO DA SOCIEDADE

arnrmianvfClS’ obf rvar dUe a instituicdo do pedagio

emnn-f 3 eVOlu?ao por ~ue p%ssou, no correr dos
empos, a organizacao da socledade.

essa”vw eng“ani® imperou a economia liberal,

eime diL ? ~ da P°r Particulares, porque o re-
diSito T h- i T 10 a iniciativa particular e ao
Dode ia mnV Cada Um' ou cada organizacéo,
dos trang S Uma ponte ou uma estrada e exigir
em hpnpfi? ° Pagamento da utilizacdo da obra,
0 resimp cni>® Propri°. A proporcdo, entretanto, que
chamanrin »”~ 1S3 SG*mpondo, os governos foram

al VvV "T ?béncia de oferecer ao publico

dando entr t° ~ ade de <Qie necessitava, arreca-
entretanto, a receita proveniente do seu uso.

do ~01 e~empl°- na Italia o pedéagio é cobra-
pelo Gnvpri33 gradas por entidade autbnoma criada
economia iihfer f n°S Estados Unido*™> onde a

a maioria Hh 3 a a_tem uma grande aplicagdo,
sdo as “antf organkaCOes que arrecadam o pedacio

carite **'™ 'de

estrUamfnTilo 3 c°ncessfes 3 entidades de carater
limo aul | PnVad® ndo se coaduna com 0 socia-
caSodoL S 56 Imp°ndo em todo mundO- A apli-
mas semnrp a9 S8r3 poss*vel em determinados casos,
dades rnup™ orSanismos subordinados as autori-

interfeS T a?' No Brasil- lambé"'. a
interésse coletivo iem ? pUJhcos em questdes de
cobranca dr> crescido, a transferéncia da

P agio para companhias particulares,



embora fiscalizadas pelo Govérno, parece pouco re-
comendavel. Assistimos, atualmente, a passagem para
as maos do Estado de patrimdnios — como varias
ferrovias — que desde a sua organizagdo estavam
em maos de entidades privadas. Como justificar, en-
tdo, a entrega de uma exploragdo direta do trafego
de veiculos automotores a érgaos particulares .

A nocao de indenizar as vias de comunicacdes
gue a humanidade construiu sempre estéve na cons-
ciéncia dos povos, desde épocas remotas. O que resta
Por fixar é se esta indenizacdo deve caber exclu-
sivamente aos que se utilizam, ou parte a éstes e

parte aos beneficiados e a nacao em geral.

Uma estrada de rodagem presta, indiscutivelmen-
te, trés géneros de beneficios principais: - 1) ao
pais, de um modo geral, porque sem ela ndo é pos-
sivel haver producdo, saude, educacado, policiamento,
seguranca, etc. 2) aos proprietarios situados dentro
de uma certa area, denominada zona de influencia,
que ficaram com seus imdveis valorizados, 3) aos
utentes, que usam a rodovia para o transporte. Con-
sequentemente, ndo é justo que tdéda a indenizacao
recaia sbbre os veiculos que trafegam pela estrada.
A contribuicdo de melhoria (2.° parcela) e a receita
geral do pais devem também pagar as estradas de
rodagem. Entretanto, uma parte tem que ser, indis-
cutivelmente, indenizada pelos veiculos. A grandeza
dessa parte é variavel conforme a importancia da
rodovia: se for federal, com grande trafego, sera
maior; se for municipal, com pequeno trafego, sera
menor.

Mas resta ainda discutir um aspecto : como devem
°s utentes pagar ? Através do pedagio, ou através das
licencas dos veiculos e os impostos sbbre combusti-
veis e lubrificantes liquidos, sbbre as transacdes com
os veiculos, pecas e acessoérios ? Inicialmente recor-
reu-se ao pedagio, mas depois esta taxa foi aban-
donada e substituida pela tributacdo indireta, isto
é, impostos sObre veiculos e combustiveis. E o0 que
vigora atualmente em todos os paises do globo, quan-
do se refere a estrada de rodagem. Contudo, recen-
temente apareceu um outro meio de transporte . a
auto-estrada. Esta, pelas suas caracteristicas essen-



ciais, ndo presta beneficio as propriedades marginais,
pois que o acesso lhes é vedado, através do bloqueio do
trafego, que é fundamental neste meio de transporte.
Desaparece, assim, uma das parcelas anteriormente
citadas, que é a correspondente a contribuicdo de
melhoria. Por outro lado, a auto-estrada pouco in-
centiva a produgdo — a néo ser a industrial, nas
cidades por ela servidas e ndo tem uma funcédo social
muito acentuada, porque ndo serve aos caminhos la-
terais, nem as propriedades marginais. E' um meio
de transporte criado sobretudo para atender as exi-
gencias do trafego, tornando-o mais rapido, econo-
mico, seguro e confortavel. Veio para descongestio-
nar as estradas de rodagem existentes e para ba-
ratear o frente, ou melhor, para diminuir as des-
pesas com a operacao do veiculo. Assim esendo,
parece razoavel que os veiculos paguem as “auto-
es radas . Mas, se a tributacdo sObre licengcas e
sobre os combustiveis, lubrificantes e pecas ja estd
absorvida pela réde rodoviaria propriamente dita,
so ha um outro processo para se indenizar as “auto-
estradas” através dos veiculos : — o pedagio Entre-
tanto, e preciso nunca perder de vista que a tribu-
acao existente deve sempre proporcionar ao pro-
prietario do veiculo a faculdade de atingir livremente
gualquer ponto do pais, através das estradas para
cuja construcao éle contribuiu. Em outras palavras :
— 0 motorista deve usar a “auto-eotrada” se quiser, se
julgar conveniente. O direito de ir a tal ponto por
uma estrada livre deve-lhe ser assegurado, pois que ja
paga impostos de licenca e sébre combustiveis e lu-
brificantes. Uma primeira consequéncia se deduz:

a auto-estrada” deve ter sempre uma rodovia
ivre paralela. Assim ela fica servindo exclusivamen-
e ao transporte e, portanto, é justo que a sua inde-

nizagao iecaia integralmente sbbre aquéles que a
utilizam.

t~r ?u*ro lado’ nas condi¢bes acima expostas,
a axa o pedagio ndo pode provocar celeuma e

reclamacgfes, porque existe sempre a liberdade de
escolha por parte do motorista : ou segue livremente
por uma rodovia comum, ou goza das vantagens que
a au o-es rada lhe da, mas, neste caso, paga essas
vantagens através do pedagio. Em uma nac¢do onde o



regime social é baseado na liberdade, o pedagio s6
pode ser concebido dessa maneira. Resumindo :
nas democracias o pedagio s6 pode ser aplicado com
a liberdade de escolha por parte do proprietario do
veiculo. SO assim deixard de provocar reclamacdes
justas.

Em um pais totalitario, a situacdao ja é diversa
e 0 Govérno podera impor ao povo 0s pagamentos
gue julgar convenientes. Nestes paises pode-se admitir
0 monopodlio da cobranga do pedagio em qualquer
estrada, forcando todos os transeuntes a pagar a taxa.



CAPITULO V
0 ressurgimento do pedéagio

clipariaf°l ? historico do pedagio e também ex-

lue t 1 Z razOGS dG °rdem técnica e econdmica
estradas Hp'03? 0L ° abandono total dessa taxa nas
Entretant P af?m dos diversos paises do mundo

s s N~ 0 35% i s r " primalro na lal,ae
0 pedagio na itAlia

commnhSha 0 PedaSio foi reinstituido em 1923. Uma
no e ém nart e ' com.capital em parte italia-
para construi 6 obteve concessdo do govérno

com o pedagio O GnS °Uj amortizacdo seria feita
referida Governo italiano ainda auxiliou a

nheiro. Panhia com apreciavel quantia em di-

duas e s S fa'P IVada re”erida construiu uma ou

mou asiai J dT IS fallU' Entdo 0 Govérno cha-
capital suion pe as estradas, indenizou a parte do

auto-estradas a™AUm i?10? 0 amigavel e anexou as
le” que é n A - lenda Autonoma de Stradi Stata-

mentos e rrm<fga® U8 cuida da construcédo, melhora-
ervacao das rodovias federais italianas.
lia estdo”snh”~6 ~ auto'estradas existentes na Ita-

cuida delas comn t 1'° Orgé° federal’ (lue nao0, SO
lianas aue U ~ tambem das demais estradas ita-

PRrad ke nda dTrefAids eheaareCadadn Sy

gio foi instituj aracao das _outras rodovias. O peda-
g instituido pelo Govérno de uma maneira mais



ou menos arbitraria e s6 é cobrado nas auto-estradas.
E' uma fonte de renda regular. Entretanto, e justo
observar que sempre existe a estrada paralela e
transito livre.

Informacdes fornecidas dizem que em algumas
auto-estradas a arrecadacdo ndo da para pagar nem
as despesas de administracdo e conservagao. m
outras, entretanto, como a que vai de Milao a iunm,
o resultado financeiro é favoravel, se bem que seja
insuficiente para pagar os juros e amortizacao do
capital empregado.

Desta forma verifica-se que na Italia o pedagio
ndo correspondeu absolutamente a expectativa e
isto, por um motivo muito simples : o volume de tra-
fego ndo compensou. Além disso, estando sob con-
trole do o6rgao federal incumbido de zelar pelas 10-
dovias, as taxas cobradas sdo baixas, ndo tendo cor-
respondido a desvalorizacdo da lira. Com a intencéo
de ndo encarecer os transportes, o Govérno cobre o
déficit que se verifica, tal qual o Govérno brasileiro
guando faz o0 mesmo com o déficit das suas estradas
de ferro.

O exemplo italiano é bem sugestivo para aqué-
les que pensam que no Brasil — onde o trafego e
bem menor que na Itdlia — se pode construir e man-
ter boas estradas com pedagio somente.

O PEDAGIO NOS ESTADOS UNIDOS

A partir de 1940, o pedagio renasceu nos Esta-
dos Unidos, com a entrega ao trafego da “Pennsyl-
vania Turnpike”. Nos ultimos anos essa fonte de re-
ceita tomou, naquele pais, um notavel impulso e va-
rias magnificas rodovias foram ou estdo sendo cons-
truidas com o emprégo dessa taxa e com pleno su-
cesso.

E’ preciso, entretanto, investigar o problema com
cautela, porque o ressurgimento do pedagio nao des-
tréi, absolutamente, os argumentos e as razoes da
sua inconveniéncia nas estradas de rodagem comuns.

Inadvertidamente algumas pessoas passaram a ser
grandes apologistas do pedagio generalizado, em face



dos éxitos alcan¢ados nos Estados Unidos. Os exem-
plos sdo citados e a transposi¢do das vantagens é
feita sem uma meditacdo mais acurada da questdo.

Os fatos historicos relacionados acima e os ar-
gumentos de inconveniéncia enumerados persistem e
ndo podem ser demolidos com a simplicidade e faci-
lidade que muitos pretendem. Ao contrario tudo con-
tinua a condenar o pedagio generalizado, aplicado
em estradas existentes, correspondentes a uma réde
rodoviaria de serventia geral.

A referida taxa reapareceu com sucesso, porém
em um outro tipo de via de comunicacdo : a auto-
estrada. E um tipo de rodovia, cujas funcdes sédo di-
versas das de uma estrada de rodagem comum.

ssim, a auto-estrada ndo desempenha objetivo so-
cia , nem impulsiona a economia marginal. Os pro-
prietarios laterais, as pequenas estradas transversais
nao se servem da auto-estrada. Em poucas palavras :
essa ultima via de transporte ndo presta assisténcia
as propriedades que atravessa. Ao contrario, procu-
ra-se dificultar as pequenas viagens ao longo do seu
esenvolvimento e proibe-se, terminantemente, o
acesso lateral. Ora, uma rodovia que nao da ao fa-
zen eiro a possibilidade de se valer dela para levar
a sua producgdo a localidade mais préxima, para con-
uzir seus filhos a escola, para permitir a um médico
C egar a sua casa, para comprar na cidade vizinha
aqui o de que necessita, para ir entender-se com 0s
amigos proximos, ndo é, positivamente, uma estrada
gue e sirva”™ Por isto é facil compreender-se que a
-U°'®strada € uma via de transporte cujas fungoes
sao 1 erentes da estrada de rodagem comum e que
surgiu modernamente, em virtude da evolugdo da
socie a e e seus métodos de producao e industriali-
Harfo auto-estrada apareceu como uma necessi-

e para suprir a deficiéncia das estradas de roda-
gem comuns nos tranportes de grandes massas a

frTJ?7eS ve Jocidades- E’, desta forma, um sistema de
spor e intermediario entre a rodovia e a ferrovia.

tal ~ and® ° Volume de trafeS° atingiu a um valor
- provocou o congestionamento e a deteriora-

s es radas existentes, impds-se a auto-estra-



da para resolver ésses problemas, permitindo ainda
Un transporte mais rapido e mais barato, principal-
mente em distancias relativamente longas.

Dadas essas explicacdes preliminares, convém,

mesma forma que se féz com o aparecimento do
Pedagio, até o seu abandono, examinar o historico do
ressurgimento do pedagio.

A primeira estrada onde se reiniciou a cobran-
¢a dessa taxa nos Estados Unidos foi a “Pennsylva-

Turnpike”, aberta ao trafego em 1940 e que se
Estende desde Harrisburgh, capital do Estado, até
Pittsburgh, principal centro siderdrgico americano. E’
curioso notar que o motivo principal da construcédo
dessa magnifica auto-estrsda nao foi a instituicdo do
Pedagio, mas sim dar trabalho aos desempregados e
Aproveitar os servicos feitos para a construcdo de
UTla estrada de ferro que nao se concluiu.

Assim, nao se féz, como se procede atualmente,
Jm estudo prévio da operagdo financeira relativa a
c°nstrucdo de uma auto-estrada para ser paga com
a receita daquela taxa. Na época pensou-se que se
datava de um empreendimento especial, ndo se su-
P°ndo que seria o primeiro passo para o restabele-
cimento do pedagio.

Em face das dificuldades com o desemprégo,
Na Comissdo da Camara e Senado do Estado da
~ennsylvania indicou o aproveitamento do leito e
trabalhos feitos pela antiga “South Penn Railroad |,
~Ue haviam custado 10 milhdes de ddlares em 1885
e que foram adquiridos por 2 milhbes de doélares em
1940. Foi criada, em 1935, a “Pennsvilvania Turnpike
N-eommission”, que teve dificuldades em conseguir
°rnpréstimo baseado no pedéagio. Foi preciso que o
govérno Federal viesse em seu auxilio, através da
Public Roads Administration”, que lhe outorgou

i do custo e através de outra organizacao que em-
prestou os restantes 55'i. A auto-estrada foi cons-
truida, e embora oferecesse grandes vantagens de
t~cado e rampas, em relagdo a estrada livre, paralela,
existente, ndo correspondeu, de inicio, ao que se espe-
rava. Apesar de atravessar os Alleghenies em sucessi-
Vv°s e extensos tdneis, enquanto a estrada livre passa-



va por cima, a receita arrecadada ndo foi suficiente
para™ fazer face as despesas de arrecadacdo, adminis-
tragao, conservacao, amortizagdo e juros dos 55% em-
prestados. Durante varios anos a estrada foi deficitéa-
ria, tendo o déficit acumulado atingido a cérca de 7
milhdes de ddlares. Foi somente depois da guerra de
1939 a 1945, quando o veiculo auto-motor se aperfei-
¢oou extraordinariamente, quando apareceram 0®
caminhdes com grande capacidade de carga e quan-
do o nimero de veiculos aumentou fantasticamente
nos Estados Unidos, que a “Pennsylvania Turnpike

saiu do regime deficitario para um outro de franco
progresso. E’ conveniente frisar bem essas circuns-
tancias, porque elas vém comprovar a tese geral que
defendo, isto é, que as “auto-estradas” se tornaram
necessarias, Uteis e prosperas, depois que ocorreram
enomenos de grande producdo na Ameérica do Nor-
€, que provocaram o0 congestionamento e deteriora-
¢ao de certas estradas. Enquanto os Estados Unidos
nao alcancaram situacbes econdmicas que o0s torna-
ram a nacdo lider no mundo, ndo houve necessidade

de auto-estradas” e as poucas que existiam néo da-
vam resultados satisfatorios. 1948 foi o primeiro ano
em que a receita da “Pennsylvania Turnpike” foi su-
ficiente para cobrir 0os encargos e ¢™ésse ano em dian-
te as arrecadacdes foram cada vez maiores, a ponto
de em 1950, se verificar uma média de 12.000 vei-
culos por dia e, em 1951, como ja se disse, ésse nu-
mero ultrapassar a casa dos 20.000.

A observagdo dos fatos ocorridos depois da guer’
ra, com a auto-estrada da Pennsylvania, onde sobre-
ud® se firmou o principio de que o custo do trans-
porte rodoviario é o resultante das despesas iute'
grais realizadas, quer com a opera¢do de veiculos>
guer com a construcdo da estrada, determinou o mo-
vimento em prol das estradas de pedagio nos Esta-
os Unidos. Esse movimento foi sobretudo devido a

causas principais, a saber: 1) atraso das caracte'
risticas técnicas e capacidade de transporte das rodo-
vias existentes em face do progresso dos veicul®s
au omotores e aumento consideravel do seu nume
ro e pesos por unidade; 2) insuficiéncia dos recU*

s0s normais para atender a remodelacao da réde



existente, de modo a coloca-la no mesmo nivel dos
veiculos automotores; 3) concentragdo das necessi-
dades de modernizacao em limitado namero de es-
cadas, onde o volume de trafego tinha crescido muito
e desproporcionalmente em comparacdo com o tra-
fego na generalidade da réde rodoviaria; 4) aceita-
¢do pelo publico americano do principio de que o
custo do transporte rodoviario é a soma de duas par-
celas : custo de operagdo do veiculo mais custo
correspondente aos juros e amortizagdo das estradas
rgue estdo a sua disposicdo; 5) acdrdo de que 4a in-
yersdo do capital necessario a realizacdo das obras
indispensaveis fosse amortizado em prazo longo, de
modo que as geracbes futuras, que viessem a gozar
ésses beneficios, participassem também dos seus pa-
gamentos.

Convém, portanto, examinar cada um désses fa-
tores, para que se possa compreender bem o fend-
meno do ressurgimento do pedagio :

1) Atraso das caracteristicas técnicas das estra-
das — Nas primeiras décadas déste século, com o
aparecimento do automével, houve a necessidade e
preparar rapidamente as estradas existentes para
Permitir o trafego désse veiculo. Os trabalhos reali-
zados consistiram principalmente em pavimentar as
fodovias existentes, introduzindo-lhes simultanea-
mente pequenos melhoramentos no tragado e nas
rampas. N&o se previu o futuro.-A urgéncia era gran
de e os recursos limitados. N&do houve tempo nem pos-
sibilidade de grandes alteracdes nos tragados e nas
caracteristicas técnicas, nem mesmo estudo de pre
visdo futura. A melhoria feita na réde rodoviana
arnericana provocou um extraordinario surto eco
coOmico no pais e, em consequéncia, a valorizacao das
terras e a construcdo de grandes estabelecimentos
as margens das rodovias. Quando, mais tarde, se quiz
Proceder a retificacdes e melhoramentos apreciaveis,
com a construgdo de variantes, as despesas com a
aquisicao da faixa de dominio, em muitos casos, eram
maiores do que a construcdo e pavimentacdo do ei o.
Ainda mais a inversao de dinheiros publicos se ez so
bretudo na zona rural, de forma que as ruas das cida-
des atravessadas, em pouco tempo, ficaram mcapa



es de escoar satisfatoriamente o trafego dos auto-
S°hr ~ ? minhOeS- Por outro lado- as pontes, pon-
nam «0 *» 6 M®&mo Pavimentos foram calculados

ipos de caminhfes existentes na época e

tril0"™ eSSeS veiculos Progrediram com rapidez ex-
3S esra tornaram-se incapazes de
P a os, sem sofrerem danos apreciaveis.

amJinqUant0 que a réde de estradas de rodagem
t Icana era remodelada da forma descrita, acon-

v S iiUeae°nc’rréncia industrial na fabricacdo dos
d,'cojm,S autom?tores provocou um progresso rapi-
tradac r»que na® P°de ser acornpanhado pelas es-
antnm* aumento de velocidade e de tonelagem nos
ann p ~veiS G cam™bdes acentuava-se de ano para
mentp ni=f°U/ Un! tal Ponto que exigia imperiosa-
carantpr' t3S ro’amento compativeis com as suas
tanoiao 1ISICjS gravando ainda mais esssfs circuns-
turpza ’ eu que o numero de veiculos dessa na-
Basta nuesceu eonsideravelmente nos altimos anos.
aparecenmss c?nsidere que, nos ultimos trés anos,

tores na? MmN "N milh6ées de veiculos automo-
tores nas estradas americanas.

cao vprifii™® d~1C aos administradores daquela na-
atender a>t” que ant”gas estradas, construidas para

melhcu-ampnt” i mVeiculos de tra?8do0 «Umal, onde
introduzir!’ os relativamente modestos haviam sido
condicdes Hp de pavim*nta-las, ndo estavam em

e velozes vp'3 f er 30 trafego vultoso dos possantes
caracteristiral f°Sautomotores de entdo. O atraso das
veiculos pra e.enicas das estradas em relagdo aos
sem nmvn muito grande e nao poderia perdurar
econdmimCar grandes Prejuizos ao desenvolvimento
se fizessem8 S?Clj d° pa*S “mPunha-se portanto que
indisnensa™ T ra para os veiculos existentes. Era
0s instrnm 6 + jCar n° mesnio nivel de progresso
guais éles rml °S t? transPorte e as pistas sObre as
tar as maior-301 as Pistas deviam, nao sé supor-
maior nim es ,carEas>como também comportar o

surgiu noT Estan i Tal foi ° probl*ma quU6
te Yodoviario Unidos, no setor do transpor-
guerra mundial™ E pnmeiros anos ap6s a segunda
déncias rps.,u c’nvem observar que tais provi-

aram numa reconstrucao das estradas



uma vez que pequenos melhoramentos ndo resolviam
0 problema. Era preciso remodelar a réde rodovia-
ria americana, sobretudo nos trechos onde mais se
acumulava o trafego dos novos veiculos.

Trés frases do livro “Toll Roads and the Problem
°f Highway Modernization” de W itfred Owen € Char-
les Dearing resumem muito bem a situacdo da rede
rodoviaria americana depois da guerra e depois do
grande aumento do numero, péso e velocidade dos
veiculos :

l.a “Atualmente tornou-se evidente que uma boa
porcdo do sistema de ruas e estradas estd funcionalmen-
te obsoleto; lares e casas de negé6cios cresceram ao
de faixas de dominio estreitas e desprotegidas,
do uma barreira continua que

longo
forman-

invade as estradas late-
ralmente”.

2.» “N6s agora entramos em uma nova éra de de-

senvolvimento rodoviario”.

3a _

“A sobrevivéncia do pais depende da moder-

nizagcdo da sua réde rodoviaria

Os governos americanos tiveram portanto dian-
te de si a necessidade urgente de remodelar, em pou-
co tempo, certos trechos da réde de estradas, que
tinham condic¢des inadequadas ao volume e na ure
za do trafego que por éles circulava, sob pena de pre-
judicarem bastante o desenvolvimento econdmico do
pais.

2) Insuficiéncia dos recursos disponiveis — Ape-
sar de terem sido gastos, nos Estados Unidos, nos u -
timos trinta anos, mais de 60 bilhdes de ddlares (m
de um trilhdo e duzentos bilhGes de cruzeiros ao
cambio oficial), o que corresponde a uma media
anual de 2 bilh6es de ddlares (cerca de 40 bilho”s d
cruzeiros,ou sejam duas vézes o or¢camento anua
Unido), o dinheiro necessario a remodelacao dos
chos sobrecarregados era insuficiente.

Como conclusao de v4i.s estudos efetuados po-
de-se dizer que a moderniza¢do da rede ro ovi
americana necessita por ano e durante um~”perio-
do de 10 anos, uma verba de 6,5 bilhdes de



Dara™>""S 5 bilhGes para construcao e 15 bilhdes
Dor ann Atualmente menos de 1,5 bilhdes
Assim rrf30  1Sp°niveis Para construcdo rodoviaria,
de deJali!Sm° qle fOSSe P°ssivel aplicar 15 bilhdes
para resnK anua mente, seriam necessarios 30 anos
réde rnri® N -°S atua*s problemas de deficiéncia da
temDo nnJdar!f i - trétanto’ durante ésse lapso de
concluséan S Clencias se manifestariam e, como
rodawm fi 'V ! conseguiria colocar as estradas de

?
greejusdﬁ:a{r S:jest d8|\,|'*r{~,erq?05 dem condlgoes de ndo

indiscutivpi *amero de Estados sentiam a urgéncia
tradas e nin J aumentar a capacidade de certas es-
muitos déles ~situar™ d°S recursos necessarios. Em
pectivas acao se agravava porque as res-
de novos ~ stltulC®es ndo permitiam o langamento
sem sido -jrr p”e j1103 sem que 0s existentes tives-
ni£ publf» Zad°S Em °utros acedia que a opi-
gressos n n! 6 °Sj"ePresentantes do povo 'nos Con-

ue 0 EstadQ fizesse ur”

(fnmSestSnT C 6m g
€go enormp modernizar 'uma rodovia cuio tra-

. i ™ N -
gm\”l?l(?ﬂ*n% gﬁig;para E?ald s vizinhos, d%S%a'%rg que,
serv”™ XetnH ' Ir'Se'fa aSSUmir uma divida P*»

tribuido para isso" °Utr’S gqUe 6m nada haviam Cn'

taxas sobrp3p tegeitas n°rmais, correspondentes as
¢as para veipi T e lubrificantes e as licen-
as necessidad °S estavam muito longe de atender
préstimofeaZ ,Imperi°SsS 6 como 0 recurso a em-
Coso era convir r3Va °jStacul®s intransponiveis, for-
de resolver o problema Procurar outra forma

Vou 0076™ N 0" qUO satisfazia a doutrina do “pay <&
permitiria a im issdo”~e conciliatoria, que
dos governos uma titulos sem compromisso
renda proveniente H-T ~  Seriam resgatados com a
ia dessa maneira a P~°Pj la estrada- Contornar-se-
suficiéncia dos r “rande dificuldade oriunda da in-

dernizagdo dtcen T ~ » reton~ruCio e mo-
americanas. trechos de estradas de rodagem



3) Concentracdo das neces!™ ™ s gClmperio-
tradas somente — Cumpre obs N_O se apre-
sa urgéncia em remodelar as es n ame_
sentou como um fenémeno gera determinadas
ricana. Ao contrério aumentou ex-

rodovias, onde o volume de _ g- _jmp0s com
traordinariamente. A modernizaca

A tdo somen-
Wi carater de generalidade abso , uma ”ru-
te nas linhas-tronco, onde rea men rodoviaria,
tal concentracdo de transpor tar bons ser-
de um modo geral, mes-
Vigos ao pais e seus habitantes. P

tras, necessarias ao intercambio f ‘re'idades™“mpor-
tantes, entre Estados e com o exteno , .q

ficado congestionadas e ameacadas

[ ! ; ! iniustica,
rioracdo rapida. Assim, afigurava-se u ¢ j m |/
Para a populacdo de um Estado, a apiicacao de vc* ~

fabulosas em extensbes relativame~pnJj”,s gerais,
gue, ainda por cima, nao iriam dar

nos
Convém abrir um paréntesis para p e'‘con-
Estados Unidos sdo os Estados que c ém Q Es_

servam as estradas de rodagem. &
tados que arrecadam as licencas

Uiaior parcela da tributagédo sobre c
brificantes. O Govérno Federal arreca

Pequena taxa sbbre os. combustiveis aog Es_
ral Aid” (Auxilio Federal) que e entreg pqgtrada e

tados depois déstes terem N ase de 50% das
como pagamento do servico feit , betado constroi
despesas Assim, por exemplo, se um EjU ™ oomW

°u melhora uma rodovia julgada e

jculos e a
us+iveis e lu-

»,0enas uma
P ™ (Fede_

heiros da
Uai, depois do trabalho conclui, vistoria
‘Public Roads Administration fazem um NN
Para aceitacdo da obra e so entao e Em jage

tuado o pagamento de 50% do se” .ufica de um
dessa organizacdo, o povo e a °Pinia P p féssem in-
Estado ndo poderiam se con*°™ gr ~
vertidas grandes somas muita , Estado —

de empréstimos com a garantia da i rodovié-
em trechos relativamente pequenos da rede roJov

ria estadual. E, sobretudo, quando essas; mversoes ™
destinassem a atender a necessidades pr n
um trafego que, na sua maior parte, na

tado em questao.

prOVenientes

Es_



tritoid”~réde” S0 das necessidades em trechos res-

fcul afa soirdo r anl Americana vinha ass™ di-
e gerais~os Estados. 0 com recursos normais

no ,ivro mte-

mais dificii é « -
dos segmentos do sistema °°"Centradas em determina-
normas que regem a r r°d°V'ari0’ ~quanto que as
geralmente impedem concent”® 2 reCUrsS°sS exiSte"teS

das - « - -«ssidar r z . : r™ strugdo de estra-

vidades rodoviddas”m 'mPedem a co"c*"tragcdo de ati-

ouem um tJ h N . 7 N

regendo a distribuicdo dos rP * 3 f°rma dC ‘eiS
sdo resultantes de pressdes Do |T 808 qUe’'’ P°r SUa Vez’
Gao largamente espalhada dos PaPa Uma diStHbui-
V'do a essas condi¢gbes as reCUrsos disponiveis. De-
deficiéncias encontram-se aCUmuU'aGOeS de
fego mais congestionado” " " aPtéria8 "acionais “e ‘réa-

gquestdo”™o Estad™~de M a te ? definitivamente a

rodoviaria total de 234 spoe de uma receita
Deduzindo tbdas ~  dOlares por ano-
nistracdo, policia, etc.. sobram ConBervacdo”™ ~dmi-
trucdes novas. A lei detprm- milhoes para cons-

sejam empregadosnos T ~ ~  éstes 8 2 milh”
existentes, na base de podu”-018113108. (“countries”)

estradas que possam recebe!”'?- g“llcmetragem de
zer que a lei ndo concin! auxiho federal. Quer di-

Assim, como seria possivel ~ ° y°lume de tréafego,

no trecho de 44 milhas i , r a estrada US.I
do de New Hampshire J 1 °I ilmites com o Esta-
modelacdo esta que custaria0? ,?- Portland. re-
tanto urgia reconstruir laul If, “f 065? E no en'

mais suportar o volume t trecho que nédo podia

sitava. A Constituicdo do L S eg°-que por élfc tran’
empréstimos enquanto os e ?° 030 permitia novos
dados. A Unica solugdo cnncfilll na° fossem sal-

mediante expediente estranV, ~ em .0%8ter recursos
estranho as receitas normais.



No Estado de New Hampshire o problema é
semelhante : a receita total rodoviaria monta a cérca
de 14,5 milhoos de ddlares, dos quais sobram 3,5 mi-
Ihdes para novas construgdes, que devem ser distri-
buidos entre os municipios em bases analogas ao que
se verifica no Estado do Maine. Para reconstruir o
trecho de apenas 14 milhas, que se estende desde as
fronteiras com Massachussetts até Portsmouth, que
se achava congestionado, eram necessarios, imedia-
tamente, 7,5 milhdes de délares, ou seja mais de duas
vézes as disponibilidades anuais. A populacdo néao
poderia concordar com a concentragdo das despesas
em um trecho de 14 milhas durante mais de dois
anos. Recorrer ao pedagio foi a solugdo encontrada.

Também no Estado de New Jersey sucedia que
uma quilometragem correspondente a 1/16 da réde
estadual suportava um trafego correspondente a 1/3
do total.

O resultado, principalmente em face da oposigéo
que surgiu no Congresso a um aumento na taxa da
gasolina, foi a construcdo de uma auto-estrada que
atravessa praticamente todo o Estado, de Norte a Sul,
e no itinerario entre Washington e New York.

Enfim, em muitos outros Estados o pedagio veio
resolver a dificuldade da concentragcdo de recursos
em trechos limitados, de grande densidade de tréafego.

4) Aceitacdo pelo publico americano do princi-
pio de que no custo do transporte se incldi também
0 custo da estrada — A fim de explicar melhor a

aceitacdo e significagdo do principio acima enumera-
do é preciso salientar que, ao lado de uma auto-es-
trada, que, como se disse, € um novo meio de trans-
porte, existe sempre uma estrada paralela para ser-
vir as propriedades marginais. A duplicidade de es-
tradas é essencial, porque, do contrario, ndo se tera
auto-estrada.

O motorista tem entdo diante de si a alternati-
va : ou segue de graca pela rodovia livre, ou vai
pela auto-estrada, pagando pedagio. Escolhe como
melhor lhe convier. Evidentemente a solucdo pre-
ferida, salvo casos especiais, serd a que for mais ba-



0 ?arro faz °

etc. — que lhe oferece a auto ™ m~ustlvels' Pneus,
convém ou nao paear n o e veriflca se
satisfatorio, evideniem entel ° resultado for
caso contrario, preferirad a auto-estrada; em
déig]io € Justamente a despesa o T~ W ° gg
ministracao, conservara = corresponde a ad-
pitai empregado na cSSt I amor* 2a55° d° ca'
¢ao. Dai a afirmativa rio Vla e comunica-

to-estrada € o reconhecimenf wpreferéncia P”~a au-
o0 transporte é fruto Hbh h ° gUe a despesa com
com o veiculo e as desnp Parcelas : a operacao
da. Sempre que uma auto T ~”~en tes a estra-
na primeira parcela canaz f i oferecer economia
gunda, ela ter4 automat.de cobrir as despesa da se-
trafego. automaticamente a preferéncia do

surgimento d”~pedéaglo”ih't0’ friSar ~em que ° res"
publico resultam da circun +°3 aceitaSao Por Parte do
sempre a liberdade da d6 gUe ao Povo fica

Gao que mais Ihe convenha N& t 'Via de comunica-
posicao do pagamento da r f °, a assim, uma im-

pre quem qi e% daJ afenda taxa. Paga sem-
Outro maiS vantaj°so
sulta da~brigateiedSrnraH 6Sla circunstancia re-
recer condi¢cdes de transnnrt auto-estrada ofe-
<*, Porque do
a ” ara fadada ao insucesso.

altamente lucrativa~arra”~oT” v? 1iVre Paralela ¢é
Sa os promotores da autn , vidade, porque obri-

dos seus estudos, a construir ' ! 'ede?de ° inicio
Cao realmente skutor" i L Uma vla da comunjca-
"dade tern ,,ue ser*“ ra, **“ da mais, essa superio-
uma boa administracdo e ConoPermanentemente com

a Preferéncia do gublicconServVaCao’ Para nda0 Per-

frp° H&" adaS~6ap°dera”~elhM-a~Ue 3 inaugura?&°®° da
fego da rodovia livre paraieia 3S condiCOes de tra-

da’ ProPorcionard uma viaJ qu6’ descongestiona-
conservacd0 maig efici mais rapida e uma

«0os venfica.se que umf n o0 s Estados Uni-
o0 estrada nao significa



absolutamente o abandono da estrada paralela que
na°® s6 continua a prestar as suas funcdes econdmi-
cas, sociais e educadoras em relacdo as proprieda-
des marginais e pequenas estradas subsidiarias, como
também continua a servir a uma boa parcela do tra-
fego de maior percurso. Acresce, ainda, o fato de que
0s o6rgaos que cuidam das duas vias de comu-
nicacdo — auto-estrada e estrada livre — séo dis-
tintos e independentes, havendo, portanto, como que
uma concorréncia entre ambos para oferecer ao po-
vo bons meios de transporte. SO0 excepcionalmente,
em poucos Estados, € o proprio Departamento de
Estradas de Rodagem quem cuida tanto das auto-
estradas quanto das estradas livres. Na maioria fran-
ca dos casos a auto-estrada, desde a sua construcéo
até a sua exploracdo e conservagdo, fica a cargo de
uma “authority” especialmente criada para ésse fim.

Verifica-se, portanto, que o pedagio generaliza-
do, como muitos pretendem, ndo foi o que apareceu
com sucesso na Ameérica do Norte. Ndo houve, abso-
lutamente, a imposi¢do ao publico de uma nova ta-
xa. Os motoristas americanos tém sempre liberda-
de de escolher : ou viajam gratuitamente nas condi-
coes em que sempre fizeram, através de uma estrada
pavimentada, porém congestionada e com alguns de-
feitos de tracado e rampas fortes, ou viajam mais con-
fortavelmente, com maior seguran¢a e menor con-
sumo, porém pagam uma importancia por estas van-
tagens. Foi essa a diretriz seguida em todos os casos
e foi por isto que a reacdo publica foi favoravel,
embora exista muita gent¢ na América do Norte que
combate o pedagio com veeméncia.

A justica do principio de que o preco da estrada
é também uma parcela do custo do transporte pre-
veleceu e por isto tem se verificado, nestes ultimos
trés a quatro anos, um grande movimento na cons-
trucdo de novas auto-estradas a serem pagas com a
arrecadacdo do pedagio.

5) A inversdo de capitais na construcdo de
to-estradas ndo é um sacrificio exclusivo da geracao
atual — O custeio da construcdo das auto-estradas

¢ feito mediante a emissdo de titulos de renda espe-

au-



cifica, tomados pelo publico e dos quais ndo consta
nenhuma responsabilidade por parte dos governos

federais, estaduais ou municipais. Adiante sera ex-
plicado como se obtém o financiamento necessario a
realizacdo das magnificas “turnpikes”. Por enquan-
to convém apenas salientar que a modalidade pela
qual sdo financiadas essas obras ndo importa em
onus suplementar para o povo americano. Trata-se
apenas de um emprégo de capital pelos banqueiros
e, principalmente, pelas companhias de seguro, que
deve ser amortizado em prazo relativamente longo,
variavel entre 30 e 40 anos. Assim, as futuras gera-
¢cdes, que vao gozar do beneficio, da mesma forma
gue a atual, vdo também concorrer para o seu paga-
mento. Obtem-se a imediata realizacdo de uma co-
modidade, porém a sua indenizacdo é feita em pra-
zo longo, por aquéles que quiserem gozar as vanta-
gens dessa comodidade. N&do ha absolutamente i'm
empréstimo compulsorio e que recaia integralmente
s6bre os atuais contribuintes. Ao contréario, a toma-
da dos titulos é voluntaria e o seu resgate sera fei-
to em parte pela atual geracdo e em parte pela fu-
tura e sempre com a liberdade absoluta do povo
em escolher a via de comunicacao livre ou a onerada.
Essas circunstancias, evidentemente, sdo simpaticas
e muito diferentes daquelas em que originariamente
o pedagio foi instituido e que provocaram grande
reacdo por parte das populacgdes. Dai o sucesso com
gue essa taxa foi reimplantada e a boa aceitacdo que

teve por um setor da maioria do publico norte-ame-
ricano.

Resumindo as consideracfes até aqui feitas, ve-
rifica-se que o pedagio nos Estados Unidos foi rei»'
troduzido nos ultimos anos como o melhor meio en-
contrado para o financiamento das “auto-estradas’ >
qgue se tornaram indispensaveis, em face da incapa-
cidade da réde existente de satisfazer as necessida-
des do trafego crescente, ndo s6 em nUmero de vei-
culos automotores como também no péso e tonela-
gem désses veiculos.

A fim de esclarecer bem o fenbmeno que la se
passou, convém compara-lo com uma situagdo simi'
lar existente na cidade do Rio de Janeiro.



Todos aquéles que residem na zona sul, por
exemplo, sabem o martirio e 0 perigo que representa
uma viagem de 06nibus ou de automoével, principal-
mente em certas horas do dia. As paradas sucessivas
nos sinais, com um desperdicio inatil de gasolina, as
freadas bruscas para ndo atingir os vizinhos e o
tempo enorme que se perde. Pois bem, suponhamos
qgue™uma organizacdo, devidamente autorizada pelo
govérno municipal, propusesse construir uma pista
elevada sbbre as existentes, com entrada e sai-
da nos seguintes pontos : a) Praca Paris, b) entron-
camento da Praia do Flamengo com a Avenida Os-
waldo Cruz e c) Praga correspondente ao local onde
se achava o Pavilhdo Mourisco.

Suponhamos mais que as entradas e saidas dos
terminais fossem dispostas de modo a congestionar
0 minimo possivel o trafego, com um numero sufi-
ciente de porteiras.

Evidentemente o trafego nestas pistas elevadas
seria rapidissimo, confortavel e seguro, pois nao ha-
veria sinais, nem cruzamentos, nem paradas, nem
pedestres. As entradas e saidas para as avenidas
existentes seriam feitas através de rampas suaves,
distribuidas de forma a orientar os viajantes, con-
forme os seus itinerarios. No Mourisco, por exemplo,
guatro rampas de descida, conforme se quisesse ir
para a Praia de Botafogo (voltando), para S&o
Clemente, para Voluntarios e rua da Passagem
e para o tunel do Pasmado. Duas rampas de entrada
para os que vie”~m de Copacabana e de Botafogo.
E assim nos dentais pontos. Tudo disposto de modo
que ndo houvesse ¢ruzamento de nivel e que se en-

trasse ou saisse sempre no sentido do fluxo do tra-
fego.

Estas novas pistas viriam desafogar o trafego
nas existentes, que continuariam a prestar 0os mes-
mos servigos aos seus habitantes marginais e ruas
adjacentes. Da mesma forma as “auto-estradas” ame-
ricanas desafogaram o trafego nas congestionadas ro-
dovias dos Estados Unidos. Estas novas pistas cons-
tituiriam um povo sistema de transporte, independen-
te do atual e com funcdo diversa, tal qual as “auto-



estradas” da América do Norte proporcionam um
novo meio de locomogdo. Nestas novas pistas se pa-
garia um pedagio pela sua utilizacdo, ficando ésse
pagamento adstrito ao desejo ou conveniéncia d?
cada um, assim como nas auto-estradas americanas.
O empreendimento seria auto-financiavel e néo fal-
tariam banqueiros ou companhias de seguro que
subscrevessem titulos correspondentes a construcao
das referidas pistas, com garantia da renda especi-
fica arrecadada, em face do grande volume de tra-
fego existente. Também nas auto-estradas america-
nas as emissbes de “revenue bonds” foram facilmen-
te cobertas. Seria facil provar a exequibilidade da
operacdo financeira, pois que, gr6sso modo, se teria m

a) Duas pistas a Cr$ 50.000.000,00

gue, com extensdo de cérca

de 6 KM i, CrS 300.000.000,00
b) Obras de entrada e saida .. crs 100.000.000,00

Despesa Total Cr$ 400.000.000,00

Receita : ao pre¢co médio de CrS 10,00 por vei-
culo, em uma média diaria de vinte mil, atendendo a
gue muitos fossem pelas vias gratuitas:

Cr$ 10,00 X 20.000 = CrS 200.000,00

Em um ano:
360 X Cr$ 200.000,00 = Cr$ 72.000.000,00

Mesmo considerando-se uma despesa elevada na
arrecadacao, a simples estimativa grosseira mostra
que o empreendimento ¢é financeiramente viavel.
_ aogamente as auto-estradas americanas também
sao operacdes financeiras de sucesso garantido. Cum-
pre, entretanto, observar que a solugdo proposta sé
fy,la em avenidas e ruas que tenham volume de

ego e congestionamento comparaveis ao que se
verifica atualmente entre a Praga Paris e o Pavilhao

ourisco. Semelhantemente as “auto-estradas” esta-



dunidenses, s6 sdo possiveis nos trechos e itinerarios
onde h& grande engorgitamento de trafego nas es-
tradas livres.

O exemplo comparativo elucida como se apre-
sentou e como se resolveu na América do Norte a
insuficiéncia de certas estradas para comportar o
trafego que nelas existia. Mostra, ainda, como fun-
cionam as auto-estradas em relacdo as rodovias exis-
tentes e como se aplicou com sucesso e sem reagao
popular a instituicdo do pedagio.



CAPITULO VI

COMO SE CONSTROEM AS “AUTO-ESTRADAS" NOS
ESTADOS UNIDOS

Aos que pensam que o0 pedagio deve ser apu-
cado nas estradas brasileiras de um modo geral e
sem um exame mais detido da questdo, convém ob-
servar que, nem os italianos, reintrodutores do pe'
dagio nas auto-estradas, nem 0s americanos, onde
esta taxa estd tendo aplicagdo crescente nos dltim®?
anos, jamais aplicaram o ped&gio em estradas exis-
tentes e livres. Nunca retiraram do povo um bene-
icio que éle tinha. Nunca npuseram 0 pagamento
da taxa em estradas existentes. Sob pretexto algum
passaram a cobrar o pedagio nas rodovias livres,
com o objetivo de aumentar a arrecadacdo para es-
radas de rodagem. E’ preciso frisar bem esta cir-
cunstancia, porque aniquila argumentos frequente-
mente usados como : “Por que nao se cobra o pedagi®
na Rio-Petrépolis, como fazem nos EE.UU. os ame-
ricanos ?” Os americanos, em exemplo algum, lan’

¢aram mao dessa fonte de renda para rodovias em
trafego.
Resumidamente o que éles tém feito é o segui*l'
e . quando uma rodovia esta com o trafego congcs
fonado e nao suporta nem o volume, nem o pésO
os grandes caminhfes pesados, com reboques, éles
recorrem ao pedagio para financiar a construcédo de
uma auto-estrada, mais ou menos paralela a existe*1
e’ entretanto, continua a ser livre e conservada-
E como se, no Brasil, fosse dada a garantia do Pe'
aSi° — e sO essa garantia — para se fazer uma no-
va io-Petrépolis, continuando a atual como est4, 11
vre e conservada pelo DNER. E’ assim que os amefl;
canos fazem : nao ha privilégio algum e o pedagio e
a receita que garante o financiamento.



Mas convém descrever com mais mindcia o pro-
cesso seguido. Vai-se tomar como norma a publica-
cdo feita pelo Estado de Ohio, para a construcgdo
da “turnpike” em prolongamento da “Pennsylvania
Turnpike”, desde os limites do Estado da Pennsyl-
vania até os limites com o Estado de Indiana, atra-
vessando todo o Estado de Ohio de Leste a Oeste.

1) Necessidade — A primeira coisa que se
Vestiga nos Estados Unidos é a necessidade da cons-
trucdo de uma auto-estrada em determinada dire-
trizz O Govérno verifica que uma estrada existente

no caso exemplificado as estradas US.90, US.170
®US.20 — nao esta sendo capaz de dar vazdo ao tra-
fego. O congestionamento e a conservacao dificil es-
tdo dando prejuizos ao publico. Assim, por exemplo,
as estradas US.90 e US.170 estavam com uma média
de 3.200 veiculos por dia. Com a construgdo do pro-
Oftgamento da extensdo oeste da “Pennsylvania
~urnpike”, ésse volume de trafego passou a 6.500
veiculos por dia de uma hora para outra. As rodovias
Mencionadas ficaram congestionadas, incapazes de
escoar satisfatoriamente o trafego e com uma conser-
vacdo muito dificil. Impobs-se, dessa forma, a cons-
rugdo de uma nova estrada para dar a vazao neces-
séria, para ndo causar mais prejuizo a nagdo. Essa
ttova estrada deve ser do tipo “auto-estrada”, pois
que se trata de dar escoamento ao fluxo do trafego
Ue atravessa o Estado, quer em demanda de cida-

importantes situadas no seu territério (no caso
Joungstown, Akron, Cleveland e Toledo), quer em
Fernanda de outros centros situados nos Estados vi-
zinhos (no caso Detroit e Chicago de um lado e Pitts-

burgh e Philadelphia do outro). Nao se cogita nem de
Servir & réde existente, nem, muito menos, de des-
ovar regides para aumentar a producao. Nada dis-
E’ preciso apenas dar vazdo a um volume de tra-
ego grande, existente e que nao estad podendo se es-
coar com economia, seguranca e conforto. Déste fato
resulta a necessidade de ser construida uma nova
Na>que, pelas razdes expostas, deve ser do tipo au-
°~estrada, isto é, blogueada, com cruzamentos de ni-
~eis diferentes e com acessos e saidas em pontos
terminados e no menor numero possivel.



2) Recursos — Constatada a necessidade impe"
riosa, o0 Govérno verifica se dispde ou nao de recur-
sos suficientes para realizar a obra. Geralmente, tra-
ta-se de uma estrada muito cara, pois deve possuu
caracteristicas técnicas excepcionais para atender acs
requisitos. No caso “Ohio Turnpike”, tratava-se
um dispéndio de 326 milhdes de délares para 24 ,
milhas, ou seja uma média de Cr$ 17.000.000,00 P°r
km, com o délar a Cr$ 20,00. Em geral, com as receitas
rodovidrias normais ndo se pode atender as despe
sas, tanto mais que as legisla¢bes dificultam a s° u
¢do, quer porque obrigam a uma distribuicdo O
recursos espalhados pelos diversos municipios, Pr
porcionalmente a outros fatores que nao a intens*
dade de trafego, quer porque muitas ConstiiuigO®
proibem o langamento de novos empréstimos e
quanto nao forem saldados os existentes. No caso
“Ohio Turnpike”, a receita total do Estado é de 28 m
Ihdes de dolares por ano, que ndo é bastante pa
custear o Departamento, conservar a réde e constru
as novas estradas ainda necessarias ao desenvo v
mento do Estado.

Por outro lado a inflexibilidade legal na taxX?
¢do sdbre combustiveis e lubrificantes liquidos ain »
agrava mais a falta de recursos. Charles Dearin
Wilfred Owen, no livro ja citado Toll Roads o
The Problem of Highway Modernization, fazem
veras criticas ,aos legisladores americanos, que aP -
varam leis que conduziram a atual crise de cap "
dade de trafego nas grandes artérias. Leis
gam a aplicagdo de recursos de acdérdo com ime ~
ses politicos em vez de econbémicos e técnicos-
legislacdo americana proibe o lancamento de no
empréstimos sem pagar os existentes, e ndo per e
0 aumento dos impostos sébre combustiveis e £
ficantes. Tais fatos sao o0s responsaveis pela c
existente em varios trechos da réde rodoviaria-

Constatada a impossibilidade material de d”™ aj9
recursos indispensaveis dentro das receitas nor n.
0 Govérno resolve entdo apelar para o financia
to baseado no pedagio

3) Autorizacado legislativa — Atendendo aj”is
solicitagdo do Executivo, os Congressos Esta



votam entdo uma lei criando um 0Orgdo autarquico
Cspecial — em geral uma “Authority” — com o ob-
jetivo de resolver o problema que se apresentou e
com poderes suficientes para isso, inclusive emissao

titulos de renda especifica — pedagio contan-
to que disso ndo resulte nenhum compromisso de
Qualquer natureza, quer para o Estado, quer para
qguaisquer de suas subdivisdes politicas ou adminis-
trativas. A lei é votada, npo de um modo geral para
0 pedagio no Estado, mas sim para cada caso espe-
cial, Trata-se apenas de dar solugdo ao problema que
S apresentou. A lei ainda estabelece que, depois de
Pago o empréstimo feito com os titulos, a estrada
tornar-se-a livre. Assim, verifica-se que o pedagio
~ao é aplicado como uma fonte de receita de cara-
ter geral e permanente, mas sim, exclusivamente,
como um meio de amortizar um empréstimo indis-
pensavel para construir uma auto-estrada cuja exe-
~uCdo se tornou inadiavel, em face do volume de tra-
ego existente.

, A “Authority” tem poderes para desapropriar a

*aixa de dominio necessaria, desde que o tracado
enha sido aprovado pelo Govérno. Enfim s&o-lhe

concedidas tdédas as prerrogativas indispensaveis pa-

ra realizar a obra. E’, entretanto, oportuno traduzir

° s™guinte trecho da autorizacédo legislativa, no caso
0 Estado de Ohio :

“O Turnpike Act contém a expressa determinacao de
~ue os titulos com renda especifica emitidos n&do deve
ser julgados de modo a constituir uma divida do Estado
ou de qualquer subdivisdo politica déle. Tais titulos
empenham a fé e o crédito do Estado ou de qualquer
subdivisdo politica, mas devem ser pagos exclusivamen
te com as receitas empenhadas para o seu pagamento,
como estd estabelecido na lei correspondente

A “Authority” é constituida por um determinado
numero de membros, fixado na autorizagao legisla-
tiva, com os respectivos mandatos.

4) Lancamento da emissao dos titulos — Cons-
truida a autarquia, esta providencia a colocagao dos
titulos Para isso promove a publicacdo de um fo e-
t° em que tudo é exposto com tdéda a lealdade e ¢ a-
feza. Assim, o referido folheto contém, em sintese,

as seguintes informacdes :



a) Resumo da autorizagdo legislativa que cr
a autarquia e lhe concedeu os poderes para a co
trucdo da auto-estrada, inclusive para desapropr
cédo dos terrenos necessarios e emissdo dos titujg

b) Descrigdo da auto-estrada, com todos ,°®caS
talhes necesséarios, inclusive tracado, caracteris n
secdo transversal, sistema de drenagem, obras
te, cruzamentos, pontos de entrada e saida, c°i?rjoS
cacdes, capacidade de trafego, servigos subsidia ~
seguranca, etc.. Enfim, a descricdo é minucios , ®
modo que o publico possa julgar perfeitamentea *
gue vai ser executada. E é feita em térmos si
para que deva ser compreendida facilmente nl1 g.
por aqueles que ndo sao técnicos especializa ° ™ g
anexado também um mapa elucidativo mostra
regido atravessada e a localizacdo dos pontos de
so, que se procura reduzir ao minimo, sem pr “ova
car o volume de trafego que ird transitar Pe a
auto-estrada. uina

c¢) Esquema de construcdo, elaborado P°r ui-
firma técnica especializada, que figura como c tjo
tora técnica da “Authority”. E’ transcrito o re
da referida firma, que passa a ser também ago
obra. Nesse relatério a mencionada firma in  mento
publico, sob sua responsabilidade, qual o or<az0 ei*l
da auto-estrada que ela elaborou, qual o Pra ejji-
que deverd ¥icar concluida, qual o numero reten'
preiteiros e pontos de ataque de servico que P
de instalar, enfim, qual o programa que de”elj(jOnei’
para a construcdo da obra e empenha a sua g
dade técnica em tbdas essas informacbes pu

A firma consultora é o 6rgao técnico da-0 fio
quia, que planeja e fiscaliza tdéda a constTU jcad»>
caso da “Ohio Turnpike”, por exemplo, é pu
claramente :

“Os engenheiros consultores supervisionaré°>cg\m(I)8.
lardo e aprovardo todos os planos e especificaS"e’\g.e*l
ordenardo e fiscalizardo tdéda a construcdo da
trada”. aS eS'

d) Estudo econbmico e articulagdo ¢ ,, Obr
tridas existentes, mostrando a necessidade ~ pr»'
e as vantagens que apresenta. Sdo estudadas * gli3
dutividade da regido atravessada, a popula?3™"™ -
densidade e as comunicac¢des com os Estados v



Além disso sdo também descritas as articulago«s da
auto-estrada com as principais estradas e cidades
existentés, com o objetivo de mostrar que houve a
Preocupacéo de atrair volume de trafego apreciavel.
Ao mesmo tempo se salienta que o0 nimero de postos

acesso foi reduzido ao “minimum miniviorum",
Para ndo prejudicar a rapidez da viagem e ocasionar
congestionamento de trafego. Apenas se cuida de dar
acesso nos pontos em que ha probabilidade de cor-
antes de trafego compensadoras para o ejppreendi-
mento que se pensa realizar.

e) Estudo do trafego provavel que sera atraido
Rcla auto-estrada, taxas de pedagio correspondentes
e receita provavel nos varios anos subseqientes a
mnauguracdo. Este estudo é feito também por firma
esPecializada, que assume a responsabilidade de sua
e*atiddo em documento que é publicado. Depois de
Gxaminar as estradas paralelas existentes e mostrar
Ak sao incapazes de suportar o trafego, avalia-se
"Jal a parcela désse trafego que sera desviada para
a auto-estrada e quanto rendera, cm face das taxas
e Pedagio que a firma especializada aconselha. Esse
estudo é feito apds a coleta de dados estatisticos, quer
Pe*a firma especializada que emitiu seu parecer, quer
Q1 face.de estatisticas efetuadas anteriormente. As
antagens da auto-estrada sdo de novo mencionadas,

0 ponto de vista de economia no transporte, pre-
®ndo o trafego que podera atrair. Assim, por exem-
P°. no caso da “Ohio Turnpike”, a traducado do se-
Suinte trecho mostra a preocupac¢do em demonstrar

Sucesso da operacao financeira :

~ A andalise désses castos por engenheiros especialis-
s em trafego indica que o0s seguintes itens relativos
despesa de operagdo do veiculo serdo acentuadamente
duzida na “Ohio Turnpike”, quando feita a comparacéo
m as estradas existentes: 1) economia em tempo; 2)
~eon°mja na redugcad0 das paradas; 3) economia pela re-
~ Cao da distancia; 4) economia pela redugdo dat rampas;
~ economia pelo melhoramento do tragado «m planta;
economia pelo melhoramento da pavimentacédo”



Cada um dos itens, é estudado culdad® peneiro
A titulo de exemplo e relatlva™ ~\1(?ado ~

ga-
item — economia de tempo — e div g  publl
dro (pagina seguinte) que foi trans™f loS.
cagdo que precede o langamento dos NN

H& a preocupac¢do de examinar tod°s °NicO areS
da questdo com minucia e informar a

ein que
da emissdo dos titulos, aoc mesmo e p
feita sua propaganda.

f) Estudo financeiro e econébmico, ~ ~
ma que estudou o trafego e recomen ou A rend®
pedagio a serem cobradas faz a estima og t{tu
bruta anual, durante todo o periodo e é fel
los devem ser saldados. De posse dessa e aSpa

0 restante do estudo financeiro, deduzlinQréo conse™
celas relativas as despesas de adminis ie ~N)) tfl0
vacdo, seguros, reservas, juros e amo

Jaqui nrd
trando a viabilidade da operacdo”™ Co tjVa. duen
tar que, de acdérdo com a autorizacao eO 7ell p
fixa as taxas de pedagio é a autarquia, jndica
deres para altera-las, se for convenien t

egtrada e
em face do trafego que se utilizar da auto
da receita correspondente. Ne-

A titulo ilustrativo, transcreve-se abal*°pOr
la que foi proposta para a “Ohio Turnp
sido da publicacdo dos folhetos explica
sdo dos titulos, para vigorar nos prim
talvez sempre, se as estimativas estiver

g
g an0>

certas’

C
as ta*aSc(r
Esta tabela é calculada de total d» i

bradas representem cerca de 50/< = da pr°P v
nomia de HARSPARLE que: & auto-egh (Al \/gx 7 oA

na em relacdo as estradas exi ir0s, c® m o&
respondente. Transformando em cruz n n

lar a Cr$ 20,00, verifica-se que o ped g

la desde Cr$ 0,155 para os carros ™ 35 to*e

Cr$ 1,0875 para os caminhoes-traile finais
Além da renda do pedagio 0 N nteS de

compreende ainda as rendas proven






Uma Taxa

viagem P°r
completa milha

Motocicletes .....cccovviiniieiiniin $ 1.50...%0.0062
Carros de pasSeio ......ccceceeeeveenns $ 3.00. 0.0124
Carro* de passeio com trailer .. $ 3.70...%$ 0.0153
Caminhdes com trailer até de

78.000 libras ....cccceeeevieennnnee. $21.00...$ 0.0870
Caminhde» com trailer até de

62.000 libras .......ccceeveviveinennen, $16.00...% 0.0663
Caminhde» simplp* qu c/ trailer

até 45.000 libra# .......ccccooeeeennee. $12.00...$ 0.0497
Caminhbes simpl#? ou c/ trailer

até 32.000 libras ......cccceenee. $ 9.J5...$0.0387
Caminhdes simpte» ou c/ trailer

até 30.000 libras .........ccceeeen. $ 8.00.. 0.0331
Caminhoes simples ou c/ trailer

até 24.000 libras .......ccccveeeens S 7.20.. .S0.0298
Caminhes simples ou c/ trailer

até 19.000 libres .....cccoooviiieens $ 6.65.. S0.0275
Caminh6es simples ou c/ trailer

até 15.000 libras ..........c........ $ 4.70.0.0195
Caminhdes leves ..oovoeeeeeeennn. $ 3.00.;.80.0124
0nibus — 13 passageiros e mais $ 9 0.0387
Onibut — até 2 passageiros in- ]

ClUSIVE ..o, S 4.f6..,$0.0193

jntes tais como: concessao de restaurantes, de p°*'
mws de gasolina, anuncios, etc., que, no caso da “Ohi°
urnpike , montam a 7% da receita bruta do pedagio-

Enfim, o estudo financeiro é completo, com qua'

ros e esquemas demonstrativos da viabilidade da

operacdo que se pretende efetuar, demonstrando que>

?0«;.FraZprevisto .(ho caso da “Ohio Turnpike” dc

a 1992, ou sejam 37 anos) 0 empréstimo sera

otalmente pago com o0s juros anuais propostos (n°
exemplo em apréco 3 1/4%).



Q) Regulamentag¢do financeira, mencionando
onde serdo depositadas as rendas, quais as_autorida-
des que podem movimenta-las e como serdo u 1iza
das. E' curioso observar que, além da revisdo das
taxas de pedagio, que sera efetuada se a recei a nao
corresponder, sdo criados trés fundos. o e ecei
ta, 0 de Reserva e Conservagdo e o de Amortizag
O primeiro compreende a renda bruta. O segu
formado pela importancia, recomendada pelos g
nheiros consultores, para fazer face as despesas
traordinarias de reparacdo, de substituicdo o ~
pamento, pintura das pontes, substituicGes, e P
de engenharia e seguros. O terceiro, forma o P
que sobra entre o primeiro e as despesas o0
mento anual, mais o segundo, € dividido em
tas: a conta de juros e amortizacdo, a de
e a de Redencéao.

E’ curioso observar que esta regulamentacao fi-
nanceira estabelece prémios variaveis en re K

para os titulos que forem remidos antes o0 e
Po previsto, conforme o nimero de anos — em

n°r prazo, 3% e, mais proximo da época de rem
séo, VI .

A regulamentacdo financeira é exposta com

clareza, prevendo-se 0s casos que possam 0cC >
clusive o de nova emissao de titulos.
h) Regulamentagao dos seguros que serao fei-

tos. inclusive o seguro relativo a receita,
interrupcao do trafego por qualquer ®ven .
Os seguros, em geral, se referem as obras de arte
outras que estejam sujeitas a acidentes.

, 1) Direitos e garantias dos tomadores d°s ut™'
los>relativamente & imposicdo de mu ang

xas de pedagio, mudanca de depositarios

das, etc..

i*elo exposto se verifica que a autarquia, antes
de emitir os titulos, faz uma publicacdo em que o
Assunto € exposto com minuciosos pormenores, e
forma que se possa fazer um juizo completo do em-
preendimento sob t ;dcr. os pontos de vista: técnico,

econbmico g financeiro. Ao mesmo tempo define as



responsabilidades em cada setor e declara os com-
promissos que assume e os direitos que da aos subs-
critores.

5) Construgdo — Apoés a publicacdo do folheto e
aberta a subscrigdo e sao emitidos os titulos. Em ge'
ral sdo tomados com facilidade, principalmente pelos
banqueiros e companhias de seguros.

De posse dos recursos a “Authority” inicia a
construcdo, de acdérdo com o plano elaborado pelos
engenheiros consultores, e passa a realizar a obra.

Se, por circuntancias imprevistas, o orcamento
ndo foi exato e o dinheiro arrecadado foi insuficien
te, como sucedeu no caso da “Oklahoma Turnpike ,
nova emissao € proposta, nas mesmas condi¢cdes a
anteriores, com uma explicacdo formal e comp e
dos motivos que conduziram a ésse procedimento.

Terminada a “auto-estrada” ela é entregue ao
trafego e sua exploragdo segue as normas constan
tes do folheto jA mencionado.

Dessa forma, bs americanos ja construiram ~
seu territdério as seguintes auto-estradas, com um i
vestimento que se aproxima dos dois bilhdes de
lares (40 milhdes de contos) :

1) Pennsylvania Turnpike, que ioi a prim fi
executada, como se disse, de maneira completame *
diferente, sob o ponto de vista financeiro, pois Que.

Public Roads Administration” deu um auxilm
29.250.000 dolares e os restantes provieram, de-~nr_
cio, emprestados pela “Reconstruction Finance p
poration”, que é uma organizacdo do Estado. .1u
sucesso da “Pennsylvania Turnpike” que determm

0o empreendimento das demais, bem como perml
0.seu prolongamento. Atualmente tem uma ex e
sdo total de 327 milhas (517 km), que custar
240.750.000 dolares. A remissdo dos titulos esta a
tecipada de 4 anos, em relagdo ao previsto, e 0
cesso financeiro é completo.

2) Maine Turnpike, com 44 milhas de exX™ ()
e que custou 20.600.000 dolares, aberta ao tral?L
em 1947. Foi a segunda auto-estrada constru



e a primeira cujo financiamento foi integralmente
baseado nu pedagio, mais ou menos do modo descri-
to acima. O sucesso da anterior motivou a tomada
dos titulos langados para esta auto-estrada. Como
10 primeiro ano a receita ndo correspondeu a ex-
pectativa, a taxa do pedagio foi elevada de cérca de
10% e depois de mais 20%. Com essas elevacdes e
com o aumento do trafego verificado nos ultimos
anos, a sua situagdo financeira melhorou e atualmen-
te é satisfatéria, prevendo-se mesmo o pagamento
total antes do prazo previsto.

3) New Hampshire Turnpike, concluida no ve-
rdo de 1950 e em prosseguimento da anterior. Tem
um comprimento de 15 milhas (24 km) e custou
7-500.000 doélares. A receita correspondeu a expec-
tativa, tendo mesmo ultrapassado as estimativas.

4) New Jersey Turnpike, 118 milhas de exten-
sdo (189 km) e de custo mais elevado: 255 milhGes de
dolares. Entretanto, o empréstimo foi coberto com fa-
cilidade. Apesar do alto custo (cérca de 25 mil con-
tos por quilémetro), a auto-estrada, que foi inaugu-
rada em principios de 1952, estd correspondendo a
e*pectativa : durante os primeiros 4 meses o volume
de trafego alcancou mais de 4 milhdes de veiculos
(mais de 33.000 veiculos por dia!), ou seja, mais da
Metade do trafego que foi previsto para todo o ano
(7.600.000 veiculos). Se a meédia diaria verificada
em abril (45.000 veiculos por dia!) permanecer nos
meses restantes, a receita do ano de 1952 ser4 mais
do dbébro da que foi estimada. O sucesso é pois es-
petacular.

5) Florida Overseas Highway. E' uma auto-es-
trada construida pelo mar a dentro, ligando o conti-
gente a Key West. Resultou do aproveitamento de
Um leito de estrada de ferro. Tem 122 milhas
(195 km) de comprimento e custou 8.500.000 dola-
res. 0 resultado financeiro é satisfatério. A taxa é
alta e as autoridades pensam em reduzi-la, caso as
despesas de conservacao (elevadas) nao exijam uma
reserva suficiente.



6) Buccaneer Trail, na Fldérida, com 17 miinas
(22 km) e custou 4.600.000 ddlares. Visa contornar
Jacksonville e dar acesso as praias de turismo pr°'
ximas da cidade, situadas na costa ocidental. O re-
sultado financeiro ndo é favoravel. A receita ndo tem
sido suficiente para pagar as despesas de manuten
¢do e financiamento. Houve otimismo na estimati-
va do trafego provavel. No coméco de 1952 foi es-
tudado um novo plano de financiamento. Por ésse
plano o Estado indenizara os deficits e se incumbira
de conservar e explorar a auto-estrada durante o tem
po que fér necessario.

7) Denver Boulder Turnpike, no Estado do Co
lorado, com uma extensdo de 17 milhas (22 km) e
um custo de 6.300.000 ddlares. Encurta de 8 milhaS
(10 km) a distancia entre Denver e Boulder. InaU
gurada em janeiro de 1952. O volume do trafego e
a receita estdo acima das previsfes, verificando-se’
portanto, um pleno sucesso. Nos trés primeiros me
ses houve trafego de 363.000 veiculos, ou seja cer-
ca de 40.000 por dia. O pedagio é de 25 cents pQ
milha para os carros de passeio.

8) Parkways — Além das auto-estradas acima
mencionadas e que se acham em pleno funcionamen
to, existem nos Estados Unidos o que se denomina
parkways”, ou sejam “caminhos recreativos”, °n.
se cobra o pedagio, mas cujo objetivo ndo é prdpria
mente o de uma auto-estrada. Nao ha, nos “parkwa>s =
um objetivo econdmico de transporte. Sdo auto-e
tradas construidas mais com o fito de recreio, de u
rismo e de passeio. Ndo foram feitas com plan°®
financiamento da forma acima descrita. S&o obi
eitas pelos govérnos, onde se cobra o pedagio ooTil.
onte de receita normal e como pagamento pel® P

ico do prazer que vai ter em percorrer o “parkwa>
entre essas obras, as mais conhecidas séo a n

ffter County Parkway”, em New York, com
milhas de comprimento, e a “Merrit and Wilbur Cros-
arkway”, em Connecticut, com 67 milhas de e
ensdo. Escapam ao estudo que ora se faz e foi aP
nas feita mencdo dessas auto-estradas para eVl,
con usao com as demais que representam um P°n
rave fator econdmico e apreciavel incremenf®
sistema de transporte americano.



Em construgdo, com o mesmo planejamento des-
crito anteriormente, encontram-se mais duas auto-
estradas nos Estados Unidos : a “New York Thru-
way” e a “Turner Turnpike”, a primeira no Estado
de New York, com 535 milhas (856 km), que serd a
mais extensa, e a segunda no Estado de Oklahoma,
com 88 milhas (141 km). A “New York Thruway &
uma grande realizacdo, cujo custo estad estimado em
500 milhdes de délares e cuja finalizacdo se espera
para 1954. Outras auto-estradas tém suas constru-
¢bes autorizadas e ainda outras estdo sendo™ proje-
tadas. Resumindo, a situacdo em nudmeros é a se-
guinte :

Custo ou
Or(;amento

Extensao em délares

Auto-estradas construidas .. 725 milhas 605.950.000,00
Auto-estradas em construgao 623 milhas 538.000.000,00
Auto-estradas autorizadas .. 785 milhas 961.456.000,00

Auto-estradas projetadas 1.188 milhas

Cumpre, entretanto, observar que, no meio de
todo éste sucesso para éste género de estrada ha tam-
bém insucessos. Além dos fracassos em receita, ja
mencionados (“Buccaneer Trail” e “Maine Turnpike”
nos primeiros anos), hd também as faltas de éxito
nas subscricdes de titulos. Assim, uma auto-estrada
que fracassou por falta de tomadores de titulos foi a
~ue se pretendia construir entre Virginia e Head Kit-
ty Howk, no Estado de Carolina do Norte, com um
comprimento de 54 milhas (84km). Depois de todos
os estudos, projetos e planos concluidos, ndo houve
subscritores. Outros insucessos se manifestaram quan-
do os estudos revelaram que o financiamento nao
era viavel, em face do volume de trafego insuficien-
te, como aconteceu no Estado de Massachussets, com
a pretensdo, em 1950, de construir uma auto-estrada
desde os limites com New Hampshire até os limites
com Connecticut, onde a “Turnpike Comission” infor-

mou ao Congresso que a auto-estrada né&o era auto-
financiavel.



Entretanto, é forcoso reconhecer que ja se esbo-
¢a uma réde de “auto-estradas”, com os prolongamen-
os das existentes através dos Estados vizinhos. So-
bretudo nas diregbes Leste-Oeste e Norte-Sul duas
In as mestras jA se acham em parte construidas,
em parte autorizadas e em parte projetadas.

Convém, entretanto, ponderar que estas linhas
em uma extensdo muito pequena em relagcdo a réde
rodoviaria americana e se situam exatamente onde
se concentram as maiores correntes de trafego. Bas-
ta observar que ainda ndo ha exemplo de mais de
uma auto-estrada” em um determinado Estado.



CAPITULO VII
OBJECOES AO PEDAGIO NAS AUTO-ESTRADAS

Apesar do indiscutivel sucesso financeiro e téc-
nico que se verificou na grande maioria das auto-
estradas construidas nos Estados Unidos com o re-
curso do pedéagio, a questdo ainda é bastante con-
trovertida naquele pais.

Ao lado daqueles que fazem uma propaganda
entensa, como o “Keystone Automobile Club”, surgem
declaragbes como do representante da “Ameiican
Automobile Association”, que em janeiro de 1949 de-
clarou :

“O pedagio fracassou em outros tempos, como mé-
todo de financiamento rodoviario e fracassara de novo

agora”.

Também nas associac¢des agricolas as opinifes di-
vergem. Assim a “Ohio Farm Bureau” decidiu que,
sob o ponto de vista dos fazendeiros, 0 movimento a
favor do pedéagio é “antiecondmico e antidemocra-
tico”, enquanto que a “Associated Farmers of Califor-
nia”’, em 1947, recomendou que o Estado da Califor-
nia investigasse a possibilidade de um maior desen-
volvimento da construcdo de estradas com pedagio,
em vez do programa de estradas livres, recentemen-
te elaborado.

A “National Highway Users Conference”, dis-
cutindo a questdo do pedagio, estabeleceu que :

“N6s devemos parar esta epidemia agora, nos pontos

em que pudermos alcancgéa-la”.



onibus CroPr*etarios e operadores de caminhbes e

custo Hng® Cn ar’s ao Pedagio porque aumenta o
custo dos servigos para os consumidores.

to rfiVvi' BPRRKER engenheiro-Chefe do Departam
se que 3 Rodagem do Estado de lllinois,

seu Departamento acredita que possa construir

ro ovias adequadas as necessidades do Estado, sem [I€-

Irer ao financiamento através do pedagio”.

das ™~ ~Senheiro-Chefe do Departamento de Estra-
Watroito  a®em do Estado do Colorado, MarK fl-
auto PQx de fazer a Propaganda do sucesso da
um arti« ~enver-Boulder” naquele Estado, em

tubro df°igRy. H3di° na «+«..:... Highways” (ou-
52) declara, no mesmo trabalho™

Todos vocés estdo prevenidos que uma espécie de
oucura pela estrada com pedagio” est4d grassando "a
Toédas P”~ecem que tém sucesso. Mas isto ndo

9 fca que a estrada com pagamento é a varinha
que satisfard& os desejos de nossos coragdes. Quando
lo. a estrada com pedagio é somente um expediente-
método t'ue Pode ser aplicado em partes espec'-

8 e urT,a estrada onde existe uma necessidade Pe

® ur9ente, que estd além da capacidade dos recur-
din eXlstentes- Ndo pode ser empregado como o rerrté
salvador de um Estado cujo sistema rodoviario tenha

° entulhado pela onda de trafego crescente”.

manSnfrfol710 F?deral dos Estados Unidos ainda
xflios fedpra SIS gue imPede a concessao de au-
brem 3 construcdo de estradas que co-
americana I Sii® Quer dizer ~ue a politica nacional
ao”pedéeki 3? da, mantém a sua posicdo de combate
H. S Fatou a mite esta taxa nas pontes e tlneis-

of Public Roads”, ?eeflaiou®: C°missari° d°

samen™i S°U Um d°S muitos 9ue sustentam que, Preci'
determin onde se Julga possivel financiar uma

imprud ~ 3 CStrada pe,a cobranca direta do pedagio,
prudente, como orientagdo politica, fazer isto. Eu tam-



bém protesto, pelo direito de equidade, contra a prética
de aumentar as taxas rodoviarias para rodovias, pela
cobranca direta do pedagio em determinadas estradas

Entretanto, se a orientacdo do 6rgao federal é
esta e se a legislacdo a confirma, é curioso observar
gue a primeira auto-estrada com pedagio — a “Penn-
sylvania Turnpike” — foi construida com um auxi-
lio do Govérno Federal, através da “Public Works Ad-
ministration”, que deu cérca de 40% do seu custo.
Além désse donativo, a primeira emissao de titulos
com renda especifica, num total de 41 milhdes de do6-
lares, foi inteiramente subscrita pela “Reconstruc-
tion Finance Corporation”, que € um organismo fe-
deral. A propria “Pennsylvania Turnpike Comission”
declarou que “a auto-estrada nunca seria construida”
sem o financiamento do govérno federal. E convém
relembrar que foi exatamente o sucesso financeiro
da auto-estrada acima referida que provocou todo o
movimento a favor da construcdo de auto-estradas
com financiamento baseado no pedagio.

Os exemplos acima provam que, quer 0s gover-
nos, quer os técnicos, quer o povo em geral, ainda
ndo tém uma opinido firmada sbbre a conveniencia
ou inconveniéncia da aplicacdo do pedagio. A ques-
téo é muito controvertida e, como dizem os mais sen-
satos, s6 0 tempo e a experiéncia dirdo de que lado
esta a razao. Convém ainda frisar mais uma vez que
esta discussao gira em torno da aplicacdo do peda-
gio nas “auto-estradas”, porque nas rodovias existen-
tes todos sdo'unanimes em ndéo aplicar esta taxa.

Ou melhor: o pedagio generalizado ndo tem de-
fensores nos Estados Unidos. S6 se admite nas auto-
estradas, com estradas livres paralelas e pavimenta-
das. O financiamento com esta taxa esta sendo apli-
cado em alguns casos para resolver o magno proble-
ma da reconstrugdo das estradas americanas, que se
apresentou em face do tremendo e inusitado cresci-
mento do trafego.

Demonstrado que ha controvérsia sbbre o as-
sunto, convém discutir as principais objecdes apre-
sentadas sObre o pedagio nas auto-estradas e que séo
as seguintes :



1) — Duplicacdo de investimento;

2) — Negligéncia na conservacdo das estradas
livres paralelas;

— Alto custo do financiamento;

4) — Alto custo na arrecadacdo;

5) — Dificuldades dos Departamentos em resol-
ver o problema rodoviario nas demais es-
tradas;

® — Conflito de jurisdicdo entre as autarquias
das auto-estradas e os Departamentos B=*
doviarios;

Dupla tributacdo sdbre os utentes.

1) Duplicacdo de investimento

Argumenta-se que, como a auto-estrada elimina
as pequenas viagens, porque sO permite a entrada e
saida dos veiculos em determinados pontos, que sao

0s mais espagados possiveis, é indispensavel uma
outra estrada paralela para atender as propriedades

marginais.

Anteriormente quando se comentou que o peda
gio transforma o trafego rodoviario em ferroviario,

salientou-se essa circunstancia.

Nao resta pois duvida que a objecdo prevalece,
oois que um dos'caracteristicos da auto-estrada é ter

Uma rodovia livre paralela. Entretanto a duplicacéo

investimento teria que ser feita de qualquer f°r"
frh  sse ou ndo o pedéagio cobrado. Foi o excesso de
i nas rodovias livres que exigiu a construca0
da auto-estrada. Esta ultima via de transporte nas-
i Para resolver o problema do congestionamento,

N raa que ela teria de ser construida de qualquer
nrnKi/3 x ma%*%>Para resolver satisfatoriamente 0

estrarlJ113 * ~ que *er os caracteristicos da au o
veis ﬁ' i. 6 _bloqueada, com cruzamentos em nl
e a

e com 0 menor numero possivel

Dontn<;
pontos cesso.



0 que se gasta a mais por causa do pedagio cor-
r’Bponde apenas as instalacdes nas barreiras, que re-
Rfcsenta pouca coisa em relagcdo ao custo da obra.

A objecdo da duplicagdo de investimento n&o
ein. por conseguinte, muita razdo de ser, porque o0
GPital para a nova via teria que ser empatado de
itlalquer forma e o pedagio s6 exige a mais as des-
sas com as barreiras e portdes.

Nos casos em que melhoramentos de tracados,
Mificacdo e alargamentos resolverem o problema do
Nafego na estrada existente, também né&o cabe a ob-
7eCao, porque entdo o volume de trafego ainda é pe-
‘JUeno para justificar uma auto-estrada e um finan-
€amento com pedagio néo seria aplicavel.

E’ preciso ndo esquecer nunca que a auto-estra-
~a s6 deve ser feita quando a capacidade de trafego
rodovia livre existente estiver esgotada.

2) _ Negligéncia na conservagdo das estradas
livres paralelas.

Os opositores do pedagio nas auto-estradas di-

gue a sua existéncia faz com que sejam abando-
nados a conservagdo e melhoramentos nas estradas
Afres paralelas.

Se 0 6rgdo que cuidasse das duas estradas fbsse
Omesmo € possivel que isso sucedesse, principalmen-
em um povo com a nossa formacdo e mentalidade.
A° apreciar as consequéncias do pedagio, em capitu-
0 anterior ja se salientou ésse aspecto, ponderando
insensivelmente, a influéncia da receita iria for-
cando uma tendéncia a cuidar melhor das estradas
~le rendiam. Haveria como que uma obrigagéo
~Naior de bem conservar, ou de melhor cuidar pri-
rtleiro das rodovias que rendessem diretamente para
°s Departamentos, ficando as estradas livres para
Ut segundo plano.

Se isto ndo acontecesse com todos 0s responsa-
Yfis, pelo menos sucederia com muitos dentre eles.
um procedimento humano e compreensivel.



Os proéprios americanos, que tém, indiscutive
mente, uma educacdo civica superior a nossa, sen
tem a possibilidade dessa desigualdade. Tanto assim
que a obje¢do em causa foi também apresentada a'
E por isso é que éles procuraram corrigir o inconve
niente entregando as auto-estradas a autarquias m
teiramente distintas dos Departamentos Rodoviarios-
Essa orientacao invalida a objecdo, porque, em ve
de uma negligéncia, ao contréario, verifica-se um
rivalidade estimulante e benéfica. Tanto os técnic
responsaveis pelas auto-estradas, como 0s que co
servam e melhoram as rodovias livres, desejam, n
turalmente, ter um julgamento mais favoravel do p
blico e isto leva a um cuidado mais dedicado P
parte dos engenheiros dos Departamentos Rodovia
rios, sob cuja responsabilidade est&o as estradas livre

_ Resumindo, portanto, pode-se dizer que a

¢ao existe no caso de um unico organismo zelar pe
estradas livres e pelas que tém pedéagio. Entretan >
guando os dois d6rgdos sao inteiramente distintos,
objecdo ndo prevalece. E' alids o0 que se tem obsei
vado nos Estados Unidos em relagdo as “Aut QL
ties” e aos “Highways Departments”.

A idéia de que, com os melhoramentos, as ®&"e,
das livres poderiam chegar a readquirir o maior r
go, deixando as auto-estradas deficitarias, ndo ca ®
porque a rodovia livre tem que manter sernPjefle$
suas caracteristicas de serventia as proprie a
marginais e as viagens de pequeno percurso,
cruzamentos com uma série de pequenas esr
subsidiarias que servem a regido. Isto é, a ro 0
ivre tem que desempenhar sempre o papel
nomico e social, enquanto que a auto-estrada se.
ica exclusivamente ao transporte e as viagens
gas e portanto tem que conservar suas carac’erujo-
cas de atracdo para éste tipo de trafego, isto e, ~
queio, cruzamentos em niveis diferentes e pon D
acesso afastados. Sado meios de transporte die ,
es e que s6 podem coexistir onde o volume e da
lego for tdao grande que ndo permita mais a esi
ivre suporta-lo com eficiéncia.



Confirmando a assercdo de que ndo ha perigo de
negligéncia na conservagdo das estradas livres; desde
gue as vias ds comunicagdo estejam sob a responsa-
bilidade de organismos distintos, como sucede nos
Estados Unidos, dizem W itfred Owen € Charles Dea-
Ring no livro ja tantas vézes aqui citado :

“No curto periodo de competicdo entre as estradas
livres e as estradas com pedagio, os fatos ndo confirma-
ram a objecdo de quedos melhoramentos e conservacéao

necessarios nas estradas livres fossem negligenciados em

favor da posicdo financeira das estradas com pedagio.

Ao contrario, os fatos provam uma tendéncia no sen-

tido oposto™.

A competicdo a que acima se referiu observa-se
portanto na América do Norte. Entretanto se esta
competicdo é vantajosa sob o ponto de vista de con-
servagdo da estrada livre, convém observar que ela
ndo deixa de ser desvantajosa sob o ponto de vis-
ta administrativo, pois que os Estados estdo man-
tendo dois organismos distintos, com duas adminis-
tracbes, para superintender um mesmo problema :
a réde rodoviaria. Ninguém pode prever se no fu-
turo haverd conflitos de jurisdicdo entre os dois
orgaos.

Alguns Estados, na América do Norte, tém pro-
curado minorar os inconvenientes dessa dualidade fa-
zendo com que o Diretor do Departamento de Es-
tradas de Rodagem seja um dos membros natos da di-
recdo da “Authority”, mas ndo se pode garantir que
essa providéncia venha somente obter a coordenacgéo
indispensavel ao desenvolvimento da réde de estradas
de rodagem. E’ preciso ndo esquecer que a centra-
lizacdo da orientagdo geral rodoviaria — que a lei
brasileira sabiamente previu nas méaos do DNER
€ 0 resultado de um acdérdo geral dos estudiosos de
gue ha uma necessidade de harmonia para o esta-
belecimento de uma réde formada de estradas de
classe e importancia diversas. E’' o caso de se inda-
gar se uma autoridade estranha sendo responséavel
por trechos de estradas-tronco, ndo vird perturbar
a harmonia indispensavel ao desenvolvimento dos
transportes por estradas de rodagem. Sé o futuro,



em face da experiéncia americana, vira esclarecer és-
e ponto. De qualquer forma entretanto as despesas
sao aumentadas, porque se tem de clstear duas ad-
ministracdes, Gom equipamento e pessoal especiali-
zado diversos.

A América do Norte vai constituir de fato um

campo experimental sob éste ponto de vista, porque

ois stados New Hampshire e Colorado — en-

garam todas as operagdes, construgdes, conserva-

8 &PvraQes das auto-estradas aos Departa-

n os Estaduais, correndo os riscos de uma negli-

gencia na conservacdo das estradas livres e de in-

erendab politicas nas auto-estradas, com prejui-

Para a confianca do publico na subscri¢cdo dos ti-
tulos de renda especifica.

Apesar das desvantagens de uma despesa maior,

iso amento obtido através de autarquias especiais,

A n a”ao seguida pela maioria franca dos Estados

en”~anos, talvez seja mais conveniente para o su-

cesso de auto-estrada e para a confian¢ga do povo no
empreendimento

°.JeCa° da negligéncia da conservacao nas ro-

p - s lvres fica dessa forma transformada na obn-

0 e wna despesa de administragdo mais ele-

<eii n quai?do se encara o problema rodoviario no

j monJnnto. E pior, talvez venham a se dar conflitoS

~Ca°' 5 ue serao muito prejudiciais ao cres-

de r ?rménico da capacidade de trafego da re'

oL ™°Tuana- Mas trata‘se da SO|U(;§O encontrada

e'hor atender & realiza¢do e exploragdo eco-
nomica das auto-estradas.

3) Alto custo do financiamento.

Que j6Ca80 é real e inevitdvel. De fato, para
ndmira 6 agl® Se™a aPhcado com justificacdo eco-
de e a’pcf rtiCiS?-que ° volume de trafego seja gran-
maneira nrV 3 ivre esteja congestionada. A Unica
ter acerf lia Se verificar éste fato consiste em

amortw ~Ue ° Pedagio € uma renda capaz de

tir tituinc O Capital empatado. Ent@o pode-se enii-
com renda especifica para construir a au



u-estrada. Mas os titulos com renda especifica néo
devem ter outras garantias, como alias acontece nos
Estados Unidos, sendo a referida renda. Significa que
O risco é maior, porque s6 ha uma espécie de garan-
tia. Conseqlientemente os juros tém que ser maiores
gue os dos empréstimos garantidos com o crédito
geral do Estado ou da Unidao.

Caso se fbsse atribuir aos titulos correpondentes

financiamento com pedéagio outras garantias, cor-
rer-se-ia 0 risco do abuso em construir auto-estra-
das que ainda ndo féssem técnica e economicamente
aconselhaveis. O proprio sistema de financiamento,
e tudo mais, exigem que a uUnica fonte de receita
seja o pedagio. Este fato resulta inevitavelmente em
ser forcado a dar uma seducdo maior ao capitalista, o
~ue sO se pode obter através de uma taxa de juros
maior que a comum aos demais empréstimos publicos.

Alids ésse fato se verifica na Ameérica do Norte,
°nde o financiamento pelo pedagio é mais caro que
°s demais obtidos com titulos garantidos com a le-
ceita geral. Enquanto que os juros désses Ultimos
°scilam entre 2% e 3%, os correspondentes ao finan-
ciamento com pedagio exigem, para serem subscri-
tos, taxas de 3% a V/c e as vézes um pouco mais. E
G americanos, que sdo altamente financistas e co-
merciantes, ndo tém conseguido baixar essas taxas,
a ndo ser por estratagemas que sao inaplicaveis em

pais onde existe pouco dinheiro, como no Brasil.

~ estratagema mais empregado para obter menor
taxa de juros nos Estados Unidos tem consistido em
lancar a emissdo parceladamente, em vez de fazé-lo
de uma sé vez. A autarquia corre o risco de nao en-
contrar subscritores para custeio do segundo ou ter-
ceiro langcamento e ficar com a obra paralisada. Mas
éste perigo nao ha na América, em face da abundan-
cia de capitais. Foi usando ésse artificio que a New
Jersey Turnpike Authority” conseguiu uma reducéo
de 0,5% na taxa de juros, o que constituiu grande
sUcesso na nagdo amiga. Mas, de qualquer forma, os
iUros ainda foram bem mais elevados que os pagos
Pelos empréstimos do Estado, em geral.



Assim, esta objecdo é real e incontestavel . o
nanciamento pelo pedagio custa mais curo que os ~
nanciamentos obtidos com o crédito geral. ™ unla
contra-objecdo que pode ser apresentada- com fun ’
mento consiste em que o financiamento pelo Pei '
gio, produzindo uma realizacdo imediata do caPVe
necessario & construcdo da auto-estrada, Permba.
uma finalizacdo rapida da obra, tornando-a mais
rata do que se fésse ultimada em prazo longo, em ©
tude da economia com as despesas de admims
cao e da desvalorizagdo da moeda com o “empO-
pois um dinheiro mais caro para realizar uma o
mais barata.

4) — Alto custo na arrecadagdo do pedagi°-

Esta obje¢do também ja foi apontada, ~u?nijo
se escreveu o capitulo “Conseqiiéncias do Pe 3
Generalizado”. E' evidente que a percentagem ~
despesa com a arrecadacdo é fungdo do v°iumeale
trafego, ou seja da receita bruta. A proporcéo n
a renda aumenta, o acréscimo da despesa para a
cadar é relativamente menor. Dantes, quando o
mero de veiculos de tragdo animal era peque >"
arrecadacdo nas estradas mais movimentadas ¢
va cérca de uns 20 '/ da receita. Essa Percenta; do.
pode ser muito maior e mesmo deficitaria em r n_
vias de pequeno trafego hoje em dia. Em c0
sacdo, em algumas auto-estradas americanas, n
h&d grande numero de veiculos diarios, essa Pe
tagem tem baixado a 4'/, com a introdugdo € ~
todos modernos e aperfeicoados, em que a mag 0.
é usada em grande escala como auxiliadoia gO0.
mem na contagem, célculo, controle e escri ui

No Brasil, onde a despesa com pessoal, na ™
neralidade dos servigos publicos, ainda é mI"® ~gg-
de, seria praticamente impossivel atingir a 4/> g.
mo em auto-estradas de trafego comparayel aS j0).
ricanas (0 que esta muito longe de ser a*an”sS de
Com o volume de trafego existente, as desPC3peja’
arrecadacdo serdo relativamente altas e, se o
gio fér aplicado com generalidade, sera mai°
a arrecadacgdo, na maioria de nossas rodovias.



Convem entretanto observar que, de qualquer
forma, a despesa com a arrecadacao do pedagio
e bem superior a que se verifica com a arrecadacao
da tributacdo sb6bre combustiveis e lubrificantes, ou
com a arrecadacdo das licencas para veiculos tra-
fegarem. Mesmo a contribuicdo de melhoria ofere-
ce uma despesa de arrecadacdo menor que o pedagio.

E’ oportuno salientar também que a percenta-
gem das despesas com a arrecadagdo varia com a
natureza do trafego, pois um caminhdo gasta pra-
ticamente o mesmo que um carro de passeio para
arrecadar, e rende muito mais. Também a unifor-
midade do trafego durante todo o ano influi, visto
gue o pessoal e as instalagbes tém que ser previstas
para os méaximos. Outro fator que influencia na
percentagem da despesa de arrecadacdo € a exten-
sdo da viagem média percorrida pelos veiculos. Sao
éstes fatores que, nos Estados Unidos, onde ha uni-
formidade de educacdo e espirito publico por parte
dos servidores e onde os métodos empregados séo
semelhantes, fazem com que a percentagem da des-
pesa d¢ arrecadacdo em relacdo a renda bruta varie
de 12'/ na “Maine Turnpike”, até 4'/ na Pennsyl-
Vania Turnpike”.

Convém observar que se tem feito referéncia
exclusivamente as despesas com as operacdes de ar-
recadacdo. No Brasil, em face do menor numero de
veiculos motorizados e de caminhdes pesados, de
u’a médo de obra pouco produtiva, da legislacdo social
existente, etc., as despesas com a arrecadacdo ten-
dem a ser bem maiores que as que se verificam nos
Estados Unidos.

5) — Dificuldades dos Departamentos Rodovia-
rios em resolver o problema nas demais
estradas.

E’ indiscutivel que o pedéagio constitui uma pro-
vidéncia que permitiu — nos Estados Unidos, onde
o trafego é enorme — obter, com grande rapidez,
todo o dinheiro necessario a construcdo da auto-es-
trada que era indispensavel para resolver o proble-



ma que se apresentou e, consequentemente, permilll
uma execucdo rapida da obra. Essa rapidez € tanto
mais chocante quanto a construcdo com 0S recursos
normais comumente se protela por um lapso de tempo
gue desmoraliza as administracGes perante a opinido
publica. O pedagio, portanto, teve a vantagem na
América do Norte de dar finalizagdo imediata a obras
gue passaram logo a prestar beneficios ao publico,

quer sob o ponto de vista econdbmico, de um tia™
porte mais barato, quer sob o ponto de vista de co
forto e seguranca das viagens, com apreciavel re
¢do no numero de acidentes. Além disso, teve ajnsj_
0 aspecto de ser a auto-estrada indenizada exc u
vamente pelos utentes, que passaram a paga- a.
bom grado, porque obtiveram vantagens finance'
na sua utilizacdo. Todos éstes fatores criaram o
vimento em favor do pedagio nas auto-estradas™ ~
tretanto ja se verificou que a aplicacdo do pe ak g
generalizado ndo é recomendavel por dois mo i
essenciais e insofismaveis : primeiro porque ree ™
da rodovia a sua fungdo econdmica e social, qu

indispensavel para o progresso da nagdo; segu*®
porque seria financeiramente um fracasso uma v °
que nao teria o volume de trafego compensado
justificativo da construgdo da auto-estrada. Sigm”
ca, portanto, que a réde rodoviaria geral é e
continuar a ser*custeada pelas receitas normais, 1
é, tributacdo s6bre combustiveis e lubrificantes e
cengas dos veiculos automotores. Os administia
técnicos e auxiliares dos Departamentos

viarios, reponsaveis pela quase totalidade da r
americana, sentiram dificuldades cada vez maio
para resolver os seus problemas, em virtude a
cassez de recursos. A Unica modalidade seria a
cessdo de verbas da receita geral para auxiliar a s

¢do de problema tdo importante para téda a eC°’n°”~in
nacional. Alids, o Congresso Nacional americano as ~
o tem compreendido e votou para os anos de n
1954 as maiores verbas para estradas de rodage
registradas na histdria dos Estados Unidos. A ?
cdo em causa esta redundando em uma provi e
de grande alcance para o progresso daquele pais-



6) — Conflito de jurisdicdo entre as Autarquias
auto-estradas e os Departamentos Ro-
doviarios.

Esta objecdo ja foi apreciada ligeiramente quando

fez referéncia, linhas acima, a negligéncia na con-
servacao das estradas livres. Realmente o problema
administrativo que se apresentou é sério: de um
ado o interésse em manter as autarquias especiali-
zadas para impor maior confiangca aos capitalistas
subscritores dos titulos de financiamento; para man-
e* um 6rgdo que s6 se dedicasse & solucdo do pro-
lerna que se apresentou, estudando-o com maior
Cainho e executando-o com a maxima perfeicao;
Pa*a co-responsabilizar, quer no estudo técnico, quer
n° financeiro, organizagbes particulares, que fica-
ram desmoralizadas caso subscrevessem estimativas
antasiosas; para ter maior seguranca que a auto-
estrada nao teria a sua conservacao e exploracdo ab-
s°rvidas nos encargos de uma réde de muito maior
Quilometragem; para definir que se trata de um meio
G transporte diferente da estrada de rodagem pro-
priamente dita. De outro lado, o interésse em manter

6rgdo supremo como orientador do desenvolvi-
mento rodoviario, para que ésse desenvolvimento se
processe harmdnicamente; para que se possa ter uma
Visdo de conjunto do problema e ndo um aspecto
Qcal e regional; para se obter uma administragdo
Nais barata e um aproveitamento mais econdmico
0 pessoal especializado e do equipamento; para evi-

lutas e rivalidades entre 6rgdos do mesmo Go-
erno; para que as normas técnicas e administra-
Vas, bem como os precos e contratos, tenham uma
Niformidade em todo Estado.

¢ Sao pontos de vista opostos e entre 0s quais o
°vérno se vé enleado. Foi um problema que sur-

~ 0 somente em consequUéncia do pedagio. A objecéo

f. real e a experiéncia de poucos anos ainda nao de-

N lu a solucdo. Os estudiosos receiam o0 agrava-
ento da situacdo e recomendam providéncias que
am atenuar os efeitos, se bem que n&o se possa
antir que venham a resolver a questéo.



Terminando as considerages em torn°® Dea.
questéo, escreveram W itfred Owen € Charl ~NO.

ring (Toll Roads and The Problem of Highw y *
dernization) :
.estrada*
“Esta integracdo da administracdo de au jSireff’
e estradas livres sobrepujard as objecdes de eX voj.
dois 6rgdos incumbidos no planejamento do en
vimento rodoviario, e, ainda mais, acabard c°™ragg0 e
pesa dupla com pessoal para conservagdo, °Pe
policia dos dois tipos de estradas. O fato de par ”
ferentes do programa usarem sistemas diverso® tfa.
nanciamento nédo justifica separar os 6rgdos a N

tivos rodoviarios”.

S6 a observacdo dos fatos poderd entretanto
dicar qual a melhor solugdo para resolvei-a°> ™ O
relativa ao conflito de jurisdi¢gdo que o pedag
criar nos Estados Unidos.

7) — Dupla tributacdo sbbre os utentes.
Muitos dos que combatem a institui.ggo dpe(ﬁ’g
dagio nas auto-estradas da América do Nor e

ram que estd taxa importa numa duplicaCa’ estraCia,
butacdo s6bre todos os que utilizam a aU, “rifican'
pois que o impdlsto sbbre combustiveis e lu &
tes liqguidos é pago em retribuicdo as e £ anSfor-
rodagem, que, portanto, devem ser livres. _e0
mam o pedagio em cents por galdo, dizendo g™ “ents
média o pagamento feito importa em 15 a  dupla
por galdo e argumentam que se trata de urrl]3re ga-
tributacdo, alias pesadissima- porque a *a*a s para
solina, embora varie bastante de um Esta”
outro, em geral nédo ultrapassa 5 cents por ga n

Os que defendem o pedagio respondem A
ndo é exato, porque o motorista tem sempre Q
to de escolher se vai pela rodovia livre ou P aClla
estrada e que portanto se paga € porque que gig-
vantajoso. A liberdade do itinerario a seg
nifica que ndo h& dupla tributagao.



A objecdo, como se verifica, é exclusivamente de
carater juridico, escapando portanto ao ambito déste
trabalho. Apenas se registrou o fato, citando os prin-
cipais argumentos de um lado e do outro e deixando
Para os jurisconsultos opinarem sbébre a matéria.

Do exposto verifica-se que, apesar do indiscuti-
vel sucesso do pedagio, quer sob o ponto de vista
técnico, quer sob o ponto de vista financeiro, ha, na
América do Norte, muitas autoridades que fazem
sérias restrices a aplicacdo dessa taxa, mesmo nos

casos especiais em que foi aplicada, isto é, em certos
trechos e sob a forma de auto-estrada.

A transposicdo para o Brasil é positivamente pre-
matura, em face do volume de trafego existente nas
bossas estradas. O Brasil ainda esta na fase da mon-
tagem da réde rodoviaria e a fase do congestiona-
mento do trafego sé ird aparecer daqui a alguns
anos, dependente da velocidade do seu progresso e
desenvolvimento.

Vil — CONSIDERAGCOES GERAIS EM TORNO DO PRO-
BLEMA DO PEDAGIO

Pela exposicdo até aqui feita se verifica que o
ressurgimento do pedagio, quer na Italia, quer nos
Estados Unidos, ndo ocorreu nas estradas de roda-
gens, mas sim nas “auto-estradas”. As razfes que
determinaram o abandono do pedagio generalizado
como fonte de renda para financiamento da cons-
trucdo, melhoramento e conservagédo das estradas de
rodagem comum, prevalecem e esta taxa teve apenas
a sua aplicacdo estendida as auto-estradas, uma vez
~Ne continuava a ser sempre aplicada nas pontes,
tuneis e viadutos. O que surgiu foi um novo campo
Para a instituicdo do pedégio, campo éste oriundo
~e um novo sistema de transporte, cuja criacdo foi
determinada em virtude da evolucdo da sociedade e
dos métodos de produgdo, que redundaram em um
Emento brutal do trafego nas estradas de rodagem.
A solucdo técnica encontrada para permitir o escoa-
mento de grandes volumes de trafego foi a concepgao

auto-estrada.



ApOs a guerra, os administradores ameincama
viram aparecer um problema sério, que requeria u "
solugdo imediata para nao prejudicar a econornia,toS
pais : as rodovias ficaram, repentinamente, em ce
trechos, sobrecarregadas com extraordinario tran
pois que o numero de veiculos auto-motores su
biu a 52.000.000, convindo ainda salientar que>n
fantastico aumento verificado nos dltimos 5 ano’
os caminhdes dobraram (de 4.500.000 passaram
9.000.000) e as suas capacidades de carga qu” tu™or
caram (de 7,5t por unidade evoluiram para 35 P
unidade). As estatisticas mostraram que ¢ povo a
ricano gastava em transporte 40 bilhbées de do a
por ano, dos quais apenas 10 % eram investidos
estradas. Assim, a América do Norte tem,
duas vézes é meia 0 numero de veiculos exis -a
em todo o resto do mundo ! Foi essa circunstan”
gue levou uma alta personalidade a declarar que
Estados Unidos eram uma nacdo sdbre rodas =

Tornava-se fundamental e indispensavel a
procedesse as obras rodoviarias para comportara
vimentacao dos automoveis, caminhdes e dnibus,
se podia esperar mais. A solucdo era urgentlSS"wer-

O problema se apresentava sobretudo em g
minadas estradas que haviam ficado congestion
e com conservacgdo quase impraticavel.

Os administradores estadunidenses verl~Cria,
que, com 0S recursos normais da receita rodov

ndo podiam resolver a crise dos transportes, o altl
Ihor, a crise das rodovias. As disponibilidades g
muito pequenas em comparagdo com as nece”™* urava
O recurso a empréstimos também nédo se “ oVoS
possivel porque véarias Constitui¢des Pro~amiffadoS-
encargos enquanto os existentes ndo féssem sa

Por outro lado, os Congressos ndo concordava n
operacbes de crédito em que os dinheiros p
fossem aplicados em trechos pouco extensos N
réde do Estado. A concentracdo de despesa ajs
cultava mais a solucdo com o0s recursos n ” jj.
(tributacdo sObre combustiveis e lubrificantes *
cenca dos veiculos.) Havia também oposicao

mento de impostos para aplicacdo somente nos
criticos.



As leis em vigor, responsaveis pela situagdo, de-
terminam que 0s recursos normais sejam aplicados
de acdrdo com interésses e critérios politicos e nao
técnicos. Nelas néo figura, como fator de distribuicao,
a intensidade do tréafego.

Assim, para transformar as rodovias existentes
— oriundas de antigas estradas do tempo da tracao
animal, que foram apressadamente melhoradas e pa-
vimentadas —, de modo que pudessem acompanhar
0 vertiginoso progresso da industria automobilistica,
ndo se poderia recorrer as fontes de renda existentes.
A desvalorizacdo do dolar nos ultimos anos agravou
a situacdo, porque encarecia ainda mais as obras,
sem que as receitas aumentassem, porque a taxacao
sobre os combustiveis e veiculos permanecia a mes-
ma. Mas, mesmo que se conseguisse alterar essa parte
da politica financeira, o assunto ndo seria resolvido,
Porque a necessidade de dinheiro era vultosa, urgente
e imediata e permaneciam sempre as dificuldades de
novos empréstimos.

O sistema de financiamento vigorante nos Esta-
dos Unidos, como o do Brasil, é falho em atender
as necessidades rodoviarias por trés motivos princi-
pais : Privieiro — Falho, porque néo reflete a grande
variacdo nos custos das estradas, em vista das ne-
cessidades do trafego. Essas necessidades, antigamen-
te, nos primeiros anos, eram comparaveis, mas agora,
com o0 progresso diverso nas varias regifes, torna-
ram-se muito diferentes, oscilando desde as estradas
de 3.aclasse (municipais), onde modestas caracteris-

ticas sdo suficientes, até as rodovias com quatro e
mais vias de trafego, que exigem caracteristicas téc-
nicas excepcionais. Caso se fésse apurar os custos das
estradas, medidos por veiculo-quilémetro, o que seria
justo pela renda que déao, seria facil verificar que
a estrada de 3.’ classe (municipal) é a que custa mais
caro, porque embora o seu preco por quildbmetro seja
inferior, o seu uso relativo é muito menor. Em outras
Palavras : o numero de vézes que o trafego (medido
em veiculos-quildmetro) nas tronco é maior que
nas estradinhas, € bem superior ao namero de vézes
Clue o custo do quildometro da tronco é maior que
0 da estradinha. Justo seria que a distribuicdo das



receitas atendesse a densidade do trafego, o q>
infelizmente, ndo acontece. Segundo — Falho, PO™. ~
a dispersdo da receita como esta fixada em lei,

o principio da tributagdo especial. De fato, luma
butacdo especial se justifica quando se verifica
das duas circunstancias : ou quando um S1II? W
individuos é mais beneficiado que a coletiv juzexn
guando ¢é aplicada somente nas obras que pr0 &jaS

o beneficio. Ora, a aplicacdo da receita em es g
de 3.1classe (municipais) ndo respeita as con
acima mencionadas. Terceiro — Falho, .Por™uetativa

gislacdo vigente impede uma distribui¢do eclul con_
da receita, proibindo a aplicacdo proporcional aoc
tribuintes. Ainda mais, a tributagdo é unifor

vez de ser proporcional ao uso.

Embora o Presidente Roosevelt tenha env®
ao Congresso mensagem propondo a aPl107&”0 de
Interregional Highway System e uma do a¢ g0i
750.000.000 de délares para custear a sua conSrsal-J as
0 Congresso continuou na politica de dispe”™ joCal-
verbas para uma série de estradas de *nterOSRrandes
Assim, cada vez se agravava a crise nas ¢
artérias americanas.

oelos
Foi diante da insolubilidade do Pr0”~ en”™ a urna

recursos normais e pela legislacdo que impe ~ “Yj-
solucdo através de empréstimos ou aumen O a
butagdo, que os Estados recorreram ao pe a°stradas,
o financiamento das construcdes das auto-e
que era a solucéo técnica reconhecida por O

. . . . n,as auto*
Assim, o ressurgimento do pedagio  estradaS

estradas, para resolver a crise do trafego naS
americanas, ndo deixou de ter uma certa se nNogé
com o aparecimento do pedagio generaliza ™ “ajta

culo XVIII, que veio para resolver a crlse, vias de
de recursos para manter o trafego nas i° trafeg®
entdo, que também ndo puderam suportai . N0

crescente dos veiculos de tragdo animal naCL ta(jo de
ca. Ainda mais, em alguns casos, como no J gtrada
Maine — onde se construiu a primeira au ™ ness3
com estudo financeiro integralmente kasea vazad®
taxa — a auto-estrada visava sobretudo guced'3
ao trafego vindo d< outros Estados, tal com ~  jre™
nas antigas paréquias inglesas. No Esta o



Hampshire o mesmo fenémeno se verificou. E o Es-
tado de New-Jersey sé recorreu ao pedagio depois
que o respectivo Congresso negou um aumento na
tributacdo da gasolina. O problema fundamental era
o0 do financiamento para a construcdo das auto-estra-
uas. O pedagio veio resolvei o assunto e, por isto,
ttn Jace dos sucessos verificados nas primeiras apli-
cagdes, grassou como uma febre, sendo utilizado nos
casos mais prementes.

E’ oportuno ainda observar que, nas condicdes
em que foi aplicada, essa taxa veio também oferecer
certas garantias, sob o ponto de vista econOmico.
Unde o seu emprego foi proposto e aceito, duas con-

dicbes coexistem : uma grande corrente de trafego e
Uma rodovia livre inadequada. Ainda mais, ndo ha o
Perigo de abuso, porque o pedagio devendo pagar
0 capital invertido, s6 é aceito depois que estudos
acurados demonstrarem cabalmente o sucesso finan-
ceiro que, no caso, coincide com o econémico e técni-
co. O financiamento amortizado pelo pedagio é uma
Karantia de que essa taxa s6 é aplicada onde o vo-
lume de trafego existente requer uma auto-estrada
Paralela a rodovia livre, para desafogar esta ultima.
Acresce ainda a circunstancia de que o pedagio veio
Permitir aquilo que a legislacdo vigente dificultava,
Ist0 é, a concentracdo de grandes capitais em exten-
ues pequenas. Até certo ponto, portanto, corrigiu
0 érro das distribuicGes de recursos baseados em
ci itérios politicos e ndo técnicos. Veio, posteriormen-
e, resolver o problema nos trechos em que a necessi-

de era premente e veio resolvé-lo com rapidez,
Porque todo o dinheiro fica desde logo disponivel
Para a construgdo de téda a obra.

Para evitar o espirito de comercializa¢do, que
Seria imensamente prejudicial, como ja se salientou,
guando se discutiu a aplicacdo do pedagio genera-
‘zado, os Estados criaram autarquias especiais para
construir e administrar cada auto-estrada, estabele-
cendo que, logo apo6s a remissdo do capital emprega-
do. a auto-estrada sera de transito livre. Os capitalis-
as ndo podem pleitear maiores lucros, porque apenas
subscrevem titulos de juros fixos e amortizaveis em
Prazos predeterminados. Sabem de antem&o o que



vao ganhar e as garantias que tém. Se a renda for
maior que a previsdo, o saldo ser4& empregado em
resgatar o empréstimo mais rapidamente, mas nunca
canalizando maiores lucros para os bolsos dos capi
talistas, nem dos administradores. Quanto maior °r
o0 sucesso financeiro, tanto mais rapidamente a au o®
estrada ficara livre do pedagio. Ainda mais, 0 mo
torista ndo é forcado a utilizar a auto-estrada. Na°
ha monopdlio. Ela é preferida, mas em face a
vantagens que oferece em relacdo a rodovia livre,
com economia de combustiveis e lubrificantes, n
desgaste dos pneus e freios; economias essas QU
devem ser maiores que a taxa do pedagio, porque,
do contrario, ndo haveria preferéncia para a su
utilizacao.

Vé-se, por conseguinte, que embora o pedagio
tenha ressurgido em um meio de transporte
diferente da rodovia comum, éle também reaparec
com sistema de aplicacdo completamente d*er
daquele que regeu, em outras épocas, 0 seu empre&
generalizado.

Entretanto, apesar de tddas estas circunstancia®
favoraveis, o pedagio nos Estados Unidos ain
combatido por autoridades de indiscutivel prestig >
que apresentam sérias objecdes ao seu emprégo, ***?
mo nas condic¢Bes especiais de auto-estradas. Um
principais opositores é o Govérno Federal, cuja
gislacdo continua proibindo o emprégo do '
iederal” em estradas onde se arrecade pedagio-
vem observar que essa orientacdo ndo se ifus.i a
mais no momento, porque est4d levando a Ur»a
perder o controle nos trechos mais movimentado

nterregional System”. Realmente o pedagio foi e
pregado para resolver o problema da remode a
a réde justamente nos pontos em que as estra
ivres nacionais ndo estavam se mostrando capa
de suportar o trafego. Como a lei federal Proj b*
utilizacdo do “Federal Aid” onde se cobra pedagi™
os Estados estdo construindo as auto-estradas SMIL

controle da “Public Roads Administration”. ~ "nto
esta assim perdendo a supervisdo e planeda j;sto,
geral nos trechos mais importantes. Apesar -0
ate a presente data n&o houve alteracdo na legis



federal, que ainda tem esperancas de acabar com o
pedagio.

E’ preciso, entretanto, conformar-se com a rea-
lidade atual, onde essa taxa estd tendo cada vez
maior campo de agdo, com o progresso da América
do Norte e 0 enorme aumento de trafego. E' verdade
que, hd uma dezena de anos atras, o congestionamen-
to nas rodovias livres ndo tinha alcancado o vulto
gue hoje se verifica, de modo que a seducado do fi-
nanciamento integral pelo pedagio era incerta e in-
segura. Também ha uma dezena de anos as rodovias
eram usadas sobretudo para os transportes de peque-
Nno percurso e ndo se pensava em viagens extensas.
As auto-estradas e os caminhdes de grande tonela-
gem modificaram totalmente esta situacdo e hoje se
emprega econdmica e vantajosamente o transporte
rodoviario para longos percursos. Hodiernamente se
Procura mesmo separar as viagens longas das curtas,
ficando as auto-estradas para aquelas e as rodovias
livres para essas ultimas. Estas circunstancias con-
duzem a conveniéncia de uma mudanc¢a na orienta-
cdo da politica financeira federal na América do
Norte, tanto mais que essa politica foi a principal
responsavel pela crise atual. De fato, desde 1935 que
se nota, nos Estados Unidos, uma tendéncia para
dispersar o “Auxilio Federal” em uma quantidade
cada vez maior de estradas, cujo niumero veio sempre
crescendo. Enquanto o emprego do referido “Auxilio
federal” tinha, através das leis, um campo de apli-
cacdo cada vez maior, a investigacdo técnica dos
orgados federais, com as estatisticas e estudos, re-
comendava uma concentracdo déste auxilio em um
numero limitado de estradas, constantes do “Interre-
gional Highway System”.

Se, desde 1935, o Congresso Americano tivesse
seguido a orientacdo da boa técnica e da economia,
as principais estradas ja estariam preparadas para
suportar com galhardia o grande volume de trafego
atual e a crise que se observa nao teria existido.
Enfim, se a politica federal quer combater o pedagio,
ndo sera proibindo o emprégo do “Auxilio Federal”
em auto-estradas que cobrem o pedagio, mas destinan-
do uma concentragdo de recursos exclusivamente nas



estradas de interésse nacional, de modo a remode
rapidamente a réde primaria, tornando-a capaz
dar vazdo ao volume de trafego existente e co
cando-a no mesmo nivel de progresso que alcang
a industria automobilistica. Tal seria, indiscutive
mente, a orientacdo a ser seguida.

Mas, como se disse, as objecBes ao pedagio nao
partem exclusivamente do Govérno Federal e re
pectivas autoridades. Muitos Estados ainda néo c
pitularam e estdo procurando resolver o piob e
das auto-estradas sem recorrer ao pedagio. Entre e >
Estados de grande potencialidade econdmica co
llinois, Texas e Califérnia. Pode-se dizer que,
momento, 50 ‘< dos Estados resolveram adotar o p
dagio como base de financiamento para a remo "
lacdo das suas principais artérias, enquanto que
outros 50 '/ estdo preferindo resolver o prob e
com 0S recursos normais, através aumentos da
butacdo e empréstimos. Objecdes sérias persis e N
como o conflito de jurisdicdo das “Authorities
dos “Highway Departments”, como o alto cus °
financiamento, bem mais elevado que os obtidos ¢
titulos da divida publica dos Estados, como a” .g

plicacdo de despesas com duas administracdes e”toS

conjuntos de pessoal especializado e eclu*Pamegstas
como a dupla tributacdo sbbre os utentes.
objecbes s&o inerentes a solugdo encontrada

a aplicacdo do pedagio. H& ainda quem g
gue a sobretaxa que representa o pedagio serl
justamente cobrada nas estradinhas mun**aljéos os
sdo as que custam mais caro a nacdo, me 1 ar.
custos em veiculos-quilémetro. Porquanto, as0 jaS
ga deveria ser cobrada nelas e ndo nas es .“re
tronco, onde a contribuigdo através dos impostos
combustiveis e licencas é bastante mais rendosa-

De qualquer forma, é forgoso reconhece
no caso especial das auto-estradas, e como m .
financiamento, o pedagio tem tido cada vez g
campo de aplicagdo, se bem que haja sérias res
ao seu emprégo, mesmo nesses casos.

O ressurgimento do pedagio €, indiscutivelm
uma prova de que os métodos tradicionais L



ciamento rodoviario, que provaram tado bem nos Es-
tados Unidos até uma década atrés, foram incapazes
de resolver “in totum” o problema da crise de trans-
portes rodoviarios que se apresentou ultimamente
naquele pais, em vista do fenomenal aumento do
numero e tonelagem dos veiculos auto-motores. Quan-
do a técnica apelou para a duplicagdo das vias, isto
e; para as rodovias comuns e as auto-estradas simul-
taneamente, 0s recursos para a realizagdo dessas
ultimas foram insuficientes em muitos Estados, que
dispersaram as suas receitas em estradas municipais,
em vez de concentra-las nas linhas mestras.

Encerrando essas consideracdes gerais em tdrno
do pedagio aplicado nos Estados Unidos, é oportuno
transcrever as seguintes palavras de charles Dea-
Ring € W ilfred owen, nas conclusdes do seu mag-

nifico estudo :

"O pedagio é simplesmente um meio de financia-
mento para obter a estrada rapidamente agora, em vez
de tolerar estrada inadequada por um periodo de tempo
longo, enquanto a rodovia em questdo espera a sua Vvéz

de ser melhorada.

Evidentemente, seria preferivel usufruir as moder-
nas auto-estradas sem recorrer ao pedagio. Como vimos,
ndo hd nenhuma razdo essencial para que isto ndo seja
possivel. Para fazer isto bastard simplesmente uma revi-
sdo nos métodos tradicionais de financiamento rodovia-
rio, de modo a adapta-los as realidades dos requisitos
atuais. Seria preciso obter os recursos necessarios através
emissdo de titulos, quando necessario, e aplicar os re-
cursos correspondentes onde éles sdo necessarios para
prover o maximo servigo aqueles que pagam a tributacgéo.

A solugdo do problema rodoviario, de acdérdo com
esta orientacdo, ndo alcangou os resultados esperados, em
Parte devido a inércia, e, em parte, porque a politica
existente, em muitos casos, foi resultante de compro-
missos entre numerosos interesses e nado resultante de
uma avaliagcdo objetiva das necessidades. Um defeito basi-
co consiste em que o valor da tributagcdo e a politica
financeira para as estradas de rodagem sdo fixados por

corpos legislativos, que ndo podem acompanhar a habi-



lidade necessaria para desempenhar esta tarefa de acor
com a evolugdo atual. Reformas béasicas sdo por isso reque
ridas, para corrigir as desigualdades e falhas na a

politica rodoviaria. As decisbes de origem politica deve
ser substituidas por uma programacédo cientifica e P
uma determinacdo do custo e o orgcamento rodoviar

deve ser guiado pela intensidade de trafego.”

Os conceitos acima transcritos sdo oportunos pa
um pais que inicia ainda a montagem de sua re
rodoviaria, como acontece com o Brasil.

A aplicagdo do pedagio entre nés, em f30® d
toda a exposicdo acima feita, se afigura prema
Ainda estamos na primeira fase do nosso desenvo
mento rodoviario e muito distante aparece 0 e ~
meno do congestionamento das estradas de rO ~ t0]
qgue forcou os americanos a apelarem para as a
estradas.

Entre os técnicos brasileiros que, no debate P™_
postos pela Rodovia, manifestaram-se favorave
te & cobranca do pedagio no Brasil, nen*umJ”-dos
u'a modalidade analoga a que se faz nos s Q
Unidos, isto é, a utilizacdo dessa taxa como Pr0O jaS.
de financiamento para a construcdo de auto-es n
E ndo propuseram exatamente porque o volum
trafego existente nas nossas rodovias estda mui o
ge de garantir o sucesso da operacdo financeir ,a(jOs
condicdes semelhantes as que se verificam nos s
Unidos. Significa portanto que € impraticave .o
momento, a instituicdo do pedagio no Brasil “~orte.
ma forma por que se procede na América do
Logo, tdéda e qualquer argumentacdo basea
exemplo estadunidense ndo pode ser aceita =e a
porgue nado é ainda suscetivel de transplantacgao
0 NOSsO meio.

Como exemplo estrangeiro resta, P°rtan™’je
Itadlia, onde o pedagio fracassou como proceS a
financiamento, obrigando o Govérno a encarl™a gu3
estrada — tal como no passado — e cuidai
conservagao, ap6s o pagamento da indeni23™ a,ges
respo dente. Infelizmente n&o existem Pu 1



que permitam ajuizar os resultados que tém sido
observados. Informacdes obtidas através do Presiden-
te do Automovel Clube daquele pais dizem entretanto
gue, em algumas estradas, a arrecadacao ndo € su-
liciente para a sua conservacao e que em outras ha
saldo, de modo que, no final, ha um equilibrio. En-
tretanto, em hipo6tese alguma a receita é capaz de
amortizar o capital empregado na construcdo. Suce-
deu também que o Govérno, a fim de n&o encarecer
os transportes, mantém a cobranca de taxas que nao
acompanharam a desvalorizacdo da lira, e, como o0s
salérios dos arrecadadores e fiscais subiram, o resul-
tado foi uma situagdo financeira que nao entusiasma.
Wa Europa o exemplo nado foi seguido em outros
Paises tais como Portugal, Espanha, Franca e Ale-
manha. E’ sinal, portanto, que as vantagens nao séo
grandes. E ainda mais, entre os paises acima citados
e na ltalia justamente que a gasolina custa mais
caro (138 liras por litro, ou seja Cr$6,21, com a
ura a 4,5 centavos). Esses fatos levam a conclusdo de
gue o exemplo italiano ndo é argumento ponderavel
a favor da aplicacdo do pedagio no Brasil.

Resta agora examinar os argumentos daqueles
que, publicamente, opinaram pela adogéo da taxa em
nosso territorio.

Preliminarmente cumpre observar que todos séo
favoraveis ao pedagio como fonte de receita para o
Fundo Rodoviario Nacional. A fim de tornar esta
fonte de receita mais simpatica e toleravel, propéem
a sua aplicacdo na pavimentacdo das rodovias.

Inicialmente deve-se observar que um problema
nada tem a ver com o outro. A pavimentagdo de
nossas estradas, pela qual todos tém se batido com
persisténcia e ardor, é uma necessidade inadiavel e
uma das mais rendosas inversdes de dinheiros publi-
cos. Ndo cabe aqui repetir os enormes beneficios que
traz para a nagdo, com a economia no desgaste dos
veiculos, no consumo de combustiveis, lubrificantes,
pneus e pec¢as, enfim no frete rodoviario. Creio que
ninguém colocard outro problema de estradas acima
da pavimentacdo. Mas o fato é que ela podera e
devera ser feita independentemente da arrecadacéo
ao pedéagio. Basta que se providenciem 0s recursos



suficientes. A frase, escrita pelo Eng. Celestino Ro*
drigues : “Somente o ped&gio pode pagar a pavi-
mentacao”, deve ser substituida por uma outra em
gue se diga: “Pavimentemos nossas estradas o mais
rapidamente possivel, aplicando nestes trabalhos
todos os recursos disponiveis”

A ligagdo do problema do pedagio com o da
pavimentac¢do ndo é obrigatdéria, nem mesmo justi-
ficavel, porque uma série de outras prerrogativas,
como o bloqueio de trafego, as estradas paralelas,
etc., que sdo peculiares ao pedagio, ndo se resolvem
com a pavimentacdo. Essa uUltima tem apenas um
ponto de contato comum : traz economia aos trans-
portes rodoviarios. Mas essa economia, no caso bra
sileiro, como no caso de todos os demais paises, P° e
e deve ser dada independentemente da cobranca O
pedagio.

Separados os problemas, em face das razdes aci
ma, resta entdo discutir se o pedagio é uma fon e
de renda para o Fundo Rodoviario Nacional que deve
ou ndo ser aplicada no Brasil. Esta é a questdo nos
seus verdadeiros térmos.

O ilustre Deputado Mauricio Joppert Nd0 se m”
nifesta favoravel ao pedagio generalizado, confirmail
do, portanto, integralmente, o ponto de vista até aqu
defendido. Prop8e entretanto a instituicdo da tax
para “custear o melhoramento e o revestimento
antigas estradas de terra que se tornaram impres
veis”. J4 se disse que o problema da pavimentaca
e distinto daquele que diz respeito a aplicagao
pedagio. Com o primeiro todos estdo de acordo.
0 segundo isto ndo sucede. Entretanto, em ,n?u\e
poucas estradas brasileiras o pedagio seria suficiel\
para “custear” melhoramentos e revestimento
rodovia.

o

O artigo do ilustre professor deve ser
juntamente com o do distinto ENg. M anoe1 .0
de Carvalho, atual Secretario da Viacdo do Es 3
do Rio, pois ambos visam o mesmo objetivo : Pe Jféo
para custear total ou parcialmente a pavimen ag
de estradas. O argumento principal consiste em H
nao ha recursos para se desenvolver um progr



intenso de pavimentacdo e que a economia do frete
proveniente désse melhoramento paga folgadamente
a tributagdo, tornando dessa forma a taxa aceitavel
Por parte do publico.

Preliminarmente, cumpre observar que, nesses
casos, o pedagio € recomendado com um carater
especifico e ndo geral.

Entretanto, surge desde logo uma primeira per-
gunta : “Nas estradas ja pavimentadas cobrar-se-ia
ou ndo o pedagio ?”

Caso nao se efetuasse a cobranca, ter-se-ia criado
uma situagdo de injusti¢a, pois que em rodovias cons-
truidas pelo Govérno Federal e por éle mantidas,
odas fazendo parte do Plano Rodoviario Nacional,
0 pedagio seria cobrado em umas e em outras néo!
Ainda mais, justamente naquelas que tém maior
volume de trafego, como a Rio-Petropolis, a Rio-Séo

aulo, a Unido e Induastria etc. e portanto onde a
ceita seria maior, é que ficariam livres. Seria, evi-

dentemente, uma situacdo insustentavel, quer sob
ponto de vista econdémico e financeiro, quer sob
ponto de vista politico e social.

Forcoso portanto concluir-se que o pedagio de-
eria ser cobrado nas estradas pavimentadas de um
0qg° geral, quer essa pavimentacdo tenha acabado

ser feita, quer ja esteja concluida ha varios anos
vias nesse caso surge um outro problema ndo menos

traf aiite: acluéle? que, durante anos, tiveram o

snk j 1Vre’ Sem °nus>concordariam em pagar e,
bretudo, em ter o acesso as suas propriedades mar-

d nais so através de estagbes arrecadadoras, distantes
uitos quildmetros? Seria preciso preparar essas
traf S Para,a cobranca do pedagio, bloqueando o
aiego, através de tddas as medidas complementares
nciusive cercas, estradas paralelas para acesso, pas-
gens superiores e inferiores, estagbes arrecadado-
s etc., com todos os inconvenientes citados pelo
Préprio Eng. M anoel Pacheco de Carvalho em seu
rtigo e que é conveniente transcrever:

“Além disso os americanos s6 compreendem o peda-

0Olo com bloqueio completo da estrada, com cércas e bar-
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reiras espacadas de cérca de 16 milhas (25 km) umas
outras, 0 que prejudica a liberdade do trafego tdo ”esc
jada, atrofia a zona percorrida pela estrada e encare

0 custo da rodovia...”

E’ 0 préprio Eng. Pacheco de Carvalho Que rer
conhece — como alias ndo poderia deixar de ser
com a sua acurada imparcialidade, que o bloquel0,
trafego cerceia a liberdade de movimentacgao
veiculos, atrofia a zona servida e encarece aes r

Para escapar a essas conseqiéncias des”str™gfa-
propGe entdo o ilustre Secretario da Viacao do n
do do Rio que se faga a cobran¢a do pedagio ® ,eS
bloqueio marginal do trafego, mediante a vra de

construcdo de barreiras distanciadas em me,y (jos,
50 km, e feitas em locais estratégicamente esco ™ ag

de modo a evitar ao maximo a evasdo de re” ern
Cita o exemplo dos paulistas que assim Pr°? que
na Via Anhanguera (Sdo Paulo-Campinas) e

tais medidas devem ser generalizadas.

A solugdo simplista proposta pelo ilustre
nheiro conduziria, em casos extremos, a seg
injustica : um caminh&o que fosse levar U?avmj e
cadoria de uma fazenda a outra, distante
gue tivesse que atravessar a barreira, pagarl jevar
40,00 de pedagio; um outro caminhao que “os™ g jis-
a mesma mercadoria entre outras duas fazen a '“ar-
tantes 49 km entre si, mas que nao cruzasse
reira, nada pagaria. Em sintese: o primeiro>
utilizar 1 km de estrada pavimentada, Pa”™a.ra(ja e
40,00; o segundo utilizava 49 km da mesma es dGi
nada pagava. Podem dizer que se estd exa” jsteff>a
N&o resta duvida, mas é um caso POSsive! no
imaginado pelo Eng. Pacheco de Carvalho rjca-
para mostrar que foi por esta razao que os a
nos e todos aquéles que recorrem ao P a .jgncia
queiam as estradas. Nao se trata de uma P§OMy iacao
“ortodoxa” com diz o ilustre Secretario ~a c0Jil_
do Estado do Rio, mas sim de uma medi " co_
plementar indispensavel para impor a jusKiouV a
branca da taxa para todos os utentes. O P a jJjal &
sua propria natureza, tem que ser proporc
distadncia percorrida pelo veiculo na aTHiegO-
controle s6 pode ser obtido pelo bloqueio do



Nao ha por onde fugir. Quantos ramais contornando
barreiras nao se construiriam, cobrando os proprie-
tarios a metade, ou menos, das taxas para permitirem

impedi 8VItarem as barreiras ? E quem poderia

marri~TT d° trafeS° e 0 pedagio estdo inti-

fsdiaP UmTad ofitr§ PERRHESE Y BtEtARIe conseguiu

fp PAd HEC' [E Carvalho cita os exemplos
vL A aUlI°- Preliminarmente cumpre dizer que na
Via Anchieta (Sao Paulo-Santos) o bloqueio existe
naturalmente: na serra ndo ha nenhuma estrada se-
cundaria desembocando na principal, nem tampouco

arreriS propnedade em exploragdo. As estagdes
arrecadadoras ficam no alto e na raiz da serra e tudo

® ClI0"a como se tratasse de uma grande ponte,
uja travessia fosse indispensavel para ir de Sé&o
S “ a Santos. No planalto e na baixada santista o
afego e livre e nao ha cobranca de pedagio. E’ um
caso analogo ao de grandes obras darte, onde o pe-
dagio e perfeitamente aplicavel. P

Na Via Anhanguera (Sao Paulo-Campinas) aex-
penencia e muito recente, mas ja se tem noticia de
ec amagoes, evasdo de rendas, contornos de barrei-
ras, etc.. Esse exemplo ndo é animador e, segundo
informacoes colhidas, o DER daquele Estado esta
tomando providencias que véo tornando o bloqueio
ao traiego cada vez mais pronunciado. E tem que
ser assim mesmo, porque sendo a instituicdo da taxa
seria injusta e insuficiente.

iA tf HARLES. DeaRing € W ilfred Owen, na sua obra
a tantas vezes citada, abordam rapidamente a so-

¢ao proposta pelo Eng. Pacheco de Carvalho, mMas
observam logo adiante que :

“Tal solugdo introduz a questdo da equidade de tri-

butacdo ..."

vel E propdem uma solug¢do que parece impratica-



e.credita a estrada com pedagio o total dos tributos
sbbre gasolina, no caso de pequenos percursos, o que per-
mitiria uma reducdo das taxas nos grandes psrcursos”.

Essa solucdo é impraticavel porque ter-se-4 que
apurar a gasolina gasta em cada estrada, para fazer
a compensacdo proposta.

A solucédo de cobrar o pedagio sem bloqueio néo
pode ser aceita em face da disparidade de tributagéo,
0s processos de burla que surgiriam e da injustica
para com os utentes. A aplicacdo do pedagio esta

m imamente condicionada ao bloqueio; assim sucede
em toda a parte onde é cobrado.

p seguida, o ilustre Secretario da Viacdo do
sa o0 do Rio faz o célculo do menor nimero de
eicu 0s necessarios a amortizar as despesas e chega
um rafego de 800 veiculos por dia, niumero muito

menor que a estimativa feita neste estudo, onde se
egou a cérca de 4.000 veiculos por dia. E' facil

Fna " ° mo”~vo da enorme diferenca : enquanto o

rr« 7nn CE Carvalho estimou a despesa em
1snn nnnnn  P°r 0 calculo feito orcou em CrS
vaw *- °U seja mais do doébro. Todos os dois
Par-Viz® 30 ma* °u menos certos; apenas o Eng.
tanar, A Carvalho calculou somente a pavimen-

outrn 6 Uma es” ada existente, enquanto que no
caso se supOs a construcdo integral de uma

pavimentada®™a Cm b°m traCad® em plant3 tOh

ccmJrinl™ diss°’ °© ENQ. Pacheco de Carvalho N&o
comn 0?UjS ras complementares para o bloqueio,
hindtpgp 3s. Paralelas, cércas, etc., porque féz a
feco Ag .naceitavel de pedagio sem bloqueio de tra-
tiva pal¥im’ eN uanto o capital invertido, na estima-
km no o**0 , Carvalho, foi de CrS 700.000,00 por

CrS 2.250>300,00° n meSm° C3P'tal 0l ~

onde”o~n~ANri6ll"3 esta na despesa da arrecadagéo,
por diT ACHEGO de Carvalho supbs 8 salérios

de fisealizms pos!0’ esquecendo-se das despesas
°>administracao e material. Além disso,



imaginou 2 homens em 24 horas, enquanto o exem-
plo fixou 5 pessoas, ou seja um total de 15 salarios
por dia.

Ainda mais, 0 Eng. Pacheco de Carvalho também
ndo considerou as despesas de conservacao da estra-
da, fator que nédo pode deixar de ser computado.

Désses fatos resultou que chegou a um volume
de trafego cinco vézes menor que o calculo neste
estudo.

Considerando que o bloqueio é indispensavel,
gue o pedagio s6 deve ser cobrado em estradas de
caracteristicas técnicas Otimas, que a taxa vai ser
arrecadada pelo Govérno e que a conservacgdo € in-
dispensavel, é facil concluir que o céalculo do Eng.
Pacheco de Carvalho & demasiadamente otimista.

Assim, de acdérdo com a exposi¢cdo acima, a argu-
mentacdo apresentada pelo ilustre Secretario da Via-
cdo do Estado do Rio nao é convincente e nao induz
a instituicdo da taxa nas condigdes sugeridas.

0 ENng. celestino Rodrigues, No seu trabalho, co-
mec¢a, da mesma forma que os demais, salientando
as varitagens e nécessidade imperiosa de pavimentar
as estradas brasileiras. De pleno acdrdo. Apenas a
pavimentagdo nada tem a ver com o ped&gio, como
ja se salientou varias vézes.

N&o ha davida que a pavimentacdo traz uma
grande reducdo nas despesas de operacdo dos vei-
culos. Mas nédo se pode é concluir que dessa circuns-
tancia deve-se aplicar o pedagio generalizado, com
todos os inconvenientes ja apresentados : cerceamen-
to da liberdade do trafego; limitacdo do acesso a
propriedades marginais; transformacdo do trafego
rodoviario em ferroviario; despesas extraordinarias
com estradas paralelas, cércas, estacdes arrecadado-
ras, etc.; solucdo para o caso das estradas ja pavi-
mentadas e onde o trafego é atualmente livre, etc.,
etc.

Por que néo se lembrou que a pavimentacao, re-
duzindo o custo do transporte, vai reduzir o custo
das mercadorias e, portanto, beneficiar a coletivi-
dade; e que, nestas condigdes, o capital invertido deve



ser também pago pela receita geral ? Por que néo
se lembrou que a pavimentacdo valoriza as proprie-
dades marginais e que, portanto, cabe a aplicagdo da
contribuicdo de melhoria ? Por giie ndo se lembrou
gue a pavimentacdo aumenta a vida dos veiculos e
gue, portanto, se justifica um acréscimo nos pregos
das licencas ? N&o h& razdo alguma para respon-
sabilizar téda a inversdo de capital no pedagio ge-
neralizado que traz um grande numero de incon-
venientes, capazes de anular os beneficios oriundos
da pavimentacdo. Note-se que cita o Eng. James, —
profissional americano de grande valor — que admi-
tiu o pedagio em estradas novas e obras darte dis-
pendiosas, ou seja exatamente dentro dos pontos
de vista aqui defendidos : em auto-estradas que se
venham a construir inteiramente novas e em obras
darte onde houve grandes concentracdes de capital.
O Eng. James absolutamente ndo admitiu o pedéagio
para financiar a pavimentacdo, nem o podia fazer,

porque nunca foi aplicado para ésse fim nos Estados
Unidos.

O calculo que féz para determinar o numero
minimo de veiculos*por dia para pagar o pedagio
€ excessivamente otimista. Basta dizer que chega a
112 veiculos por dia. Além de nao calcular as des-
pesas de arrecada¢do e de conservagdo, imagina um
acréscimo de trafego muito grande — 30 vézes mais
em 10 anos — e nesse acréscimo estd a principal
explicagdo do pequeno trafego a que chegou, Se ja
se mostrou que o numero de 800 veiculos por dia,
achado pelo Eng. Pacheco de Carvalho, Nha0 corres-
ponde a realidade, ndo é preciso insistir em que 112
€ ridiculamente pequeno. O numero minimo, como
demonstram os americanos em todos os seus estudos,
deverd ser de alguns milhares por dia. Talvez o valor
de 4.000 veiculos nor dia a aue se chegou neste
trabalho seja até insuficiente.

Alids, da tabela que o0 Eng. celestino Rodrigues
apresentou no seu trabalho, chega-se ao absurdo de
se verificar que, para um trafego de 1.000 veiculos
por dia, o pedagio a cobrar — segundo seus calculos

€ menor que o cobrado na “Pennsylvania Turn-
pike”, onde transitam 20.000 veiculos por dia. So



esta comparacao invalida o céalculo feito pelo Eng.
Celestino Rodrigues. Seria preciso admitir que os
americanos estariam cobrando taxas 20 vézes mais
caras que as razoaveis e isto na auto-estrada em que

0 pedagio é mais barato nos Estados Unidos.

Verifica-se, consequentemente, que 0s argumen-
tos apresentados pelos técnicos brasileiros que se
manifestaram a favor do pedagio ndo sdo de molde
a alterar a argumentacao e exposicao feita no pre-
sente estudo, que se resume em deixar o pedagio
para ser aplicado nas grandes obras darte, em que
houve concentragdo de capitais e no financiamento
das novas auto estradas, a serem construidas futu-
ramente, para desafogar o trafego nas rodovias bra-
sileiras que ficarem congestionadas.



CAPITULO IX

CONCLUSOES

rando&U” dO 3 discussao até aqui feita e conside
fiuintes rnnHUn- desenvolvida cabem as se-

do Bedégio nnS\»" carater geral sbbre a aplicacéac
aagio na rede rodoviaria brasileira :

ras é”prematura?a® d° pedagio em r°dovias brasilei-
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3) A aplicacdo do pedagio em estradas deve ser
reservada para financiar a construcdo de auto-estra-
das, quando o volume de trafego estiver congestio-
nando as rodovias existentes, tal como acontece nos
Estados Unidos.

- Nenhum pais aplicou o pedagio em estradas
exis en es. A instituicdo do pedagio nesses casos tra-
°s seguintes inconvenientes : — a) cerceia a li-
erdade do trafego, transformando o trafego rodo-
viario em ferroviario; b) cria o grave problema da

serventia e acesso das propriedades marginais; c)



esta comparacdo invalida o calculo feito pelo Eng.
Celestino Rodrigues. Seria preciso admitir que os
americanos estariam cobrando taxas 20 vézes mais
caras que as razoaveis e isto na auto-estrada em que
0 pedagio é mais barato nos Estados Unidos.

Verifica-se, consequentemente, que 0s argumen-
tos apresentados pelos técnicos brasileiros que se
manifestaram a favor do pedagio nao sdo de molde
a alterar a argumentacdo e exposi¢do feita no pre-
sente estudo, que se resume em deixar o pedagio
para ser aplicado nas grandes obras darte, em que
houve concentracdo de capitais e no financiamento
das novas auto estradas, a serem construidas lutu-
rament£, para desafogar o trafego nas rodovias bra-
sileiras que ficarem congestionadas.
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exige despesas vultosas para sua aplicacdo e bloqueio
do trafego; d) restringe as fung¢fes sociais e educa-
cionais da estrada e tende a incrementar a comercia-
lizacdo da rodovia.

5) A aplicacdo do pedagio sem a existéncia de
estrada livre paralela ndo se justifica, porque traz
a desigualdade de tributagdo no transporte, porque
sO certos percursos seriam taxados. Nao permite ao
motorista a liberdade de escolha no itinerario e no
pagamento do tributo.

6) A aplicacdo do pedagio para pavimentar as
estradas nédo se justifica porque justamente as estra-
das de maior trafego ja se acham pavimentadas e
com trafego livre, sem bloqueio e com serventia das
propriedades marginais. A construcdo das estradas
paralelas encareceria demasiadamente a solucdo do
problema. Também n&o seria justo que fosse cobrado
em algumas estradas e em outras ndo. A pavimen-
tacdo € um problema inteiramente diferente do peda-
gio, ndao se podendo associa-los.

7) A aplicagdo do pedéagio generalizado no Bra-
sil seria deficitaria na maioria das estradas, porque
o volume de trafego é muito pequeno. Em outras
rodovias as despesas de arrecadacdo absorveriam a
maior parte da receita. O aumento dos salarios e a
congelacdo das taxas de pedagio — como sucedeu
com as tarifas ferrovidrias — tenderiam a tornar
0 pedagio deficitario em muitas estradas, como su-
cedeu na ltalia.

8) A arrecadagdo da taxa do pedagio sempre
traz inconvenientes, conforme o 6rgdo arrecadador:
com os Departamentos de Estradas de Rodagem,
poderia provocar a negligéncia da conservacdo das
estradas livres e das que rendessem pouco; com enti-
dades autarquicas especiais, traria os inconvenientes
da duplicidade de jurisdicao nas rodovias, com cho-
gues entre essas autarquias especializadas e os Depar-
tamentos de Estradas de Rodagem; com companhias
privadas, incentivaria a comercializacao das estradas
de rodagem.



9) Para amortizar o capital invertido, no Brasil,
em xodovias, as taxas de pedagio teriam que ser
elevadissimas, em face das altas taxas de juros em
vigor no nosso meio. Basta relembrar que, em média,
nos Estados Unidos, o pedagio s6 é viavel, economi-
camente falando, para volumes de trafego superiores
a 1(L000 veiculos por dia, e isto com taxas de juros
de cérca de 3 ao ano e prazo de amortizagdo de
30 anos.

10) O pedagio é controvertido nos Estados Uni-
dos e sb foi aplicado nesse pais e na Itéalia.

11) Os americanos sO recorreram ao pedagio
quando nao puderam resolver o problema do con-
gestionamento do trafego em sua réde rodoviaria
com os recursos normais. Na impossibilidade de recor-
rer a empréstimos pelos empecilhos existentes nas

ConstituicGes estaduais e de recorrer ao aumento da
tributacdo sObre combustiveis liquidos, tiveram que
escolher entre a aplicacdo do pedagio como meio
de financiamento, ou a permanéncia de estradas ina-
dequadas ao volume de trafego existente. Preferiram,
entdo, o pedagio.

12) Foi a crise da capacidade de transporte das
rodovias pavimentadas americanas que provocou o
ressurgimento do pedéagio, como Unico expediente
para financiar a solucdo técnica aconselhada, que
foram as auto-estradas.

13) O sucesso financeiro que teve o pedagio
como meio de financiamento nos Estados Unidos
explica-se pela existéncia de fartura de capitais re-
querendo aplicacdo. Foram, sobretudo, as companhias
de seguros que subscreveram a maioria dos bénus
emitidos para a construcdo das auto-estradas.

14 O pedagio existe somente em uma pequena
extensdo da réde rodoviaria americana. Foi institui-
do exclusivamente em certos trechos de estradas-
tronco, com trafego excessivo e aplicado na cons-
trucdo de auto-estradas, paralelas as estradas exis-
tentes e destinadas a desafogar o congestionamento.



Nesses poucos trechos em que foi aplicado, — os mo-
toristas tém sempre a liberdade de escolha do itine-
rario : ou pela auto-estrada, pagando o pedagio ou
pela estrada antiga, pavimentada e livre. A grande
maioria da réde rodoviaria americana, quer federal,
guer estadual, quer municipal é constituida de es-
tradas de tréafego livre.

15) O sucesso da aplicacdo do pedagio na Via
Anchieta (Sdo Paulo-Santos), no Brasil, explica-se
porque, no trecho em que é cobrado — alto e raiz
da serra — funciona como se fésse uma grande ponte,
pois nao ha nem propriedades marginais com ser-
ventia, nem estradas subsididrias que nela desem-
boquem no trecho da serra. O bloqueio é, pois, natural
e duas esta¢bes arrecadadoras sao suficientes. Assim
mesmo da uma receita muito pequena, quando com-
parada com a cota do Fundo Rodoviario Nacional
tocante a Sao Paulo. E cumpre observar que a Via
Anchieta é a estrada de maior trafego médio no
Brasil.

16) O pedéagio na Via Anhanguera (S&do Paulo-
Campinas) é muito recente para se formar um juizo
definitivo. Tem-se noticia de que, sem o bloqueio,
comega a ocorrer a evasdo de renda e a burla ao
pagamento da taxa. Ha também manifesta¢cbes de
desagrado porque o trafego é livre nas demais estra-
das paulistas.

17) O pedagio tem plena justificacdo de apli-
cacdo quando se destina a amortizar o capital in-
vertido em grandes obras darte, onde houve vultosas
concentracdes de despesas, tais como : pontes de vaos
muito extensos, tlneis, viadutos monumentais, etc.
Nestes casos as despesas de arrecadacao sao peque-
nas — basta uma Unica estacdo — e as travessias
se fazem mais rapidamente e com maior seguranca
gue nas antigas balsas ou barcas — onde se pagava
também — ou nos percursos de contorno, muito mais

longos.



