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A Propésito de Peddgio

Retornando a discussdao do pedagio no Bra-
sil, assunto que vem tendo, inclusive, repercussao
internacional, publicamos a seguir o trabalho do
Eng. FRANCISCO SATURNINO BRrAGA, Deputado
Federal (Est. do Rio) e ex-Diretor-Geral ‘do
D.N.E.R. Trata-se, como se verd, de um traba-
lho de folego, no qual o Eng. Saturnino Braga
procurou estudar o pedagio sob todos os seus as-
pectos.

PEDAGIO é uma taxa paga pela utilizacao

das estradas de rodagem, que nasceu na In-
glaterra e cuja aplicacao depois se generalizou em
varios outros paises, atingindo o .apogeu do su-
cesso em meados do século XVIII, para cair em
desuso no século XIX e retornar recentemente,
com aplicacdo em grandes obras de arte (pontes,
viadutos, tuneis etc.) e nas denominadas “auto-
estradas”, ou melhor “estradas expressas”’, como
as denominam os americanos, com a designacao
de “toll roads” . g

HISTORICO

Convém, portanto, para melhor compreender
o pedagio, efetuar um histérico do seir apareci-
mento.

A palavra “pedagio”, na opiniao da maioria
dos filélogos, é originaria do latim pedaticum (agéo
de pér o pé), estando, assim, ligada a passagem
dos pedestres pelas barreiras. Confundia-se, na-
quela época, com o tributo cobrado pelos romanos
sobre tudo que se movimentava no seu vasto im-
pério.

Na época da Idade Média foi sempre cobra-
do o imposto de passagem pelos senhores feudais.
“O direito de passagem” foi assim o fundamento
da legislacao rodoviaria. Com a queda do sistema
senhorial foi trasladada na legislacao inglésa a
obrigacao de prover os direitos de passagem. O
Parlamento inglés, em 1555, pela primeira vez,
interveio na legislacao rodoviaria, ndo com obje-
tivo administrativo ou financeiro, mas sim regu-
lando o uso das estradas pelos individuos, o seu
policiamento e a maneira pela qual as obrigacoes
concernentes a sua Provisao e conservacgao eram
distribuidas entre as unidades individuais e go-
vernamentais.

Eng. FRANCISCO SATURNINO BRAGA
(Deputado Federal)

O ponto de vista e a analise que o autor faz
das opinides expendidas através de “Rodovia”’ de-
certo despertarao controvérsias daqueles que pen-
sam de forma diferente. Permanecem, pois, as
colunas desta revista, que ja foi honrada com a
expressao de outros grandes vultos do rodoviaris-
mo nacional, ao dispor de todos quantos desejem
opinar sobre as vantagens ou desvantagens do
pedagio entre nés.

(Transcrito de “Rodovia’’, com a autorizacdo do autor)

Desde sua primeira intervencao, até o iniclo
do século XVIII, durante cérca de 2 séculos, os
conceitos do uso e conservagdao das estradas fica-
ram estaveis, pois que eram conseqiiéncia de uma
economia predominantemente doméstica e rural.
A lei inglésa dessa época estabelecia que as estra-
das eram mantidas pelos habitantes de cada paré-
quia e ao individuo cabia uma parcela apreciavel
da responsabilidade -de manter a via de comuni-
cacao. De fato, cada cidadédo era obrigado :

a) a contribuir, em dinheiro e trabalho, para
manutencdao de estradas piiblicas, como todos os
habitantes da pardquia;

b) a conservar as estradas que servissem a
sua propriedade;

c) a consertar os danos que observassem,
como se fossem cantoneiros. Dessa Gltima obriga-
¢ao, diz SIDNEY WEBB (The Story of King’s High-
way ), estavam isentos os doutores e o clero.

E’ compreensivel que a manutencao das es-
tradas se limitasse entdao quase que a retirada das
obstrugoes que impedissem a passagem, pois ne-
nhuma- obrigacao legal existia no sentido de me-
lhorar as condigoes da via de comunicagao. Tao-
somente se pretendia conserva-la como existia ha
algum tempo atrés.

Esta organizacao satisfez enquanto o grosso
dos transportes era efetuado por tropas ou pelo
caminhar dos préprios animais. Entretanto, no
coméco do século XVIII, uma transformacao eco-
némica comegou a se operar, com o surto de areas
metropolitanas, com o rapido crescimento do co-
mércio exterior, com o aumento de centros manu-
fatureiros e empdrios de distribuicao, com a produ-
cao para exportacao e necessidade de trocas. Essa
transformacao exigiu consideravel acréscimo de
servicos de meios de transporte, comecando entao
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o trafego dos veiculos de tracdo animal a crescer

bastante. Em conseqiiéncia, as estradas existentes
passaram a se desgastar e a sua conservacdo pas-
sou a exigir maiores recursos e pessoal mais espe-
cializado. ‘A legislacdo baseada na responsabili-
dade paroquial revelou-se incapaz de manter uma
pista suficientemente lisa e resistente as intempé-
ries. Os buracos e os atoleiros surgiam em quanti-
dade e os paroquianos, inexperientes e ocupados
também em outros misteres, nao conseguiam man-
ter as estradas em bom estado. Simultaneamente
protestavam alegando, com razdo, que os danos
eram causados por pessoas estranhas as paroquias,
que fregiientemente se dirigiam para outras regioes
e que nao se sentiam obrigados a consertar os es-
tragos provocados por terceiros. Por sua vez, os
viajantes clamavam contra o mau estado das es-
tradas, que lhes davam consideraveis prejuizos de
‘tempo e material desgastado.

Cabe aqui observar que as primeiras tentati-
vas para resolver o problema foram, como comu-
mente sucede ainda hoje, de carater negativista ao
progiesso, isto 4, consistiram em legislar no sentido
de restringir e proibir a circulagao de determina-
dos veiculos, de limitar os pesos e tonelagens, hem
como o nimero de animais para puxar cada car-
roga. Se era o aumento do nimero de veiculos e
0 acréscimo clos seus pesos que estragavam as es-
tradas, pensou-se que, regulando por lei a questao,
se conseguiria manter as estradas como dantes.
Mais uma vez o homem tentou insurgir-se contra
as leis naturais da evolugao economica e do pro-
gresso, e falhou. De fato as fércas propulsoras da
evolucdo eram muito fortes para serem contidas
por simples medidas legais e regulamentares. A
solucdo 1égica e racional viria a ser ditada pelo
célebre pensamento de JoHN LoupEN McApam
~— que naquela época ainda néo era nascido —
isto é, que “as estradas devem ser feitas para com-
portar o trafego e néo o trafego regulado para pre-
servar as estraclas”.

Verificada a inconveniéncia e inoperancia da
legislac@o restritiva ao trafego, mudou-se a orien-
tacdo e o primeiro passo consistiu em delegar as
autoridades paroquiais o poder de cobrar taxas de
pedéagio para conservar as estradas onde o trafego
fosse intenso. Assim nasceu o pedégio, com o du-
plo objetivo de aumentar os recursos para manter
uma réde rodovidria adequada e forcar aqueéles
que usavam o meio de transporte a pagar também
os danos que causavam. Apareceram as primeiras
“turnpike”, ou estradas de barreira, na traducao
inteligente do ilustre Deputado e Professor MAu-
RICIO JOPPERT, e também as “Turnpike Compa-
nies”, ou “Companhias de Estradas de Barreira”,
que se organizaram com o fito de desempenhar
com maior eficiéncia as incumbéncias das autori-
dades paroquiais, proporcionando lucros aos seus
organizadores e dirigentes. As leis inglésas passa-
ram, sucessivamente, a dar cada vez maiores po-
deres a essas companhias. Diz WEBB (livro cita-
do) que, em certa: época :

“

¢ . elas podiam adquirir compulsoriamente as terras
necessarias ao alargamento das estradas estreitas ¢ melhoria

dos greides. Podiam construir barreiras, fechando becos,
interditar antigas estradas, desviar outras a seu gosto e com-
pelir todos a viajar pelas novas estradas que tinham cons-
truido. Dessa forma um antigo lugarejo podia ficar subi-
tamente privado de uma estrada publica, a fim de que a
viagem de uma cidade para outra fésse encurtada ou alon-
gada, ou mesmo que uma mansao particular ou fazenda
pudesse ser favorecida com facil acesso a cidade abaste-
cedora.”

Entretanto, os resultados praticos nao corres-
ponderam a expectativa. Inicialmente as “Turn-
pike Companies” comecaram a se interessar so-
mente pelas estradas de maior volume de trafege,
relegando para um plano secundario as outras es-
tradas abastecedoras, que assim ficaram com sua
conservacao mal cuidada. No auge do seu desen-
volvimento, essas companhias nao cuidavam de
mais do que 20% do total da réde existente. Em
seguida, até para as estradas-tronco o pedagio
tornou-se inadequado. Nem mesmo os génios
técnicos de THOMAS TELFORD e JoHN Loupen
MCcADAM, conseguiram evitar a extincao completa
dessas companhias, no final do século XIX. Em
1864, uma Comissao da Camara dos Comuns re-
sumia as suas conclusOes nos seguintes térmos :

“As taxas de pedagio sao desiguais na incidéncia, custo-
sas na arrecadacao, inconvenientes para o piblico e noci-
vas porque causam um sério impedimento ao trafego livre.
A abolicao das “Turnpike Companies’’ sera benéfica e pro-

veitosa e a orientacdo mais pratica sera transferir as estra-
das com pedégio para as autoridades publicas.”

Em 1895 todas essas companhias foram dis-
solvidas e os trabalhos rodoviarios que elas exe-
cutaram durante cérca de um século e meio foram
retomados pelos poderes publicos, sem cobranca
do pedagio e com recursos dos governos. Monta-
ram-se organizacOes capazes de atender as neces-
sidades do trafego e reconheceu-se a responsabili-
dade do Govérno em contribuir para o financia-
mento de certas categorias de estradas. A primei-
ra modalidade désse financiamento consistiu em
auxilios concedidos aos 6rgaos incumbidos de zelar
pelas rodovias. Em seguida, o préprio Govérno
montou a organizacao adequada ao desenvolvi-
mento da réde rodoviaria.

Assim, desapareceu o pedagio generalizado na
Inglaterra.

Na Franga nao se teve noticia da utilizacao
dessa taxa para servicos de estradas de rodagem,
depois que os governos os_assumiram. Na Alema-
nha, o pedagio, usado em menor escala, nao provou
bem, tal como sucedeu na Inglaterra. Entre ou-
tros defeitos, a despesa com a arrecadacdo mon-
tava a 18% da renda total e o pedagic também
foi abandonado no fim do século XIX.

CHARLES DEARING (American Highway Pa-
Iicy ), referindo-se ao emprégo do pedagio na Eu-
ropa, diz :

“Além disso, depois de uma experiéncia extensiva com
o pedéagio, tornou-se uma regra aceita que a autoridade pf-
blica deveria assumir a jurisdicdo direta sdbre os servigos

rodoviarios e nao delegar a responsabilidade a emprésas
privadas publicamente fiscalizadas’, :

Nos Estados Unido:, a evoluc@o rodoviaria
sofreu, até certo ponto, a influéncia inglésa. A ne-
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cessidade de facilitar as comunicacoes, para ga-
rantir a unidade politica da grande nagdao ameri-
cana, féz com que tentativas de todos os génercs
fossem realizadas. Assitn, época houve em que

. governos estaduais seguiam orientacoes diversas e
as vézes o mesmo govérno adotava mais de um
regime, a fim de verificar qual o que dava melho-
res resultados. Alguns recorreram a construcao
direta por pessoal do Estado, com recursos esta-
duais; outros preferiram conceder auxilios as orga-
nizacoes municipais; uns seguiam a orientacdo de
elaborar os projetos, dando instrucoes para as au-
toridades locais os executarem; finalmente tam-
bém a delegacao a “Turnpike Companies” foi usa-
da, havendo exemplos de governos que adquiriram
parte das agOes dessas companhias.

Inicialmente predominou o comnceito comer-
cial da rodovia, no sentidc de que o seu custeio
fosse pago principalmente por aquéles que a usa-
vam e nao pelos que pagavam tributos gerais para
a nacao. Entretanto, ésse conceito nao cdeu os re-
sultados esperados e, como na Europa, os gover-
nos, tiveram que chamar a si diretametute as res-
ponsabilidades de custear os servicos rodoviarios.

Resumindo suas consiceragoes sobre o empreé-
go do pedagio generalizado nos Estados Unidos,
conclui CHARLES DEARING :

“Fsses fatores ocasionais simplesmente apressaram 0
abandono do sistema do pedagio, que foi erréneo na teoria
e pratica. Sobrecarregando demasiadamente o utente, no
interésse dos servicos rodoviarios, o sistema das estradas de
barreira violou o conceito tradicional da fungdo da rodo-
via. Como ja notamos, o conceito estabelece que os servi-
cos de estradas de rodagem sdo uma funcdo essencial de
Govérno, para. serem financiados e mantidos da mesma
forma que outras atividades similares governamentais. O
problema da contribuicdo dos utentes entra na superestru-
tura e ndo na fundaciao da politica rodoviaria. Quando os
érgdos do govérno comegaram a reassumir as responsabili-
dades das “Turnpike Companies’’, éles estavam, de fato.
restabelecendo a politica rodoviaria nas suas bases tradi-
cionais.”

A histéria revela, portanto, que o financia-
mento de estradas de rodagem, baseado no peda-
gio foi experimentado e teve mesmo um periodo
de larga aplicacao em varios paises, Entretanto,
a experiéncia em todos éles, sem excecao alguma,
condenou ésse sistema que caiu em desuso e foi
abandonado. A razao fundamental do fracasso do
pedagio generzlizado foi bem vislumbrada por
Charles Dearing: esta taxa altera o conceito da
rodovia, introduzindo um aspecto comercial que
nao corresponde aos interésses nacionais. A rodo-
via é um sistema de transporte essencial para o de-
senvolvimento econdémico de uma nagao. Assim
concebida, deve ser custeada pelo Estado, sem a
interferéncia de qualquer id%ia de remuneragédo
imediata de sua utilizagdo. Qualquer influéncia
comercial deturpa o objetivo fundamental dessa
via de comunicagao.

Entre nés, também, o pedagio teve tentativas
de emprégo, com Mariano Procépio, que cons-
truiu a estrada Unido e Industria, com financia-
mento baseado nessa taxa, com Dahne e Concei-
¢ao, na ligacdo Porto Alegre-Sao Leopo'do. Como
todos sabem, os governos encamparam as organi-

zagoes, seguindo assim a mesma trilha' das demais
nacoes. Historicamente se pode, portanto, concluir
que o emprégo do pedagio generalizado fracassou,
como meio de prover recursos para o desenvolvi-
mento rodoviaric.

Entretanto, essa taxa continuou a ser cobrada
com sucesso permanente nas travessias dos cursos
dagua.

O pedagio é atualmente cobradc nas pontes,
taneis, viadutos etc. e, muito recentemente, nas
“auto-estradas’. O seu emprégo esta, pois, restrito
a casos especiais.

Convém, desde ji, nao confurdir a expressao
“auto-estrada” com uma estrada de magnificas ca-
racteristicas técnicas. O que caracteriza funda-
mentalmente a auto-estrada é o bloqueio do tra-
fego. Pode-se ter uma rodovia com curvas de pe-
queno raio e rampas fortes transformada em auto-
estrada ou “estrada expresca”, desde que se faca
o bloqueio do trafego, e pode-se ter uma magnifica
rodovia — como atualmente é a “Presidente Du-
tra” — sem que seja uma auto-estrada. A con-
fusdo nasceu do fato de o bloqueio do trafego ser
uma medida recentemente adotada, que até entao
nao era conhecida e que sb foi aplicada em estra-
das de Otimas caracteristicas técnicas. O publico
passou entdo a denominar dz “auto-estrada” toda
rodovia que oferecesse caracteristicas técnicas
que permitissem altas velocidades dos veiculos.

Entretanto, pode-se observar que muitas das
“auto-estradas” italianas, onde se cobra o pedagio,
estdo muito longe de apresentar as condicoes das
americanas e da “Presidente Dutra”, entre Para-
da de Lucas e Garganta da Vitva Graca, embora
essa Ultima nao seja uma estrada expressa, no sen-
tido técnico da expressao.

Confirmando estas consideracoes, o ilustre
Deputado CLOVIS PESTANA, na Justificacao do seu
projeto, declara positivamente que é contra a apli-
cacdo do pedégio e que s6 o concebe em casos es-
peciais de pontes, ttneis, viadutos e auto-estra-
das.

CAPITULO I1

CONSEQUENCIA DO PEDAGIO GENERALIZADO

Explicando que a histéria demonstrou o fra-
casso do pedagio generalizado, como meio de pro-
ver recursos financeiros para construcao de estra-
das, convém agora examinar quais os efeitos da
instituicao dessa taxa.

1.°) O PEDAGIO COMERCIALIZA A CONTRUGAO DAS
RODOVIAS

Como ja fai dito linhas acima, a cobranca do
pedagio transforma a construcao de estradas de
rodagem em um negicio, desvirtuando assim o
objetivo precipuo désse sistema de transporte, que
é facilitar o desenvolvimento econdémico das re-
gides que atravessa e serve,

Essa idéia de comércio provoca a criagao de
companhias concessionarias, que se propoem a exe-
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cutar os servicos e que findam por obter poderes
para isso. Uma vez organizadas, passam natural-
mente a cuidar das estradas ou trechos de estra-
das que tém maior trafego, porque sdo os que 1Mais
rendem, ficando os outros trechos abandonados.
Além disso, mesmo nesses estires mais movimen-
tados nio se revelaram capazes de manter um bom
servico, porque o interésse no lucro sempre pre-
domina sébre a obrigagdo de manter em bom esta-
do a via de comunicagdo. A tendéncia atual da
sociedade se orienta justamente em acabar com
tédas as companhias particulures que realizam ser-
vigos de interésse coletivo. A socializagdo, ja vito-
riosa na maioria dos paises, condena as emprésas
privadas que se incumbem de trabalhos de utili-
dade publica, tais como construgao e conservacao
de rodovias. Se no passado a experiéncia mostrou
que tal delegacdo de atribuigdes nao surtiu os re-
sultados esperados e teve que ser cassada, com
muito mais razoes o mesmo se da nos tempos
atuais, onde a economia e organizagao social estao
sofrendo alteracoes no sentido da predominancia
dos interésses coletivos sbbre os individuais.

Poder-se-4 alegar, para responder a argumen-
tacdo ora desenvolvida, que a cobranca do peda-
gio generalizado poderé ser feita diretamente pelas
autoridades publicas, e que se podera orientar a le-
gislagéo, no sentido de proibir a organizagao de
tais companhias. Replicando a essa observacao
convém, de inicio, ponderar que tal medida con-
traria um fato histérico, pois que, no passado, tam-
bém o pedagio comegou a ser arrecadado pelos go-
vernos e acabou nas maos das “turnpike compa-
nies”, Ja se observou também que as providéncias
legais, que contrariam as regras gerais da evolucao
natural da economia e sociedade, nao poderao se
manter. Portanto, seria muito dificil ser consegui-
do ésse objetivo. M s, mesmo supondo que assim
fosse, dois inconve uentes surgiriam: o primeiro re-
fere-se & circunstancia de que nao desapareceria a
influéncia do conceito comercial, que passaria a
pesar sobre a mentalidade dos encarregados e res-
ponséveis pelos servicos. Estes seriam natural-
mente levados a cuidar melhor das estradas ou tre-
chos de estradas que mais rendessem diretamente
e considerariam os outros como Onus. Haveria,
assim, uma divisio dos trechos rodoviérios, que
seriam considerados diversamente e para os quais
as obrigacdes de melhoria e conservagao também
seriam encaradas com desigualdade. Quando as
reclamagdes surgissem, as respostas nao tardariam:
“Aquela estrada da prejuizo e ainda ha quem criti-
que”. Insensivelmente a influéncia da receita iria
se avantajando e a divisdo da réde rodoviaria, em
duas porgoes de tratamentos diferentes, seria a con-
seqiiéncia da instituicio do pedagio. Nao é pre-
ciso acentuar as inconveniéncias, para o publico,
de um tal resultado.

O segundo inconveniente diz respeito as des-
pesas com a arrecadagdo. E’ sabido que sempre
que o Govérno explora diretamente qualquer in-
dastria, os resultados nao sao favoraveis, porque
as despesas, sobretudo com pessoal, sao excessivas .
No Brasil ésse fato se acentua com especialidade.

Ora, a arrecadacdo do pedagio exige, sobretudo,
pessoal que deve ficar noite e dia nos postos de
entrada e saida dos veiculos. Naturalmente se-
riam necessarios outros servidores para fiscalizar
os cobradores e uma escrituracdo contabil para
controlar. Tudo isso significa pessoal a ser admi-
tido, que, em breve, estaria com Os mesmos direi-
tos dos funcionarios publicos. Os trabalhos exe-
cutados 4 noite onerariam ainda mais e no fim
ir-se-ia apurar deficits em muitas estradas. Estes
deficits poderiam ser cobertos pelos saldos verifi-
cados 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 salérios pagos ao pessoal subiriam sis-
tematicamente de tempos em tempos Entretanto,
as taxas de pedagio, tal qual sucede presentemen-
te com as tarifas ferroviarias das emprésas do go-
vérno, ficariam estaveis, para que os transportes
nao ficassem mais caros. Em conseqiiéncia, os de-
ficits das estradas deficitarias aumentariam, agra-
vando cada vez mais a situacao, de forma que, de-
corrido algum tempo, o pedagio, em vez de ser uma
receita, seria uma despesa, pois que os servidores
do govérno teriam os seus direitos assegurados e
dificilmente seriam dispensados, como a pratica
tem demonstrado. Um exemplo real dessa afirma-
tiva se encontra presentemente na Italia, onde as
taxas de pedagio pagas nas auto-estradas do tem-
po de Mussolini sao ridiculas em face da desva-
lorizac@o da lira. Conclui-se, portanto, que a pri-
meira conseqiiéncia do pedagio — a comercializa-
¢do da construcao e conservacao das estradas de
rodagem — seria prejudicial, quer a arrecadacao
fosse feita por companhias particulares, quer pelas
autoridades publicas.

2.°) O PEDAGIO TRANSFORMA O TRAFEGO RODO-
VIARIO EM TRAFEGO FERROVIARIO

Para se poder cobrar o pedagio é indispensa-
vel que os veiculos que circulam pela estrada sd
devam sair e entrar em determinados pontos, pré-
viamente escoll}idos. Justamente nesses pontos &
paga a taxa correspondente e efetuada a fiscaliza-
¢ao. Significa que as barreiras funcionam, para 0
trafego, da mesma forma que as estacbes para as
estradas de ferro. Nestas ultimas, pcssageiros e
mercadorias s6 podem ser embarcados nas para-
das; analogamente, pessoas e cargas sdO podem ter
acesso a uma rodovia com pedagio nos pontos onde
se instalaram as turmas arrecadadoras noite e dia.

Assim, uma das caracteristicas fundamentais
do trafego rodoviério, isto é, a liberdade de sair e
entrar na estrada em qualquer ponto, desaparece
quando se cobra o pedagio. A maleabilidade e fle-
xibilidade do trafego rodoviario deixam de existir.
Em conseqiiéncia, o efeito que uma estrada traz
sdbre a valorizagdo de uma propriedade marginal
fica muito diminuido, sendo comparavel ao de uma
ferrovia. O proprietario vé o trem passar mas 80
pode gozar suas vantagens na proxima estagao;
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também o proprietario vé a estrada de rodagem,
mas so pode usa-la no proximo posto de arreca-
dacao. 7

Em uma estrada livre, a vida comega logo
a se manifestar em suas margens: bares, restau-
rantes, postos de gasolina, pousadas etc. surgem
logo apds suas conclusées. Em uma: estrada com
o trafego bloqueado tudo isso desaparece, para s
existir em torno dos postos de arrecadacao, tal
como acontece com as estacOoes das estradas de
ferro.

Ora, sabe-se que, para o desenvolvimento eco-
noémico de uma regiao e para a introducédo de novos
métodos na exploracdo da terra e no progresso
das industrias, a rodovia, pela comodidade, inde-
pendéncia e liberdade do seu trafego, é um fator
muito mais ponderavel que a estrada de ferro. As
estatisticas e os fatos assim o provam.

Na atual organizacdao da sociedade, a rodovia
desempenha para o individuo de per si e para a
coletividade um papel fundamental para o Ppro-
gresso.

A estrada de rodagem revoluciona em pouco
tempo os habitos e costumes das populacées, intro-
duzindo, com grande rapidez, os conhecimentos
das regioes mais adiantadas. Um exemplo frisante
da educacdo que a rodovia proporciona: — A es-
trada de ferro nao eliminou o cangaco no Nor-
deste brasileiro; a estrada de rodagem, em pouco,
alterou de tal forma o ambiente, que a pratica do
cangaco nao encontrou mais terrena propicio a
sua proliferacdo. As populagdes que sao servidas
exclusivamente pelos trens conservam muito mais
os seus métodos e costumes rotineiros e evoluem
com relativa lentiddo. O automével transforma
em pouco tempo a maneira de viver e de produzir
das populacoes; os métodos e-habitos mais adian-
tados sao logo assimilados e em breve patenteia-
se uma grande metamorfose em téda a estrutura
social e econdmica da regiao.

A satde e o ensino sdo outras atividades que
muito se beneficiam com a maleabilidade da ro-
dovia, que permite a movimentacio ranida, e inde-
pendente de horario, de médicos e doentes ou de
professores e alunos.

Enfim, ndo é preciso insistir em que retirar
as qualidades vantajosas peculiares ao trafego ro-
doviario equivale a agir no sentido de impedir o
desenvolvimento e progresso. Uma vez que o pe-
dagio prejudica muito a natureza do transporte
por estrada de rodagem, a sua aplicagdo traria
grandes restricoes ao desenvolvimento das regloeb
marginais servidas pela rodovia.

Portanto, a segunda conseqiiéncia do pedagio
também apresenta uma grande desvantagem.

3.°) O PEDAGIO EXIGE DESPESAS VULTOSAS PARA
SUA INSTITUIGAO

E’ sabido que ninguém pode tirar o direito de
serventia de uma via plblica que os proprietarios
marginais possuem. Assim sendo, supondo que se
queira cobrar o pedagio em uma rodovia existente,

‘

é indispensavel que seja construida uma outra
estrada paralela, para que os proprietarios possam’
entrar e sair livremente de suas propriedades. Em
alguns casos-serao necessarias até duas estradas
paralelas, uma de cada lado daquela em que se.
vai cobrar o pedagio. Embora essas novas rodo-.
vias possam ter caracteristicas técnicas modestas,
nem por isso a sua construgao deixa dg represen-
tar o dispéndio de quantias 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 fagam somente
nos pontos de acesso. Nesses pontos é indispensa-
vel que sejam previstas instalagoes especiais para
a movimentacdo de automoveis e caminhdes, de
modo a prejudicar o menos possivel a corrente de
trafego que circula ao longo da estrada principal.
Em 'geral, essas instalacOes, para -nao causarem
congestionamento, sao custosas, exigindo freqiien-
temente viadutos que atravessam a rodovia, para
que se possa entrar ou sair em qualquer das maos
sem cortar a corrente principal no mesmo nivel.
Ainda mais, nesses pontos sdo necessarios alarga-
mentos e pracas para facilidade de manobras,
além das instalacGes para o pessoal que vai efetuar
a cobranca da taxa. Se os pontos de acesso sao
relativamente préximos uns dos outros — o que
é vantajoso para as propriedades marginais — as
despesas sao grandes. Se sao afastados, a desva-
lorizacdo das propriedades é maior, porque obriga
a um percurso longo para se entrar na rodovia.
Por outro lado, um espacamento muito maior dos
postos de acesso impede o uso da estrada para
trajetos pequenos, o que representa a perda de uma
boa parte do volume de trafego existente.

Também nos cruzamentos com outras estra-
das e caminhos existentes sao necessarias obras
caras porque: — ou se constréi ai um ponto de
acesso e nesse caso tem-se uma despesa maior, ou
se é forcado a fazer uma travessia em nivel dife-

rente, a fim de que seja mantido o bloqueio do-

trafego, indispensavel em uma estrada com pe-
dagio.

Resumindo as consideragoes acima feitas, ve-
rifica-se que, para a adocdo do pedagio em uma
estrada, sao necessarias a mais as seguintes des-
pesas, que nao existem em uma rodovia livre:

12) Construgdo de uma ou duas estradas

paralelas, para serventia das propriedades mar-
ginais;

2.2) Construcdo de cércas inviolaveis nos
dois lados da estrada;

3.2) Construcao dos pontos de acesso, com
tddas as instalacGes necessérias para a cobranga
da taxa, para facilidade de manobra dos veiculos
e obras que permitam a entrada e saida em qual-
quer das mdos, sem cortar as correntes de trafego
da rodovia principal;

4.2) Obras especiais, que garantam a invio-
labilidade das cércas nos cruzamentos com outras
estradas e caminhos existentes.
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As despesas acima mencionadas, conforme os
casos, podem chegar a duplicar o custo da estrada,
principalmente se o nimero de cruzamentos ou
de postos de acesso for relativamente grande, ou se
for preciso construir duas estradas paralelas.

4°) 0 PEDAGIO PODE CAUSAR CONGESTIONAMEN-
TO DO TRAFEGO

O nGmero de veiculos que circula por uma
estrada varia muito, conforme o dia e, sobretudo,
conforme a hora. O mesmo fato que se verifica nas
artérias principais de uma cidade, onde, nas horas
do “rush”, ha notavel incremento no naimero de
autos que as percorrem, ocorre também nas estra-
das, principalmente nas estradas-tronco.

Se assim é, os postos de acesso devem possuir
instalacbes apropriadas — que sdo excessivas nas
épocas comuns — para atender ao escoamento do
trafego sem delongas, nos momentos de maxima
densidade .

Caso as referidas instalacoes sejam insuficien-
tes, fatalmente sucedera congestionamento, com a
conseqiiente irritacdo por parte do publico, que,
Para pagar, acaba, muitas vézes, perdendo o tempo
ganho no percurso.

O pessoal que trabalha nesses postos precisa
ter pratica e ser safo na cobranca e fiscalizagao,
para desembaracar com rapidez os veiculos que
véao chegando.

De qualquer forma, mesmo no caso de insta-
lagGes apropriadas e de pessoal treinado, a pratica
tem mostrado que, nas estradas-tronco, em certas
€pocas, sempre os motoristas perdem algum tempo
para pagamento da taxa. Esse fato provoca uma
reacao desfavoravel, porque as demoras sao para
Pagar. Ja é sobejamente conhecida a reclamacao
permanente contra as barreiras existentes para fis-
calizacao dos documentos. Imagine-se agora a
existéncia de véarias barreiras, espacadas de poucos
quilémetros, em cada uma das quais se tenha de
ser submetido a fiscalizacao. G

Também os incidentes com os fiscais e arre-
cadadores serdo freqiientes e ésses incidentes s
poderdo agravar ainda mais o congestionamento.
S@o os percalcos inerentes aos tributos diretos.

Nas entradas das cidades o problema se torna
tao complicado que é mesmo impraticavel. Aliés,
as auto-estraday — que serdo examinadas poste-
riormente — iniciam-se sempre um pouco fora dos
centros urbanos, a fim de evitar o congestiona-
mento do trafego nas cidades, quando se cobra o

pedagio.

5.°) ©0 PEDAGIO EXIGE UM GRANDE VOLUME DE
TRAFEGO PARA FINANCIAMENTO VANTAJOSO

Dentre as conseqiiéncias do pedéagio ja se
disse que :

a) a sua instalacdo exige despesas bem
mailores que as de construgao de uma estrada livre;

b) a arrecadacdo da taxa necessita de uma
organizacao 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. Todas
as duas conseqiiéncias apontadas devem ser pagas
pelo pedéagio; a primeira como juros e amortizagau
de um capital e a segunda como uma despesa de
custeio. Quer dizer que, além do capital empa-
tado na construcdo da rodovia — que os partida-
rios do pedéagio generalizado desejam que éle pa-
gue — a propria instituicdo da taxa exige uma
receita maior para fazer face a essas despesas ex-
traordinarias. 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 re
sultado financeiro satisfatério.

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

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

Cr$
Custo da estrada (Cr$ 1.500.000,00
PO M YIRS L AL A T i alers &

Custo das obras extraordinarias com-
plementares, inclusive estrada pa-
ralela < 50% S ih 52k bk o bk

150.000.000,00

75.000.000,00

Capital total investido ... ... 225.000.000,00

Taxa de juros: 6% aa. Prazo de amortiza-
cao: 30 anos.

: Cr$
Para fazer face ao servico de juros e
amortizacao no primeiro ano ....

Conservacao da estrada, na .base de

21.000.000,00

Cr$ 20.000,00 por km e por ano . 2.000.000,00
Despesas com a arrecadagéo :
5 pessoas por pdsto em cada turno
de 8 h a Ci$ 70,00 cada uma:
5 X 70,00 X 3 = Cr$ 1.050,00
por dia
Fiscalizagdo 20% ...;...... 210,00
Administracao 10% ....... 105,00
Material '5%: i ey Skl 52,50
Total p/ dia e p/ posto = Cr$ 1.417,50
ou sejam Cr$ 1.400,00 em 12
postos / dia = Cr$ 15.400,00
Em um ano cércade .............. 5.500.000,00

28.500.000,00

Admitindo uma taxa média de Cr$ 20,00, se-
riam 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
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Paulo, com os seus 2.000 veiculos/dia, estd pro-
xima 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 arrecadacao, fiscalizacao,
escrituracdo e contréle — verifica-se que o volu-
me de trafego existente nas estradas brasileiras
nao comporta resultado financeiro favoravel com
a aplicacao do pedagio.

Alias, confirmando plenamente esta observa-
¢ao, o Sr. Thomaz J. Evans, Presidente da Co-
missao de Pedagio da “Pennsylvania Turnpike”,
entusiasmado com os resultados financeiros da-
quela auto-estrada em 1951, declarou, segundo
artigo publicado na revista Excavating Engineer,
que naquele ano, 7.500.000 veiculos pagaram pe-
dagio naquela rodovia. Ora, tal nimero corres-
ponde a u’a média diaria de cérca de 21.000 vei-
culos !

De tédas as consideragoes acima feitas, pode-
se concluir que o pedagio, para ser financeiramen-
te vantajoso, exige um volume de triafego muito
superior ao que existe nas principais estradas bra-
sileiras.

CAPITULO 111

OPINIOES DE ALGUNS AUTORES SOBRE O PE-
DAGIO GENERALIZADO

Feito o histérico do pedégio e estudadas as

s

suas conseqiiéncias, é conveniente transcrever a
opinido de especialistas rodoviarios sobre esta
taxa.

CHARLES DEARING (American Highway Po-
licy) — 1941 — As citages ja transcritas ante-
riormente, pode-se juntar mais a seguinte :

“A politica rodoviaria baseada no conceito comercial
nao produziu resultados satisfatérios. Neste pais, como na
Inglaterra, as razoes foram: — uma conservacao inadequa-
da, um custo excessivo de administracao, devido principal-

mente as despesas inerentes & arrecadagdo do pedéagio e &
competicao ferroviaria.”

M. RUMPLER, (Diretor das Estradas de Ro-
dagem na Franca), no trabalho Situation du Ré-
seau Routier Francais — 1948:

“A administracio francesa trabalha para dar as nos-
sas grandes estradas, antes de tudo, uma grande homoge-
neidade e ela quase que conseguiu isto. Mas nao julgou
possivel adotar para as comunicagbes terrestres de grande
distancia a solucdo a que outros paises foram levados, emi
virtude da ma disposicao de suas rédes existentes e tam-
bém pelos seus objetivos militares: — a solucdo de vias
especiais para automéveis, chamadas “auto-estradas’” na
Italia e “auto-routes’” na Franca.

Essa solugdo nao se impunha entre nés, em face da
qualidade de nossas estradas, os seus tracados judiciosos,
assim como a relativa dispersao demografica e industrial,
que é um dos caracteristicos de nosso pais. Acrescentarei
que as nossas tradicoes democraticas e mesmo igualitérias
repugna tudo que seja privilégio e, por conseguinte, a gene-
ralizacdo dos meios de comunicagdo que nao estejam ao
alcance do uso de todos. Eis por que a auto-estrada nao
sera nunca, no nosso campo de at;vndades, senao uma
excecao.’

M. DANIEL BoUTET, na monografia Les pro-
blémes routiers, aux Etats Unis — Junho de 1949,
escreveu :

“Resulta do que precede que a solugao de estradas
com pedagio nao é suscetivel de ser recomendada: entre-
tanto, ela foi adotada recentemente para alguns itinerérios
menos usados, tendo uma extensao relativamente pequena
e comportando geralmente uma obra essencial, na passa-
gem da qual sao instalados os guichés de pagamento e
de controle.”

A U. S. PusLiC RoADS ADMINISTRATION —
Washington D.C. — apresentou, ao Congresso
Rodoviario de Chicago, em 1948, uma monogra-
fia intitulada: Highway Development, Adminis-
tration and Finance. Nesta monografia constam
os seguintes trechos:

“A imposicao de pedagio para o uso de certas vanta-
gens da rodovia é uma velha providéncia e, quando a
estrada de rodagem é de propriedade phblica, esta taxa
sempre foi um motivo de forte controvérsia. O pedéagio
é imposto ao uso das rodovias de propriedade piiblica para
uma ou ambas das seguintes razoes :

a) Para financiar o custo da estrada usada;
b) Para suplementar as rendas de outras taxas.

Embora ambas as razoes sejam criticaveis, como con-
t1drias ao interésse phblico, 0 mais forte argumento é con-
tra a segunda razao, por causa da natureza extremamente
discriminatéria de um tal financiamento de atividades ge-
rais do govérno.”

Algumas linhas adiante, continuando a dis-
cutir a questao, acrescenta:

“Estradas com pedagio sao condenadas por varias ra-
zoes. A arrecadacao é custosa e esta despesa recai sobre
aquéles, que usam a estrada, como uma sobrecarga. Os
postos de arrecadacdo serao forcosamente espacados de
certa distancia, o que impede o uso da estrada para nume-
rosas viagens curtas, que perfazem uma boa parte do tra-
fego rodoviario. As dificuldades da arrecadacao tornam
impraticavel o emprégo do pedagio nas grandes estradas nas
entradas das cidades.

As leis, o sentimento pablico e as dificuldades de ope-
racao evitam a conversao das estradas livres existentes em
estradas com pedagio (o grifo é nosso). As novas estradas
com pedéagio tém que ser construidas em acréscimo das
existentes. Os que usam as estradas terao que pagar o custo
de uma quilometragem muito maior que aquela que é ne-
cessaria para servir-ao trafego.

Em um relatério publicado em 1939, a Public Roads
Administration concluiu que hi somente uma pequena qui-
lometragem que teria volume de trafego suficiente para
pagar novas e modernas estradas financiadas s6 pelo pe-
dagio.

HA numerosas pontes com pedagio. Na maior parte
sao de propriedade piblica e devem ficar livres quando
for- amortizado o investimento feito para sua construgao.
Isto é uma politica aceita, quando é necessaria uma ponte
sObre um grande rio e a sua construcao nao pode ser feita
sendo através de uma operagao financeira. Ha uma grande
diferenca entre o pedagio em pontes e o pedagio em estra-
da. O pedagio em pontes é um monopdlio. Dentro de um
grande raio, todos os viajantes que atravessam o rio devem
contribuir para o seu custo. Esta condi¢ao nao pode existir
em uma estrada com pedagio. O publico deve pagar a ma-
nutencao tanto de uma estrada livre como de uma com
pedagio, nenhuma das quais dara o servico que poderia ser
obtido pela concentracao da despesa em uma finica estra-
da.”

O Congresso americano, em 1938, determinou
ao Chefe do “Bureau of Public Roads” que inves-
tigasse a exeqiiibilidade de um sistema de estradas
transcontinentais, com o emprégo do pedagio e
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fizesse um relatério de suas pesquisas. O relatério,
publicado sob o titulo de Toll Roads and Free
Roads, depois de estudar a questao, relacionou da-
dos e elementos que desaconselhavam o emprégo
do pedéagio generalizado e mais tarde outra Co-
missdo apresentou como solucdo mais conveniente
a construcdo de um sistema de estradas interre-
gionais a ser desenvolvido com o emprégo de “au-
xilios federais”, em artérias de livre trafego e lon-
gas distancias, projetadas e executadas pelo “Bu-
reau of Public Roads” em cooperacdo com os De-
partamentos estaduais e o Departamento de Guer-
ra. Esta publicagdo menciona a aplicacao do pe-
dagio como processo de financiamento rodoviario.

PYKE JoHSON, presidente da Automotive Sa-
fety Foundation, em uma monografia publicada
em janeiro déste ano, intitulada The Crisis in High-
way Transportation, depois de descrever o grande
congestionamento de trafego que se verifica nas
ruas das cidades e nas estradas americanas, cla-
mando por medidas que resolvam o problema com
a maxima urgéncia, disse:

“Alguns Estados, desde a guerra, a fim de obter urgen-
lemente as principais estradas necessarias com rapxdez., re-
correram a financiamento com renda especifica, megxante
empréstimos em fundos garantidos com a arrecadacao fle
pedagio. Isto significa obter a solucdo de‘ uma fo_rma dis-
pendiosa, uma vez que as taxas de pedagio equivalem a
taxas na gasolina aumentadas desde 15 até 60 cents por
galio. Nem é isto uma solucdo geral do probler.na, uma
vez que a aplicacio do financiamento pelo pedégio neces-
sariamente & limitada a uma quilometragem relativamente
Pequena das artérias que possuem trafegos x})ais pesados.
Estradas com pedéagio sio impraticaveis nas areas urbana.s,
onde o problema é mais sério. Mas o movimento evidencia
a impaciéncia do piiblico em resolver o probl_ema do pro-
grama rodoviario e salienta o desejo do piblico de pagar
por estradas seguras e eficientes.”

WIiILFRED OWEN e CHARLES DEARING, no re-
cente livro, publicado pelo The Brookings Institu-
tion, sob o titulo de: Toll Roads and the Problem
of Highway Modernization, onde descrevem e
apoiam o atual movimento que se verifica na Amé-
rica do Norte em favor da construcdo de auto-es-
tradas com pedégio, comecam o seu trabalho com
as seguintes palavras:

“Até a abertura da Pennsylvania Turnpike em 1940,
O crescimento da era do automoével foi acompanhado.por
esforcos grandes e bem sucedidos para libertar as Gltimas
auto-estradas remanescentes, onde ainda o pedégio estava
sendo cobrado. O restabelecimento do pedagio na Pennsyl-
vania, contudo, foi seguido por projetos similares em um
certo nimero de Estados e o século XX agora aparece
apresentando movimento mais promissor para as auto-estra-
das do que o movimento de rejeicio que se observou no
seculo XIX.”

Adiante, comentando a significagao do movi-
mento em favor do pedégio nos Estados Unidos,
acrescentam:

“O reaparecimento da barreira de pedégio nas estra-
das americanas tem uma significacdo potencial muito maior
do que a indicada pela limitada quilometragem de projetos
ora em curso. O nimero de Estados em que estradas com
pedégio estdo autorizadas, planejadas ou em construgao e o
nimero de Estados em que a autorizacdo estd em anda-
mento nos respectivos Congressos, indicam um movimento
bastante significativo. O desenvolvimento é recente e ten-
dera a ganhar incremento se as atuais auto-estradas apre-
sentarem sucessos financeiros satisfatérios. Ainda mais, 0

papel désse novo método de financiamente rodoviario assu-
me uma importancia especial no programa rodoviario em
face da natureza das auto-estradas construidas. As locali-
zagoes mais promissoras para as auto-estradas com pedagio
sao as situadas em areas de uma densidade de trafego ex-
tremamente alta. Para acomodar tais volumes de trafego,
os projetos devem ser do mais alto padrao, resultando cons-
trucao pesada e grandes custos por quilometro. A “New
Jersey Turnpike”, por exemplo, localizada na linha de um
dos maiores movimentos de trafego pesado no pais, esta
orcada em um custo aproximado de 1,6 milhdes de délares
por milha (Cr$ 20.000.000,00 por km — N. do A).”

Finalmente, os mesmos autores, em outro ca-
pitulo do referido livro, declaram francamente:

“O movimento em prol das estradas com pedagio criou
um sério dilema no transporte rodoviario. O Govérno Fe-
deral, tendo-se dedicado ao principio das estradas livres e
tendo-se oposto ao recurso do pedagio no financiamento das
estradas que recebem auxilio federal, estd na posicao de
ver importantes trechos do sistema interestadual rodoviario,
no qual tem interésses fundamentais, serem construidos em
altos padroes técnicos, de preferéncia como estradas com
pedagio. E os Estados, que sao, em geral, dedicados ao
mesmo principio de estradas livres, estac em posicao de
serem incapazes de adaptar os meétodos tradicionais de
financiamento rodoviario as necessidades atuais do progra-
ma rodoviario. Conseqiientermente, através de regras de
conveniéncia, éles estao, em muitos casos, sendo forcados
a recorrer a titulos de renda especial, garantidos pelo pe-
dagio.”

No Boletim da Automotive Transportation,
intitulado Highway Highlights, nimero de agosto
e setembro de 1952, lése a seguinte noticia:

“Um relatério informativo de uma comissdo especial
da “American Association of State Highway Officials’ re-
comendou que a Associacao defendesse a aprovacao de uma
lei autorizando a aplicacao pelo Govérno Federal de um
crédito de 250.000.000 de délares por ano, durante 10
anos, para ser aplicado somente na construgao de auto-
estradas sem pedagio no Sistema Rodoviario Interregio-
nal.

Na sua investigacao sobre o problema do pedagio, a
Comissao estabeleceu que o recurso ao financiamento ba-
seado no pedagio para construciao de estradas de rodagem
é um expediente que deve ser evitado sempre que pos-
sivel.”

No Brasil o assunto foi discutido na III Re-
unido das Administracoes Rodoviarias, realizada
em Salvador, em 1949, tendo o plenario daquela
reuniao, onde estavam reunidas as principais figu-
ras rodoviarias do Brasil naquela época, aprovado
a seguinte concluséo, sdbre a aplicacdo do pedagio,
depois de fervorosos debates da questdo:

“E’ admissivel a adocao da taxa de pedagio, para
amortizacao dos investimentos de capitais, em grandes rea-
lizagGes rodoviarias, tais como grandes pontes, tineis e
viadutos, e, especialmente no caso de auto-estradas, desde
que o utente possa fazer uso livre da estrada paralela; a
arrecadac@o dessa taxa constituird renda propria dos érgaos
rodoviarios que as construirem.” ’

Recentemente, em fevereiro do corrente ano,
a revista RODOVIA propds um debate da momen-
tosa questdo do pedagio em suas paginas, apelan-
do para os brasileiros interessados no assunto, in-
dependentemente de suas profissdes. Consideran-
do que a aplicacao dessa taxa é muito controver-
tida e considerando mais que ela vem sendo apli-
cada nos Estados de S@o Paulo, Pernambuco e
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Alagoas propds a referida Revista as seguintes
questoes:
a) Até que ponto pode o pedagio ser considerado

como fonte de receita para a construcao e conservacao
rodoviaria ? :

b) Deve o pedagio ser cobrado exclusivamente nas

rodovias pavimentadas ou também é aconselhavel sua inci-
déncia nas rodovias de primeira classe, mas ensaibradas?

- ¢) Que minimo de trafego podera ser estimado para
proporcionar receita compensadora:
1.°) para conservacao;
2.°) para melhoramentos;
3.°) como recuperacao do investimento realizado.
d) Considerando as estradas de quilometragem longa,

deve o pedagio se limitar as entradas e saidas das termi-
nais, ou deve éle ser cobrado ao longo de téda a rodovia?

e) Deve ser cobrado peddgio nas pontes e outras
obras darte de grande vulto? 1

£) A incidéncia do pedigio aumenta os fretes? Este

aumento é compensado pela utilizacao de melhores facili-
dades para o trafego?

" 8) Quais as despesas previstas com a instalacio de
postos arrecadadores? Qual a sua percentagem sobre a re-
ceita estimada?

h) Podem os postos de cobranca de pedagio ser res-
ponsaveis pelo nao desenvolvimento das 4reas marginais
as rodovias ou devem ser equiparados ao bloqueio que as
passagens de nivel desempenham nas auto-estradas?

Ao apélo da RopoviAa varias personalidades
ilustres responderam e ja, no més seguinte, apare-
cia a primeira opiniao, do ilustre Diretor-Geral
do D.N.E.R., Eng. EpmunDO0 REGIS BITTEN-
COURT. Em seu artigo, depois de tecer diversas
consideracoes sobre as varias fontes de renda para
obras rodoviarias, observando que o nosso impds-
to Unico é muito baixo comparado com o existente
em outros paises nao produtores de petréleo, ma-
nifesta-se o Eng. Regis Bittencourt contrario a
aplicacao do pedagio no Brasil.

Observa que a cobranca do pedagio genera-
lizado nas estradas e nas pontes e grandes obras
darte esta em declinio, tanto na Inglaterra como
nos Estados Unidos, citando dados numéricos em
relacao a éste Gltimo 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” encaminhado ao Congresso ame-
ricanc em 193%, compreendend¢ o sistema dos
“Transcontinentais” com cobran¢a de pedagio foi,
em 1944, substituido pelo sistema das “Interregio-
nais” onde nao se propds mais a cobranca de pe-
dagio.

Adiante, diz textualmente:

“Vimos que se trata duma tributacdo obsoleta. De-
sapareceu nos principais paises. Tende a se eliminar nas
estradas a cargo do poder piblico. Reconhecemos, entre-

tanto, a necessidade de considera-la nas obras onde houver
inversao de capitais particulares.

Quando o trafego provavel ultrapassa de certos valo-
res, talvez se justifique a instituicao do pedagio numa obra
rodoviaria a implantar, desde que se limite a cobranca a
recuperacao do capital 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 ndao va comprometer o valor da operacao do trans-
porte.”’

Observa as despesas extraordinarias com O
bloqueio e salienta que a cobranca do pedagio na
Sao Paulo-Santos (Via Anchieta) refere-se a um
caso especial, em que a estrada ja é naturalmente
bloqueada, de forma que bastaram dois postos dis-
tantes de 17 km para garantir a fiscalizacao dos
70 km. Quanto ao pedagio na Via Anhanguera
(Sao Paulo-Campinas) diz que a instituicao ¢
muito recente e que, da maneira por que vem sen-
do cobrado o pedagio, uma grande massa de tra-
fego transita gratuitamente pela referida estrada,
estabelecendo assim uma situacdo injusta em rela-
cao aqueles que o pagam.

Conclui declarando que o pedagio s6 ¢ admi-
sivel em uma rodovia onde tenha havido inversao
de capital particular ou entdo em obras darte de
grande vulto, onde houve concentracao de capital.
Diz que o impdsto Gnico ja é um pagamento do
plblico para as estradas de rodagem e que o Go-
vérno tem obrigacdao de permitir o livre transito de
pessoas e coisas no territério nacional. Assim, as
estradas livres devem sempre existir como parale-
las aquelas em que porventura se venha a instituir
o pedagio, onde as despesas com o blogueio sao
muito vultosas.

Termina declarando que, para o desenvolvi-

.mento da réde rodoviaria no Brasil, recomenda

trés providéncias: aumento da tributacdo sobre
combustiveis e lubrificantes liquidos, dotacoes or-
camentarias e emissao de obrigacoes a longo
prazo.

Em outro nimero da mesma revista o ilustre
Deputado, Professor e Engenheiro MAURiCIO JOP-
PERT DA SILVA, também apresentou a sua contri-
buicdo, manifestando-se, de um modo gerzl favo-
ravel a cobranca do pedagio no Brasil, eintora
nao em carater generalizado .

Também, depois de comentar as principais
fontes de renda existentes para os servicos rodo-
viarios, aborda o pedagio, observando o sucesso
das “turnpikes” nos Estados Unidos nos ultimos
anos. Declara textualmente:

“No nosso pais deveriamos adotar o pedagio para fi-
nanciar e custear o melhoramento e o revestimento de an-
tigas estradas de terra que se tornaram imprestaveis para
resistir a um trafego intenso. Nenhum proprietario de vei-
culo negaria o seu apoio a instituicao do pedagio com
ésse objetivo porque as economias feitas na conservacao
do seu carro, no desgaste dos pneus, consumo de combus-
tiveis e lubrificantes, no tempo de percurso e, sobretudo, na
seguranca e no conforto da viagem compensariam com van-
tagem a contribuicao paga, desde que ela fosse criteriosa-
mente lancada.”

Termina sugerindo o emprégo do pedagio
para financiar, pelo menos em parte, a pavimenta-
cao indispensdvel de nossas principais estradas-
tronco federais. O pedagio teria assim um caréater
especifico e nao geral. d

O artigo no outro nimero (maio de 1952) é
da autoria do nao menos ilustre Deputado e En-
genheiro CLOvis PEsTaNA. E’ a publicacao do
projeto de lei que apresentou e sua justificacao.
Se bem que o assunto va ser discutido posterior-
mente, com a consideracao que merece, cumpre
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aqui, resumindo de um modo geral a opinidao do
autor, declarar que éle se manifesta contrario a
aplicacao do pedéagio generalizado e s6 o admite
em casos especiais, como obras darte de grande
vulto e auto-estradas. Recomenda a sua aplica-
¢do para financiar a conclusao da segunda pista da
Rodovia Presidente Dutra mais por exclusdo de
outras fontes de recursos, do que por convicgao de
sua justa aplicacdo na estrada em apreco. Assim,
reconhecendo a necessidade de pavimentar a se-
gunda pista daquela magnifica estrada e observan-
do que nao ha possibilidade de obter recursos para
essas obras oriundas das fontes normais, conclui
que a solucao consiste em recorrer ao pedagio para
realizar o empreendimento.

A revista de junho traz um interessante artigo
do Eng. Moacir M. F. paA SiLvA, em que faz um
histérico da instituicdo, lembrando que o pedagio
existe desde o tempo dos romanos. N&o abordou
a questdo sob o ponto de vista de aplicacao pratica
ou doutrinaria, deixando assim de emitir sua
opini@o a respeito.

Lembra, entretanto, com muita oportunidade,
que o reaparecimento do pedagio nas auto-estradas
foi iniciativa dos italianos, conquanto a sua maior

aplicacio atualmente se verifique nos Estados
Unidos.

No numero de julho do mesmo ano e da
mesma revista o operoso e distinto Eng. MANOEL
PACHECO DE CARVALHO, que foi Diretor da Divi-
sao de Construcao e Conservacao do D.N.E.R.
e que atualmente desempenha as funcoes de Se-
cretario da Viacao do Estado do Rio de Janeiro,
emitiu a sua opinido sébre o pedégio.

Gbserva que o sistema de colonizagao seguido
no Brascil, onde niicleos dispersos se formaram em
pontos freqiientemente distantes uns dos outros,
cbriga a grandes despesas com a construcdo de
estradas, atravessando dezenas e as vézes centenas
de km?2 de terras improdutivas. Esta circunstin-
cia redundou em um custo muito alto no Brasil de
rodovia por habitante e consequentemente uma
tendéncia de reduzir ao minimo o prego quilomé-
trico, executando vias de comunicagao de caracte-
risticas técnicas deficientes e sem pisos pavimen-
tados. Cita que em outros paises de grandes areas
territoriais, como os Estados Unidos, o Canada e a
Australia, a colonizacio obedeceu a orientacao
diversa, pois, s6 depois de densamente povoada
uma regido foi que se verificou a marcha para
a conquista de outras zonas. Acrescenta que agora
jA se esta tornando indispensavel proceder a pavi-
mentacao de estradas e que 0s recursos disponiveis
mal chegam para a manutencao da réde existente,
melhoramentos e reconstrucdo daquelas que pos-
suem maus tracados e abertura de novas vias de
penetracao. Dai a controvérsia entre os técnicos
do pais, opinando uns que se deve continuar com
obras novas, deixando a pavimentacdo para mais
tarde, e outros que, ao contrério, é preciso revestir
com material superior o piso de nossas rodovias,
embora com o sacrificio de novas construgoes.
Surgiu também a procura pelas fontes de recursos,

com o objetivo de amplia-los e, entre estas, duas
se destacaram: a contribuicao de melhoria e o pe-
dagio. Deixando de lado a primeira, pretende exa-
minar a segunda e entra entdo no mérito relativo
a aplicacao do pedagio no Brasil.

Condena a instituicao dessa Ultima taxa para
financiar a construcio de novas estradas, sob os
fundamentos de que tais encargos constituem obui-
gacdo 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 exis-
tentes. ;

Manifesta-se favoravel a cobranca dessa fonte
de renda para o custeio de grandes obras de arte
(taneis, pontes de grande vao, viadutos etc. ), ale-
pando que até o “Public Roads Administration™
nos E.U.A., que sempre combateu o pedagio, nao
faz objecio a ésse tributo nesses casos. Nesse tipu
de obra admite mesmo a tributacdo, quer o seu
executor seja o Govérno, quer seja o particulai .

Aborda em seguida a aplicacao da taxa para
o pagamento da pavimentacdo. Declara que nos
Estados Unidos ha razoes para nao recorrer ao pe-
dagio, como fonte de recursos para pavimentacao,
porque naquele pais a réde rodoviaria ja se acha
praticamente pavimentada, de forma que o aumen-
to da tributacdo sdbre combustiveis e lubrifican-
tes liquidos resolve o problema de um trafego eco-
ndémico. Além disso, observa que .
tos técnicos americanos s6 compreendem o pedagio com
bloqueio completo da estrada, com cércas e barreiras espa-
cadas de 25 km umas das outras, o que prejudica a liber-
dade de trafego tdo desejada pelos americanos, atrofia a
zona percorrida pela estrada e encarece o custo da rodovia,
com cércas, passagens superiores e inferiores, fiscalizacdo,

desvio de estradas secundérias convergindo para as barrei-
ras etc...”

Acrescenta que no Brasil o aumento da tribu-
tacdo sdbre combustiveis e lubrificantes para
custear a pavimentacao seria injusto porque as
outras estradas ficariam durante muito tempo sem
pavimento, pagando os beneficios feitos em outras
regides. A aplicacdo do pedéagio para a pavimen-
tacao resolveria essa injustica, sobretudo nao apli-
cando o bloqueio do trafego, que denomina de
“método ortodoxo” dos americanos. Elogia a ins-
tituicdo do perlagio em Sao Paulo, na via Anhan-
guera (S@o Paulo-Campinas), onde a taxa € cO-
brada sem o bloqueio, mediante a colocacao de
barreiras em pontos estratégicamente escolhidos.

Admitindo essa Gltima orientacao — pedagio
sem bloqueio — faz uma estimativa do menor tra-
fego necessario para amortizar as despesas, partin-
do dos seguintes elementos: .

1.°) Extensao do trecho: 50 km.
2.°) Prazo de amortizagao: 20 anos.
3.°2) Taxa de juros: 8% ao ano.

49°) Custo quilométrico da pavimentacac: CrS.....
700.000,00.

5°) Percentagem de veiculos: 400¢ de automoveis e
60% de caminhoes.

6.°) ‘Taxas: Cr$ 4,00 para os automéveis e Cr$ 20,00
para os caminhges. %
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7.°) Despesas com a arrecadacao: 2 homens em 24
horas, sejam 8 recebedores por dia, ganhando cada um Cr$
4.000,00 por més,

e chega a conclusao de que o nimero diario de
veiculos minimo, IV deve ser superior a 800. Como
a despesa com a arrecadacao — segundo os seus
calculos — é coberta com um volume de trafego
correspondente a 800 veiculos/dia, aconselha a co-
branca do pedégio para financiar a pavimentacao,
desde que haja mais de 400 veiculos/dia. Acha
que o tributo tem plena justificacdo porque a eco-
nomia no transporte com a pavimentacdo é muito
maior que a taxa cobrada e s6 admite a sua cc-
branca pelo Govérno, manifestando-se contrario a
concessao a particulares para arrecadar essa re-
ceita, porque tal orientacdo podera prejudicar a
regido com taxa exagerada e cerceamento da liber-
dade do trafego. Defende o minimo de 400 vei-
culos/dia porque, embora seja insuficiente para
amortizar o capital empregado, passa a constituir
uma renda para o Govérno, com probabilidades
de crescimento rapido, porque a pavimentacao traz
como conseqiiéncia um apreciavel aumento no vo-
lume de trafego das estradas.

Observa que, no fim de 8 a 10 anos, sera ne-
cessario novo revestimento, devido ao desgaste
natural e por isso deve-se reservar recursos do
proprio pedagio para custear ésse trabalho.

S3o as seguintes as conclusdes do trabalho
do ilustre Secretario da Viacao do Estado do Rio
de Janeiro :

“I — No caso de construcao e manutencao de uma
estrada de rodagem no Brasil achamos desaconselhavel a
adocao do pedégio. A construcdo e conservacao devem ser

p i i
pagas pelas verbas gerais dos orgaos rodoviarios.

II — No caso de construcao e manutencao de gran-
des obras de arte como sejam pontes, tiineis etc., achamos
indicada a cobranca do pedagio. Neste tipo de obra deve
ser aceita também a iniciativa privada.

III — No caso de pavimentaciao de estradas no Brasil,
achamos indicado o emprégo do pedégio quando o trafego
for superior a 400 veiculos por dia e se a regiao tiver pos-
sibilidade de prosperar.

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

As barreiras devem ser localizadas estratégicamente,
de modo a reduzir a um minimo a evasao das rendas e a
uma distancia em toérno de 50 km uma das outras.

A iniciativa privada nao é aconselhavel neste tipo de
obra’.

Nos nGmeros correspondentes a setembro e
outubro, o distinto Eng. EpuArpo CELESTINO Ro-
DRIGUES, que foi Diretor do D.ER. de Sao Paulo
e Secretario da Viacao do mesmo Estado, escre-
veu dois artigos, sdbre o pedagio, com o brilho
que lhe é peculiar.

No primeiro dos referidos artigos, defende

com entusiasmo e exuberdncia a necessidade de
pavimentar as estradas brasileiras. Mostra as
grandes economias que os transportes obtém com
essa providéncia e os beneficios gerais que a nagao
auferira. Calcula, de acérdo com dados estatisticos
observados no Estado de Sao Paulo, o aumento do
trafego que a pavimentacao produz. Depois de
defender essa tese, simpatica e justa por todos os

motivos, com a qual todos os engenheirog e esta-
distas brasileiros concordam, calcula qual sera o
acréscimo do Fundo Rodoviario Nacional prove-
niente da pavimentacdo e declara, repentinamen-
te:

“Verifica-se, pois, a necessidade imperiosa que temos
da taxa de pedagio, com auxilio da qual podemos récuperar
com maior rapidez o capital aplicado na pavimentagao.’’

Em sintese, o ilustre articulista argumenta da
seguinte forma: a pavimentacao, que implica na
inversao de um capital C, produz uma economia E
nas despesas de operacdao dos veiculos. Simulta-
neamente verificar-se-4 um aumento no volume de
trafego T, que produzira um acréscimo F no Fun-
do Rodoviario Nacional. Constata que a quantia F
é muito pequena para recuperar o capital C (tanto
mais que exagera um pouco a economia de com-
bustivel com a pavimentacao, o que reduz bastan-
te'a renda) e conclui, inesperadamente, que a me-
lhor forma de recuperar o capital C é cobrar uma
taxa de pedagio P igual a 50% da economia E
verificada nas despesas com a operacao do veiculo.
A comparacao entre o valor do acréscimo do fun-
do e a receita do pedagio é parcial porque, en-
quanto calcula F apenas para o acréscimo do volu-
me de trafego, adota para o calculo de P a totali-
dade de trafego que se vai estabelecer. Além
disso, pretende arrecadar pelo pedagio quantias
que contribuem para o beneficio geral da coleti-
vidade. Conclui fazendo uma aplicacao dos valo-
res que encontrou nos trabalhos de pavimentacao
em andamento em Sao Paulo, declarando mais
uma vez que :

“Somente o pedagio pode pagar a pavimentagao.’’

Finalmente, observando que a taxa de peda-
gio nao pode ser superior ao custo da obra, diz que
tal taxa, no caso em apréco, deve ser iguai a 9%
da economia E para que, no fim de 10 anos, se
obtivesse a recuperacao do capital invertido.

No segundo artigo, o Eng. CELESTINO RoDRI-
GUES, depois de definir o pedagio e fazer uma ra-
pida referéncia’ ao movimento que se verifica nos
Estados Unidos, relativo ao ressurgimento dessa
taxa, transcreve a opiniao do Eng. EpwIN JAMES,
técnico em transportes da Missdo Abink, que nao
faz oposicao a cobranca do pedagio nos trés casos
que menciona, desde que seja arrecadado por atuto-
ridades do govérno, repelindo, em qualquer hipo6-
tese, a arrecadacao por companhias particulares.
Os trés casos a que se refere o Eng. James sdo :

1.°) Quando se tratar de estrada nova, que custou
muito cara;

2.°) quando for para financiar a construcao de obras
dispendiosas, evitando impostos rodoviirios nessas obras;

3.) quando se cogitar de estrada nova, em zona des-
provida de rodovias ordinarias.

Faz em seguida a restricao de carater geral,
de que o pedagio deve se extinguir quando for
amortizado o capital empregado na construcao.

Em seguida, o articulista transcreve a sen-
tenca dada pelo Dr. José Frederico Marques, de-
negando o mandado de seguranca impetrado por
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diversas emprésas de transportes rodoviarios con-
tra o Departamento de Estradas de Rodagem de
Sao Paulo, com o objetivo de se isentarern do pa-
gamento da taxa de pedagio que fira instituida na
Via Anchieta (Sdo Paulo-Santos). Nao cabendo,
no presente estudo, o exame juridico da questao,
€ desnecessario resumir os fundamentos da sen-
tenca, bastando acrescentar que o referido juiz
julgou a cobranca do pedagio constitucional e
legal, em face do que determinou a nossa Carta
Magna e da lei que o Estado de Sao Paulo pro-
mulgou, regulamentando a mencionada taxa.

Depois dessas transcricoes, diz o Eng. CELES-
TINO RODRIGUES que o pedagio deve ser menor
que a economia na operacao do veiculo que a
rodovia proporciona e deve também garantir os
juros e amortizacdo do capital invertido. O
D.E.R. de Sdo Paulo estabeleceu o critério de
que o pedagio cobrado seja inferior a 50% da
economia verificada. Calcula depois essa economia
em face da pavimentacdo de uma estrada de roda-
gem, para os diversos tipos de veiculos automoto-
res e também avalia a quantia minima para juros
€ amortizac@o, supondo que a pavimentacao de 1
quilometro custa Cr$ 1.000.000,00, que deve ser
Pago em 10 anos, a uma taxa de juros de 8%, che-
gando a importancia de Cr$ 149.000,00 por ano.

Apresenta um quadro resumindo a renda
anual que daria o pedagio, na base de 50% da
économia e para um trafego médio de 100 veiculos
por dia, atingindo a uma receita de Cr$ 45.334,80.
Convém notar que, nesse célculo, ndo deduziu as
despesas com a arrecadacao. Como, segundo dados
que obteve de uma extrapolacéo, o volume de tra-
fego, no fim de 10 anos; fica multiplicado por 29,47
— O que parece exagerado — conclui que a re-
ceita do pedagio da referida estreda de 100 vei-
culos diérios, nos dez anos, seria de Cr$ 45.334,80
X 29,47 = Cr$ 1.336.016,60, o que dana uma
média anual de Cr$ 133.601,70.

Dessa forma, conclui que o minimo volume
de trafego inicial para amortizar um capital cor-
respondente as despesas com a pavimentacao seria
de 112 veiculos/dia.

Apresenta a seguir um quadro em cue, ba-
seado nos dados acima, indica a taxa de pedagio
a ser cobrada por quilémetro de estrada pavimen-
tada, para amortizar a inversdo, conforme o volu-
me de trafego inicial, mostrando também qual a
bPercentagem correspondente a economia com a
Operacao do veiculo, que serd cobrada. Essa per-
centagem vai de 50% da economia, no caso de 112
veiculos por dia, inicialmente, até 8%, no caso de
1.000 veiculos.

Transcreve as tabelas que regulam a cobran-
¢a do pedéagio na “Pennsylvania Turnpike” e na
Via Anchieta. A comparacao das trés tabelas, para
os tipos de veiculos mais em uso no Brasil, oferece
0s resultados constantes do quadro seguinte:

COMPARACAO DAS TABELAS DE PEDAGIO

CALCULADA PELO ENGENHEIRO CELESTINO,

COBRADAS NA PENNSYLVANIA TURNPIKE
E NA VIA ANCHIETA

TAXA POR KM DE ESTRADA EM CENTAVOS

i
TABELA CE- PENNSYL-
TIPO OU VEfCULO ANCHIETA
LESTINO VANIA
i

Automéveis............| de 70 a 10 1177 { 22,2
NIb08Y S s s o de 210 a 20 46,8 | 44,4
Caminhdes leves.......| de 70 a 10 23,4 33,3
Caminhdes médios...... de 210 a 20 39,0 133,3
Caminhdes pesados.....| de 590 a 70 78,0 200

Os nimeros acima revelam um otlimismo da
tabela calculada pelo Eng. Celestino Rodrigues
que, para uma estrada com o trafego inicial de
1.000 veiculos por dia, indica valores mais baixos
que os que se cobram na “Pennsylvania Turnpi-
ke”, onde o volume de trafego é de 20.000 vei-
culos por dia e muito mais baixos que os arreca-
dados na via Anchieta, onde o trafego médio é
apenas superior a 5.000 veiculos por dia.

A seguir, o Eng. CELESTINO RODRIGUES men-
ciona os valores arrecadados pelo D.E.R. de
Sao Paulo nas Vias Anchieta e Anhanguera, in-
formando que rendem Cr$ 57.000.000,00 por
ano.

Conclui o ex-Secretario da Viacdo de Sao
Paulo declarando que o ambiente atual no Estado
é favoravel a aplicacao da referida taxa e muito
diverso do que existia em 1948. Reafirma que o
pedagio é a solucao para resolver o problema da
pavimentacao de nossas rodovias e critica o crité-
rio que tem sido seguido em Sao Patilo, de sb co-
brar essa taxa nas estradas pavimentadas, quando
existe uma outra, de terra, paralela. Acha que o
que se deve fazer é cobrar o pedagio em todas as
estradas com pavimentacdo, exista ou nao outra
via paralela, para se evitar que uns paguem e ou-
tros nao o referido tributo. A fGnica limitacao sera
a condicao da renda ser bastante superior as des-
pesas com a arrecadacdo. Termina com o seguin-
te periodo :

“Se a taxa de pedagio é sempre infericr a 50%, ou
menos, da economia advinda com o uso da estrada, a eco-
nomia do transportador e a propria economia do pais exi-
gem a cobranca do pedagio para o barateamento do trans-
porte, principalmente levando em conta o que ja provamos
repetidas vézes: somente o pedagio pode pagar a pavi-
mentagao. Cobremos, pois, pedagio em todas as estradas
pavimentadas.”’

Finalmente, para completar a opiniao dos bra-
sileiros sobre o pedagio, ¢ mister fazer referéncia
a dois documentos que, embora nao publicados,
sao do conhecimento de alguns deputados e, com
especialidade, dos membros da Comissdao de Trans-
portes. Refiro-me a um estudo procedido pela
Federacao das IndGstrias do Estado de Sao Paulo
sobre o projeto do ilustre Deputado Clévis Pes-
tana, e a uma proposta apresentada a essa comis-
sao pelos Srs. Oscar Argollo e René Joseph Zivy,
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incorporadores da S.A. Obras e Melhoramentos,
recentemente fundada no Rio de Janeiro.

A Federacao das Industrias de Sao Paulo ma-
nifesta-se favoravel a aprovacao do projeto de lei
apresentado pelo nobre Deputado Clévis Pestana,
com emendas que justifica no seu estudo. A ques-
tdo é encarada, sobretudo, sob o ponto de vista
juridico, isto é, constitucional e legal. Sobre o
mérito da questdo, que é o objetivo precipuo da
Comissdo de Transportes, o assunto nao é pratica-
mente apreciado, a nao ser na declaragao de que
a mencionada Federacao opina pela sua aprova-
cao. As emendas propostas referem-se a dois as-
suntos diferentes, merecendo um exame separado.

A primeira emenda proposta aborda a vigén-
cia da lei, que esta prevista para 90 dias apds a
sua promulgacao e que a Federacao alega que 6
podera se verificar no préximo exercicio de 1954,
porque a ConstituicZo exige prévia autorizagao
orcamentaria para a sua cobranca. Assim, s6 de-
pois que o orcamento da Unido para 1954 autori-
zar o D.N.E.R. a arrecadar o pedagio, é que éle
podera ser instituido. Volta, assim, a Federagao
das Indastrias de Sao Paulo a tratar de assunto
que ja tem sido ventilado varias vézes nesta Casa,
com a cobranca do impodsto Gnico sdbre combus-
tiveis e lubrificantes liquidos, ou seja, a exclusao
do Fundo Rodoviario Nacional do Orcamento da
Uniao. Se bem que o memorial em exame se refira
ao § 34 do art. 141 da Constituicao, que foi aten-
dido no orcamento da Uniao para 1953, cuja lei
tem um artigo declarando explicitamente que fica
autorizada a cobranca do mencionado tributo, é
oportung observar, em face do outro artigo cons:
titucional, que tem sido também lembrado nos de-
bates, isto é, no que se refere a unidade orcamen-
taria que a Camara ja por repetidas vézes julgou
dispensavel a inclusao da receita do D.N.E.R. no
orcamento da Uniao. As decisoes da Camara me-
receram um apoio total da Justica e justamente
da Justica do Estado de Sao Paulo. De fato, ja
que se esta expondo a velha questao, é oportuno
aduzir aos argumentos, que tém levado a Camara
a dispensar a citada inclusao, a transcri¢do do se-
guinte trecho da sentenca proferida pelo juiz do
Estado de Sao Paulo, doutor Jost FREDERICO
MARQUES, denegando um mandado de seguranca
impetrado por diversas emprésas de transportes

rodoviarios, contra o Departamento de Ectradas
de Rodagem de Sao Paulo, com o objetivo de se
isentarem do pagamento da taxa de pedagio, que
fora instituida na Via Anchieta. Os impetrantes
alegaram, entre outras razoes, a inconstitucionali-
dade do tributo, porque nao constava do orcamen-
to do Estado de Sao Paulo. E, exatamente, na

esséncia, 0 mesmo tema: — para respeitar a Cons-
tituicdo é preciso incluir tédas as receitas no seu
orcamento — inclusive o imposto shbre combus-

tiveis e lubrificantes, ou o pedagio. Pois bem, o
Legislativo, através da Camara, ja tem, sistemati-
camente, deliberado que ésses dispositivos nao se
aplicam a. autarquias como o D.N.E.R. Agora,
o Judicidrio vem confirmar integralmente as de-
cisoes 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 orcamento serq uno'’, nao
basta a previsao do tributo no orcamento da autarquia.
Os entes antdénomos, como disse Bernard Geny, possuem
uma ‘“personalité compatible’”’, pois nao passam, segundo
acentuou Jéze, de “combination financiere et juridique
consistant a prendere dans un patrimoine administratif gé-
néral certaines choses pour les affecter d'un certain but”
(apud. FrANcCIsco CAMPOS, op. cit. pags. 210 e 223).
Donde ter dito TEMfSTOCLES CAVALCANTI que as ‘‘entida-
des autarquicas, tendo patrimoénio, proprio, gozando de au-
tonomia financeira, nao se acham subordinadas as tabelas
orgamentarias da Unido, dos Estados e dos Municipios'’. E
acrescenta: “Esta separacao do or¢camento geral constitui,
alids, ponto incontroverso’’. (Tratado de Direito Adminis-
trativo, vol. IV, pag. 192). Idéntica licao se vé no jurista
mexicano GABINO FRAGA: “el presupuesto de los estable-
cimientos plblicos se encuentra separado del presupuesto
general de la Administracién’” (Derecho Administrativo,
1939, pag. 321). No mesmo sentido se manifesta Bielsa
(RAFAEL BIELSA, Derecho Administrativo, 1938, vol. III,
pag. 300).”

O ilustre magistrado paulista, revelando estu-
dos meticulosos sébre o assunto e citando uma
série de autores, veio homologar fundamentada-
mente as decisoes da Camara. Assim, nao cabe a
primeira emenda sugerida pela Federacao das In-
dustrias de Sao Paulo. Corroborando tAdas essas
opinides, a Comissac de Justica dessa Casa, em
brilhante parecer do nobre Deputado Godoy Ilha,
julgou também constitucional o projeto apresen-
tado pelo Deputado Clévis Pestana, tal como esta
redigido.

(Continua)




