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A Proposito de Peddgio

(Continuacgao)

»

SEGUNDA emenda refere-se ao art. 9.°, que

estabelece uma multa ao funcionirio do
D.N.E.R. que deixar de cobrar a taxa de peda-
gio devida. Pensa a Federagdo que o infrator
também devera estar sujeito a multa. E’ curioso
que o proprio memorial apresenta as razoes e a
defesa do artigo 9.°, quando declara:

“Dir-se-4 que, dadas as caracteristicas peculiares do
pedégio, é dificil, sendo impossivel, a falta do seu paga-
mento, a nao ser por desidia ou conivéncia do funcionario
encarregado da cobranca; isso é exato, mas nao se justi-
fica a promulgacao de lei tributaria que é eminentemente

. imperativa por sua propria natureza, e que deixasse de
cominar sancao ao infrator direto de seus dispositivos.”’

Se, como diz a Federagao, é praticamente im-
possivel ao motorista deixar, de pagar o pedagio,
sem desidia do funcionario encarregado de sua ar-
recadacao, estd plenamente justificado o artigo 9.°,
quando prevé a penalidade apenas para ésse tlti-

mo. Em todo caso, fica registrada a emenda pro-

posta pela Federacéo, para aquéles que a julgarem
procedente. Como a Comissdao de Transportes so
interessa o ponto de vista pratico e técnico, tam-
bém nao cabe apoiar a citada sugest@o.

Quanto ao segundo documento, isto é, a pro-
posta da S.A. Obras e Melhoramentos, parece
que uma répida referéncia sera suficiente. Dizem
os incorporadores que se comprometem a concluir
por sua conta, dentro de curto prazo (cérca de 2
anos), a duplicacdo da pista da Rodovia Presi-
dente Dutra e toédas as obras complementares (in-

clusive 4 postos de socorros de urgéncia), sob fis- -

calizacdo do D.N.E.R., mediante as seguintes
condigoes :

a) a cobranca que lhes serd concedida, de uma taxa
de pedagio, que propoem e que é diversa da que consta do
projeto de lei apresentado pelo nobre Deputado Clévis Pes-
tana. A arrecadacao sera contabilizada e se destina a amor-
tizar o capital invertido pela emprésa;

b) a conservagao seri executada pela concessioniria,
devendo ser-lhe entsgue a verba correspondente a ésse
encargo; ;

¢) pagamento de 2/3 das despesas comprovadas em
medicdes, por parte do govérno, a concessionaria;

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

.e) se o govérno nao pagar na “época propria’’ os 2/3
das despesas, os juros do financiamento serao acrescidos de
2% e contar-se-do também juros de mora de 109 sObre
as quantias devidas. A “época prépria’ corresponde a 30
dias apos o certificado da medicao expedido pelo enge-
nheiro fiscal das obras; I

f) o0s precos unitirios serdo os das tabelas em vigor
no D.N.E.R.; '

g) a concessiondria tera isencdo de direitos de impor-
tacao para equipamento que menciona na proposta.

Eng. FRANCISCO SATURNINO BRAGA
(Deputado Federal)

Evidentemente nao cabe a Comissao de
Transportes opinar sobre a proposta, que é da
alcada do Executivo. Cumpre. apenas observar
que a existéncia dessa proposta vem confirmar o
que j4 se disse anteriormente, isto &, que-o pedagio,
comercializando a funcédo da rodovia, provocara a
constituicdo de companhias particulares, que plei-
teardo a concessdao de estradas, com exploracio,
da referida taxa. O exemplo ai esta: ainda nio
foi promulgada nenhuma lei, apenas se apresentou

um projeto, e ja surgem os primeiros candidatos.

E’ verdade que o pedagio atuialmente em

- vigor na Italia e nos Estados Unidos, como se vera,

é cobrado apenas por 6rgiaos do Govérno. Em
Sdo Paulo, também é o D.E.R. quem arrecdda.
E’ provavel que, no Brasil, se estabeleca, caso se
venha a autorizar a cobranca em determinadas
circunstancias, que s organismos pertencentes a
Uniéo, aos Estados ou aos Municipios possam au-
ferir esta receita. Mas nao resta davida que tudo
indica que as autoridades se verdo, permanente-
mente, cercadas por pretensdes sedutoras dos que
pretendem introduzir-se nas operagoes com objeti-
VOS conierciais.

Nao se pretende, no presente capitulo, comen-
tar as opinides transcritas dos diversos autores,
quer estrangeiros, quer nacicnais. Os comentarios
serao. feitos no correr do prusente estudo e, espe-
cialmente, no Capitulo VIII — Consideracées ge-
rais em torno do problema do pedagio — onde,
com maior carinho, serdo analisadas as opinioes
dos técnicos brasileiros, porque se aplicam mais
diretamente ao Brasil, onde o problema esta em
foco no momento.

CAPITULO 1V

A INSTITUICAO DO PEDAGIO, EM FACE DA ORGA-
! NIZACAO DA SOCIEDADE

E’ preciso observar que a instituicdo do peda-
gio acompanha a evolug@o por que passou, np cor-
rer dos tempos, a organizacao da sociedade.

Assim, enquanto imperou a economia liberal,
essa taxa foi cobrada por particulares, porque o
regime dava todo o apoio a iniciativa particular e
ao direito individual. Cada um, ou cada organiza-
¢do, poderia construir uma ponte ou uma estrada

e exigir dos transeuntes o pagamento da utilizagao
\
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da obra, em beneficio préprio. A proporcio, entre-
tanto, que o regime socialista foi-se impondo, os
governos foram chamando a si a incumbéncia de
oterecer ao publico os servicos de utilidade de
qus necessitava, arrecadando, entretanto, a receita
proveniente do seu uso.

Assim, por exemplo, na Italia o pedagio é co-
brado em algumas estradas por entidade autono-
ma criada pelo Govérno. Mesmo nos Estadcs
Unidos, oride a economia liberal ainda tem uma
grande aplicacio, a maioria das organizagdes que
arrecadam o pedagio sdo as “authorities”, com
carater tipicamente de 6rgdos governamentais.

O retdrno a concessoes a entidades de carater
estritamente privado nio se coaduna com o socia-
lismo que se vem impondo em todo mundo. A
aplicacdao do pedéagio sera possivel em determina-
dos casos, mas sempre a organismos subordinados
as autoridades governamentais. No Brasil, tam-
bém, onde a interferéncia dos poderes publicos em
questdes de,interésse coletivo tem crescido, a trans-
feréncia da cobranca do pedagio para companhias
particulares, embora fiscalizadas pelo Govérno,
parece pouco recomendavel. Assistimos, atual-
mente, & passagem para as maos do Estado de pa-
trimonios — como varias ferrovias — que desde
‘a sua organizagao estavam em mazos de entidades
privadas. Como justificar, entdo, a entrega de uma
exploracéo direta do trafego de veiculos automo-
‘tores a 6rgdos particulares ? '

A nocdo de indenizar as vias de comunicagoes
que a humanidade construiu sempre estéve na
consciéncia dos povos, desde épocas remotas, O
que resta por fixar é se esta indenizacao deve caber
exclusivamente aos que se utilizam, ou parte a
éstes e parte aos beneficiados e 4 nagao em geral.

Uma estrada de rodagem presta, indiscutivel-
mente, trés géneros de beneficios principais: — 1)
ao pais, de um modo geral, porque sem ela nao é
possivel haver producao, saude, educagao, policia-
mento, seguranca etc. 2) aos proprietarios situa-
dos dentro de uma certa area, denominada zcna
de influéncia, que ficaram com seus iméveis valo-
rizados; 3) aos utentes, que usam a rodovia para
o transporte. Conseqlientemente, nao é justo que
téda a indenizacdo recaia sobre os veiculos que
trafegam pela estrada. A contribuicao de melho-
ria (2.2 parcela) e a receita geral do pais devem
também pagar as estradas de rodagem. Entretan-
to, uma parte tem que ser, indiscutivelmente, in-
denizada pelos veiculos. A grandeza dessa parte
€ variavel conforme a importancia da rodovia: se
for federal, com grande trafego, sera maior; se for
municipal, com pequeno trafego, ser4d menor.

Mas resta ainda discutir um aspecto: como
devem os utentes pagar? Através do pedagio, ou
através das licencas dos veiculos e os impostcs
sobre combustiveis e lubrificantes liquidos, sobre
as transacoes com os veiculos, pecas e acessorios?
Inicialmente recorreu-se ao pedagio, mas depois
esta taxa foi abandonada e substituida pela tribu-
tagao indireta, ‘isto é, impostos sobre veiculos e

combustiveis. E’ o que vigora atualmente em todos
os paises do globo, quando se refere & estrada de
rodagem. Contudo, recentemente apareceu um
outro meio de transporte: a auto-estrada. Esta,
pelas suas caracteristicas essenciais, ndo presta be-
neficio as propriedades marginais, pois que o acesso
lhes é vedado, através do blogueio do trafego, que
é fundamental neste meio de transporte. Desapa-
ce, assim, uma das parcelas anteriormente citadas,
que é a correspondente a contribuicio de melho-
ria. Por outro lado, a auto-estrada pouco incenti-
va a produgao — a nao ser a industrial, nas cida-
des por ela servidas e nao tem uma funcdo social
muito acentuada, porque nio serve aos caminhos
laterais, nem as propriedades marginais. E’ um
meio de transporte criado sobretudo para atender
as exigéncias do trafego, tornando-o mais rapido,
economico, seguro e confortadvel. Veio para des-
congestionar as estradas de rodagem existentes e
para baratear o frete, ou melhor, para diminuir
as despesas com a operacao do veiculo, Assim
sendo, parece razoavel que os veiculos paguem as
“auto-estradas”. Mas, se a tributac@o sobre licen-
cas e sobre os combustiveis, lubrificantes e pecas
ja estd absorvida pela réde rodoviaria propria-
mente dita, s6 ha um outro processo para se inde-
nizar as “auto-estradas” através dos veiculos: — o
pedagio. Entretanto, é preciso nunca perder de
vista que a tributagdo existente deve sempre pro-
porcionar ao proprietario do veiculo a faculdade
de atingir livremente qualquer ponto do pais, atra-
vés das estradas para cuja construcao éle contri-
buiu. Em outras palavras: — o motorista deve
usar a “auto-estrada” se quiser, se julgar conve-
niente. O dircito de ir a tal ponto por uma estrada
livre d:ve-lhe ser assegurado, pois que ja paga
imn. .r= de licenca e sébre combustiveis e lubri-
fic.uzes. Uma primeira consequéncia se deduz:
-— a “auto-estrada” deve ter sempre uma rodovia
livre paralela. Assim ela fica servindo exclusiva-
mente ao transporte e, portanto, é justo que a sua
indenizacdao recaia integralmente sobre aquéles
que a utilizam. \

Por outro lado, nas condicGes acima expostas,
a taxa do pedégio nao pode provocar celeuma e
reclamacoes, porque existe sempre a liberdade de
escolha por parte do motorista: ou segue livremen-
te por uma rodovia comum, ou goza das vanta- ‘
gens que a auto-estrada lhe da, mas, neste caso,
paga essas vantagens através do pedagio. Em uma
nacao 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 weiculo. S6 assim deixara de
provocar reclamacoes justas.

Em um pais totalitario, a situacdo -ja é diver-
sa e o Govérno podera impor ao povo os paga-
mentos que julgar convenientes. Nestes paises
pode-se admitir o monopdlio da cobranca do peda-

* gio em qualquer estrada, forcando todos os trans-

seuntes a pagar a taxa.

Wl fah o ke
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CAPITULO V
O RESSURGIMENTO DO PEDAGIO

J4 foi feito o histérico do pedéagio e também
explicadas as razoes de ordem técnica e econdmica
que determinaram o abandono total dessa taxa
nas estradas de rodagem dos diversos paises do
mundo. Entretanto, o pedagio renasceu primeiro
na Italia e depois nos Estados Unidos.

O PEDAGIO NA ITALIA

Na Italia o pedagio foi reinstituido em 1923.
Uma companhia particular, coni capital em parte
italiano e em parte suico, obteve concessao do go-
vérno para construir estradas, cuja amortizacao se-
ria feita com o pedagio. O Govérno italiano ainda
auxiliou a referida companhia com apreciavel
quantia em dinheiro.

A emprésa privada referida construiu uma ou
duas estradas e depois faliu. Entao o Govérno cha-
mou a si as referidas 'estradas, .indenizou a parte
do capital suico em um acordo amigavel e anexou
as auto-estradas a “Acienda Autonoma de Stradi
Statale”, que é o 6rgao que cuida da construcao,
melhoramentos e conservacao das rodovias federais
italianas. :

Atualmente as auto-estradas existentes. na

Italia estao sob o controle do érgao federal, que
nao s6 cuida delas, como também das demais es-

tradas italianas que sao livres. A receita arreca- -

dada é incorporada a renda do referido 6rgéo e
ndo ha escrituracio nem separagdo das outras ro-
dovias. O pedagio foi instituido pelo Govérno de
uma maneira mais ou ménos arbitraria e s6 é co-
brado nas auto—estradas. E’ uma fonte de renda
regular. Entretanto, Justo observar que sempre
existe a estrada paralela de transito livre,

Informacdes fornecidas dizem que em algu-
mas auto-estradas a arrecadacao nao da para pa-
gar nem as despesas de administracdo e conserva-
¢ao. Em outras, entretanto, como a que vai de
Milao a Turim, 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 pe-
dagio nao correspondeu absclutamente a éxpecta-
tiva e isto, por um motivo muito simples: o volu-
me de trafego nao compensou. Além disso, estan-
do sob controle do orgdo federal incumbido de
zelar pelas rodovias, as taxas cobradas sao baixas,
nao tendo correspondido’ a desvalorizacdo da lira.
Com a intencdo de ndo encarecer os transportes,
o Govérno cobre o deficit que se verifica, tal qual
o Goveérno brasileiro quando faz o -mesmo com o
deficit das suas estradas de ferro.

O exemplo italiano é, 6 bem sugestivo para
aquéles que pensam que no Brasil — onde o tra-
fego é bem menor que na Itdlia — se pode cons-
truir e manter boas estradas com pedagio somen-
el \

O/ PEDAGIO NOS ESTADOS UNIDOS

A partir de 1940, o pedagio renasceu nos
Estados Unidos, com a entrega ao trafego da
“Pennsylvania Turnpike”. Nos tltimos anos essa
fonte de receita tomou, naquele pais, um notavel
impulso e varias magnificas rodovias foram ou
estao sendo construidas com o emprégo dessa taxa
e com pleno sucesso.

E’ preciso, entretanto, investigar o problema .

com cautela, porque o ressurgimento do pedagio
nao destroi, absolutamente, os argumientos e as
razoes da sua inconveniéncia nas estradas de roda-
gem comuns.

Inadvertidamente algumas pessoas passaram
a ser grandes apologistas do pedagio generalizado,
em face dos éxitos alcangados nos Estados Uuni-
dos. Os exemplos sao citados e a transposicao das
vantagens é feita sem uma meditagdo mais acura-
da da questdo.

Os fatos histéricos relacionados acima e os
argumentos de inconveniéncia enumeérados persis-
tem e ndo podem ser demolidos com a simplici-
cidade e facilidade que muitos pretendem., Ao
contrario tudo continua a condenar o pedagio ge-
neralizado, aplicado em estradas existentes. cor-
respondentes a uma réde rodoviiria de serventia
geral, 4 .

A referida taxa reapareceu com SuCesso,
porém em um outro tipo de via de comunicacéo:
a auto-estrada. E’ um tipo de rodovia, cujas fun-
coes sdo diversas das de uma estrada de rodagem
comum. Assim, a auto-estrada nio desempenha
objetivo social, nem impulsiona a economia mar-
ginal. Os proprietarios laterais, as pequenas estra-
das transversais nao se servem da auto-estrada.
Em poucas palavras: essa (ltima via de transpor-
te nao presta assisténcia as propriedades que «tra-
vessa. Ao contrario, procura-se dificultar as pe-
quenas viagens ao longo do seu desenvolvimento
e proibe-se, terminantemente, o acesso lateral.

Ora, uma rodovia que ndo da ao fazendeiro a pos-

sibilidade de se valer dela para levar a sua produ-
¢do a localidade mais proxima, para conduzir seus
filhos a escola, para permitir a um médico chegar
a sua casa, para comprar na cidade vizinha aquilo
de que necessita, para ir entender-se com os ami-
gos proximos, nao €, positivamente, uma estrada
que lhe sirva. Por isto é facil compreender-se que

a “auto-estrada” é uma via de transporte cujas -

funcoes sao diferentes da estrada de rodagem co-
mum e que surgiu modernamente,‘’em virtude da
evolugao da sociedade e seus métodos de producao
e industrializagdo. A auto-estrada apareceu como
uma necessidade para suprir a deficiéncia das es-
tradas de rodagem comuns nos transportes de
grandes massas a grandes velocidades. E, desta
forma, um sistema de transporte mtermedxano
entre a rodovia e a ferrovia,

Quando o volume de trafego atingiu a um
valor tal que provocou o congestionamento e a de-
terioracdo das estradas existentes, impds-se a auto-
estrada para resolver ésses problemas, permitindo
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ainda um transporte mais rapido e mais barato,
principalmente em distancias relativamente lon-
gas.

Dadas essas explicacoes preliminares, con-
vém, da mesma forma que se féz com o apareci-
mento do pedagio, até o seu abandono, examinar
o histérico do ressurgimento do pedagio.

A primeira estrada onde se reiniciou a co-
branca dessa taxa nos Estados Unidos foi a “Penn-
sylvania Turnpike”, aberta ao trafego em 1940
e que se estende desde Harrisburgh, capital do Es-
tado, até Pittsburgh, principal centro sidertirgico
americano. E’ curioso notar que o motivo princi-
pal da construcao dessa magnifica auto-estrada
nao foi a instituicao do pedagio, mas sim dar tra-
balho aos desempregados e aproveitar os servicos
feitos para a construcdo de uma estrada de ferro
que nao se concluiu.

Assim, nao se féz, como se procede atual-
mente, um estudo prévio da operacao financeira
relativa a construcdo de uma auto-estrada para
ser paga com a receita duquela taxa. Na época
pensou-se que se tratava de um empreendimento
especial, ndo se supondo que seria o primeiro
passo para o restabelecimento do pedéagio.

Em face das dificuldades com o desemprégo,
uma Comissao da Camara e Senado do Estado
da Pennsylvania indicou o aproveitamento do lei-
to e trabalhos feitos pela antiga “South Penn Rail-
road”, que haviam custado 10 milhdes de ddlares
em 1885 e que foram adquiridos por 2 milhdes de
délares em 1940. Foi criada, em 1935, a “Pennsyl-
vania Turnpike Commission”, que teve dificulda-
des em conseguir empréstimo baseado no peda-
gio. Foi preciso que o Govérno Federal viesse em
seu auxilio, através da “Public Roads Administra-
tion”, que lhe outorgou 45% do custo e através
de outra organizacdao que emprestou os restantes
55%. A auto-estrada foi construida, e embora
oferecesse grandes vantagens de tracado e rampas,
em relacao a estrada livre, paralela, existente, nao

correspondeu, de inicio, ao que se esperava. Ape- .

sar de atravessar os Alleghenies em sucessivos e
extensos tlneis, enquanto a estrada livre passava
por cima, a receita arrecadada ndo foi suficiente
para fazer face as despesas de arrecadacdo, admi-
nistracdo, conservacdo, amortizacdo e juros dos
55% emprestados. Durante vérios anos a estrada
foi deficitaria tendo o deficit acumulado atingido
a cérca.de 7 milhdes de délares. Foi somente de-
pois da guerra de 1939 a 1945, quando o veiculo
automotor se aperfeicoou extraordinariamente,

quando apareceram os caminhdes com grande ca-

pacidade de carga e quando 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 circunstancias, por-
que elas vém comprovar a tese geral que defendo,
isto é, que as “auto-estradas” se tornaram neces-
sérias, Uteis e prosperas, depois que ocorreram fe-
némenos de grande producdo na América do Nor-
te, que provocaram o congestionamento e deterio-

racao de certas estradas. Enquanto os Estados
Unidos ndo alcancaram situacoes economicas que
os tornaram a nagao lider no mundo nao houve
necessidade de “auto-estradas” e as poucas' que
existiam nao davamn resultados satisfatérios. 1948
foi o primeiro ano em que a receita da “Pennsyl-
vania Turnpike” foi suficiente para cobrir os en-
cargos e désse ano em diante as arrecadacoes fo-
ram cada vez maiores, a ponto de, em 1950, se
verificar uma média de 12.000 veiculos por dia
e, em 1951, como ja se dise, ésse nimero ultra-
passar a casa dos 20.000.

A observacao dos fatos ocorridos depois da
guerra, com a auto-estrada da Pennsylvania, onde
sobretudo se firmou o principio de que o custo do
transporte rodoviario é o resultante das despesas
integrais realizadas, quer com a operagao de vei-
culos, quer com a construcao da estrada, determi-
nou o movimento em prol das estradas de pedagio
nos Estados Unidos. Esse movimento foi sobre-
tudo devido a 5 causas principais, a saber: 1)
atraso das caracteristicas técnicas e capacidade de
transporte das rodovias existentes em face do pro-
gresso dos veiculos automotores e aumento consi-
deravel do seu niimero e pesos por unidade; 2)
insuficiéncia dos recursos normais para atender a
remodelaciao da réde existente, de modo a coloca-
la no mesmo nivel dos veiculos automotores; 3)
concentragao das necessidades de modernizacao

em limitado nimero de estradas, onde o volume

de trafego tinha crescido muito e desproporcional-
mente em comparacio com o trafego na generali-
dade da réde rodoviaria; 4) aceitacao pelo publi-
co americano do principio de que o custo do trans-
porte rodoviério é a soma de duas parcelas: custo
de operagao do veiculo mais custo correspondente
aos juros e amortizacdo das estradas que estdo a
sua disposicdo; 5) acordo de que a inversao do
capital necessério 2 realizacio das obras indispen-
shveis fosse amortizado em prazo longo, de modo
que as geracdes futuras, que viessem a gozar ésses
beneficios, participassem também dos seus paga-
mentos.

Convém, portanto, examinar cada um desses
fatéres, para que se possa compreender bem o fe-
némeno do ressurgimento do pedagio:

1. Atraso das caracteristicas técnicas das
estradas — Nas primeiras décadas déste século,

- com o aparecimento,do automoével, houve a neces-

sidade de preparar rapidamente as estradas exis-
tentes para permitir o trafego désse veiculo. Os
trabalhos realizados consistiram principalmente
em pavimentar as rodovias existentes, introduzin-
do-lhes simultaneamente pequenos melhoramentos
no tracado e nas rampas. Nao se previu o futuro.

A urgéncia era grande e os recursos limitados.-

Nao houve tempo nem possibilidade de grandes
alteracoes nos tracados e nas caracteristicas técni-
cas, nem mesmo estudo de previsdo futura. A me-
lhoria feita na réde rodoviaria americana provocou
um extraordinirio surto econdmico no pais e, em
conseqiiéncia, a valorizacao das terras e a constru-
¢ao de grandes estabelecimentos as margens das

\
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rodovias. Quando, mais tarde, se quis proceder
a retificacbes e melhoramentos apreciaveis, com
a construcéo de variantes, as despesas com a aqui-
sicdo da faixa de dominio, em muitos casos, eram
maiores do que a construgio e pavimentacdo do
leito. Ainda mais a inversdo de dinheiros pibli-
cos se féz sobretudo na zona rural, de forma que
as ruas das cidades atravessadas, em pouco tem-
po, focaram incapazes de escoar satisfatoriamente
o trafego dos automéveis e caminhGes. Por outro
lado, as pontes, pontilhdes e até mesmo os pavi-
mentos foram calculados para os tipos de cami-
nhées existentes na época e, como ésses veiculos
progrediram com rapidez extraordinaria, as estra-
das tornaram-se incapazes de suporta-los, sem so-

frerem danos apreciaveis,

Enquanto que a réde de estradas de roda-
gem americana era remodelada da forma descri-
ta, aconteceu que a concorréncia industrial na fa-
bricacdo dos veiculos automotores provocou um
progresso rapidissimo, que nao pdde ser acompa-
nhado pelas estradas. O aumento de velocidade e
de tonelagem nos automéveis e caminhdes acen-
tuava-se de ano para ano e chegou a um tal ponto
que exigia imperiosamente pistas de rolamento
compativeis com as suas caracteristicas. Agravan-
do ainda mais essas circunstancias, sucedeu que
o nimero de veiculos dessa natureza cresceu con-
sideravelmente nos ultimos anos. Basta que se
considere que, nos Gltimos trés anos, apareceram

mais de 15 milhdes de veiculos automotores nas

estradas americanas.

Nazo foi dificil aos administradores daquela
nacao verificarem que antigas estradas, construi-
das para atender ao trafego de veiculos de tracdo
animal, onde 'melhoramentos relativamente mo-
destos haviam sido introduzidos antes de pavi-
menta-las, nao estavam em condicdes de atender
ao trafego vultoso dos possantes e velozes veiculos
automotores de entdo. O atraso das caracteristi-

cas técnicas das estradas em relacdo aos veiculos

era muito grande e nao poderia perdurar sem pro-
vocar grandes prejuizos ao desenvolvimento eco-
nomico e social do pais. Impunha-se portanto que
se fizessem estradas para os veiculos existentes.
Era indispensavel colocar no mesmo nivel de pro-
gresso os instrumentos de transporte e as pistas
sObre as quais éles rolam. Estas pistas deviain,
nao s6 suportar as maiores cargas, como também
comportar o maior nimero de veiculos. Tal foi o

problema que surgiu nos Estados Unidos, no setor -

do transporte rodoviario, nos primeiros anos apds
a segunda guerra mundial. E convém observar
que tais providéncias resultaram numa reconstru-
¢ao das estradas, uma vez que pequenos melho-
ramentos ndo resolviam o problema. Era preciso
remodelar a réde rodoviaria americana, sobretudo
nos trechos onde mais se acumulava o trafego dos
novos veiculos.

Trés frases do livro “Toll Roads and the Pro-
blem of Highway Modernization” de WILFRED
OWEN e CHARLES DEARING resumem muito bem
a situacdo da réde rodoviaria americana depois da’

\

guerra e depois do grande aumento do ntmero,
péso e velocidade dos veiculos:

1.2) “Atualmente tornou-se evidente que uma boa
porcao do sistema de ruas e estradas estd funcionalmente
obsoleto; lares e casas de negdcios cresceram ao longo ‘de
faixas de dominio estreitas e desprotegidas, formando uma
barreira continua que invade as estradas lateralmente’ .

2.2) “Nés agora entramos em uma nova era de de-

" senvolvimento rodoviario’’,

3.2) “A sobrevivéncia do pais depende da moderni-
zagao da sua réde rodoviaria’.

Os governos americanos tiveram portanto
diante de si a necessidade urgente de remodelar,
em pouco tempo, certos trechos da réde de estra-
das, que tinham condi¢tes inadequadas ao volume
e natureza do trafego que por éles circulava, sob
pena de prejudicarem bastante o desenvolvimento
economico do pais.

2. Insuficiéncia dos recursos disponiveis —-
Apesar de terem sido gastos, nos Estados Unidos,
nos altimos trinta anos, mais de 60 bilhoes de do-
lares (mais de um trilhdo e duzentos bilhdes de
cruzeiros ao cambio oficial), o que corresponde a
uma média anual de 2 bilhdes de ddlares (cérca
de 40 bilhdes de cruzeiros, ou seja, duas vézes
o orcamento anual da Unido), o dinheiro necessa-
rio & remodelac@o dos trechos sobrecarregados era
insuficiente. ‘

Como conclusao de varios estudos efetuados,
pode-se dizer que a modernizacdo da réde rodovia-
ria americana necessita por ano e durante um pe-
riodo de 10 anos, uma verba de 6,5 bilhdes de da-
lares, dos quais 5 bilhdes para construgio e 1,5
bilhGes para conservacao. Atualmente menos de
1,5 bilhdes por ano sao disponiveis para constru-
¢ao rodoviaria. Assim, mesmo que fosse possivel
aplicar 1,5 bilhdes de ddlares anualmente, seriam
necessarios 30 anos para resolver os atuais pro-
blemas de deficiéncia da réde rodoviaria. Entre-
tanto, durante ésse lapso de tempo novas deficién-
cias se manifestariam e, como conclusao, nio se
conseguiria colocar as estradas de rodagem dos
Estados Unidos em condi¢des de nao prejudicar o
desenvolvimento do pais.

i Grande nGmero de Estados sentiam a urgén-
cia indiscutivel de aumentar a capacidade de cer-
tas estradas e ndo dispunham dos recursos neces-
sarios. Em muitos déles a situacao se agravava
porque as respectivas Constituicées ndo permitiam
o lancamento de novos empréstimos sem que OS
‘existentes tivessem sido amortizados. Em outros
sucedia que a opinido publica e os representantes
do povo nos Congressos nao concordavam em que
o Estado fizesse um empréstimo para modernizar
uma rodovia cujo trafego enorme era na sua maior
parte passagem, isto é, vindo e indo para Estados
vizinhos, de forma que, em Gltima anélise, se iria
assumir uma divida para servir sobretudo a outros
que em nada haviam contribuido para isso.

Como as receitas normais, correspondentes
as taxas sobre combustiveis e lubrificantes e as
licengas para veiculos, estavam muito longe de
atender as necessidades'imperiosas e como: o re-
curso a empréstimos < encontrava obstaculos’ in-
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transponiveis, forcoso era convir que se deveria
procurar outra forma de resolver o problema.

O pedagio, que satisfazia a doutrina do “pay
as you go”, aparecia como férmula conciliatéria,
que permitiria a emissdao de titulos sem compio-
misso dos governos, uma vez que seriam resgata-
dos com a renda proveniente da propria estrada.
Contornar-se-ia dessa maneira a grande dificul-
dade oriunda da insuficiéncia dos recursos para a
reconstrucao e modernizacdo de certos trechos de
estradas de rodagem americanas.

3. Concentragdo das necessidades em certas
estradas somente — Cumpre observar que a im-
periosa urgéncia em remodelar as estradas ndo se
apresentou como um fenémeno geral em téda a
réde americana. Ao contrario, ficou restrita a de-
terminadas rodovias, onde o volume de trafego au-
mentou extraordinariamente. A modernizacao nao
se impds com um carater de generalidade absolu-
ta, mas tao-somente nas linhas-tronco, onde real-

| mente hcuve uma brutal concentracdo de trans-
porte. A réde rodoviaria, de um modo geral, con-
tinuava a prestar bons servicos ao pais e seus ha-
bitantes. Apenas as linhas mestras, necessarias ao
intercambio entre cidades importantes, entre Es-
tados e com o exterior, é que haviam ficado con-
gestionadas e ameacadas de uma deterioracao ra-
pida. Assim, afigurava-se uma injustica, para a
populacdo de um Estado, a aplicacao de verbas
fabulosas em extensdes\relativamente pequenas e
que, ainda por cima, nédo iriam dar beneficios ge-
rais. Convém abrir um paréntese para explicar
que, nos Estados Unidos sao os Estados que cons-
troem e conservam as’ estradas de rodagem. Sao
também os Estados que arrecadam as licencas dos
veiculos e a maior parcela da tributacio sHbre
combustiveis e lubrificantes. O Govérno Federal
arrecada apenas uma pequena taxa sdbre os com-
bustiveis ¢ vota o “Federal Aid™ (Auxilio Federal)
. que é entregue aos Estados depois déstes terem
construido uma estrada e como pagamento do
servico feito, na base de 50% das despesas.
Assim, por exemplo, se um Estado constrdi ou me-
Ihora umar rodovia julgada_de interésse nacicnal,
depois do trabalhc concluido os engenheiros da
“Public Roads Administration” fazem uma visto-
ria para aceitacao da obra e s6 entdo é autorizado
e efetuado o pagamento de 50% do seu custo.
Em face dessa qrganizagdo, o povo e a opiniao
pablica de um Estado nao poderiam se conformar
em que féssem invertidas grandes somas — mui-
tas vézes provenientes de empréstimos com a ga-
rantia da renda do Estado — em trechos relativa-
mente pequenos da réde rodoviaria estadual. E,
sobretudo, quando essas inversdes se destinassem
a atender a necessidades provenientes de um tra-

fego que, na sua maior parte, ndo era do Estado

em questao.

A concentracao das necessidades em treqhos
restritos da réde rodoviaria americana virha assim
dificultar a solu¢do do problema com recursos
normais e gerais dos Estados.

WILFRED OWEN e CHARLES DEARING, no livro
anteriormente citado, dizem claramente:

“0O que torna o problema mais dificil é que as neces-
sidades rodoviarias sao concentradas em determinados seg-
mentos do sistema rodoviario, enquanto que as normas que
regem as aplicacoes dos recursos existentes geralmente im-
pedem concentrar a construcdo de estradas onde as neces-
sidades sdao maiores”.

“As restricoes que impedem a concentracao de ativida-
des rodoviarias em um limitado sistema de estradas ou em
um trecho longo de rodovia tém a forma de leis regendo
a distribuicdo dos recursos, que, por sua vez, sao resultan-
tes de pressoes politicas para uma distribuicdo largamente
espalhada dos recursos disponiveis. Devido a essas condi-
¢oes, as mais sérias acumulacdes de deficiéncias encontram-
se nas artérias nacionais de trafego mais congestionado”.

Alguns exemplos esclarecem dcfinitivamente
a questdao: o Estado de Maine dispoe de uma re-
ceita rodoviaria total de 23,4 milhées de délares
por ano. Deduzindo todas as despesas de conser-
vacao, administracao, policia etc., sobram 8,2 mi-
lhoes para’ construcoes novas. -A lei determina
que éstes 8,2 milhGes sejam empregados nos 16
municipios (“countries”) existentes, na base de
populagcgo e quilometragem de estradas que pos-

sam receber auxilio federzl. Quer dizer que a lei

ndo considera o volume de trafego. Assim, ~omo
seria possivel remodelar a estrada US.1 no tre-
cho de 44 milhas entre os limites com o Estado
de New Hampshire e a cidade de Portland, remo-
delacao esta que custaria 20 milhoes? E no entan-
to urgia reconstruir aquéle trecho que nao podia
mais suportar o volume de trafego que por éle
transitava. A Constituicio do Estado nao permi-
tia novos empréstimos enquanto os existentes nao
fossem saldados. A Unica solucdo consistia em
obter recursos mediante expediente estranho as
receitas normais.

No Estado de New Hampshire o problema
é semelhante: a receita total rodoviaria monta a
cérca de 14,5 milhoes de délares, dos quais sobram
3,5 milhdes para novas construcoes, que devem ser
distribuidos entre as municipios em bases anélo-
gas ao que se verifica no Estado de Maine. Para
reconstruir o trecho de apenas 14 milhas, que se
estende desde as fronteiras com Massachusetts
até Portsmouth, que se achava congestionado,
eram necessarios, imediatamente, 7,5 milhdes de
délares, ou seja, mais de duas vézes as disponibili-
dades anuais. A populacao nao poderia concor-
dar com a concentracao das despesas em um tre-
cho de 14 milhas durante mais de dois anos. Re-
correr ao pedagio foi a solucdo -encontrada.

Também no Estado de New Jersey sucedia
quesuma quilometragem correspondente a 1/16
da réde estadual suportava um trafego correspon-
dente a 1/3 do total.

O resultado, principalmente em face da opo-
sicao que surgiu no Congresso a um aumento na
taxa da gasolina, foi a construcdo de uma auto-
estrada que atravessa praticamente todo o Esta-
do, de Norte a Sul, e no itinerario entre Was-
hington e New York,

Enfim, em muitos outros Estados o pedagio
veio resolver a dificuldade da concentracao de re-
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cursos em trechos limitados, de grande densidade
de trafego.

4. Aceitacao pelo publico americano do
principio de que no custo do transporte se inclui
também o custo da estrada — A fim de explicar
melhor a aceitacdo e significacdo do principio
acima enumerado é preciso salientar que, ao lado
de uma auto-estrada, que, como se disse, é um
novo meio de transporte, existe sempre uma estra-
da paralela para servir as propriedades marginais.
A duplicidade de estradas é essencial, porque, do
contrario, nao se tera auto-estrada.

O motorista tem entdo diante de si a alter-
nativa: ou segue de graca pela rodovia livre, ou
vai pela auto-estrada, pagando pedagio. Escolhe
como melhor lhe convier. Evidentemente a solu-
cdo preferida, salvo casos especiais, sera a que for
mais barata. O motorista ou proprietario do carro
faz o calculo das economias — tempo, combusti-

' veis, pneus etc. — que lhe oferece a auto-estra-
da e verifica se convém ou nao pagar o pedagio.
Se o resultado for satisfatério, evidentemente ira
pela auto-estrada; em caso contrario, preferird a
rodovia livre. Mas o pedégio é justamente a des-
pesa que corresponde a administracdo, conserva-
¢ao, juros e amortizacdo do capital empregado na

construcao da via de comunicacdao. Dai a afirma-

tiva de que a preferéncia pela auto-estrada é o
reconhecimento de que a despesa com o trans-
porte é fruto de duas parcelas: a.operacao com o
veiculo e as despesas correspondentes 4 estrada.
Sempre que uma auto-estrada oferecer economia
na primeira parcela capaz de cobrir as despesas
da segunda, ela tera automaticamente a preferén-
cia do trafego.

E’ conveniente, entretanto, frisar bem que 0
ressurgimento do pedagio e a boa aceitacao por
parte dc puablico resultam da circunstancia de
que ao povo fica sempre’a liberdade da escolha da
via de comunicacdo que mais lhe convenha. Nao
ha, assim, uma imposicdo do pagamento da refe-
rida taxa.. Paga sempre quem quer e quem julga
mais vantajoso.

Outro proveito grande dessa circunstincia re-
sulta da obrigatoriedade pratica da auto-estrada
oferecer condicoes de transporte muito mais eco-
nomicas, porque do contrario estara fadada ao in-
SUCESSOo.

A concorréncia com a estrada livre paralela
é altamente lucrativa para a coletividade, porque
obriga os promotores da auto-estrada, desde .o
inicio dos seus estudos, a construir uma via de co-
‘municagao realmente sedutora. Ainda mais, essa
superioridade tem que ser mantida permanente-
mente com uma boa administracido e conservacao,
para néo perder a praferéncia do pablico.

E’ preciso ainda observar que a inauguracao
da auto-estrada s6 podera melhorar as condigdes
de trafego da rodovia livre paralela, que, descon-
gestionada, proporcionard uma viagem mais ra-
-pida e uma' conservacio mais eficiente. Alias, nos
Estados Unidos verifica-se que uma auto-estrada
nao significa absolutamente o abandono da estra-

da paralela que ndo s6 continua a prestar as suas
funcoes econdémicas, sociais e educadoras em rela-
cdo as propriedades marginais e pequenas estra-
das subsidiarias, como .também continua a servir
a uma boa parcela do trafego de maior percurso.
Acresce, ainda, o fato de que os 6rgaos que cui-
dam das duas vias de comunicacao — auto-estra-
da e estrada livre — sao distintos e independen-
tes, havendo, portante, como que uma concorrén-
cia entre ambos para oferecer ao povo bons meios
de transporte. SO excepcionalmente, em poucos
Estados, é o préprio Departamento de Estradas de
Rodagem quem cuida tanto das auto-estradas
quanto das estradas livres. Na ' maioria franca
dos casos a auto-estrada, desde a sua construgdo

.até a sua exploragdo e conservacdo, fica a cargo

de uma “authority” especialmente criada para ésse
fim.

Verifica-se, portanto, que o pedéagio genera-

lizado, como muitos pretendem, nao foi o que
apareceu com sucesso na América do Norte. Nao
houve, absolutamente, a imposicdo ao plblico de
uma nova taxa. Os motoristas americanos tém
sempre liberdade de escolher: ou viajam gratui-
tamente -nas condicbes em que sempre fizeram,
através de uma estrada pavimentada, porém con-
gestionada e com alguns defeitos de tracado e
rampas fortes, ou viajam mais confortavelmente,
com maior seguranca e menor Consumo, porém
pagam uma importancia por estas vantagens. Foi
essa a diretriz seguida em todos os casos e foi por
isto que a reacao publica foi favoravel, embora
exista muita gente na Ameérica do Norte que com-
bate o pedagio com veeméncia.

A justica do principio de que o preco da es-
trada é também uma parcela do custo do trans-
porte preveleceu e por isto tem-se verificado, nes-
tes ultimos trés a quatro anos, um grande movi-
mento na construcao de novas auto-estradas a se-
rem pagas com a arrecadacdo do pedagio.

5. A inversdo de capitais na construcao de
auto-estradas nao é um sacrificio exclusivo da ge-
racao atual — O custeio da construgao das auto-
estradas é feito mediante a emissdo de titulos de
renda especifica, tomados pelo publico e dos quais
nao consta nenhuma responsabilidade por parte
dos governos federais, estaduais ou municipais.
Adiante serd explicado como se obtém o finan-
ciamento necessario a realizagdo das magnificas
“turnpikes”. Por enquanto convém apenas salien-
tar 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, principal-
mente, pelas companhias de seguro, que deve ser
amortizado em prazo relativamente longo, varia-
vel entre 30 e 40 anos. Assim, as futuras gera-
coes, que vao gozar do beneficio, da mesma forma
que a atual, vao também concorrer para o seu
pagamento. Obtém-se a imediata realizacdo de
uma comodidade, porém a sua indenizacao é feita‘
em prazo longo, por aquéles que quiserem gozar
as vantagens dessa comodidade. Nao ha absoluta-
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mente um empréstimo compulsério e que recaia
integralmente sobre os atuais contribuintes. Ao
contrério, a tomada dos titulos é voluntaria e o seu
resgate serd feito em parte pela atual geragao e
em parte pela futura e sempre com a liberdade
absoluta do povo em escolher a via de comunica-
cao livre ou a onerada. KEssas circunstancias, evi-
dentemente, sdo simpaticas e muito diferentes da-
quelas em que originariamente o pedagio foi ins-
tituido e que provocaram grande reacao por parte
das populagoes. Dai o sucesso com que essa taxa
foi reimplantada e a boa aceitacao que teve por
um setor da maioria do plblico norte-americano.

Resumindo as consideracoes até aqui feitas,
verificasse que o pedéagio nos Estados Unidos foi
reintroduzido nos tultimos anos como o melhor
meio encontrado para o financiamento das “auto-
estradas”, que se tornaram indispensaveis, em
face da incapacidade da réde existente de satis-
fazer as necessidades do trafego crescente, nao s
em numero de veiculos automotores como tam-
bém no péso e tonelagem désses veiculos.

A fim de esclarecer bem o fenémeno que la
se passou, convém compara-lo com uma situacio
similar existente na cidade do Rio de Janeiro.

Todos aquéles que residem na zona sul, por
exemplo, sabem o martirio e o perigo que repre-
senta uma viagem de Onibus ou de automével,
principalmente em certas horas do dia. As para-
das sucessivas nos sinais, com um desperdicio ina-
til de gasolina, as frenadas bruscas para nao atingir
os vizinhos e o tempo enorme que se perde. Pois
bem, suponhamos que uma organizacao, devida-
‘mente autorizada pelo govérno municipal, pro-
pusesse construir uma pista elevada sébre as exis-
tentes, com entrada e saida nos seguintes pontos:
a) Praca Paris, b) entroncamento da Praia do
Flamengo com a Avenida Osvaldo Cruz e ¢) Pra-

ca correspondente ao local onde se achava o Pa-
vilhao -Mourisco.

Suponhamos mais que as entradas e saidas
dos terminais fossem dispostas de modo a con-
gestionar o minimo possivel o trafego, com um
nimero suficiente de porteiras.

Evidentemente o trafego nestas pistas eleva-
das seria rapidissimo, confortavel e seguro, pois
nao haveria sinais, nem cruzamentos, nem para-
das, nem pedestres. As entradas e saidas para as
avenidas existentes seriam feitas através de ram-
pas suaves, distribuidas de forma a orientar os
viajantes, conforme os seus itinerarios. No Mou-
risco, por exemplo, quatro rampas de descida, con-
forme se quisesse ir para a Praia de Botafogo
(voltando), para Sao Clemente, para Voluntarios
e rua da' Passagem e para o tlnel do Pasmado.
Duas rampas de entrada para os que viessem de

- Copacabana e de Botafogo. E assim nos demais

pontos. Tudo disposto de modo que nao houvesse
cruzamento de nivel e que se entrasse ou saisse
sempre no sentido do fluxo do trafego.

Estas novas pistas viriam desafogar o trafego
nas existentes, que continuariam a prestar os mes-
mos servigos aos seus habitantes marginais e ruas

adjacentes. Da mesma forma as “auto-estradas”
americanas desafogaram o trafego nas congestio-
nadas rodovias dos Estados Unidos. Estas novas
pistas constituiriam um novo sistema de transpor-
te, independente do atual e com funcao diversa,
tal qual as “auto-estradas” da Ameérica do Norte
proporcionam um novo meio de locomogdo. Nes-
tas novas pistas se pagaria um pedagio pela sua
utilizacao, ficando ésse pagamento adstrito ao
desejo ou conveniéncia de cada um, assim como
nas auto-estradas dmericanas. O empreendimen-
to seria auto-financiavel e nao faltariam banquei-
ros ou companhias de seguro que subscrevessem
titulos correspondentes & construcdo das referidas
pistas, com garantia da renda especifica arreca-
dada, em face do grande volume de trafego exis-
tente. Também nas auto-estradas americanas as
emissoes de “revenue bonds” foram facilmente co-
bertas.

operacao financeira, pois que, grosso modo, se
teria:

~ Cr$
a) Duas pistas a Cr$ 50.000.000,00
com extensdo de cérca de 6 km

b) Obras de entrada e saida

300.000.000,00
100.000.000,00

Despesa total 400.000.000,00

Receita: ao preco médio de Cr$ 10,00 por
veiculo, em uma média diaria de vinte mil, aten-
dendo a que muitos fossem pelas vias gratuitas:

Cr$ 10,00 X 20.000 = Cr$ 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 € financeiramente
viavel. Analogamente as auto-estradas america-
nas também sac operagoes financeiras de sucesso
garantido. Cumpre, entretanto, observar que a
solucdo proposta s6 é viavel em avenidas e ruas
que tenham volume de trafego e congestiona-
mento comparaveis ao que se verifica atualmente
entre a-Praca Paris e o Pavilhao Mourisco. Se-
melhantemente as “auto-estradas” estaduniden-
ses, sO sAo possiveis nos trechos e itinerarios onde
ha grande ingurgitamento de trafego nas estradas
livres.

O exemplo comparativo elucida como se
apresentou e como se resolveu na América do
Norte a insuficiéncia de certas estradas para com-
portar o trafego que nelas existia. Mostra, ainda,
como funcionam as auto-estradas em relacio as

" rodovias existentes e como se aplicou com sucesso

e sem reagao popular a instituicdo do pedagio.

carfruro vi

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

Aos que pensam que o pedagio deve ser apli-
cado nas estradas brasileiras de um modo geral
e sem um exame mais detido da questao, convém

Seria facil provar a exegiiibilidade da ,
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observar que, nem os italianos, reintrodutores do
pedagio nas auto-estradas, nem os americanos,
onde esta taxa esta tendo aplicacdo crescente nos
ultimos anos, jamais aplicaram o pedagio em es-
tradas existentes e -livres. Nunca retiraram do
povo um beneficio que éle tinha. Nunca impuse-
ram o pagamento da taxa em estradas existentes.
Sob pretexto algum passaram a cobrar o pedagio
nas rodovias livres, com o objetivo de aumentar a
arrecadacao para estradas de rodagem. E’ preciso
frisar bem esta circunstancia, porque aniquila
argumentos freqiientemente usados como: “Por
que nao se cobra o pedagio na Rio-Petropolis,
como fazem nos E.U.A. os americanos?” Os
americanos, em exemplo algum, lancaram mao
dessa fonte de renda para rodovias em trafego.

Resumidamente o que éles tém feito é o se-
guinte: quando uma rodovia estd com o trafego
congestionado e nao suporta nem o volume, nem
o péso dos grandes caminhoes pesados, com rebo-
ques, éles recorrem ao pedagio para financiar a

. construcao de uma auto-estrada, mais ou menos

a

paralela existente, que, entretanto, continua a
ser livre e conservada.

E’ como se, no Brasil, fosse dada a garantia
do pedagio — e sO essa garantia — para se fazer
uma nova Rio-Petripolis, continuando a atual
como esta, livre e conservada pelo D.N.E.R. E’
assim que os americanos fazem: nao ha privilégio
algum e o pedagio é a receita que garante o fi-
nanciamento, .

Mas convém descrever com mais minfcia o
processo seguido. Vai-se tomar como norma a pu-
blicacao feita pelo Estado de Ohio, para a cons-
“turnpike” em prolongamento da
“Pennsylvania Turnpike”, desde os limites do Es-
tado da Pennsylvania até os limites com o Esta-
do de Indiana, atravessando todo o Estado de
Ohio de Leste a Oeste,

1. Necessidade — A primeira coisa que se
investiga nos Estados Unidos é a necessidade da
construcao de uma- auto-estrada em determinada
diretriz. O Govérno verifica que uma estrada exis-
tente — no caso exemplificado as estradas US.90,
US.170 e US.20 — nao esta sendo capaz de dar
vazao ao trafego. O congestionamento e a con-
servacao dificil estao 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 construcdo do prolongamento da ex-
tensao oeste da “Pennsylvania Turnpike”, ésse
volume de trafego passou a 6.500 veiculos por
dia de uma hora para outra. As rodovias men-
cionadas ficaram congestionadas, incapazes de
escoar satisfatoriamente o trafego e com uma con-
servacao muito dificil. Impods-se, dessa forma, a
construcao de uma nova estrada para dar a vazao
necessaria, para néo causar mais prejuizo a nagao.
Essa nova estrada deve ser do tipo “auto-estrada”,
pois que se trata de,dar escoamento ao fluxo do
trafego que atravessa o Estado, quer em demanda
de cidades importantes situadas no seu territério
(no caso Youngstown, Akron, Cleveland e Tole-

do), quer em demanda de outros centros situados
nos Estados vizinhos (no caso Detroit e Chicago
de um lado’/e Pittsburgh e Philadelphia do ou-
tro). Nio se cogita nem de servir & réde existen-
te, nem, muito menos, de desbravar regidoes para
aumentar a producdo. Nada disso. E’ preciso
apenas dar vazao a um volume de trafego grande,
existente e que nao estd podendo se escoar com
economia, seguranca e conférto. Déste fato resulta
a necessidade de ser construida uma nova via, que,
pelas razoes expostas, deve ser do tipo auto-estra-
da, isto &, bloqueada, com cruzamentos de niveis
diferentes e com acessos e saidas em pontos de-
terminados e no menor nimero possivel.

2. Recursos — Constatada a necessidade
imperiosa, o Govérno verifica se dispoe ou nao de
recursos suficientes para realizar a obra, Geral-
mente, trata-se de uma estrada muito cara, pois
deve possuir caracteristicas técnicas excepcionais
para atender aos requisitos. No caso “Ohio Turn-
pike”, tratava-se de um dispéndio de 326 milhoes
de d.lares para 2414 milhas, ou seja, uma média
de Cr$ 17.000.000,00 por km, com o délar a
Cr$ 20,00. Em geral, com as receitas rodoviarias
normais nao se pode atender as despesas, tanto
mais que as legislacoes dificultam a solug2o, quer
porque obrigam a uma distribuicdo dos recursos
espalhados pelos diversos municipios, proporcio-
nalmente a outros fatéres que ndo a intensidade
de trafego, quer porque muitas Constitui¢cbes proi-
bem o langamento de novos empréstimos enquan-
to nao forem saldados os existentes. No caso da
“Ohio Turnpike”, a receita total do Estado é de’
28 milhdes de ddlares por ano, que niao é bastante
para custear o Departamento, conservar a réde e
construir as novas estradas ainda necessarias ao
desenvolvimento do Estado.

Por outro lade a inflexibilidade legal na ta-
xacao sobre combustiveis e lubrificantes liquidos
ainda agrava mais a falta de recursos. CHARLES
DEARING e WILFRED OWEN, no livro ja citado Toll
Roads and The Problem of Highway Moderniza-
tion, fazem severas criticas aos legisladores ame-
ricanos, que aprovaram leis que conduziran: a
atual crise de capacidade de trafego nas grandes
artérias. Leis que obrigam a aplicacdo de recursos
de acordo com interésses politicos em vez de eco-
noémicos e técnicos. A legislacao americana proibe
o lancamento de novos empréstimos sem pagar 0s
existentes, e nao permite o aumento dos impostos
sbbre combustiveis e lubrificantes.' Tais fatos sédo
os responsaveis pela crise existente em varios tre-
chos da réde rodoviaria.

Constatada a impossibilidade material de dar
os recursos indispensaveis dentro das receitas nor-
mais, o Govérno resolve entdo apelar para o finan-
ciamento baseado no pedagio.

3. Autorizagdo legislativa — Atendendo &
uma solicitacdo do Executivo, os Congressos Esta-
duais votam entao uma lei criando um o6rgao au-
tarquico especial — em geral uma “Authority” ~—
com o objetivo de resolver o problema que se
apresentou e com poderes suficientes para isso, in-
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clusive emissdo de titulos de renda especifica ——
pedagio — contanto que disso ndo resulte nenhum
compromisso de qualquer natureza, quer para o
Estado, quer para quaisquer de suas subdivisoes
politicas ou administrativas. A lei é votada, nao
de um modo geral para o pedagio no Estado, mas
sim para cada caso especial. Trata-se apenas de
dar solucao ao problema que se apresenta. 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 pedégio nao é aplicado
como uma fonte de receita de carater geral e per-
manente, mas sim, exclusivamente, como um meio
de amortizar um empréstimo indispensavel para
construir uma auto-estrada cuja execucao se tor-

nou inadiavel, em face do volume de trafego exis-
tente.

A “Authority” tem poderes para desapropriar
a faixa de dominio necessaria, desde que o tragado
tenha sido aprovado pelo Govérno. Enfim sfo-
lhe concedidas tédas as prerrogativas indispen-
sdveis para realizar a obra. E, entretanto, opor-
tuno traduzir o seguinte trecho da autorizagao le-
gislativa, no caso do Estalo de Ohio:

“O Turnpike Act contém a expressa determmagao de
que os titulos com renda especifica emitidos ndo devem ser
julgados de modo a constituir uma divida do Estado ou de
qualquer subdivisdo politica déle. Tais titulos niao empe-
nham a fé e o crédito do Estado ou de qualquer subdivisdo
politica, mas devem ser pagos exclusivamente com as re-
ceitas empenhadas para o seu pagamento, como estd esta-
belecido na lei correspondente.”

z

A “Authority” é constituida por um deter
minado nGmero de membros, fixado na autoriza-
cdo legislativa, com os respectivos mandatos.

4. Lancamento da emissao dos titulos —
Constituida a autarquia, esta providencia a colo-
cacao dos titulos. Para isso promove a publicacio
de um folheto em que tudo é exposto com toda
a lealdade e clareza. Assim, o referide folheto
‘contém, em sintese, as seguintes informagdes:

a) Resumo da autorizagao legislativa que
criou a autarquia e lhe concede os poderes para
a construcdo da auto-estrada, inclusive para desa-
propriacdo dos terrenos necessarios e emisséo dos
titulos.

b) Descrigdo da auto-estrada, com todos os
detalhes necessarios, inclusive tragado, caracteris-
ticas, secao transversal, sistema de drenagem,
obras darte, cruzamentos, pontos de entrada ¢
saida, comunicacoes, capacidade de trafego, Servi-
cos subsxdxarxos, seguranca etc. Enfim, a descri-
cdo é minuciosa, de modo que o pblico possa jul-
gar perfeitamente a obra que vai ser executada.
E é feita em térmos simples, para que deva ser
compreendida facilmente mesmo por aquéles que
ndo sdo técnicos especializados. E’ anexado tam-
bém um mapa elucidativo mostrando a regido
atravessada e a localizagdo dos pontos de acesso,
que se procura reduzir ao minimo, sem prejudicar
o volume de trafego que iré transitar pela nova
auto-estrada.

c¢) Esquema de construcdo, elaborado por
uma firma técnica especializada, que figura como
consultora técnica da “Authority”. E’ transcrito o
relatério da referida firma, que passa a ser tam-
bém fiscal da obra. Nesse relatério a raencionada
firma informa ao pfblico, sob sua rzsponsabili-
dade, qual o orcamento da auto-estrada que ela
elaborou, qual o prazo em que devera ficar con-
cluida, qual o nimero de empreiteiros e pontos
de ataque de servico que pretende instalar, enfim,
qual o programa que determinou para a constru-
¢do da obra e empenha a sua idoneidade técnica
em todas essas informacGes ptblicas.

A firma consultora é o 6rgao técnico da au-
tarquia, que planeja e fiscaliza toda a construcao.
No caso da “Ohio Turnpike”, por exemplo, é pu-
blicado, claramente:

“Os engenheiros consultores supervisionarao, controla-
rao e aprovarao todos os planos e especificagoes e coorde-
narao e fiscalizardo toda a construcao da auto-estrada’’.

d) Estudo economico e articulacio com as
estradas existentes, mostrando a necessidade da
obra e as vantagens que apresenta. Sao estuda-
das a produtividade da regido atravessada, a po-
pulacdo e sua densidade e as comunicagoes com
os Estados vizinhos. Além disso sio também des-
critas as articulacdes da auto-estrada com as prin-
cipais estradas e cidades existentes, com o obje-
tivo de mostrar que houve a preocupacao de atrair
volume de trafego apreciavel. Ao mesmo tempo
se salienta que o numero de postos de acesso foi
reduzido ao “minimum minimorum”, para nao
prejudicar a rapidez da viagem e ocasionar con-
gestionamento de trafego. Apenas se cuida de der
acesso nos pontos em que ha probabilidade ds
corrente$ de trafego compensadoras para o em-
preendimento que se pensa realizar.

e) Estudo do trafego provavel que sera
atraido pela auto-estrada, taxas de pedagio cor-
respondentes e receita provavel nos varios anos
subseqiientes a inauguracao. Este estudo é feito
também por firma especializada, que assume a
responsabilidade de sua exatidao em documento
que é publicado. Depois de examinar as estradas
paralelas existentes e mostrar que sdao incapazes
de suportar o trafego, avalia-se qual a parcela
désse trafego que sera desviada para a auto-estra-
da e quanto rendera, 'em face das taxas de peda-
gio que a firma especializada aconselha. Esse es-
tudo é feito apds a coleta de dados estatisticos,
quer pela firma especializada que emitiu seu pa-
recer, quer em face de estatisticas efetuadas ante-
riormente. As vantagens da auto-estrada sdo de
novo mencionadas, sob o ponto de vista de eco-
nomia no transporte, prevendo o-trafego que po-
dera atrair. Assim, por exemplo, no caso da “Ohio
Turnpike”, a traducdo do seguinte trecho mostra
a preocupacao em demonstrar o sucesso da ope-
racao financeira:

“A anilise désses custos por engenheiros especialistas
em trafego indica que os seguintes itens relativos & des-
pesa de operagdo do veiculo serdo acentuadamente reduzi-
dos na “Ohio Turnpike’, quando feita a comparagdo com
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as estradas existentes: 1) economia em tempo; 2) eco-

* nomia na reducdo das paradas; 3) economia pela reducao

da distAncia; 4) economia pela reducdo das rampas; 5)
economia pelo melhoramento do tracado em planta; 6)
economia pelo melhoramento da pavimentacao.”

Cada um dos itens é estudado cuidadosa-
mente. A titulo de exemplo e relativamente ao
primeiro item — economia de tempo — é divul-
gado no quadro abaixo, que foi transcrito da pu-
blicacio que precede, o lancamento dos titulos.

HA a preocupagdo de examinar todos os é{l—
gulos da questdo com minfcia e informar ao pu-
blico antes da emissdao’dos titulos, ao mesmo tem-
po em que é feita sua propaganda.

f) Estudo financeiro e econémico, em que
a firma que estudou o trafego e recomendox} as
taxas de pedagio a serem cobradas faz a estx’ma-
tiva da renda bruta anual, durante todo o perlodo.
em que os titulos devem ser saldados. De posse
dessa renda é feito o restante do estudo financei-
ro, deduzindo-se as parcelas relativas as despesas

 de administracdo, conservagéo, seguros, reservas,

juros e amortizagao, mostrando a viabilidade da_
operacdo. Convém aqui notar que, de acérdo com
a autorizacao legislativa, quem fixa as taxas de
pedégio é a autarquia, que tem poderes para alte-
ré-las, se for conveniente e indicado, em face do
trafego que se utilizar da auto-estr_ada e da receita
correspondente.

o ECONOMIA DE TEMPO DA
EXTENSAO EM MILHAS 'URNPIFE SOBRE A ESTRADA
J EXISTENTE

CARROS DE | VE{CULOS
PASSEIO COMERCIATS

MELHOR
ESTRADA TURNPIFE
EXISTENTE

Cleveland-Toledo.. . 116 111 1 h 27 min |2 h 13 min
Cleveland-Pittsburgh| 134 133 1 h 43 min {2 h 37 min
Cleveland-Detroit. . 173 168 1 h 27 min— 2 h 13 min
Cleveland-Chicago..| 349 332 (2 h 48 min |4 h 08 min

Limite Pennsylvania

Limite Indiana..... 247 241 3 h 09 min |4 h 20 min

A titulo ilustrativo, transcreve-se abaixo a ta-
bela que foi proposta para a “Ohio Turnpike”,
por ocasido da publicacdo dos folhetos explicativos
da emissdo dos titulos, para vigorar nos primeiros
anos, e talvez sempre, se as estimativas estiverem
certas: ’ :

Uma Taxa
viagem por
completa milha
Motocicletas ... e hvinebia s tessed 9 1.50 — 80,0062

Carros de passeio ....eeeessnesess $ 3.00 — $0.0124
Carros de passeio com trailer ..... $ 3.70 — $0.0153
Caminhoes com trailer até de 78.000

TIDras 3 5 2N s NI e i erblenieinre 192 1,00 ==1$0:0870
Caminhoes com trailer até de 62.000

TIDras i e s e s s eeiiee st 310 : 00 =i $030663
CaminhGes simples ou ¢/ trailer até

45.000 -1ibras ........vee00.. $12.00 — $0.0497

Caminhoes simples ou ¢/ trailer até

32:000211bras e esie s ATl e it d . $ 9.35 — $0.0387
CaminhGes simples ou ¢/ trailer até

30000 D as R et e n $ 8.00 ~— $0.0331
CaminhGes simples ou ¢/ trailer até i

245000 b ragieie s il i tais s & 5s $ 7.20 — $0.0298
Caminhdes simples ou ¢/ trailer até

19:000%11ibrag” e a i ey Vs $ 6.65 — $0.0275
CaminhGes simples ou ¢/ trailer até

TV VRS Py Sy P T $4.70 — $0.0195
Caminhdes leves ........:.... ... $ 3.00 ~—— $0.0124
Onibus — 13 passageiros e mais .. $ 9.35 — $0.0387
Onibu.s — até 12 passageiros inclu-

BIVO o ) a8 TR v ST 3 e . $4.70 — $0.0195

Esta tabela é calculada de modo que as taxas
-cobradas representem cérca de 50% do total da
economia de transporte que a auto-estrada pro-
‘porciona em relagdo‘as estradas existentes e tra-
fego correspondente. Transformando em ecruzei-
ros, com o dolar a Cr§ 20,00, verifica-se que o pe-
dagio por km oscila desde Cr$ 0,155 para os car-
ros de passeio até Cr$ 1,0875 para os caminhdes-
trailers de 35 toneladas.

Além da renda do pedagio o estudo financeiro
compreende ainda as rendas provenientes de ou-
tras fontes tais como: concessdo de restaurantes,
de postos de gasolina, anfincios etc., que, no caso
da “Ohio Turnpike”, montam a 7% da receita
bruta do pedéagio.

s

Enfim, o estudo financeiro é completo, com
quadros e esquemas demonstrativos da viabilida-
de da operagao que se pretende efetuar, demons-
trando que, no prazo previsto (no caso da “Ohio
Turnpike” de 1955 a 1992, ou seja, 37 anos), o
empréstimo sera totalmente pago com os juros
anuais propostos (no exemplo em apréco 3 ¥4%).

g) Regulamentacao financeira, mencionan-
do onde serao depositadas as rendas, quais as au-
toridades que podem movimenta-las e como seréo
utilizadas. E’ curioso observar que, além da revi-
sao das taxas de pedégio, que sera efetuada se a
receita nao corresponder, sio criados trés fundos:
o de Receita, o de Reserva e Conservacdo e o de

’Amortizagéo. O primeiro compreende a renda
bruta. O segundo é formado pela importancia,
recomendada pelos engenheiros consultores, para
fazer face as despesas extraordinérias de repara-
cao, de substituicdo do equipamento, pintura das
pontes, substituicoes, despesas de engenharia e se-
guros. O terceiro, formado pelo que sobra entre
o primeiro e as despesas do or¢amento anual, mais
o segundo, € dividido em trés contas: a conta de
juros e amortizacdo, a de Reserva e a de Reden-
cao.

E’ curioso observar que esta regulamentacao
financeira estabelece prémios variav.is entre 3%
e 1% para os titulos que forem remidos antes do
tempo previsto, conforme o nimero de anos —
em menor prazo, 3% e, mais proximo da época de
remissao, 1%.

A regulamentacao financeira é exposta com
téda clareza, prevendo-se Os casos que possam
- ocorrer, inclusive o de nova emissdo de titulos.

—_—
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h) Regulamentacdo des seguros que Serao
feitos, inclusive o seguro relativo a receita, se hou-
ver interrupcao do trafego por qualquer eventua-
lidade. Os seguros, em geral, se referem as obras
de arte e outras que estejam sujeitas a acidentes.

i) Direitos e garantias dos tomadores dos
titulos, relativamente & imposigdo de mudanca das
taxas de pedégio, mudanca de depositarios das
rendas etc.

Pelo exposto se verifica que a autarquia, an-
tes de emitir os titulos, faz uma publicagdao em
que o assunto é exposto com minuciosos porme-
nores, de forma que se possa fazer um juizo com-
pleto do empreendimento sob todos os pontos de
vista: técnico, economico e financeiro. Ao mesmo
tempo define as responsabilidades em cada setor
e declara os compromissos que assume e os direi-
tos que da aos subscritores.

5. Construcio — Apds a publicacdo do

folheto é aberta a subscricdo e sao emitidos os.

titulos. Em geral sdo tomados com facilidade,
principalmente pelos banqueiros e companhias de
Seguros.

De posse dos recursos a “Authority” inicia a
construcao, de acordo com o plano elaborado pe-
los engenheiros consultores, e passa a realizar a
obra.

Se, por circunstancias imprevistas, o orga-
mento nao foi exato e o dinheiro arrecadado foi
insuficiente, como sucedeu no caso da “Oklahoma
Turnpike”, nova emissdao é proposta, nas mesmas
condicdes das anteriores, com uma explicacdo for-
mal e completa dos motivos que conduziram a
ésse procedimento.

»

Terminada a “auto-estrada” ela é entregue
ao trafego e sua exploracdo segue as normas cons-
tantes do folheto ja4 mencionado.

Dessa forma, os americanos ja construiram
em seu territério as seguintés auto-estradas, com
um investimento que se aproxima dos dois bilhoes

de délares (40 milhoes de contos):

1. Pennsylvania Turnpike, que foi a pri-
meira, executada, como se disse, de maneira com-
pletamente diferente, sob o ponto de vista finan-
ceirp, pois que a “Public Roads Administration®”
deu um auxilio de 29.250.000 délares e.os res-
tantes provieram, de inicio, emprestados pela “Re-
construction Finance Corporation”, que é uma
organizacdo do Estado. Foi o sucesso da “Penn-
sylvania Turnpike” que determinou o empreend:-
mento das demais, bem como permitiu o seu pro-
longamento. Atualmente tem uma extensao total
de 327 milhas (517 km), que custaram .......
240.750.000 délares. A remissao dos titulos esta
antecipada de 4 anos, em relacdo ao previsto, e o
sucesso financeiro é completo.

9. Maine Turnpike, com 44 milhas de ex-
tensdo e que custou 20.600.000 délares, aberta
ao trafego em 1947. Foi a segunda auto-estrada
construida e a primeira cujo financiamento foi in-
tegralmente baseado no pedéigio, mais ou menos

do modo descrito. O sucesso da anterior motivou
a tomada dos titulos lancados para esta auto-es-
trada. Como no primeiro ano a receita nao cor-
respondeu a expectativa, a taxa do pedagio foi
elevada de cérca de 10% e depois de mais 20%.
Com essas elevacoes e com o aumento do trafego
verificado nos Gltimos anos, a sua situacdo finan-
ceira melhorou e atualmente é satisfatéria, pre-
vendo-se mesmo 0 pagamento total antes do prazo
previsto.

3. New Hampshire Turnpike, concluida no
verao de 1950 e em prosseguimento da anterior.
Tem um comprimento de 15 milhas (24 km) e
custou 7.500.000 ddlares. A receita correspon-
deu a expectativa, tendo mesmo ultrapassado as
estimativas.

4. New Jersey Turnpike, 118 milhas de ex-
tensao (189 km) e de custo mais elevado: 255
milhoes de dodlares. Entretanto, o empréstimo foi
coberto com facilidade. Apesar do alto custo (cér-
ca de 25 mil contos por quilometro), a auto-es-
trada, que foi inaugurada em principios de 195%,
estd correspondendo a expectativa: durante os
primeiros 4 meses o volume de trafego alcancou
mais de 4 milhGes 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 média diaria verifi-
cada em abril (45.000 veiculos por dia!) per-
manecer nos meses restantes, a receita do ano de
1952 serd mais do débro da que foi estimada. O
sucesso € pois espetacular.

5. Florida Overseas Highway. E’ uma au-
to-estrada construida pelo mar a dentro, ligando
o continente a Key West. Resultou do aprovei-
tamento de um leito de estrada de ferro. Tem
122 milhas (195 km) de comprimento e custou
8.500.000 dslares. O resu'tado financeiro é sa-
tisfatério. A taxa é alta e as autoridades pensam
em reduzi-la, caso as despesas de conservacido
(elevadas) nao exijam uma reserva suficiente.

6. Buccaneer Trail. na Flérida. com 17 mi-
Ihas (22 km) e custou 4.600.000 d*lares. Visa
contornar Jacksonville e dar acesso as praias de
turismo préximas da cidade, situadas na costa
ocidental. O resultado financeiro nao é favoravel.
A receita n@o tem sido suficiente para pacar as
despesas de manutencdo e financiamento. Houve
otimismo na estimativa do trafego provavel. No
coméco de 1952 foi estudado um novo plano de
financiamento. Por ésse plano o Estado indeni-
zara os deficits e se incumbird de conservar e ex-
plorar a auto-estrada durante o tempo que for ne-
cessario.

7. Denver Boulder Turnpike, no Estado do
Colorado, com uma extensao de 17 milhas (22
km) e um custo de 6.300.000 ddlares. Encurta
de 8 milhas (10 km) a distdncia entre Denver e
Boulder. Inaugurada em janeiro de 1952. O vo-
lume do trafego e a receita estdo acima das pre-
visoes, verificando-se, portanto, um pleno sucesso.
Nos trés primeiros meses houve trafego de
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363.000 veiculos, ou seja, cérca  de 40.000 por
dia. O pedagio é-de 25 cenfs por milha para os
carros de passeio.

8. Parkways — Além das auto-estradas
acima mencionadas e que se acham em pleno fun-
cionamento, existem nos Estados Unidos o que se
denomina de “parkways”, ou seja, “caminhos re-
creativos”, onde se cobra o pedigio, mas cujo
objetivo ndo é propriamente o de uma auto-estra-
da. Nao h3, nos “parkways”, um objetivo eco-
nomico de transporte. Sao auto-estradas construi-
das mais com o fito de recreio, de turismo e de
passeio. Nao foram feitas com plano de financia-
mento da forma acima descrita. Sao obras feitas
pelos governos, onde se cobra o pedagio como fon.
te de receita normal e como pagamento pelo pu-
blico do prazer que vai ter em percorrer o “park-
way’’. Dentre essas obras, as mais conhecidas sao
a “Westchester County Parkway”, em New York,
com 25 milhas de comprimento, e a “Merrit and
Wilbur Cross Parkway”, em Connecticut, com 67
milhas de extensdo. Fscapam ao estudo que ora
se faz e foi apenas feita mencio dessas auto-estra-
das para evitar confusio com as demais que. re-
presentam um ponderavel fator econéomico e apre-
cidvel incremento no sistema de transporte ame
ricano.

Em construcao, com o mesmo planeiamento
descrito anteriormente, encontram-se mais duas
auto-estradas nos Estados Unidos: a “New York
Thruway” e a “Turner Turnoike”. a primeira no
Estado de New York, com 535 milhas (856 km),
aue sera a mais extensa. e a secunda no Estado de
Oklahoma, com 88 milhas (141 km). A “New
York Thruway” é uma grande realizacdo, cujo
custo estd estimado em 500 milhGes de dalares
e cuia finalizacao se espera para 1954. Outras
auto-estradas tém suas construcoes autorizadas e
ainda outras estdo sendo proietadas. Resumindo,

'a situacdo em nimeros é a seguinte:

Custo ou
orcamento

Extensao em dolares

Auto-estradas construidas 725 milhas 605.950.000,00
Auto-estradas em constru-

CROINEE s B
Auto-estradas autorizadas

623 milhas 538.000.000,00
785 milhas 961.456.000,00

- Auto-estradas projetadas 1.188 milhas —_—

Cu\mpre, entretanto, observar que, no meio
de todo éste sucesso para éste género de estrada
ha também insucessos. Além dos fracassos em
receita, ja mencionados (“Buccaneer Trail” e
“Maine Turnpike” nos primeiros anos), ha tam:
bém as falhas de éxito nas subscricoes de titulos.
Assim, uma auto-estrada que fracassou por falta

‘de tomadores de titulos foi a que se pretendia

construir entre Virginia e Head Kitty Howk, no
Estado de Carolina do Norte, com um compri-
mento de 54 milhas (84 km). Depois de todos
os estudos, projetos e planos concluidos, ndo hou-
ve subscritores. Outros insucessos se manifestaram
quando os estudos revelaram que o financiamento
ndo era viavel, em face do volume de trafego in-
suficiente, como aconteceu no Estado de Massa-

chusetts, com a pretensdo, em 1950, de construir
uma auto-estrada desde os limites com New Ham-
pshire até os limites com Connecticut, onde a
“Turnpike Comission” informou ao Congresso que
e auto-estrada nao era autofinanciavel.

Entretanto, é forcoso reconhecer que ja se
esboca uma réde de “auto-estradas”, com os pro-
longamentos das existentes através dos Estados
vizinhos. Sobretudo nas direcdes Leste-Oeste e
Norte-Sul duas linhas mestras jA se acham em
parte construidas, em parte autorizadas e em
parte projetadas.

Convém, entretanto, ponderar que estas li-
nhas tém'uma extensdao muito pequena em rela-
cdo a réde rodovidria americana e se situam exa-
tamente onde se concentram as maiores correntes
de trafego. Basta observar que ainda ndo ha
exemplo de mais de uma “auto-estrada” em um
determinado Estado.

CAPITULO VI
OBJECOES AO PEDAGIO NAS AUTO-ESTRADAS

Apesar do indiscutivel sucesso financeiro e
técnico que se verificou na grande maioria das au-
to-estradas construidas nos Estados Unidos com o

-recurso do pedagio, a questdo ainda é bastante

controvertida naquele pais.

Ao lado daqueles que fazem uma propagan-
da intensa, como o “Keystone Automobile Club”,

_surgem declaracoes como do representante da

“American Automobile Association”, que em ja-
neiro de 1949 declarou:

“O pedagio fracassou em outros tempos, como método
de financiamento rodoviario e fracassarad de novo agora.”

Também nas associacoes agricolas as opinides
divergem, Assim a “Ohio Farm Bureau” decidiu
que, sob o ponto de vista dos fazendeiros, o mo-
vimento a favor do pedégio é “antiecondmico e
antidemocratico”, enquanto que a “Associated
Farmers of California”, em 1947, recomendou que
o Estado da Califérnia investigasse a possibilidade
de um maior desenvolvimento da construcdo de
estradas com pedagio, em vez do programa de
estradas livres, recentemente elaborado.

A “National Highway Users Conference”,
discutindo a questdo do pedagio, estabeleceu que:

“Nés devemos parar esta epidemia agora, nos pontos
em que pudermos alcanca-la.”

Os proprietarios e operadores de caminhoes
e onibus sdo contrarios ao pedagio porque aumen-
ta o custo dos servicos para os corisumidores.

F. N. BARKER, Engenheiro-Chefe do Depar-
tamento de Estradas de Rodagem do Estado de
Illinois, disse que:

“O seu Departamento acredita que possa construir

rodovias adequadas as necessidades do Estado, sem recorrer
ao financiamento através do pedagio.”

O Engenheiro-Chefe do Departamento de Es-
tradas de Rodagem do Estado do Colorado, MARK
M. WaTroUS, depois de fazer a propaganda do
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sucesso da auto-estrada “Denver-Boulder” naque-
le Estado, em um artigo publicado na “American
Highways” (outubro de 1952) declara, no mesmo
trabalhos

“Todos vocés estio prevenidos que uma espécie de
“loucura pela estrada com pedéagio” estd grassando na Amé-
rica. T6das parecem que tém sucesso. Mas isto ndo signi-

2

fica que a estrada com pagamento & a varinha maégica que
satisfard os desejos de nossos coracdes. Quando muito, a
estrada com pedagio é sdmente um expediente. E' um mé-
todo que pode ser aplicado em partes especificas de uma
estrada onde existe uma necessidade peculiar e urgente,
que estd além da capacidade dos recursos existentes. Nao
pode ser empregado como o remédio salvador de um Esta-
do cuio sistema rodovidrio tenha ficado entulhado pela
onda de trafego crescente.”

O Govérno Federal dos Estados Unidos ain-
da mantém a legislacdo que impede a concessao
de auxilios federais para a construcao de estradas
que cobrem o pedagio. Quer dizer que a politica
nacipnal americana ainda mantém a sua posicao
de combate ao pedégio. S4 admite esta taxa nas
pontfes e tlineis. H. S. Farerour. Deputado Co-
missario do “Bureau of Public-Roads”, declarou:

“Eu sou um dos mmnitos auey sustentam que, precisa-
mente no casn onde se inlea poseivel financiar uma deter-
minada estrada peala cobranca direta do pedégio, é impru-
dente, cpmo orientacino pnlitica, fazer isto. Eu também
protesto, pelo direito dr eqiiidade. contra a pratica de au.
mentar as taxas rodoviérias para rodovias pela cobranca
direta do pedégio em determinadas estradas.”

Entretanto. se a orientacdo do érgédo federal
é esta e se a legislacdo a confirma, é curioso obser-
var aue a primeira auto-estrada com pedigio —
a “Penncvivania Turnpike” — foi construida com
um auxilio do Govérno Federal, através da “Pu-
blic Worlks Administration”. que deu cérca de
40% do seu custo. Além désse donativo. a pri-
meira emissao de titulos com renda especifica, num
total de 41 milhdes de dAlares. foi inteiramente
subscrita pela “Reconstruction Finance Corpora-
tion”. aque é um organismo federal. A prépria
“Pennsylvania Turnpike Commission” declarou
que “a auto-estrada nunca serig construida” sem o
financiamento do govérno federal. E convém re-
lembrar que foi exatamente o sucesso financeiro
da auto-estrada acima referida que provocou todo
o movimento a favor da construcdo de aufo-estra-
das com financiamento baseado no pedagio.

Os exemplos acima provam que, quer os go0-
vernos, quer os técnicos, quer o povo em geral,
ainda ndo tém uma opinidao firmada s6bre a con-
veniéncia ou inconveniéncia da aplicacao do pe-
déagio. A questao é muito controvertida e, como
dizem os mais sensatos, s6 o tempo e a experién-
cia dirdo de que lado estid a razao. Convém ainda
frisar mais uma vez que esta discussao gira em
torno da aplicagdao do pedagio nas “auto-estra-
das”, porque nas rodovias existentes todos sdo
unanimes em nao aplicar esta taxa.

Ou melhor: o pedagio generalizado ndo tem
defensores nos Estados Unidos. S6 se admite nas
auto-estradas, com estradas livres paralelas e pa-
vimentadas. O financiamento com esta taxa esta
sendo ‘aplicado em alguns casos para resolver o

magno problema da reconstrucdao das estradas
americanas, que se apresentou em face do tremen-
do e inusitado crescimento do trafego.

Demonstrado que ha controvérsia sébre o
assunto, convém discutir as principais objecdes
apresentadas sobre o pedagio nas auto-estradas e
que sao as seguintes:

1.°) Duplicacdo de investimento;

2.°) Negligéncia na conservacdo das estradas livres
paralelas; S

3.2) Alto custo do financiamento;

4.°) Alto custo na arrecadacan;

5.°) Dificuldades dos Departamentos em resolver o
problema rodoviirio nas demais estradas;

6.°) Conflito de jurisdicao entre as autarquias das
auto-estradas e os Departamentos Rodovi‘rios;

7.°) Dupla tributacio sobre os utentes,

1. Duplicacdo de investimento

Argumenta-se que. como a auto-estrada eli-
mina as peauenas viagens. noraue sd permite g
entrada e saida dos veiculos em determinadng
pontes. aue so os mais esnecados nnssiveis. é in-
dispensivel uma outra ’esffnrlq paralela para aten-

der as propriedades marginais.

Anteriormente quando se comentou ove o
pedéoio transforma o tréfecn rodnvidrio em ferro-
viario. salientou-se essa circunstineia, y

N3n resta poie dfividas ana a nhieria nrawva-
lere. pois ane um dng rarantericticne da antn-es-
trada & ter uma rodovia livra noralela . Fntre-
tanto # dunlicacin de investimentn teria cma ser
feita ds emalaner forma, fAces A1 na3n A nedbnip
cobrado. Foi o excesso de trafeco nas rodovias
livres gue exigiu a construcio da auto-estrada.
Esta Gltima via de transporte nasceu p=ra resolver
o problema do coneestionamento. de forma aue
ela teria de ser construida de aualquer maneira.
E mais, para resolver satisfatoriamente o proble-
ma tem' que ter os caracteristicos da auto-estrada,

isto é, bloqueada, com cruzamentos em niveis dife-

rentes e com o menor numero possivel de pontos
de acesso.

O que se gasta a mais por causa do pedagio
corresponde apenas as instalagdes nas barreiras,
que representa pouca coisa em relacao ao custo
da obra.

A objecdo da duplicacdo de investimento nao
tem, por conseguinte, muita razao de ser, porque
o capital para a nova via teria que ser empatado
de qualquer forma e o pedigio sd exige a mais
as despesas com as barreiras e portoes.

Nos casos em que melhoramentos de traca-
dos, retificacao e alargamentos resolverem o pro-
blema do trafego na estrada existente, também
nao cabe a objecdo, porque entao o volume de
trafego ainda é pequeno para justificar uma auto-
estrada e um financiamento com pedagio néao seria
aplicavel. '

E’ preciso nao esquecer nunca que a auto-
estrada s6 deve ser feita quando a capacidade de
trafego da rodovia livre existente estiver esgo-
tada. ¢

(Continua)




