


Além disso, para uma andlise global do problema, é preciso identificar
as causas do congestionamento de tal forma a permitir que uma politica
seja desenvolvida no sentido de atacar e tentar eliminar as mesmas. Esta
colocagdo do assunto envolve uma amplitude muito grande de aspectos
e conceitos. Apesar de se levar em conta a existéncia de uma multiplici-
dade de assuntos inter-relacionados, o enfoque do problema segue o pen-
samento de Geoffrey Crowther de que algumas pessoas admitem que o
crescimentc explosivo dos automéveis nunca de fato ira acontecer, porque
quando os proprietarios descobrirem que o estrangulamento no trafego
comeca a obstaculizar o uso de seus veiculos, nao mais os adquirirao. Con-
tinuando, assinala o autor que infelizmente a evidéncia empirica tem
demonstrado que o crescimento acelerado no nimero de veiculos nao ira
parar até que o trafego fique totalmente interrompido.!

A previsio anterior deve-se principalmente ao fato de que os moto-
ristas desconhecem os custos que impdem uns aos outros numa via con-
gestionada e outros maleficios sociais que causam. Os custos sociais a que
nos referimos sao:

a) custos rodoviarios: uso e desgaste da superficie rodovidria, iluminacao,
sinalizag@o, etc;

b) custos de congestionamento: custo de demora ou retardamento para
o resto do trifego;

c) outros custos sociais: aumento no risco de acidentes, ruidos, polui-
¢do, sujeira e outros efeitos indesejaveis.

Existem, basicamente, trés politicas para se restringir o trafego: pri-
meiramente, por regulamentagio de ordem administrativa; em segundo
lugar, através do preco pelo uso da superficie rodoviaria e, finalmente,
por uma politica de estacionamento que inclui elementos tanto de um
como do outro.

Nos paragrafos seguintes as atengdes estarao concentradas nos pro-
blemas associados a segunda alternativa, ndao sé por constituir-se um dos
pontos cruciais de toda a discussao em torno do assunto, como também
por ser um dos topicos mais discutidos na economia dos transportes.

Vale assinalar que, apesar das princ(ifais inconveniéncias do sistema
proposto serem apontadas, ndo se quer dizer com isso que 0 mesmo seja
de todo inaceitdvel. E indispensivel chamar a atengdo para alguns pro-
blemas de ordem pratica e tedrica que uma modificagdo no atual sistema
de cobranca pelo uso das vias envolve.

2. O comportamento da demanda por espago rodoviario

M. E. Beesley e G. J. Roth? apresentaram uma explica¢do analitica do
deslocamento na curva da procura, provocada pela introducio de restri-

1 Buchanan, C.D. Trafic in towns. Harmondsworth, Penguin, 1964.
2 Beesley, M.E. & Roth, G.]. Restraint of traffic in congested areas. Town Planning
Retiew, Oct. 1962.
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¢bes. No gréfico anexo, o fluxo de trafego sem restrigoes sera OX, ponto
no qual o custo total MX é superior ao valor atribuido & viagem PX. Quan-
do se diminui o fluxo através de um aumento progressivo nos custos, di-
gamos através da cobranga de dpedégio, o custo total vai-se aproximando
cada vez mais do valor atribuido 4 viagem. Chega-se, entio, ao fluxo OY
onde o valor da viagem é contrabalancado pelo custo adicional imposto
a0 usuario do pavimento. O fluxo OY é “6timo”, isto é, qualquer dimi-
nui¢do ou aumento no fluxo, naquele ponto, resultara em perdas para os
usudrios de veiculos como um todo.

Assim sendo, a extensdo do deslocamento do ponto P para o ponto T,
no grafico, dependerd da elasticidade da curva de demanda LD e da
conformagdo das curvas de custo determinadas basicamente pelas relagoes
fluxo/velocidade. Tal fato constitui aspecto importante do problema, uma
vez que as mudangas no equilibrio inicial determinardo no sistemas as
perdas ou ganhos decorrentes das restrigdes impostas. Walters também
reconhece o fato em seu trabalho sobre o assunto.?

A indagacdo seguinte é a de como e por quais fatores a elasticidade
da demanda por viagens em automével particular é influenciada. Nesse
particular, Thompson admite que o uso de restri¢des secundarias pressu-
poe que os usuarios das rodovias responderdo a custos mais altos.* O
resultado de tal pritica dependerad da resposta das diferentes classes de
usuarios e da hipotese de que as variacdes entre as elasticidades da de-
manda para o uso de transporte particular para diferentes propositos sdo
determinadas basicamente por dois fatores: o desejo de realizar a viagem
e o desejo de fazé-lo por transporte particular.

Ainda sob este aspecto é importante a observagao de Sharp de que
caso a demanda de certo tipo de viagem seja completamente inelastica
para determinada faixa de precos, os administradores podem defrontar-se
com o dilema de remover poucos ou muitos (em excesso) veiculos da
rodovia. *

De fato a evidéncia empirica demonstrada por uma pesquisa levada
a efeito pelo Ministério dos Transportes do Reino Unido admite que a
elasticidade da demanda de uso de transporte particular é bem alta em
Londres com relagio ao nivel de custos. Isto implica dizer que uma
pequena alteragdo ao nivel de custos provocaria mudanga muito sensivel
no nivel da demanda.

Entretanto, se o fator tempo for introduzido na discussdao, a andlise
agora assume um carater dindmico. Nesse caso o aumento no nimero de
veiculos determinaré um deslocamento para cima da curva de demanda
devido nao s6 a um acréscimo na quantidade demandada (deslocamen-
to paralelo), mas também a um aumento de custos, devido ao congestina-

4 Walters, A. A. Road pricing: the theory and measurement of private and social
cost of highway congestion. Econometria, v. 29, p. 676-9, 1961.

4 Thompson, J.M. An evaluation of two proposals for traffic restraint in central
London. Journal of the Royal Statistical Society, v. 130, part. 3, p. 327-77, 1967.

5 Sharp, C. H. Congestion and welfare. Economic Journal, p. 806-17, Dec. 1966.
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rodoviario nio sio muito boas. A viabilidade do aovo método se restrin-
gird a niveis altos de taxagdo, incompatibilizando-o sob o ponto de vista
politico e pratico.

Note-se que tal conclusdo foi evidenciada sem mesmo se levar em
conta outras incertezas relativas ao problema da previsaio do comporta-
mento da demanda. Segundo a observacao de alguns pesquisadores, a
demanda de viagens em veiculos particulares esta condicionada inclusive
pela possibilidade de mau tempo, chuvas, calor, etc.

A medida que fatores aleatorios como os apontados anteriormente
influenciam a demanda, o valor da rodovia para o usuério tende a ele-
var-se. Paralelamente, realizam-se melhoramentos na rede e no sistema
de sinaliza¢ao e controle do trafego que aumentam a oferta disponivel,
acionando dessa forma todo um mecanismo de pregos no sentido inverso.
Tudo isso torna necessario uma combinacido do sistema de taxagdo pro-
gressiva com melhoramentos na rede rodoviaria.

3. A aplicagio dos recursos originados pelo
sistema e seus efeitos sobre a renda

Os recursos provenientes da introdugdo de um novo sistema de cobranga
pelo uso das rodovias (principalmente as taxas de congestionamento) po-
dem ser divididos de vérias formas entre as diversas esferas de governo
(municipal, estadual e federal), sem aplicagio definida. Podem ainda
ser usados para melhorar o sistema rodovidrio, ou para subsidiar os trans-
portes publicos em certas cidades. Esse aspecto é de particular impor-
tdncia para o problema, pois a maneira pela qual os individuos ou dife-
rentes grupos de individuos sao atingidos pelo sisiema depende, em larga
escala, da maneira pela qual os recursos dele provenientes sao utilizados.

Alguns pesquisadores do assunto acreditam mesmo que os recursos
oriundos de um pedagio na forma exposta constituem mais um problema
do que uma vantagem. Isto decorre em parte da consideravel pressio de
carater politico que se exerceria no sentido de reduzir outras taxas e
impostos incidentes sobre os veiculos. Uma vez que as taxas cobradas
retornem aos usuarios através de diminui¢do de outros itens de custo, os
efeitos benéficos do método com relagio ao trafego estariam neutralizados.
Os motoristas utilizariam essas economias que aumentam o seu poder
aquisitivo para “comprar de volta” mais espaco rodoviario, Em outras
palavras, o retorno ao usuario da taxa cobrada provocaria um desloca-
mento para cima na curva de demanda.

Esse aspecto foi largamente discutido por W. Vickrey s que conclui
serem as taxas de congestionamento ineficazes, no que diz respeito a re-

8 Vickrey, W. Congestion charges and welfare. Journal of Transport Economics
and Policy, p. 107-18, Jan. 1968.
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dugdo da demanda. Segundo ele, isto se deve mais a uma possivel ine-
lasticidade da demanda do que propriamente ao efeito neutralizador da
restitui¢do indireta da taxa paga pelo usuario. Entretanto essa afirmativa
nao foi até agora fundamentada em nenhuma evidéncia empirica.

O argumento da restitui¢io da taxa paga pode ser ainda enriquecide
se considerarmos os efeitos psicolégicos sobre o usuario, caso um sistema
de cobranca progressiva de pedagios em vias congestionadas fosse posto
em pratica. Esta caracteristica nao foi ainda examinada pelos pesquisa-
dores do assunto. Porém, sabe-se que a sociedade moderna nido sé deseja
possuir automével como simbolo de status mas também quer usi-lo.® O
pagamento de taxas pelo uso de ruas e estradas congestionadas pode,
dessa forma, vir a ser considerado também como simbolo de status e,
portanto, comprometer o resultado pratico do sistema.

Os fatos antes apontados também podem ser criticados e discutidos.
Por exemplo, nem todos os motoristas usam vias urbanas congestionadas.
Dessa forma, se a restitui¢io do pedagio se der na forma de uma redu-
¢do no imposto Unico sobre combustiveis e lubrificantes, o motorista
urbano nao sera tao beneficiado por esta restitui¢do de forma a recuperar
o seu poder de compra de espaco rodoviario. Mais ainda, se pessoas que
usam vias congestionadas o fazem a uma pequena razio da sua quilo-
metragem total percorrida, entdo a redugio no custo do combustivel sera
ainda menor. Assim sendo, se o Imposto Unico for reduzido, o efeito da
restituicio do poder de compra pode nao ser tio ameagador como pa-
rece e um ponto de equilibrio pode ser encontrado.

Ainda com relacdo ao efeito sobre a renda, é importante a observagao
de Meyer, Kain e Wohl.!® Segundo eles, existe consideravel evidéncia de
que o consumo de servigos de transportes urbanos e de espaco para ha-
bitagao é muito mais sensivel a variagoes da renda do que a alteragdes
nos precos. A demanda desses servigos parece ser muito mais eldstica

com relagao a renda disponivel do que com os respectivos pregos.

Nesse emaranhado de idéias, se juntarmos as observagdes do item 2
do artigo, veremos que as conclusdes sobre a eficicia de um sistema de
taxagdo progressiva para pavimentos rodoviarios congestionados a longo
prazo sao incertas.

4. Os efeitos sobre o bem-estar social

Considere-se novamente o grifico apresentando. Ao reduzir o fluxo de
trafego OX para OY o beneficio maximo das viagens em OX era LQP ou

% (O'Flaherty, C. A. Passenger transport: present and future. Lecture delivered on
29-4-68 at Leeds University, Leeds, Leeds University Press, 1967.

10 Meyer, John Robert et alii. The wrban transportation problem. Cambridge,
Massachusetts, Harvard University Press, 1965. 427 p.
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LOPX menos os custos QPXO. Depois da redugdo, os ganhos liquidos
das viagens para o fluxo OY sido representados por LRST ou LOYT me-
nos ORSY. O beneficio liquido da redugao no fluxo de veiculos é deter-
minado por uma diminui¢ao nos ganhos auferidos pelo trifego marginal
antes da sua eliminacao (TUP) e um aumento nos ganhos para o resto
do trafego marginal (RSUQ). Observe-se também que mesmo no ponto
OY (fluxo 6timo), o custo médio (AC) continua na faixa ascendente, o
que significa que o congestionamento no trafego ainda se faz presente.

O problema do bem-estar social consiste em se comparar as perdas
representadas pelo tridngulo TUP e os ganhos representados pelo retin-

gulo QURS.

Aparentemente esse aspecto do problema é facil de se superar, ja que
os ganhos sao semgre superiores as perdas. Infelizmente também existem
aqui algumas duvidas. Entretanto, o Relatério Smeed '* bem assinala que
a introducgdo de novo sistema de cobranga pelo uso de pavimento rodo-
vidrio requer a comparagdo de beneficios e custos de esquemas alterna-
tivos, 0 que complica bastante a determina¢io de um nivel de taxagdo
adequada.

A aplicagdo do instrumental teérico para a alocacdao de recursos no
caso das rodovias, presupde a busca de uma situagio Otima em setor
especifico.? Isto nao leva em conta que outros meios de transporte, como,
por exemplo, as ferrovias e outros setores da economia, podem nido estar
em uma posi¢do Gtima.

O problema é também tratado por Mishan que afirma ser a alocagao
de recursos decorrente de estimativas da curva de demanda de viagens
em automoveis falha, pois inexistem situagbes otimas no servigos alterna-
tivos de transporte. '3 Observagdo semelhante é feita por Walters e parece
que tal aspecto é realmente crucial para a introdugdo de novo sistema.
Isto porque, para se alcancar os beneficios desejados, é necessario tentar
trazer os meios substitutos de transporte (6nibus, ferrovias e metrd) para
uma posi¢do otima. Do contrdrio, as perdas dos individuos que deixaram
de usar os seus automoveis serdo superiores as vantagens decorrentes da
introdugdo de um novo sistema de cobranga.

No caso especifico dos trens, os custos marginais em geral diferem
dos precos e as dificuldades inerentes para se obter uma equalizagao faz

11 Ver nota 7.

12 Define-se um aumento no bem-estar social como uma situag¢io onde os indi-
viduos que tiveram sua posicio melhorada mais do que superam aqueles que perde-
ram situagGes mais favoraveis. Procura-se, entdo, uma situa¢io onde nenhuma cole-
¢do de bens produzidos com dada quantidade de recursos seja melhor que um
conjunto assim definido como o6timo. Esta afirma¢do indica que o valor adicionado
por uma unidade de qualquer tipo de recurso seri a mesma na margem para todas
as mercadorias em que é usado. Neste contexto, a regra de alocacio de recursos
requer que o valor marginal de qualquer recurso seja igual ao seu preco de mercado.
13 Mishan, E.J. The rationale of marginal cost pricing. Costs of economic growth,
Staples Press.

1+ Ver nota 3.

Peddgio: solucio do trdfego urbano 79



com que o ponto otimo seja dificilmente alcancado. Tal fato se evidencia
bastante nas viagens de trabalho nas horas de pique ou rush.

Tudo isto faz com que a situagao se torne bem imprevisivel, caso tan-
to os pregos do transporte particular como do transporte publico au-
mentem. Nesse caso, as decisdes de alocagao podem-se revelar completa-
mente insensiveis a tais mudancas, O maior efeito seria o de ordem in-
flacionaria, o qual provocaria novos aumentos tanto para o uso da super-
ficie rodovidria como dos servicos de transporte publico.

Pode-se dizer que a economia como um todo se beneficiara se trou-
xermos para um ponto 6timo aqueles setores possiveis e passiveis de se-
rem melhorados, pois, apesar de continuarmos fora, estaremos mais pré-
ximos de um ponto de equilibrio. Infelizmente a indaga¢do, em termos
do bem-estar social, de ser vantajosa ou nao a modificacao do atual siste-
ma de taxa¢ido continua sem resposta. Porque, embora admitindo-se a ocor-
réncia de alguns beneficios, desconhece-se a sua ordem de grandeza.

Qutra critica a formulagdo deste novo sistema relaciona-se a distri-
buicio da renda. Sharp, por exemplo, assinala que a menos que se parta
de uma distribui¢ao da renda que a comunidade considere 6tima, a men-
suracao de beneficios ¢ um método imperfeito de se estabelecer o valor
do tempo de viagem para os diferentes individuos. Pode-se correr o
risco de limitar 0o uso da superficie rodovidria aos ricos ou privilegia-
dos .17

Evidentemente ha uma série de controvérsias com relagdo a observa-
¢ao anterior mas que nido nos interessam no momento.'® No entanto, o
argumento é especialmente importante para o caso brasileiro, onde, se
verificando uma grande distorcdo na distribui¢do da renda, a introdugéo
de um sistema de pedagio pode ser pouco recomendavel.

5. Os efeitos sobre o uso do solo, desenvolvimento
urbano e critérios de investimento

Considere-se, agora, o problema sob outro aspecto. O movimento de
veiculos é como se sabe, func¢do das atividades e o trafego se intensifica
nas cidades porque as atividades ai se concentram. Dessa forma, qual-
quer modificacdo na sua intensidade ou composi¢ao provocara alteragdes
na distribuicao das atividades.

Um dos principais efeitos da introdugao do sistema sé se fara sentir
a médio e longo prazos. A cobranga de pedagio constituird uma espécie
de incentivo para o deslocamento das atividades comerciais da area cen-
tral das cidades. A primeira vista, essa observacdao pode parecer falsa ou
de pouca importancia, pois o processo que ja se percebe é lento e algumas
vezes quase imperceptivel, Entretanto, os estabelecimentos comerciais de
porte médio sdo os mais induzidos a uma mudanga para os bairros resi-

13 Ver nota 5.
16 Moore, J.H. Congestion and welfare. Economic Journal, 1968.
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denciais, onde a superficie rodoviaria provavelmente ficard isenta de co-
branc¢a e onde sempre existem maiores facilidades de estacionamento para
veiculos.

Como conseqiiéncia de tal situagio poderao surgir novos focos de
congestionamento nos acessos rodoviarios aqueles centros comerciais, hi-
permercados, etc., fato, alids, ja constatado em varias cidades brasileiras.
Tal aspecto pode constituir ou nao vantagens para o sistema no sentido
de propiciar uma identificagao das secdes da malha rodovidria carentes
de melhoramento.

G. Roth, por exemplo, afirma que as autoridades rodoviarias deve-
riam basear sua politica de investimentos nas seguintes premissas:

a) cobrar do usuario os custos por ele provocados pelo uso da superfi-
cie rodoviéria, incluindo os custos sociais do congestionamento;

b) arcar com todos os custos decorrentes da previsio de rodovias;

c¢) expandir aquelas partes do sistema onde as receitas excedam os custos;
d) contrair ou pelo menos nao expandir as partes do sistema onde as
despesas excedam os custos, a menos que os usuarios estejam dispostos a
pagar mais do que os custos impostos a comunidade, ou que autoridades
administrativas oferecam subsidios.”

Entretanto, contra as prcmissas anteriores existem &)elo menos trés es-
pécies de criticas. Primeiramente, porque ndo se considera o problema das
economias externas associadas aos investimentos rodovidrios. Em segundo
lugar, porque se ignora a possibilidade de prover a capacidade de trans-
porte necesséria através de outras modalidades. E finalmente porque nio
existe razdo para se acreditar que o congestionamento em uma determi-
nada via seja de carater permanente. O uso do solo pode mudar, o que
podera dar lugar a gastos desnecessarios na rede rodovidria.

Na forma em que tais pressupostos foram estabelecidos, o problema
do investimento rodoviario estaria equacionado e resolvido em termos de
lucratividade, desvirtuando-o completamente do seu cariter social.

6. OQutros efeitos

Além dos problemas mencionados anteriormente, existem outros que,
embora ndo possam representar sérios obsticulos a aplicacio do método,
constituem desvantagens. Um deles é o efeito que a cobranga de pedagio
em vias congestionadas pode ter sobre os veiculos comerciais. Sendo o
transporte um insumo na produgdo e comercializagio, um aumento no
custo de circulagao dos veiculos serd refletido no preco final das mer-
cadorias provocando inflagdo. Evidentemente, poder-se-ia imaginar uma
forma de neutralizar esse efeito, seja através da isencao do pagamento
para esta espécie de veiculo, seja por uma restituicao total ou parcial da
importdncia paga.

17 Roth, Gabriel Joseph, A self financing road system. London, Institute of Economic
Affairs, 1966.
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Pode-se mencionar ainda os seguintes aspectos da questdo:

a) o fato de que esta espécie de taxa ignora os nao-usuarios de rodovias
(por exemplo os pedestres), seus custos e os custos que impdem ao tra-
fego, como a presenca em excesso de sinais luminosos, redugdo na velo-
cigade do fluxo, etc.;

b) ndo sdo levados em conta os custos sociais de se desviar o trafego de
ruas principais para vias de acesso e locais residenciais antes trangiiilos;

¢) o aumento na velocidade de escoamento do fluxo pode provocar maio-
res acidentes, reduzindo dessa forma os beneficios sociais;

d) a substituigio do transporte particular por transporte publico pode
significar para muitos usudrios maior tempo de viagem;

e) alguns movimentos imprevisiveis da populacdo e industria.

Summary

Keeping in mind the principle of the necessity of preserving one’s liberty
to buy and use an automobile, the author proceeds to discuss an intro-
duction of a system of urban tollage as a way to solve the problems of
traffic congestion, since it is one of the most discussed topics in the
economy of transports. His conclusions specify a series of inconveniences
in the system, in order to alert the careful development of a possible
change in the present system of tollage for the use of roads.

Initially, the author accentuates that there exists an empirical evi-
dence of correlation between demand and costs of transport by automo-
biles, in such a way that a small change in the level of costs may result
in a sizable alteration of demand in this sector. This is concluded by the
small inability of introducing such a system of tollage, owing to the dif-
ficulty of prevision of consequences at the level of demand.

Another consideration that restricts the employment of such a system
is that the resources originating from it tend to be applied as benefits
for the user. The return of the tax charged to the user, however, tends
to neutralize its effects of restriction to traffic. Thit increases the un-
certainty about the efficacy of such a taxation system.

In terms of effects on social welfare, the author specifies that the
introduction of a new systems of tollage requires a comparison of benefits
and costs in alternate schemes, complicating the determination of an ideal
level of taxation. Furthermore, it would be necessary a consideration of the
effects on other means of transportation. As the literature already points
ont there inexists good situations in the alternative services of transport,
which could result in a situation where the loss of those who stop using
automobiles may be greater than the benefits brought by the new system.
The most probable would be, on the contrary, an inflationary effect on

82 R.A.P. 3/73








