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Resumo

Ao longo das ultimas décadas, tem se verificado em grande parte dos paises, a tendéncia
para 0s governos entregarem ao setor privado, ramos de atividade que até entdo eram geridos pelo
setor publico. Tal situagdo € motivada pela escassez de recursos financeiros por parte do Estado,
bem como pela necessidade de aumentar a oferta, a qualidade e a eficiéncia dos servicos publicos.

Deste modo, existiu um crescimento notavel e exponencial da utilizagdo das Parcerias
Publico-Privadas (PPPs), sendo que Portugal aparece destacado na utilizacdo deste tipo de
contratos em relacdo a outros paises europeus, dada a situacao financeira extremamente delicada
que atravessou durante varios anos, associada a uma conjuntura econémica global pouco
favoravel ao cumprimento das metas or¢gamentais.

Contudo, este notavel crescimento levou a que muitos projetos nao tivessem um modelo
solido e os seus riscos devidamente acautelados, de forma a ser possivel corrigir falhas ou
imperfeigdes, conforme sucedeu com o Metro Sul do Tejo (MST).

O presente trabalho tem como objetivo basilar fazer uma contextualizacdo das Parcerias
Publico-Privadas a nivel europeu e, em particular, em Portugal. Além disso, pretende fazer um
estudo da forma como o projeto do MST foi estruturado e compreender as questdes-chave que
levam a encargos de milhdes de euros anuais para o Estado, através da analise das suas condicoes
contratuais, das renegociacgdes e das discrepancias entre a procura prevista no cenario do Caso
Base e a procura efetiva que na realidade se veio a verificar.

Através do célculo de uma estimativa do nimero de potenciais passageiros do MST, e de
acordo com os dados dos Censos do ano de 2001, sera possivel tirar como concluséo basilar que
o valor do limite minimo da banda de trafego de referéncia garantida contratualmente era
demasiado otimista, tendo em conta 0 nimero de individuos que a época realizava movimentos
pendulares no concelho de Almada.

Palavras Chave: Parceria Publico-Privada (PPP), Contrato, Risco, Infraestrutura, Investimento,
Setor Ferroviario, Metro Sul do Tejo (MST).



Abstract

Over the last few decades, it has been verifying in many countries towards governments
delivering to the private sector, some industries that until then had been managing by the public
sector. This situation was prompted by the lack of financial resources by the country
Governments, as well as by the need to increase the supply, quality and efficiency of public
services.

As a result, it was an exponential increase of Public Private Partnerships arrangements
and Portugal is highlighted in these kinds of contracts use, in relation to other European countries.
This issue was caused not only due to the really painful financial situation that it had been
experiencing for several years, but also the economic issues around the World that were not
conducive to be compliance with the budgetary targets.

However, this remarkable growth has led to many projects did not have a solid model and
their risks properly prevented, in order to be able to correct some shortcomings and imperfections,
as it has been happening with the Metro Sul do Tejo (MST).

The main purpose of this study is to contextualize the Public Private Partnerships in
Europe and, particularly, in Portugal. Furthermore, it intends to make a study the structure of
MST and then understand the key issues that leads to millions of euros of obligations for the
Government, through the analysis of its contractual conditions, the renegotiations and the
discrepancies between the demand foreseen in the Base Case scenario and the real demand.

By calculating an estimation of the number of potential passengers of the MST, and
according to the 2001 Census data, it will be possible to draw as main conclusion that the value
of the minimum reference band, contractually guaranteed, was too optimistic, taking into account
the number of people who, at that time, performed commuting movements at Almada area.

Keywords: Public Private Partnership (PPP), Contract, Risk, Infrastructure, Investment, Railway
Sector, Metro Sul do Tejo (MST).
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PPP: Parceria Publico-Privada

MST: Metro Sul do Tejo

MTS: Metro Transportes do Sul

ONG: Organizacdo N&o Governamental
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Introducao

Foi durante a década de 90 que as Parcerias Publico-Privadas comegaram a surgir de
forma generalizada e se estabeleceram de forma crucial. A evolugdo do papel do Estado é realcada
por um aumento crescente da responsabilidade na prestacdo de servigos publicos, numa esfera
econdémico-social. Os Governos ao constatarem severos problemas orcamentais, resultantes do
rapido aumento da despesa publica, associados a uma procura por novos servicos pablicos cada
vez maior por parte dos cidaddos, viram-se obrigados a encontrar uma forma de acelerar o
desenvolvimento de infraestruturas.

Em Portugal, as PPPs surgem em 1993 e desde entdo verificou-se uma utilizacéo rapida
e intensiva, para colmatar uma limitagdo de recursos financeiros. Estas tinham um elevado custo
de investimento, mas que pelo facto de se tratar de um investimento de longo prazo, ndo era logo
contabilizado no défice publico. Esta situacdo levou a que este tipo de contratos apresente ainda
atualmente um peso significativo nos encargos orgamentais dos proximos anos (Sarmento, 2013).

Para além deste facto, uma alocacdo ndo equilibrada do risco levou a que o Estado
Portugués ficasse demasiado exposto, em virtude de o risco da procura ficar a grande maioria das
vezes afeto ao setor publico na sua totalidade, situacdo que sucedeu no Metro Sul do Tejo.

Neste trabalho pretende-se fazer uma analise dos encargos do Estado Portugués no projeto
Metro Sul do Tejo ao longo dos anos, desde o inicio do contrato de concessdo até aos dias de hoje,
sendo que estes sdo claramente evidenciados pelos acentuados desvios entre a procura prevista
no Caso Base e a procura efetiva verificada na realidade.

Este trabalho de projeto é assim composto por quatro capitulos. No primeiro capitulo séo
abordados os fundamentos tedricos e quadro conceptual. Os temas abordados estdo relacionados
com o aparecimento das PPPs e os fatores basilares para os Estados recorrerem a este tipo de
contratos para colmatar falhas de mercado e em simultaneo contornarem limitacGes financeiras.
E igualmente feita uma analise das principais vantagens e desvantagens da celebragéo deste tipo
de contratos.

No que concerne ao segundo capitulo é feita uma analise dos diferentes tipos de contratos
de parceria e da sua regulamentacao, contemplando os varios processos para a implementacao das
PPPs e as suas fases. E igualmente examinado e aprofundado o investimento em Parcerias
Publico-Privadas em Portugal e na Europa, desde o seu surgimento a sua evolugéo.

No que diz respeito ao terceiro capitulo sdo contextualizadas as duas PPPs do setor
ferroviario em Portugal que sdo acompanhadas pela UTAP: a Fertagus e o Metro Transportes do
Sul. E feito um estudo das condigdes contratuais e estrutura acionista do projeto Metro
Transportes do Sul, assim como das razdes que levaram ao acordo por esta parceria. E nfo s6
explorada a temética dos tarifarios e bilhética, mas igualmente do Caso Base e dos Modelos de
previsdo. E enfatizado os acentuados desvios entre a procura estimada e a procura real e salientado
que em virtude de o Estado Portugués estar demasiado exposto ao risco da procura nesta
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concessdo, mas também pelo facto deste tipo de contratos serem pouco flexiveis, ndo foi ainda
possivel mitigar este risco através das duas renegociagdes que ja foram realizadas.

Por fim, no quarto capitulo é feita uma caracterizacio da Area Metropolitana de Lisboa e
dos movimentos pendulares gue nela ocorrem, sejam eles movimentos de entrada, saida ou
intraconcelhios. Para prever o nimero de passageiros do Metro Sul do Tejo sdo enfatizadas as
deslocagbes no municipio de Almada, tendo por base de referéncia os individuos dos concelhos
que teriam maior probabilidade de se tornar potenciais utilizadores do metropolitano. Séo
assumidos varios pressupostos ao longo da analise, com o intuito de a tornar a estimativa o mais
fiavel possivel. E calculado o nimero de passageiros que seriam necessarios diariamente, de
forma a atingir o limite minimo da banda de trafego de referéncia garantida contratualmente.
Posteriormente sdo analisados os obstaculos para que esse valor seja alcangado, culminando com
a comparacao entre a estimativa calculada e a realidade.
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CAPITULO 1

OS MODELOS DE PARCERIAS
PUBLICO-PRIVADAS
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1.1 Conceptualizacdo de uma Parceria Publico-Privada

Um contrato de parceria pressupde uma pandplia de intervenientes, sejam eles pablicos,
privados, Organizacdes Nado-governamentais (ONG) ou comunidades locais. Deste modo, néo
existe uma defini¢do Unica e inequivoca de parceria. Caracteriza-se como uma cooperagao entre
dois ou mais organismos, envolvidos com o intuito de beneficio matuo, através de uma
mobilizacdo de encontro de interesses e com vista a elaboragdo de estratégias de regeneragdo de
uma determinada area. De um ponto de vista mais social, pode ser considerada como um acordo
mUtuo entre os setores publico e privado com o intuito de melhorar tanto a qualidade de vida,
como a economia urbana e que tanto os beneficios como os riscos séo partilhados entre todas as
partes (Harding, 1991).

Uma Parceria Publico-Privada designa-se como sendo um contrato entre o setor pablico
(entidade concedente) e o setor privado (entidade concessionaria), em que a segunda presta a
primeira um servico de acordo com um contrato de parametros pré-definidos e remunerados pela
entidade publica. Por outras palavras, pode ser definida como um acordo em que a parte privada
participa e fornece suporte para a provisdo de uma determinada infraestrutura, resultando o
projeto de Parceria Pablico-Privada (PPP) num contrato para uma entidade privada entregar
servigos baseados em infraestruturas pablicas.

As Parcerias Publico-Privadas surgem devido a limitagdo de recursos financeiros por
parte das entidades publicas. Com os padrbes de qualidade de servigo cada vez mais exigentes,
torna-se impreterivel suprimir falhas de mercado através de acordos com entidades ndo publicas,
gue ndo tenham encargos imediatos e que hnem sempre serdo projetos rentaveis financeiramente
para a entidade publica. Compete ao Estado disponibilizar a todos os cidaddos uma pandplia de
servigos publicos como salde, educagdo, assisténcia social, etc., assim como a construgdo de
infraestruturas basicas, tanto de mobilidade como de salde e bem-estar. Deste modo, 0s projetos
de PPP abrangem por exemplo, construgdo e manutencdo de estradas, ferrovias, pontes,
metropolitano, parques de estacionamento, instalagdes aeroportudrias, tlneis, oleodutos, redes de
energia, infraestruturas de telecomunicacdes, escolas, museus, edificios governamentais, prisoes,
obras de tratamento de aguas residuais e saneamento basico.

Assim, considera-se entdo que a PPP se situa entre a privatizacdo e a contratagdo publica
tradicional. N&o é privatizacdo, dado que o Estado mantém ainda responsabilidades e continua a
ser o proprietario do ativo. No termo do contrato este regressa a sua posse juridica e efetiva. Por
outro lado, ndo é igualmente uma contratacdo tradicional porque apesar de competir ao Estado
determinar os objetivos basilares da concessdo, da forma mais eficiente possivel, é competéncia
do privado, na maior parte dos casos, ndo s6 a construcao da infraestrutura, como a sua concecao,
financiamento, exploracao e manutencéo.
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A dindmica dos acordos pode assumir vérias formas e pode incorporar algumas ou todas
as seguintes caracteristicas (Pierson, G. e McBride, P, 1996):

1) A entidade do setor publico transfere terras, propriedades ou ativos por ela controlados,
para a entidade do setor privado (com ou sem pagamento em contrapartida) geralmente
pelo prazo do acordo;

2) A entidade do setor privado constrdi, amplia ou renova uma determinada infraestrutura;

3) A entidade do setor publico especifica os servi¢os operacionais da infraestrutura;

4) Os servicos sdo fornecidos pela entidade do setor privado que usa a infraestrutura por um
periodo de tempo definido (geralmente com restricdes sobre padrGes de operacdo e
precos);

5) A entidade do setor privado concorda em transferir a infraestrutura para o setor pablico
(com ou sem pagamento) no final do acordo.

Govemo /Autondade do Setor Publico

Finaciamento da Divida Acordo de Concesséo
Parceiros Bancos / S
financeiros Mercados de Sociedade Promotora Veiculo I ;[ nestidores | Accionistas
Capitais | Valores mobiliarios ou acordos de
Advogados Capital subscngéo de
Contratos de capital
Qutros construgéo
consultores
Segurador ] Cosntrutor do projeto | ‘ Subcontratantes ‘
v v
] Subcontratantes | ‘ Prestado de Senigos ‘

Figura 1: Organograma da estrutura de uma PPP (Sarmento, 2013)

Uma Parceria Publico-Privada ndo é um simples financiamento de uma entidade privada
ao setor publico; o cerne deste tipo de parcerias reside no facto do Estado ndo conseguir ter fundo
de maneio disponivel para construir uma determinada infraestrutura, e compra esse servigo sob
determinados termos e condigdes definidos no contrato. Deste modo, através desta caracteristica
obtém-se a chave da viabilidade ou ndo para esta transacao, assente no principio basico de partilha
do risco (Grimsey, D. e Lewis, M., 2004).

Resumindo, numa Parceria Publico-Privada, a responsabilidade do investimento é
totalmente da entidade privada, sendo o contrato de construgdo realizado entre essa empresa e
outras, estando o risco de derrapagem orcamental todo do lado do setor privado. No que diz
respeito ao financiamento é a entidade privada que fica encarregue de assumir 0s encargos seja
através de capitais dos acionistas da empresa, seja por divida bancaria. Os encargos para o Estado
serdo anuais, e com inicio apés a conclusédo da construgdo da infraestrutura até ao fim do periodo
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do contrato. Deste modo, fica assim subjacente uma partilha dos riscos do projeto entre os setores
publico e privado.

Os projetos publicos tém por isso outros propositos e vantagens, ndo medidos apenas pelo
valor financeiro que geram ou movimentam; quase sempre tém objetivos e beneficios do foro
social como a melhoria das condicdes de vida e satde pablica, diminuicdo da sinistralidade, uma
melhor acessibilidade as diversas povoacdes, ou mesmo a melhoria dos indices de alfabetizacdo
da populacdo. Todas estas medidas ndo geram um impacto econémico direto, através da geracao
de receita ou lucro. Porém a construcdo de uma autoestrada ou de uma ponte, que reduza
significativamente a duracdo da viagem entre duas povoacOes, tera um impacto muito forte e
positivo em termos da deslocacao de pessoas e mercadorias nesse trajeto, levando a reducdo nao
sO do tempo como da sinistralidade. Esta situagdo leva a uma clara melhoria da qualidade de vida
das populacdes dessas duas povoagdes, mas ndo tem um impacto financeiro direto ou que possa
ser medido.

1.2 O surgimento das PPP

E funcéo basilar do Estado garantir & totalidade da populacio o acesso a certo tipo de bens
e servigos. Se se delegasse todos os custos diretamente aos cidaddos, decerto existiria uma parte
da populacdo que ndo teria acesso a esses bens. Existe entdo uma tremenda dificuldade da
entidade publica em se adaptar de modo continuo as constantes necessidades do mercado, assim
como de garantir fundos suficientes essenciais para 0 desenvolvimento sustentado de
infraestruturas fundamentais aos paises. Esta necessidade contribuiu para a entrada do setor
privado, em relacdo de parceria, em areas que outrora eram atribuidas unicamente ao setor
publico.

Os anos 90 foram extremamente relevantes para a afirmacdo das PPP. Contudo, o
conceito foi pela primeira vez usado em Franca durante o século XVII nas infraestruturas
publicas, tendo o primeiro contrato de concessdo sido efetuado para financiar a construgdo do
“Canal de Briare”, junto ao Rio Loing, em 1638 e alguns anos depois, em 1666, para a constru¢éo
do Canal do Midi. Durante a segunda metade do século XIX, a Franga ja possuia este tipo de
parcerias na area das infraestruturas (ferroviérias e distribuicdo de agua e eletricidade) (Grimsey,
D. e Lewis, M., 2004).

Durante grande parte do periodo p6s-guerra, o governo foi o principal fornecedor de
infraestruturas por grande parte da Europa. Todavia, ao longo das ultimas décadas, essa situagdo
comecou a mudar. Devido a medidas orgamentais extremamente rigorosas aliada a pressao para
expandir e melhorar as instalaces e servi¢os publicos, 0s governos sentiram necessidade de se
voltar para o setor privado, para aproveitar as financas privadas e obter melhor relacdo
qualidade/preco.

Inimeras entidades do setor privado celebraram varios acordos contratuais de longo prazo
para construir ou gerenciar infraestruturas do setor publico, ou para prestar servicos a
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comunidade, usando essas mesmas infraestruturas. Foram desenvolvidas técnicas a nivel
nacional, utilizadas para promover o investimento em servicos governamentais locais e em
projetos de infraestrutura de forma mais geral noutros lugares, e foram estendidas a
empreendimentos conjuntos e projetos de infraestrutura para regeneracao regional. Ao considerar
0s projetos de infraestrutura, é necessario distinguir o "financiamento das infraestruturas" e o
"investimento em infraestrutura”. O primeiro surge usualmente da privatizacdo das instalagdes
existentes, enquanto o investimento em infraestrutura envolve desenvolvimento, exploracdo e
propriedade, seja pelo setor privado sozinho ou em parceria (joint venture) entre o governo e a
entidade do setor privado.

Deste modo, um contrato de Parceria Publico-Privada por norma incorpora:

1) A construcdo de um novo ativo de infraestrutura (ou a remodelagdo de um existente) a
ser projetado, construido e financiado pelo setor privado para a especificacdo de servi¢os
da agéncia de aquisi¢do, dentro de um prazo especifico e a um preco fixo;

2) Contrato de longo prazo (25 a 35 anos) para a prestacdo de servicos de infraestrutura
associados ao bem;

3) Cobranca de receitas pelo operador ou 0 pagamento pelo 6rgdo do setor publico ao corpo
privado de uma taxa, permitindo ao contratante fazer um retorno sobre o investimento
proporcional aos niveis de risco assumidos.

Tendo a Franca sido pioneira na implementacdo das PPP, este tipo de acordos estendeu-
se para 0 Reino Unido, no inicio da década de 90 do século XX, com o governo de John Major.
As muitas privatizacdes levaram o pais a adotar mecanismos diferentes para a concessdo dos
contratos, tendo este sido um dos paises em que se registou um maior aumento destes acordos.
Deste entdo tem sido um dos meios mais utilizados para a construgdo de infraestruturas pelos
diversos governos locais, estando presente nos mais variados setores desde o rodoviario e
ferroviario, a construgdo de habitacdes sociais, escolas e hospitais.

Até ao desencadear da grande crise financeira mundial, no decorrer do ano 2008, que 0
financiamento ao setor publico era sempre mais barato do que ao setor privado, dado que a divida
soberana dos paises é na maior parte das vezes um ativo “sem risco”. E por essa razdo que a taxa
de juro das obrigac6es do tesouro é igualmente denominada taxa de juro sem risco. Tal situagdo
é explicada por se considerar que ndo existe risco de um pais entrar em default. E por esta raz&o
que o Estado tende a financiar-se a taxas de juros mais baixas do que uma entidade particular.

Uma Parceria Publico-Privada sé sera benéfica e eficiente para o Estado, caso o seu custo
global seja inferior ao da contratacéo tradicional. Dado que o financiamento privado envolve uma
taxa de juro mais alta que ao setor publico, essa eficiéncia tem de estar refletida nas outras
componentes do custo, desde a gestdo dos riscos, aos custos de conce¢do, construcdo, operacao e
manutencao.
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1.3. As principais vantagens

N&o é de todo um ponto de concordancia a tematica das Parcerias Publico-Privadas.
Muitas pessoas acham que traz poucas vantagens, outras reconhecem que se tratam de mais-valias
para o Estado.

Um dos fatores de sucesso das PPP é a rentabilizagdo méxima das competéncias do
privado. O contrato de Parceria Publico-Privada é regido por uma matriz de competéncias e
condicdes préprias, o que o torna diferente de um modelo privado comum. Neste tipo de parceria,
a entidade privada compromete-se a um tempo de execucao do projeto, bem como a respeitar um
nivel de qualidade e orcamento pré-definido. Deste modo, procura-se reduzir o custo do projeto
ou infraestrutura, mas mantendo o nivel de servico e os padrGes de qualidade, através da
capacidade financeira da entidade privada que, associada a sua habilidade na gestdo e aos seus
conhecimentos técnicos, torna mais viavel a sua execugdo (Fernando, 2013).

A construcdo de infraestruturas evitando grandes derrapagens or¢camentais constitui outra
das vantagens das PPP. O facto de permitir a viabilizagdo de projetos de construgdo de certas
infraestruturas que jamais poderiam ser construidas, devido a restricbes orcamentais. Para além
disso ha ainda quem afirme que € um mecanismo que provoca um decremento nos custos e nos
atrasos na construgdo, dado que a grande maioria dos contratos cumpre escrupulosamente o que
esta estipulado entre as duas entidades e que cada vez mais as Parcerias Publico-Privadas se tém
vindo a tornar mais eficientes (Sarmento, 2013).

Aumento da eficiéncia do projeto é igualmente um beneficio deste tipo de contratos.
Numa PPP, o setor publico transfere o controlo do projeto para o setor privado, através da
construgdo e manutengdo do ativo, por um longo periodo de tempo. O privado terd em conta ndo
sO o custo inicial, como também o custo ao longo da vida do projeto, integrando todas as suas
fases. O mesmo € dizer que ao privado sera fornecido o direito de propriedade durante o periodo
de concessdo. Assumindo o privado tais responsabilidades, havera um foco da sua parte para
mitigar quaisquer falhas de planeamento, dado que estas acarretardo custos maiores de
manutenc¢do ou mesmo dificuldades na prestacdo do servico, com a consequente perda de receitas
e/ou penalizacBes. No que diz respeito ao Estado, o interesse basilar passa pela disponibilizacéo
do servico ao critério do baixo-custo, havendo um foco total na sua atividade de gestdo (Cruz, C.
0. e Marques, R. C., 2012).

E igualmente uma vantagem, a sinergia entre as diversas entidades. O financiamento
privado traz aos servicos publicos ndo so6 objetivos e solugdes inovadoras, bem como um melhor
planeamento e servicos de gestdo de topo. Deste modo, seréa possivel concluir que o Value for
Money (VFM), isto é, a relagdo custo-beneficio seré tendencialmente melhor, apesar de ndo estar
isento de riscos e os beneficios ndo serem totalmente garantidos (Fernando, 2013). Um contrato
de PPP colmata sim uma falha de mercado no fornecimento de servigos publicos, evitando
comportamentos monopolistas. S&o por isso uma importante, inovadora e produtiva ferramenta
para fornecer algo a populacdo, sem obrigatoriamente colocar as contas publicas numa situacao
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delicada. Esta vantagem colaborativa leva a que uma PPP constitua em simultaneo, uma forma
de poupanca para o Estado e lucro para a entidade privada.

Este tipo de parcerias é prodigo em combater muitas das necessidades que o Estado teria
muita dificuldade em colmatar sem o auxilio de terceiros. Assim, um contrato de Parceria Publico-
Privada reflete o recurso dos governos aos agentes privados, para atingir metas sociais, tendo em
vista a melhoria das condi¢des de satde das populagdes, a melhor acessibilidade entre localidades,
a diminuicdo de sinistralidade e a reducdo do indice de alfabetizacdo (Skelcher, 2005). O objetivo
principal é entdo a reformulacgéo dos servicos publicos locais através do desenvolvimento de um
modelo de custo versus eficiéncia. E introduzida flexibilidade & politica publica e através das
relacbes comerciais verifica-se uma clara melhoria na qualidade do processo de criacdo de
politicas publicas.

1.4. As grandes desvantagens

A tentagdo de desorgamentar é uma das principais criticas apontadas as PPP e esta
intrinsecamente relacionada com a vantagem anterior. Muitos governos tendem a ser incentivados
a usar as Parcerias Publico-Privadas para evitar restriches orgamentais, como aconteceu com
Portugal.

H4 ja mais de uma década que vivemos com um defice orcamental excessivo, facto que
felizmente foi atenuado nos passados ano 2017 de 2018. Essa preocupagdo levou a uma
recorréncia muito significativa a este tipo de acordos. Aliés, os custos decorrentes das PPPs
representaram em 2013 para Portugal, de acordo os dados do Eurostat, 5,12% do PIB portugués
desse ano, 0 segundo valor mais alto quando comparado com o dos restantes Estados Membros
da Unido Europeia (Eurostat news release, 2015).

Esta situagdo levantou a dois tipos de questfes: o primeiro associado a um numero
extremamente elevado de futuros encargos que a médio/longo prazo podem levar a uma situacdo
muito delicada para a sustentabilidade das finangas publicas. Por outro lado, ndo havendo impacto
imediato no défice, pode existir um risco de excesso de investimento. Deste modo, néo existindo
uma correta e racional percecdo dos custos, dado que estes sé irdo ocorrer uns anos mais tarde,
isso pode levar a erradas decisdes de investimento (Sarmento, 2013).

O financiamento ao setor publico é quase sempre mais barato do que ao setor privado.
Assim, este custo de financiamento mais elevado pode levar a que os ganhos de eficiéncia ndo
sejam suficientes para que a PPP gere Value for Money. Este, no caso das Parcerias Publico-
Privadas, assenta somente na transferéncia de riscos para o privado, sendo muitas vezes essa
transferéncia inadequada. Deste modo, 0 VFM s0 sera alcangado através da intervencéao do setor
privado, caso a transferéncia de risco viabilize alcancar custos inferiores, sejam eles de construcao
como de operagéo, bem como uma gestio mais eficiente a longo prazo, comparativamente com o
custo suportado no caso da realizacdo de um projeto em regime tradicional (Guedes, 2011).
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A pouca concorréncia a que a entidade privada fica sujeita ap6s a assinatura do contrato,
pode tornar real uma reducdo da qualidade do servigo, dado que o Estado nem sempre consegue
regular da melhor forma o projeto ou monitorizar os contratos da melhor forma possivel. Desta
forma, inUmeras vezes, uma grande diversidade de resultados de desempenho é ocultada e os
envolvidos séo protegidos das consequéncias das suas a¢des (Sarmento, 2013).

E igualmente um ponto desfavordvel dos contratos a sua fragilidade face as regras
estabelecidas. A falta de flexibilidade, associada a sua longa duracéo, € um ponto muitas vezes
criticado, porque torna menos viaveis futuras renegociages para fazer equilibrios financeiros.
Esta situagdo acarreta uma enorme incerteza acerca dos pagamentos futuros do Estado a entidade
privada, dada a dificuldade que existe em realizar previsdes a longo prazo, e tendo 0s contratos
em média um intervalo de validade a rondar os 20-30 anos. Esta situag&o pode trazer custos muito
superiores aos gque tinham sido estimados inicialmente, trazendo igualmente prejuizo para os
contribuintes (Cruz, C. O. e Marques, R. C., 2012).

Por Gltimo, a questdo da responsabilidade e da ética. Os contratos de Parcerias Publico-
Privadas envolvem a participacdo de diversos agentes econdmicos, cujos objetivos sdo
naturalmente diferentes, mas que terdo de ser sempre compatibilizados, dado que esses agentes
tém grandes responsabilidades perante acionistas privados e ndo a populagdo comum como tem
0 Governo. Deste modo, os elevados investimentos e encargos gerados por este tipo de projetos
obrigam a um forte consenso entre stakeholders e a uma permanente monitorizacdo. O Estado
aqui é elemento preponderante visto que tem dois papéis bem distintos: por um lado é parceiro e
por outro é entidade reguladora, obrigando isso a uma maior responsabilidade e transparéncia
(Sarmento, 2013).

1.5. Partilha do risco

Pode definir-se risco como a combinacdo entre a probabilidade de ocorréncia de um
determinado evento (aleatério, futuro e independente da vontade humana) e os impactos
(positivos ou negativos) resultantes da sua possivel ocorréncia. Ou seja, apesar da comum
analogia a um evento com impacto negativo, faz tanto sentido falar de risco de perder dinheiro,
como em risco de o ganhar (Antonik, L. R. e Muller, A. R., 2017)

Quando alguém toma a decisdo de investir num determinado ativo, seja ele tangivel ou
intangivel, tem como principal objetivo um determinado ganho apds um certo periodo de tempo.
Este ganho define-se como retorno esperado. Todavia, o retorno real que ocorreu efetivamente
pode ser diferente do retorno esperado. O risco consiste entdo na diferenca entre o retorno
esperado e o retorno obtido. Por outras palavras, € a tentativa de medir o grau de incerteza na
obtencdo do retorno esperado de um determinado investimento que foi realizado (Sarmento,
2013).

O risco pode ser classificado como alto, médio ou baixo, consoante a incerteza que Ihe
esta associada. Os investimentos de risco baixo estdo associados a um nivel de seguranga maior,
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mas em contrapartida costumam ter um retorno esperado menor. Ao invés, investimentos de risco
elevado podem trazer um retorno mais alto. Mas sendo o grau de incerteza muito maior, sao
também mais volateis e € maior a probabilidade de dar prejuizo ao investidor.

Ora uma das grandes caracteristicas e mais valias deste tipo de contratos é que permite a
partilha de riscos entre a entidade privada e o Estado. A vantagem de estar em parceria permite
fazer a alocacdo deste a entidade mais habilitada para o gerir, de forma a minimizar o custo global
de desenvolvimento do projeto e otimizando a sua eficiéncia. Dado que o privado ndo gere de
forma anéloga ao Estado, faz com que o risco desta entidade ndo passe para os contribuintes,
tornando o custo do capital maior. Também no investimento privado, esta partilha dos riscos vai
gerar uma maior motivacdo em produzir de forma cada vez mais eficiente e maximizar os seus
lucros, havendo uma preocupagdo maior com 0s custos.

A partilha de riscos é um aspeto basilar das Parcerias Publico-Privadas, ja que se estes
ndo forem devidamente antecipados ou provisionados, a entidade publica pode facilmente
ultrapassar em grande margem o orgamento previsto e o parceiro privado acaba por ndo ter um
lucro tdo grande como calculado inicialmente. Para além desse facto, a transferéncia de riscos
para o parceiro privado acarreta, de um modo geral, um incremento ao pre¢o do projeto. Assim é
preponderante assegurar que o beneficio pablico dessa transferéncia de risco supera o0 aumento
de custos que ira ocorrer. So normalmente considerados seis diferentes tipos de riscos associados
as PPP (Almeida, V.):

1) Riscos de planeamento e construcao;
2) Riscos de manutencéo;

3) Riscos financeiros;

4) Riscos de mercado ou de procura;

5) Riscos politicos e riscos econémicos;
6) Risco de renegociacao.

Os riscos inerentes aos pontos 1, 2 e 3 sdo imputaveis ao setor privado. Ja o risco de
mercado ou de procura nao é tdo claro e pode ser repercutido junto dos utilizadores finais (Cabral,
2009). Este risco consiste em determinar se o projeto tera receitas provenientes de tarifas dos seus
utilizadores ou se deve ter algum tipo de subsidiacdo publica. No primeiro caso, o privado assume
0 risco de procura e existindo uma reducdo na procura, implicara uma receita menor, enquanto
um aumento de procura levara consequentemente a um incremento nos lucros. Se ao invés, o
pagamento for realizado na sua totalidade pela entidade publica, independentemente dos
diferentes niveis de procura por parte dos consumidores, nao sera imputado ao privado qualquer
tipo de risco de procura, mas apenas risco de disponibilidade. Desde que a infraestrutura esteja
disponivel, a entidade privada é remunerada.

Os riscos associados aos pontos 5 e 6 devem permanecer no setor pablico. Por riscos
politicos e econdmicos entendem-se ndo sO as questdes de aprovagdes ambientais e a
quantificagdo dos custos de alteracdo ao projeto inicial devido a este tipo de questdes, como
também devido a questdes relacionadas com licenciamentos autarquicos fazendo sempre uma
ponderacdo entre o interesse nacional e as necessidades das diferentes autarquias. Estdo
igualmente englobados nos riscos econdémicos as questdes relacionadas com a fiscalidade e a

21



tributacdo sobre os lucros. Os Casos Base, isto €, os modelos recursivos utilizados para as
estimativas sdo elaborados com pressupostos fiscais cuja alteracdo deve ser sempre decidida pelo
Governo.

A transferéncia de riscos € variavel de acordo com cada projeto, ndo s6 porque 0s riscos
diferem de projeto para projeto, mas também porque os efeitos dessa transferéncia sdo diferentes,
pelo que os riscos que se devem transferir variam de um contrato para outro, devendo ser efetuada
uma analise caso a caso. O Value for Money Assessment Guidance (HM Treasury, Value for
Money Assessment Guidance, 2006) considera a melhor alocacao de riscos entre as varias partes
como um dos fatores que conduz ao VFM, devendo os riscos ser alocados aos setores que estdo
melhor preparados para controlar e minimizar esses riscos dentro do periodo relevante. A
transferéncia de todos os riscos para o setor privado ndo €, contudo, a melhor solucdo, pois
enguanto o setor puablico procura fazer pesar a maior parte dos riscos para o setor privado, 0 custo
do contrato tendera a ser mais elevado (Sobral, A. P. e Cruz, J. N., 2011).

De grosso modo, o financiamento é apenas um elemento do célculo. O contrato de
infraestrutura mais tradicional era visto pelo setor publico como a aquisigdo de empreiteiros, cujas
responsabilidades foram limitadas, enquanto os riscos associados & operacdo da instalagéo
permaneceram no setor publico. Com uma Parceria Publico-Privada, a énfase é dada a compra de
servicos baseados na infraestrutura o que leva a que alocagdo dos riscos na transagéo difira de
modo muito significativo.

Em teoria, o design da alocacdo de risco com uma PPP é objetivo. O Estado elimina
completamente o risco baseado em ativos (incluindo design, construcdo, operacdo e
possivelmente risco de valor residual) e torna-se comprador de um produto que é livre de risco
no sentido em que ndo paga caso 0 servigo ndo seja entregue, ou nao seja entregue nos padrdes
previamente especificados e contratualizados. Ou seja, 0 setor publico adquire a provisao de longo
prazo de um padrdo, com a garantia de que, se o0 servigo ndo for fornecido no momento certo ou
com uma qualidade satisfatoria, os pagamentos séo reduzidos ou uma compensacao € recebida.

Esta é a filosofia subjacente. Na prética, a alocagdo de risco numa PPP é mais complexa.
Ao invés de transferir todos o0s riscos para o setor privado, tem o intuito de alocar o risco para a
entidade mais apropriada para o gerir e demonstrar o valor do dinheiro para qualquer despesa pelo
setor publico. Quem nao estiver na melhor posigdo de gerir um risco especifico, deve fazé-lo ao
menor preco. Descartar formas inapropriadas de risco para a entidade privada apenas agregara
custos desnecessarios num contrato de parceria, ja que ndo existe nenhum risco pouco dispendioso
associado ao setor privado.

Impulsionado pela exigéncia do Value for Money, o Estado pode concordar em assumir
alguns riscos pelos quais o privado exigiria um valor extremamente elevado caso fosse para si
transferido a totalidade do risco. Deste modo, somente os niveis de risco "eficientes" devem ser
transferidos para a parte privada, reduzindo os prémios de risco individuais e o custo total do
projeto.

Assim, o0 quadro conceptual subjacente as Parcerias Publico-Privadas é que, como o
destinatario do servi¢o paga somente numa entrega satisfatoria, o Estado transfere inicialmente a
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totalidade do risco do projeto para a parte privada. E um proposito determinado pelo Governo
com base no valor monetéario e tendo em conta 0 quadro cooperativo da parceria, quais 0s riscos
que deve "retomar" para alcancar uma posicao de risco ideal. Ter de volta o risco é entdo uma
decisdo deliberada do governo em querer assumir ou compartilhar um risco, que de outra forma
seria imputado ao privado.

O resultado é que um contrato de PPP acaba por diferir de um contrato padréo, pois ndo
se trata da comum parceria entre fornecedor e comprador de produto tradicional. De acordo com
uma Parceria Publico-Privada, as duas partes alocam riscos entre ambos e trabalham juntas num
“relacionamento™ continuo para atender aos objetivos do projeto. E deveras mais complexo do
gue um contrato de aquisi¢do, ja que estes incluem por vezes um contrato de servicos judiciais,
um acordo multipartidario para financiadores, um site comercial e construgdo, contratos de
emissao de titulos e subcontratos para operacao, manutencgdo e financas.
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CAPITULO 11

AS PPP EM PORTUGAL E NA
EUROPA
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2.1. Tipologias de uma Parceria Publico-Privada

O modo como as PPP sdo desenvolvidas, de acordo com as caracteristicas de cada tipo
de contrato, pode ser classificado segundo diversas tipologias, muitas delas complexas dadas as
especificidades de alguns destes acordos. O financiamento das infraestruturas enfrenta entdo
inimeros desafios, requerendo uma constante disponibilidade de fundos de longo prazo a taxas
muito competitivas.

Assim, as formas de colaboracgdo entre as duas entidades assumem uma diversidade de
estruturas possiveis no que diz respeito aos objetivos, funcgdes, atividades e alocacdo e mitigacdo
pré-estabelecida do risco.

O Livro Verde sobre Parcerias Publico-Privadas da Comissdo das Comunidades
Europeias (Comissdo Europeia, 2004) classifica-as dos dois modos seguintes:

As parcerias do tipo contratual caracterizam-se como sendo relagdes definidas através de
um contrato entre as entidades publica e privada, abrangendo vérias configuraces que implicam
a transferéncia de um conjunto de tarefas ao parceiro privado, tais como a concegdo, 0
financiamento, a realizacéo e exploracéo do servigo.

Ja as parcerias do tipo institucional implicam a cooperacdo entre os setores publico e
privado numa entidade distinta, detida conjuntamente pelo parceiro publico e o parceiro privado.
Esta entidade é conhecida por Sociedade Promotora de Veiculo (Special Purpose Vehicle, SPV),
e tem como principal intuito garantir a realizacdo ou a prestacdo de um servigo em beneficio da
comunidade, como as Joint Ventures e as PPPs associativas.
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No quadro da Figura 2 é possivel observar as diversas tipologias dos quadros de PPP:

BBO (Buy, Build, Operate)

BDO (Build, Develop, Operate)

BLOT (Build, Lease, Operate, Transfer)

Tipologias das PPP

BOM (Build, Own, Mantain)

BOO (Build, Own, Operate)

BOOT (Build, Own, Operate, Transfer)

BOT (Build, Operate, Transfer)

BROT (Build, Rent, Own)

BTO (Build, Transfer, Operate)

DBFO (Design, Build, Finance, Operate)

DBO (Design, Build, Operate)

DCMF (Design, Construct, Manage, Finance)

LDO (Lease, Develop, Operate)

WAA (Wrap, Around, Addiction)

Figura 2: As tipologias das Parcerias Publico-Privadas (OCDE, 2008)
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2.2 A regulamentacédo das Parcerias Publico-Privadas

As NacOes Unidas através de Objetivos de Desenvolvimento Sustentadvel (ODS) dao
especial énfase aos objetivos basilares que devem ser implementados por todos os paises até 2030.
Deste modo, o investimento em infraestruturas de qualidade revela uma importancia extrema para
0 desenvolvimento sustentdvel de cada pais, sendo que as Parcerias Publico-Privadas
desempenham um papel fundamental no aumento do investimento em infraestruturas de
qualidade.

Foram assim implementadas em todo o mundo diversas reformas do quadro regulatério
especifico para este tipo de contratos, sendo que uma legislacdo transparente é vital para o
desenvolvimento de uma economia. Todavia nos dias de hoje, uma aquisi¢éo por vezes ineficiente
e deficitaria tem levado a que inimeros projetos ndo sejam concluidos nos prazos devidos, bem
como a uma diminuigdo na qualidade da infraestrutura.

Com o0 objetivo de dar apoio a um melhor processo de formulacdo de politicas, foi
iniciado em 2015 um Benchmarking PPP Procurement, destacando os aspetos mais relevantes do
quadro regulatério de uma economia para a obtencdo de PPPs, inspirado nos métodos descritos
no relatério Doing Business do Grupo do Banco Mundial. Tais exercicios visam auxiliar os
governos a identificar areas de reforma para alcangar sistemas de aquisicdo mais eficientes,
transparentes e competitivos e, quando apropriado, aumentar a participacdo do setor privado na
infraestrutura ou na prestacgao de servi¢os (World Bank Group, 2018).

Este relatorio € organizado em cinco areas: estrutura de regulacdo para as Parcerias
Publico-Privadas, a sua preparacdo, aquisicdao, gestdo de contratos e propostas nao solicitadas
(Unsolicited Proposals - USP).

A primeira seccao visa identificar quais os regulamentos das varias economias que se
adequam as PPPs. Apresenta as varias abordagens adotadas a nivel mundial para a sua
regulamentacéo, tentando igualmente entender as componentes mais relevantes da sua estrutura
institucional, tais como quem sdo as entidades de aquisi¢do, ou se ja existe uma outra agéncia
governamental com fungdes semelhantes.

Ja a area da preparacdo, diz respeito ao periodo e as atividades que informam a decisao
de langar um processo para aquisicdo de PPP, tendo em conta se 0 projeto é consistente com as
prioridades do governo. S&o igualmente verificados e analisados os diferentes tipos de avaliacGes,
bem como metodologias usadas para definir as regras para essas avalia¢fes, sendo igualmente
nesta fase que se realizam a obtencdo de terras e licencas, que viabilizam o projeto de parceria.

A aquisicdo concentra-se no processo de selecdo de um parceiro privado para assumir a
responsabilidade de desenvolver o projeto propriamente dito. Concentra-se essencialmente em
verificar se as distintas estruturas juridicas de cada pais aderem as boas préticas reconhecidas, no
que diz respeito a escolha de um parceiro privado. Os temas mais relevantes debatidos nesta area
incluem a transparéncia e imparcialidade no processo, assim como requisitos especificos em
relacdo a falta de concorréncia.
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A gestdo de contratos avalia a estrutura de gestdo de contratos em vigor, para facilitar a
implementacdo de projetos de PPP. Para além disso, examina também o0s processos
regulamentares relativos & modificacédo e renegociacdo de contratos, resolucdo de litigios, direitos
de entrada do mutuante e resciséo de contratos.

Por Gltimo, as propostas ndo solicitadas tém o intuito de verificar se a estrutura reguladora
permite ou proibe a apresentacdo de USPs e se elas ocorrem na prética. Caso seja necessario é
investigado um determinado processo que esta em vigor, para avaliar a viabilidade e o seu
alinhamento com outras prioridades do governo, bem como os mecanismos de compensacao
especificos do projeto.

Pode-se entdo constatar que ndo existe uma forma Unica de regular as Parcerias Publico-
Privadas. Os diversos governos ja usaram diferentes abordagens e essa avaliagcdo ndo pressupde
que uma certa configuracdo juridica seja preferivel em relacdo a outra. As economias e 0S
governos de cada pais tém sistemas legais distintos, o que afeta o tipo de regulamentacdo que o
pais tende a adotar.

Portugal esta entre os paises que adotou leis para as PPPs, assim como a Colémbia e a
Grécia, sendo que a sua utilizacao serve apenas para regulamentar aspetos especificos relevantes
para as parcerias, conforme se constata na Tabela 10 da sec¢éo dos Anexos.

2.3 O investimento em Parcerias Publico-Privadas no Mundo

O grande gap de infraestruturas no periodo pds Il Guerra Mundial, associado a um
exponencial aumento do investimento, levou ao longo das Ultimas décadas a que os Governos de
todo o mundo recorressem ao setor privado para participar na recuperacdo ou na completa
construgdo de novas infraestruturas (Sarmento, 2013).

O Reino Unido foi pioneiro na criagéo de Parcerias Publico-Privadas, tendo sido a Private
Finance Iniciative (PFI) o primeiro programa politico a utilizar as PPP como forma de
financiamento, em 1992, de modo ao Governo de John Major (Politico conservador que sucedeu
a Margaret Thatcher) conseguir aumentar o investimento sem a consequéncia imediata de uma
grande sobrecarga nas contas publicas (Lafuente, 2012).

Apesar de ser o pais com maior nimero de parcerias, ndo existe, todavia, nenhum quadro
legal de regulagdo especifico em relacéo as Parcerias Publico-Privadas no Reino Unido. As PPP
estdo sujeitas as leis comuns, tal como os contratos normais. Porém o desenvolvimento contratual
depende de instituigdes, como é o caso do HM Treasury, que ddo uma série de diretrizes e
premissas que servem como guia ao seu desenvolvimento, assumindo funcGes de supervisao
contratual e auditoria (HM Treasury, 2012).

Conforme é possivel observar nas Figuras 3 e 4 por setor de atividade e segundo dados
do European Investment Bank, o maior nimero de parcerias surge no ambito da educacdo e da
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salde e transportes com 327 e 296 projetos realizados respetivamente. Os setores da seguranca,
servicos comunitarios, ambiente e transportes tém algum peso também, sendo que estdo
atualmente em vigor 80, 74, 73 e 67 contratos respetivamente. No total estavam em vigor a data
de abril de 2019, 1.040 contratos de Parcerias Publico-Privadas.
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Figura 3: Valor das PPP no Reino Unido (em Milh8es de Euros) por setor de atividade (European Investment
Bank, 2019)
350 327
296
300
250
200
150
100 73 80 74 " 67
46
*" W = _ B
0 m B ]
& S & & & S S &
S A
YL& < %0 0@ g &&%
@) N~
& &
& =
%Q‘é

Figura 4: Numero de PPP no Reino Unido por setor de atividade (European Investment Bank, 2019)

No que diz respeito ao investimento realizado, 0 maior peso recaiu sobre os setores da
educacdo, saude e transportes, sendo que sao areas de extrema relevancia para o bem-estar e bom
funcionamento publico, tanto a nivel local como a nivel regional, nos casos da Irlanda do Norte,
Escdcia e Pais de Gales. Os transportes surgem como a area com maior valor despendido (53,921
mil milhGes de euros), seguida do setor da saide com 30,267 mil milhdes e educagdo com 27,535
mil milhdes. As restantes areas mencionadas tem valores mais reduzidos, e variam entre os 2,6 e
0s 15,6 mil milhdes.
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As Figuras 5 e 6 esquematizam e salientam as areas onde as Parcerias Publico-Privadas
sdo mais influentes nos paises europeus analisados, de acordo com os dados descritos na Tabela
11 da seccéo dos anexos.
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Figura 5: Numero total de PPP dos paises analisados por setor de atividade (European Investment Bank,
2018) (European Investment Bank, 2019)
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Figura 6: Valor total das PPP dos paises analisados (em MilhGes de Euros) por setor de atividade (European
Investment Bank, 2018) (European Investment Bank, 2019)

Torna-se claro que o setor dos transportes, apesar de nao ser a area com 0 maior nimero
de parcerias, com 381, € por larga margem a que tem um maior valor monetario envolvido com
cerca de 204 mil milhdes de euros. Os contratos a nivel da salde aparecem em segundo lugar com
50 mil milhdes. Ainda relativamente ao nimero de total de parcerias, os setores da educacao e
salide sdo os mais representativos deste tipo de contratos a nivel europeu, totalizando 440 e 389
respetivamente.

No que diz respeito aos paises europeus e comecado pela zona dos Balcas, o Projeto de
concessdo de agua e esgotos de Sofia é a mais relevante infraestrutura municipal resultante de
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Parceria Publico-Privada na Bulgéaria e uma das primeiras no setor da agua a ser financiada na
regido mais oriental da Europa, com base em recursos limitados, através de um veiculo para fins
especiais. A International Water é a acionista maioritaria e a operadora do setor privado. Este
projeto teve a duracdo de cerca de 15 anos, e deu-se por concluido em outubro do ano 2000.

Ja na Croacia, a politica do governo € extremamente favoravel ao uso de esquemas BOT,
dada a nova legislacdo para facilitar as concessfes. S&o exemplos disso a autoestrada com
portagens na Istria no ramo dos transportes, o projeto de energia Lukovo Sugarje e a estacdo de
tratamento de aguas residuais para Zagreb.

Na Eslovénia, um projeto assistido pelo EBRD (European Bank for Reconstruction and
Development) investiga o investimento privado na manutencdo da rede rodoviaria nacional. O
desenvolvimento de um esquema para a manutengdo de uma rede rodoviadria com base na
concessao de financiamento privado é um projeto piloto planeado para as PPPs.

Por dltimo, na Roménia, é igualmente dada primazia a técnicas de financiamento
baseadas em Parcerias Publico-Privadas. Assim, no ano 2000, a concessiondria francesa Vivendi
recebeu uma concessao de 25 anos para fornecer servigos de reabilitacdo de agua a Bucareste,
através de um novo sistema de tratamento e modernizag&o do sistema de agua existente.

No que diz respeito a Europa Central, a Alemanha ndo possui um programa propriamente
formal de PPP. Num entanto, de num passado recente, existiu a contratacdo de alguns empreiteiros
do setor privado em projetos rodoviérios e a transferéncia de risco para estes, como foi o caso do
tunel Warnow.

Ja a Franca tem uma longa tradicdo em diversas coopera¢Ges publico privadas,
especialmente no setor da agua, sendo usada a estrutura de concessdo. As PPPs ndo sdo
permitidas, contudo, na area de infraestrutura social. Como exemplos mais relevantes deste tipo
de contratos em terras gaulesas temos o tinel Prado-Carrenage em Marselha, que foi financiado
pelos pdrticos das portagens. Os projetos da linha de alta velocidade Perpignan-Figueras e a linha
Lyon-Turim envolveram igualmente o recurso a PPPs.

A PPP holandesa do comboio de alta velocidade holandesa foi contratualizada em 1999
e foi o projeto piloto neste pais. Estdo a decorrer atualmente variados projetos desde a area
ferroviaria a rodoviéaria, passando pelas zonas portuérias, como foi o caso do projeto de tratamento
de aguas residuais de Delfland.

Na Pol6nia, a autoestrada A4 que liga Katowice a Cracdvia foi a primeira estrada com
portagem na Polénia. A legislacdo do pais continua, porém, a dificultar um pouco a
implementacédo das PPP, devido a problemas tributarios e contabilisticos.

Na Hungria foram desenvolvidos alguns projetos no setor dos transportes, como foi o
caso do projeto M5 BOT. Todavia, outros projetos ndo se chegaram a concretizar ou foram
transferidos para a Agéncia Nacional Rodoviaria. Existem atualmente varios planos com o intuito
de expandir e explorar um pouco mais o nivel das PPPs, mas ndo ha autoridade governamental,
nem regulacdo muito concreta especialmente designada para lidar com este tipo de parcerias.
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No norte da Europa, na Finlandia, a autoestrada que liga Helsinquia a Lahti, concebida
em 1995 e iniciada a sua construcdo em 1997, é a primeira e maior Parceria Publico-Privada na
Finlandia, envolvendo patriménio do Reino Unido, Suécia e entidades locais.

No que respeita aos paises que passaram mais dificuldades durante a crise e sofreram a
intervencdo da Troika, foi iniciado em 1999 na Irlanda, um programa-piloto de PPP, incluindo
um sistema de metropolitano. O projeto de autoestradas com portagem, cujos acordos foram
assinados em margo de 2003, fazia parte de um grupo de onze projetos a serem finalizados no
periodo 2004-2007, desde infraestruturas rodoviarias, escritorios governamentais ou prisdes.
Existe um forte compromisso perante um programa formal de PPP com um quadro legislativo em
vigor concreto.

J& em Espanha, o Governo tem um programa rodoviério usando a estrutura de porticos
com sensores com o objetivo de contabilizar as passagens dos veiculos. O envolvimento do setor
privado é também procurado na constru¢do de trés novas linhas ferroviarias, assim como em
projetos no setor da gestdo de residuos e na saude. Contudo, o quadro legal ndo é favoravel, e ndo
existem leis para cobrir as concessdes.

Na Grécia, de entre os projetos contratualizados destaca-se 0 aeroporto de Sparta. O
Governo langou um programa de PPP durante o ano 2000, bem como a criagdo de uma unidade
para a gestdo de PPPs. Porém existem ainda algumas questdes legais que necessitam ser
resolvidas.

Por Gltimo, em Italia, o Projeto Merloni, em 1994 e 1998, estabeleceu a estrutura para o
uso de contrata¢des do setor privado. Ja existiram, entretanto, alguns projetos nos setores de agua
e energia, que envolvem igualmente o setor privado em regime de concessdo. Contudo, varios
novos projetos de Parcerias Publico-Privadas sdo por norma ndo aconselhados, devido a
complexidade administrativa associada ao cédigo civil (Grimsey, D. e Lewis, M., 2004) (Blanc-
Brude, F., Goldsmith, H e Vilila, T., 2007).
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2.4 O investimento em Parcerias Publico-Privadas em Portugal

2.4.1 O Enquadramento Legal

E possivel definir uma concessdo como a cessdo voluntaria de algum direito. Em sentido
estrito, € a concessdo de algum servico publico por parte do Estado, a uma empresa do setor
privado (Ferreira, A. B., 1986). Embora uma concessao seja uma Parceria Publico-Privada, em
Portugal ndo ¢ tratada de forma andloga. Numa PPP propriamente dita, existem pagamentos
publicos associados ao contrato, visto que as receitas geradas ndo sdo suficientes para tornar o
projeto rentavel. J& nas concessdes, 0 projeto ndo apresenta encargos para a entidade publica,
dado que é sustentavel financeiramente apenas com base em receitas préprias e 0s riscos sao
alocados na sua maioria ao setor privado (Sarmento, 2013).

A Constitui¢do atual compreende um modelo de equilibrio entre economia de mercado e
interesse publico, atribuindo ao Estado diversas fungdes na organizagao do processo econémico:
papel de empreséario, enquanto produtor de bens e servigos; e papel de agente regulador, em
termos de orientagdo e controlo da atividade econdmica (Guedes, 2011). No que diz respeito ao
Cadigo de Processo Penal, a Lei de Enquadramento Orcamental exige que este seja preparado
antes da aprovacao do projeto e da sua inclusdo num memorando anexo ao Or¢amento. Na prética,
o memorando inclui contratos de PPPs j& assinados, projetos ja aprovados e ainda sujeitos a
licitacdo, e projetos ainda ndo aprovados, mas ja& incluidos num programa de PPP em
desenvolvimento (Monteiro, 2007).

Em Portugal, o regime legal das PPPs surgiu com o Decreto-Lei n.° 86/2003, de 26 de
abril, que constituiu a primeira iniciativa legislativa, de caracter transversal, especificamente
dirigida as Parcerias Publico-Privadas (Diario da Republica, 2003). Esta procurava potenciar o
aproveitamento pelo setor publico, da capacidade de gestao do setor privado, melhorar a qualidade
dos servigos publicos prestados e gerar economias na utilizacdo dos recursos publicos. Antes
disso, a aprovacdo deste tipo de parcerias obedecia a regimes especificos e individualizados para
cada contrato (Sarmento, 2013).

Neste diploma, entende-se por PPP um contrato, por via dos quais parceiros privados se
obrigam perante um parceiro publico, a assegurar o desenvolvimento de uma atividade com vista
a satisfacdo de uma necessidade coletiva, e em que o financiamento e a responsabilidade pelo
investimento e pela exploracdo incumbem, no todo ou em parte, ao parceiro privado (Diario da
Republica, 2003).

Mais tarde, em 2006, foi revisto pelo (Diario da Republica, 2006), de 27 de julho, que
veio introduzir indmeras alteracdes ao regime entdo em vigor, mais especificamente relativo a
preparacgéo de processos de parceria e da execugdo dos respetivos contratos. Esta alteracdo visava
a simplificacdo e um melhor acautelamento do interesse publico, no que respeita a partilha de
riscos de um modo mais eficaz e de melhores beneficios alcangados (Marques, R. C. e Silva, D,
2008).
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Posteriormente em 2012 e por forca da aprovacao do Codigo dos Contratos Publicos, o
regime aplicavel as Parcerias Publico-Privadas conheceu novas alteracdes, tendo sido revogados
alguns artigos e alineas do Decreto-Lei de 2003. Todavia, 0 grande marco dessa alteragdo foi a
criacdo da UTAP (Unidade Técnica de Acompanhamento de Projetos). Esta entidade
administrativa autbnoma tem como grande missdo participar na concecdo, preparacao,
adjudicacao, lancamento, fiscalizacdo e acompanhamento global das PPPs (Diario da Republica,
2012).

2.4.2 O surgimento das PPP em Portugal

Tendo sido um dos primeiros paises europeus a realizar Parcerias Publico-Privadas para
o desenvolvimento de infraestruturas puablicas, Portugal tem tido um sucesso significativo.
Tem-se registado um desenvolvimento acentuado ao nivel das infraestruturas, bem como do
fornecimento de servigos de alta qualidade aos utilizadores finais. Contudo tém-se igualmente
verificado alguns problemas no lado orcamental e diversos projetos registaram um significativo
aumento dos custos, principalmente devido a problemas ambientais, licencas urbanas atrasadas,
mudancas de projeto exigidas pelo Estado, ou devido a caréncias de um orcamento de longo prazo
adequado (Monteiro, 2007).

O surgimento das PPP em Portugal data do ano de 1993, com a construgédo da Ponte Vasco
da Gama, com vista a ser mais uma alternativa a travessia sobre o Tejo. Desde entdo foram
frequentemente utilizadas para a construcéo de infraestruturas, sobretudo no setor rodoviario. Até
ao ano de 2010 existiam em Portugal um total de 37 Parcerias Publico-Privadas, conforme se
pode visualizar na Figura 7.
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Figura 7: Namero de PPP em Portugal no periodo 1995-2010 (Sarmento, 2013)
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Fazendo uma sucinta analise do gréfico da Figura 7 verificamos que entre 1999 e 2002
foram realizados 13 contratos de parceria, mas o periodo entre 2008 e 2010, é aquele que tem
mais projetos contratualizados, tornando-nos num dos paises europeus com mais PPPs realizadas,
conforme é possivel visualizar igualmente na Tabela 11 da sec¢do dos anexos. Do total das 37
parcerias, 22 dizem respeito ao setor rodoviario, o que corresponde a cerca de 60% do total. O
setor da saude agrupava a época 10 dessas parcerias, perfazendo 29%, enquanto o setor ferroviario
tinha 3 PPPs, entre as quais 0 Metropolitano ligeiro da margem Sul do Tejo, perfazendo um total
de 9%. Por ultimo o setor da seguranca tinha uma parceria no ano 2010, o SIRESP, um sistema
de redes digitais de seguranca e vigilancia.

2.5 Os Encargos com as PPPs

Apesar das grandes mais valias ao nivel das infraestruturas, o facto de ndo existir um
controlo exato e rigoroso na aplicacdo das PPP criou alguns problemas. O primeiro dos quais foi
uma escolha incorreta de muitos projetos, principalmente do setor rodoviario, dado que por
exemplo muitas autoestradas ndo tém perfil de trafego suficiente que justifique a parceria. Assim
a utilizacdo rapida e intensiva, assim como a tentacdo orcamental foram fatores que colocaram
em causa do sucesso deste tipo de contratos. Por outro lado, uma partilha deficitaria do risco entre
0 publico e o privado levou a terem sido assinados contratos pouco vantajosos para o Estado, com
baixas rendibilidades e um baixo risco assumido pela entidade privada. Por Gltimo, um elevado
volume de encargos que o pais esta sujeito e ainda ficara nos préximos anos, conforme é possivel
ver na Figura 8 (Sarmento, 2013).
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Figura 8: Previsdo dos encargos plurianuais (em milhares de Euros) com as PPP que
atualmente existem em Portugal (Elaboragéo propria, com base nos dados do Orgamento de
Estado 2018)
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Atualmente existe um universo de 32 PPPs que sdo acompanhadas pela UTAP, das quais
21 (cerca de 66%) pertencem ao setor rodoviario, mas que contém igualmente parcerias em mais
trés setores de atividade distintos: ferroviario, salde e seguranca, com 2, 8 e 1 respetivamente,
conforme se constata na Figura 9. O setor rodoviario assume-se como 0 setor com maior peso no
referido universo, sendo composto quer pelas concessdes atribuidas diretamente pelo Estado
Portugués (onde se incluem as Ex-SCUT e as autoestradas originariamente com portagem real),
quer pelas subconcesstes das Infraestruturas de Portugal.

No que diz respeito ao investimento acumulado por parte de parceiros privados, o setor
rodoviario encontra-se igualmente destacado. No periodo de 1998 a 2017, as entidades privadas
investiram quase 14 mil milhGes de euros no setor rodoviario, contra 0s 410 milhdes do setor
ferroviario, os 470 milhdes no setor da salude e os 117 milhdes na seguranca (Figura 10).
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Figura 9: Numero de PPPs atualmente acompanhadas pela UTAP (UTAP, 2017)
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Figura 10: Investimento acumulado dos parceiros privados, por setor, em milhdes de
euros no periodo 1998-2017 (UTAP, 2017)
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No periodo entre 2012 e 2014, o investimento anual realizado em projetos de PPP registou
uma tendéncia de quebra acentuada (Figura 11). A diminuicdo do valor de investimento realizado
com as PPP, a partir de 2012, deveu-se ao facto de terem sido concluidos alguns projetos,
nomeadamente a subconcessdo do Douro Interior em 2012, o novo edificio hospitalar de Vila
Franca de Xira em 2013 e a subconcessdo do Pinhal Interior em 2014. Para além deste fator,
contribuiram também a suspensdo de todos os projetos estruturados em modalidade de PPP, na
fase de lancamento durante este periodo de tempo, bem como a celebracdo de acordos pela
Infraestruturas de Portugal.
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Figura 11: Investimentos dos parceiros privados (em milhdes de euros) por setor (Boletim Trimestral PPP -
4.° Trimestre 2017 — UTAP, 2017)

No que diz respeito aos encargos propriamente ditos, depois de uma diminuigdo em 2012,
verificou-se um acentuado aumento em 2014 face a 2013, e que se manteve sem significativas
oscilagOes até 2017. Este incremento de cerca de 59% dos encargos, o que corresponde a 0,3%
em percentagem do PIB, deveu-se essencialmente, a evolugdo registada ao nivel dos encargos
liquidos incorridos com o setor rodoviario, cujo peso relativo passou de 63%, em 2012, para 71%,
em 2016. Na base desta evolucdo destacam-se 0 pagamento extraordinario efetuado em 2014,
aquando da transferéncia da A21 para a Infraestruturas de Portugal e o investimento realizado em
2015 no Tanel do Mardo. A Figura 12 destaca a evolucdo anual dos encargos liquidos com as
PPPs, no periodo compreendido entre 2011 e 2017, sendo ainda apresentada a respetiva proporcao
face ao PIB registado, a pre¢os correntes, em cada ano (UTAP, 2017).
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Figura 12: Evolugéo dos encargos liquidos com as PPPs por setor, entre 2011 e 2017 (Boletim Trimestral
PPP - 4.° Trimestre 2017 — UTAP, 2017)
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Fazendo uma andlise mais aprofundada ao longo dos ultimos 4 anos, verifica-se que no
periodo compreendido entre 2014 e 2017, o peso relativo de cada um dos setores se manteve
relativamente constante, com o setor rodoviario a manter-se como um peso preponderante, ndo
s6 pelo nimero de parcerias, como também nos encargos liquidos que neste periodo variaram
entre 0s 68% e 0s 70% do total. O setor da salude variou entre 0s 27% e 0s 28%, enquanto o setor
da seguranca oscilou entre 0s 2% e os 3%. Por ultimo o setor ferroviario foi o que obrigou a
menos encargos, tendo-se verificado um peso relativo de 1% ao longo de todo este periodo,
conforme é possivel verificar na Tabela 1.

Tabela 1: Quadro sintese dos encargos liquidos em milhares de Euros no ano 2017 e respetiva variagdo face ao
ano anterior 2017 (UTAP, 2017)

ENCARGOS LiQUIDOS 2014 2015 Variacdo 14-15

Ferroviarias 13128 8 493 1% -35%
Rodoviarias 1 069 346 1 040 200 68% -3%
Saude 412 059 429 377 28% 4%
Seguranca 49 306 43 980 3% -11%
TOTAL 1543 839 1522 050 100% -1%
Ferroviério 8.493 8.500 1% 0%
Rodoviério 1.040.200 1.230.429 70% 18%
Saude 429.377 442.135 27% 3%
Seguranga 43.980 41.194 2% -6%
TOTAL 1.522.050 1.772.258 100% 16%
Ferroviarias 8.500 8332 1% -2%
Rodoviérias 1.230.429 1136 779 70% -8%
Saude 442.135 446 488 27% 1%
Seguranca 41.194 40 776 2% -1%
TOTAL 1.772.258 1632 375 100% -5%

O facto de o setor ferroviario registar um peso relativo tdo diminuto explica-se por ser
dever unicamente a parceria Metro Sul do Tejo. Estes encargos justificam-se pelo pagamento de
compensagdes, devido aos desvios que se verificaram entre o nivel do trafego real e o limite
minimo da banda de trafego de referéncia garantida contratualmente, conforme se ird analisar nos
capitulos seguintes.
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CAPITULO III

A PPPMETRO SUL DO TEJO
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3.1 O setor ferroviario

Atualmente em Portugal encontram-se em exploracao duas Parcerias Publico-Privadas no
setor ferroviario, sendo que ambas servem o transporte de passageiros e sdo acompanhadas pela
UTAP. A mais antiga, assinada a 22 de junho de 1999, oferece o transporte ferroviario entre
Lisboa e Setubal, trogco que inclui a travessia da Ponte 25 de abril e que est4 concessionada a
Fertagus. A mais recente € a do Metro Sul do Tejo, assinada em julho de 2002, e que inclui a rede
de metropolitano ligeiro da margem Sul do Tejo concessionada a sociedade MTS - Metro,
Transportes, S.A. Anteriormente, existiu ainda o projeto para uma infraestrutura de transporte
ferroviario de alta velocidade entre o Poceirdo e a fronteira do Caia em Espanha, com vista a
terminar a ligag&o Lisboa-Madrid. O adiamento do projeto sem data definida para a sua realizagéo
levou ao pagamento de duas indemnizacdes, a primeira em 2012 e a segunda em 2014, conforme
é possivel constatar na Figura 13.

No que respeita a Fertagus existem duas entidades publicas cuja atividade se relaciona
com esta concessdo: a Refer (atualmente Infraestruturas de Portugal) e a Sociedade de Estudos,
Desenvolvimento e Participagdes e projetos - Sagesecur. A primeira, tendo por base a gestao das
infraestruturas integrantes da rede ferroviaria nacional, celebrou com a Fertagus o contrato de
utilizagdo da infraestrutura ferroviaria do Eixo Ferroviario Norte/Sul. J& a Sagesecur celebrou
com a Fertagus um contrato de prestacdo de servicos tendo em vista a manutengdo do material
circulante.

Pelo facto de apds o inicio da exploracéo da concessao se ter verificado que as previsdes
iniciais de trafego ndo eram realistas, realizaram-se dois processos de renegociacdo. O contrato
inicial previa que caso a procura fosse sistematicamente abaixo do limite minimo da banda
inferior de trafego, a Fertagus poderia acionar um mecanismo financeiro para reequilibrar as
contas, através de uma renegociagdo com o setor publico, o que foi realizado em 2001. Esta seria
um ponto de equilibrio entre as novas condi¢des de sustentabilidade da concessdo, mas sempre
mantendo o0s superiores interesses do Estado (Sarmento, 2013).

Na sequéncia da primeira renegociacdo do contrato, verificou-se uma redugdo do prazo
da concessdo de 30 para 18 anos, passando este a vigorar até ao fim do ano de 2010, com
possibilidade de prorrogacdo por 9 anos. Existiu a revisdo da procura versus realidade e foi
adotado um novo esquema de aquisi¢do e manutencgao pesada do material circulante. J& o sistema
de bandas de trafego foi descartado, tendo sido introduzido um mecanismo de partilha de
excedentes de receitas de bilheteira, caso estas ultrapassem os valores previstos no modelo
financeiro (Tribunal de Contas, 2015).

Em 2010, ocorreu a segunda renegociacdo do contrato onde ficou estabelecida “a
eliminacdo de qualquer compensacéo a atribuir pelo Estado a concessionaria. Por outro lado,
também ficou consagrada a prorrogacao do contrato até 2019, bem como a partilha pelo Estado
de 50% do resultado liquido previsto no modelo financeiro para os Ultimos trés anos da concessdo
(2017 a 2019) e, ainda, caso as receitas da atividade ferroviaria excedam, em cada um dos anos,
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os valores previstos no modelo financeiro, que o Estado receberd 75% do respetivo excedente”
(Tribunal de Contas, 2011).

O Estado tentou desta forma encontrar condigfes para que esta parceria ficasse
sustentavel tanto do ponto de vista operacional, como do ponto de vista financeiro. Nao s se
procurou salvaguardar a posicao do setor publico, como a remuneragdo foi ajustada ao perfil de
risco da entidade privada Fertagus.

2011 2017
Concessiio do MST 12 162 5981 10 429 8649 8493 8501 8333
Concessao Eixo Norte/Sul -1479 -825 -2 -2 0 -2 -1
Concessio Alta Velocidade Ferroviaria 0 12 224 0 4480 0 0 0
Total 10683 | 17380 | 10427 | 13127 8493 8499 8332

Figura 13: Encargos liquidos (em milhares de Euros) acumulados entre 2011 e 2017 com as PPP do setor
ferroviério - Elaboracao propria, com base nos dados dos Boletins Trimestrais da UTAP (Site da UTAP)

Na Figura 13 observa-se os encargos liquidos para o Estado das trés PPPs do setor
ferroviario em Portugal. No que respeita @ Concessdo Eixo Norte/Sul (Fertagus), os valores
registados entre 2013 e 2017 dizem respeito a penalidades aplicadas pelo concedente a
concessionaria do Eixo Norte/Sul, relativamente a supressdes totais e parciais de servico,
verificadas nos anos imediatamente anteriores. No que concerne aos anos de 2011 e 2012, foram
geradas compensacdes positivas, a favor do Estado, decorrentes de partilha de beneficios de
receita, em conformidade com o previsto contratualmente nas duas renegociagdes. Os valores da
concessdo de Alta Velocidade sdo relativos ao pagamento de indemnizacGes pela ndo realizagdo
da obra. No que concerne a concessdo MST é possivel verificar que entre 2011 e 2017, os
encargos liquidos foram superiores a 62.5 milhdes de euros, na sua maioria referentes ao
pagamento de compensacdes decorrentes dos desvios verificados entre o nivel do trafego real e o
limite minimo da banda de trafego de referéncia contratualmente garantida.

Nas proximas seccdes ira ser analisado com maior detalhe o contexto e as condigdes desta
Parceria Publico-Privada.

3.2 Contextualizacdo da concessdo Metro Transportes do Sul

O Metro Sul do Tejo (MST) é um metropolitano de superficie, elétrico e moderno, que
circula nas principais artérias da cidade de Almada, passando por Corroios e Monte da Caparica
(Metro Transportes do Sul, s.d.)
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Esta Parceria Publico-Privada surge para colmatar um défice de transportes ferroviarios
na regido urbana a sul do Rio Tejo. A concessdo do Metro Sul do Tejo, langada a 23 de setembro
de 1999, foi atribuida em 2002 a Concessionaria Metro, Transportes do Sul, S.A. (MTS) apds
concurso publico internacional, regulado pelo Decreto-Lei n.° 337/99 (Diario da Republica,
1999), e contempla a adjudicacdo do projeto, construcdo, fornecimento de equipamento e de
material circulante, financiamento, exploracdo, manutencéo e conservacdo de toda a rede do
metropolitano ligeiro da margem sul do Tejo (Protocolo para o desenvolvimento do
Metropolitano Ligeiro do sul do Tejo, 1995).

O contrato de concessdo previa um prazo da concessdao de 30 anos, com inicio em
dezembro de 2002 e final previsto para 2032, sendo possivel a sua prorrogacdo, por acordo das
partes envolvidas, caso haja alteracdes das fases de construcdo da rede, ou se for necessaria a
reposicao de um equilibrio financeiro. O modelo de negécio escolhido assentou numa concessao
tipo DBOFM (Design, Build, Operate, Finance and Maintain) que integrou o projeto, a
construcdo, a operagdo, o financiamento e a manutengdo de toda a primeira fase do projeto do
metropolitano (Tribunal de Contas, 2015). O projeto contemplava as seguintes fases:

a) Fase 1: Corroios — Cacilhas
Cacilhas — Universidade
Corroios — Pragal

b) Fase 2: Corroios — Fogueteiro

c) Fase 3: Fogueteiro — Seixal
Seixal — Barreiro

Apesar de estarem previstas as trés fases de desenvolvimento da rede, apenas a primeira
teve execugdo, como é possivel constatar na Figura 14 com a atual rede do metro. O contrato de
concessdo previa igualmente que o desenvolvimento das segunda e terceira fases do MST, a
construir nos concelhos do Seixal e do Barreiro, estava sujeito as seguintes condi¢des: o volume
de trafego verificado em dois anos consecutivos de exploragdo ser superior ao limite minimo da
banda de trafego de referéncia e a verificacdo, mediante estudo econdmico-financeiro, de que a
observagdo de determinados volumes de trafego viabilize a concretizagdo e exploracéo da fase 2
e da fase 3, e que através de um estudo de procura se comprove a fiabilidade dos volumes de
trafego referidos (Tribunal de Contas, 2011).
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Figura 14: Mapa da Rede Metro Sul do Tejo (Camara Municipal de Almada, 2019)
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3.3 As condicdes contratuais da PPP

A concessionaria foi constituida com o capital social de 5 milhes de euros, realizado
integralmente e com o valor nominal de 5 euros por agéo. A estrutura acionista da concessionaria
MTS, S.A. apresentou assim a seguinte constituicdo: na area da operagdo a Joaquim Jerénimo
LDA (Grupo Barraqueiro) com 34% do capital, na area da construcdo a Mota & Companhia S.A
com 9.044%, Engil-Sociedade de Construgdo Civil S.A. com 9.044%, a Teixeira Duarte —
Engenharia e Construgdes, S.A com 9.112% e a Sopol, S.A. com 6.7%. Por Gltimo, no setor dos
equipamentos, a MECI S.A. com 10.67%, a Siemens Aktiengesellchaft, S.A. com 21.3% e a
Siemens, S.A. com 0.03%, que igualmente fornecem e instalam as infraestruturas eletromecénicas
(Protocolo para o desenvolvimento do Metropolitano Ligeiro do sul do Tejo, 1995) (Site da
UTAP) (Ver figura 15).
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Figura 15: A estrutura acionista inicial da concessionaria MTS, S.A. (Site da UTAP)

No decorrer da construcdo das infraestruturas de longa duracdo, gerou-se um atraso
significativo na construcdo, que resultou num processo de renegociacdo do contrato. Este dizia
respeito a uma pandplia de temas suscetiveis de introduzir alteragdes ao contrato inicial, assim
como de conduzir ao agravamento das implicac@es financeiras para o Estado.

Como consequéncia, em dezembro de 2004, foi constituida uma comissdo de
acompanhamento, com o principal intuito de renegociar a concessao do MST, visto que esta se
encontrava numa situacao de impasse cujo processo de renegociagdo se arrastou durante cerca de
trés anos.
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Os trabalhos da comissdo de acompanhamento apenas terminaram em 2008, com a
assinatura de um aditamento (materializado na Resolucdo do Conselho de Ministros n.° 14/2008)
ao contrato de concessdo do MST (Diéario da Republica, 2008). Esta situagdo resultou na
atribuicdo de novas datas de entrada em exploracao do servico ferroviario, que visava a entrada
em efetividade em trés novas etapas: tro¢o entre Corroios e Cova da Piedade até 30 de abril de
2007, trogo entre Corroios e a Universidade até 15 de dezembro de 2007. Os trocos restantes
deveriam estar concluidos antes de 27 de novembro de 2008, o que se veio a verificar.

Destes trabalhos resultaram igualmente a celebracdo de um Acordo de Reequilibrio
Financeiro, entre o0 Estado e a Concessionaria MTS, S.A., formalizado no final de 2008 e que
comprometia o Estado ao pagamento de uma quantia proxima dos 77,5 milhdes de euros. Uma
grande fatia do valor a pagar pelo Estado (27 milhdes de euros) resulta essencialmente de a rede
s0 ter ficado totalmente operacional cerca de trés anos ap0s a data estimada contratualmente e da
consequente compensagao por perda de receita. Tiveram igualmente um impacto significativo os
encargos adicionais com estaleiros e as indemnizagdes por trabalhos adicionais, com cerca de 29
e 13 milhGes de euros respetivamente, conforme é possivel constatar na Tabela 2 (Tribunal de
Contas, 2011).

Tabela 2: Encargos suportados pelo Estado ap6s o Acordo de Reequilibrio Financeiro de 2008 (Tribunal
de Contas, 2011)

Encargos publicos Montante

Compensacio por perda de receita 27 036976
Encargos com ILD

Indemnizagdo relativa a frabalhos adicionais 12.874.349
Encargos adicionais com estaleiros 20,169 4723
Juros de mora relativos a trabalhos contratuais o41.118
Actualizacio de precos dos trabalhos confratuais 5.676.213
Expropriagtes Rua de Alvalade 262 345
Total de encargos de ILD 48 523 448
Confratacdo da operacio de cedéncia de créditos 1.679.643
Custos de negociacdo 225.000
Total I7 465 067

Em 2011 iniciou-se um segundo processo de renegociacdo devido ao facto de o volume
de trafego nunca ter atingido o limite minimo da banda de referéncia. Este tinha como objetivos
basilares o redimensionar do sistema do MTS, adequando-o a procura real verificada e reduzir o
esforgo financeiro do Estado com a concesséo. Todavia, 0 processo foi interrompido em 2012,
tendo sido nomeada uma nova comisséo de negociacdo durante o ano de 2014 e posteriormente
no final de 2015 a retoma dos trabalhos e o prosseguir das negociacdes (Tribunal de Contas,
2015).

No documento “Decisdo de Ndo Oposicdo da Autoridade da Concorréncia” de 2013,
verifica-se que em abril do ano 2013, foi realizada uma operacdo de concentracéo, que consistiu
na aquisicdo, pela Barragqueiro Transportes, S.A., do controlo exclusivo da concessdo MTS. A
empresa Barraqueiro, com um volume de neg6cios superior a 100 milhdes de euros nos anos
imediatamente anteriores, comecou por celebrar um contrato de compra de agdes, tendo adquirido
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a totalidade das participacfes dos acionistas Siemens Aktiengesellschaft e Siemens, S.A. Na
sequéncia da operacgdo, a Barraqueiro Transportes, S.A. passou a deter uma guota de 55,33%,
correspondendo assim a maioria do capital social da MTS. O restante capital social da MTS
encontra-se distribuido pelas restantes acionistas; a Ascendi com 18,088%, a Ensulmeci com
10,67%, a Teixeira Duarte com 9,112% e a Sopol S.A. com 6,7% (Grupo Barraqueiro, 2013).

2013 -
2002 - Empresa
Celebragéo 2007 - Barraqueiro
da PPP Inauguragéo torna-se
Metro Sul do primeiro acionista
do Tejo trogo maioritaria

2004 - 2008 - 2015 -
Nomeada Entrada em Retoma dos
Comisséo funcionamento trabalhos do

para doMST e Segundo
renegociar a assinatura do processo de
concessao Acordo Renegociagédo
Reequilibrio
Financeiro

Figura 16: Linha cronolégica da histéria da PPP Metro Sul do Tejo ao longo do tempo

Na Figura 16 encontram-se descritos cronologicamente 0s eventos mais importantes
associados a PPP Metro Sul do Tejo.

Ja a Figura 17 mostra a estrutura organizacional do Grupo Barraqueiro e as percentagens
detidas por cada uma das empresas do grupo.
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Figura 17: Organograma do Grupo Barraqueiro (Grupo Barraqueiro, 2017)
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3.4 Tarifarios e Bilhética

Segundo o Anexo 16 do Contrato de Concessdo do MTS, a proposta final para o tarifario
foi baseada na Metodologia de Avaliacdo de dezembro de 1999 e no Regulamento da Fase de
Negociacao de maio de 2001. Estes documentos previam que o valor maximo da base de tarifa
média (BTM) prevista para o primeiro ano de funcionamento do Metro Sul do Tejo seriam 0.0936
Euros por Passageiro x Km Transportados (PKT). O valor ficava sujeito a atualizagdo anual, de
acordo com o seguinte modelo (Site da UTAP):

IPC (outubro),,
IPC (outubro),_

BTM,,, = BTM, X [( - 1) X 0.98 + 1]

Neste modelo, IPC (outubro) € o indice de pregos ao consumidor sem habitag&o relativo
ao més de outubro, segundo divulgacédo do Instituto Nacional de Estatistica, enquanto n é o ano
em causa. O quociente entre o IPC do ano n e o IPC do ano n-1 designa-se por Taxa de Inflagdo
Homdloga. Ja BTM significa Base Tarifaria Média e a sua definigdo é dada através do quociente
entre as projecOes de receitas de tarifario num determinado ano e a procura total de transportes
desse ano, expressa em PKT. Estimava-se que 0 aumento médio anual do valor maximo da BTM
se cifrasse nos 2.3%, sendo que o valor de BTM,,,; Sera sempre uma estimativa.

Projecoes de Receitas de Tarifario,
PKT Total,

BTM,, =

Aguando da entrada em funcionamento do Metro Sul do Tejo, o valor a pagar por um
bilhete de Tarifa Normal era de 0,70 Euros por um passageiro, havendo a possibilidade de
comprar previamente por 0,62 Euros. No que dizia respeito aos passes mensais, 0 mais simples
custava 14,96 Euros para um passageiro comum, engquanto as Tarifas Crianca e 3?2 Idade se
cifravam nos 11,22 Euros e 8,23 Euros respetivamente (Site da UTAP).

As Infraestruturas de Longa Duragdo (ILD) foram as que acarretaram ao Estado um custo
global mais elevado, estando nele incluido o fornecimento de equipamento de bilhética, cujo
contrato foi realizado entre 0 MTS e a empresa Joaquim Jerénimo, LDA (Barraqueiro). Esta
Gltima comprometia-se a prestar ao Metro Transportes do Sul o fornecimento de todos os servigos
de montagem dos equipamentos de bilhética, de acordo com as especificacdes previamente
definidas no contrato, sendo que a propria era totalmente responsavel pela implementacdo do
plano de trabalhos. Pela prestagéo deste servico o MTS comprometeu-se a pagar um valor fixo de
3.475.988 Euros (Site da UTAP).
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3.5 Caso Base e Modelos de Previsao

Enquanto a PPP Fertagus ndo acarreta encargos diretos para o setor pablico, tendo sido a
renegociacdo do contrato de concessdo uma pedra preponderante nesse sucesso, a concessdo
Metro Transportes do Sul continua com encargos extremamente elevados, que se cifram em cerca
de 8 milhdes de euros anuais. Apesar da renegociacao deste contrato, o valor das despesas nao
regista alteragdes significativas desde o ano de 2012, o que vai contra a estimativa inicial de ser
um projeto autossustentavel. Até ao ano de 2013, os encargos do setor publico com as PPP
ferroviarias ascenderam a aproximadamente 202,5 milhdes de euros, dos quais cerca de 62%
(125,47 milhdes de Euros) diziam respeito a concessdo MTS, como é possivel constatar na Tabela
3.

Tabela 3: Totais de encargos com as parcerias ferroviarias até ao ano 2013, em milhdes de Euros
(Tribunal de Contas, 2015)

Pericdo Zervigo de Utilizacao da Penalizagdes e | Partilha de Outros
Concessao | contratual transporte | infraestrutura incentivos receitas enca rg-:bs.1 Totais
Fertagus 1992 - 2004 53,06 - -0,04 - 53,03
2005-2010 64,28 -17.24 0,09 -1324 33,90
2011 - 2013 - -0,35 0,01 - 0,58 -9,92
Total Fertagus 117,35 - 26,59 0,06 -13,82 77,00
MET 2005-2013 70,04 55,42 125,47
Total 187,30 - 26,59 0,06 -13,82 55,42 202,47

A rubrica “Outros encargos” contempla indemnizagdes por trabalhos adicionais, encargos
adicionais com estaleiros, juros de mora, atualizacdo de precos, expropriacdes, cedéncia de
créditos e custos de negociacdo, resultantes do processo de reequilibrio financeiro do Metro
Transportes do Sul.

0000 1 coner  g8228  BRGSZ  E9138  §9598 90061 90527 90E30  9113s
0 (000 -
60 (4001 -
40 000 - 32% 3%
20 (00 - 28 566 I 30 072
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e Ppciiea cfenva) Procura Caso Base

22 2013 215 206 207

2009
— Procura efenva

2010 2011

. Procura Caso Base

Figura 18: Evolugdo da procura efetiva vs. procura prevista no Caso Base do MST, em milhares de
passageirosxkm no periodo entre 2009 e 2017 (UTAP, 2017)
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Os dados da Figura 18 mostram um cenério preocupante entre a procura anual estimada
no caso base e a procura real anual em Passageiros x Km Transportados. No caso base foi utilizado
um modelo recursivo com vista a uma previsao do nimero de utilizadores do Metro Sul do Tejo
no futuro, através de um sistema de bandas de trafego. Ap6s uma previsdo totalmente incorreta
no primeiro ano, foi sendo verificado uma diminuicdo do desvio até 65% (35% da procura
prevista) em 2011, situacdo que com o chegar da crise financeira se agravou, voltando a situar-se
nos 70% em 2013, segundo os dados do IMT divulgados ao Tribunal de Contas em 2015. Os
valores que constam na Figura 18 evidenciam que o trafego real verificado até ao final do ano de
2017, nunca ultrapassou 0s 35% do trafego estabelecido no limite minimo da banda de trafego de
referéncia.

Também nas receitas de bilheteira as diferencas em relacdo ao Caso Base sdo muito
significativas; o valor mais elevado de receita registou-se em 2010 com 3.56 milhdes de euros,
mas que apenas corresponde a 34% das receitas estimadas. A crise e a consequente diminuicado
no numero de passageiros levaram igualmente a quebra de receita de bilheteira nos anos
posteriores, conforme se pode verificar na Figura 19.

12,00 |
10,00 |
8,00
6,00

I ——————————— A ettt

Receitas

(ME, pregos constantes) 4,00 —— ’
2,00
0,00
2009 2010 2011 2012 2013
----- CASO BASE 10,53 10,48 10,63 10,74 10,71
VERIFICADO 3,01 3,56 3,40 3,13 3,15

Figura 19: Receitas de bilheteira do Metro Sul do Tejo no periodo entre 2009 e 2013, em milhdes de
Euros (Tribunal de Contas, 2015)

De acordo com o Contrato de Concesséo, nos anos em que o trafego de passageiros se
situar abaixo do limite minimo da Banda de Trafego de Referéncia, o Estado terd de compensar
a Concessionaria segundo o modelo seguinte:

BTM, x (PKTm, — PKT,),  PKT, < PKTm,

Nesta expressdao PKTm,, corresponde ao trafego em Passageiros x Km Transportados no
ano n correspondente ao limite minimo da Banda de Trafego de Referéncia que consta no Anexo
4 e PKT, diz respeito ao trafego em passageiros efetivamente verificados no ano n (Site da
UTAP).

Confirma-se entdo um risco extremamente elevado para o Estado na utilizacdo de um
sistema de bandas de trafego, que ndo estava devidamente fundamentado numa base histérica da
procura. O setor publico fica totalmente exposto a este tipo de risco, dado que, nos anos em que
o trafego de passageiros se situar abaixo do limite minimo da banda de trafego de referéncia, o
Estado tera que compensar a Concessionaria, nos termos previstos no contrato.
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Tal situacdo, e num periodo de contracdo econémica que se atravessava a época resultou
num impacto verdadeiramente significativo. A sobrevalorizacdo da procura prevista obrigou o
setor publico a suportar os custos resultantes da diferenca entre a procura real e a procura
estimada, o que leva a considerar que ndo existem evidéncias que confirmem que o projeto é
economicamente vidvel, nem autossustentavel (Tribunal de Contas, 2015).
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CAPITULO IV

UMA ESTIMATIVA PARA O
NUMERO DE PASSAGEIROS DO
METRO SUL DO TEJO
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4.1 Enquadramento

Neste capitulo sera feita uma estimativa do nimero de passageiros do Metro Sul do Tejo,
com base nos movimentos pendulares. O universo estudado abrange o conjunto de individuos
com quinze ou mais anos, residentes em cada concelho da Area Metropolitana de Lisboa (AML),
estudantes e empregados ativos, nos momentos censitarios, registados nos anos de 1991 e 2001
no espaco da Area Metropolitana de Lisboa (INE, 2003). A escolha destes registos prende-se com
o facto do estudo de viabilidade técnica e econdémica de uma rede do metropolitano para a margem
Sul do Tejo ser datado de abril de 1995 e a Metodologia de Avaliagédo e as Orientaces para
Aplicacdo da Metodologia de Avaliagdo (para aplicacdo do Sistema de Bandas de Trafego em
2001) serem datadas de dezembro de 1999 e junho de 2000 respetivamente.

Alteracao de local de residéncia?
Nao Sim
- Movimentos Mobilidade
S | Nao Pendulares Residencial
D
T =
[= =)
WS T
o =
53
== 3 Migragao
B3 . Alteragao do
Sim Local de Trabalho
Intra- Inter- _
-Regional | -Regional [/ntemacional
Mercado de Trabalho

|:| Ajustamentos internos ao Mercado Local de Trabalho

|:| Alteracdes (de dimensdo e de estrutura) ac nivel da oferta no Mercado Local de Trabalho

Figura 20: Tipologia da Mobilidade Geografica (Oliveira, C. e Rodrigues D., 2001)

A mobilidade urbana esta dependente, de um modo geral, do modelo de planeamento
adotado para o territério, bem como do modo como as atividades resultantes desse planeamento
abordam e integram as diversas formas de transporte nas Véarias regides. “A expressdo
“movimentos pendulares” é geralmente usada para designar os movimentos quotidianos das
populagdes entre o local de residéncia e o local de trabalho ou local de estudo.” (INE, 2003). Os
movimentos de uma determinada populacdo constituem entdo uma das vertentes da mobilidade
que ndo se reduz a um quadrante especifico da tipologia da Figura 20, mas sim a constitui como
algo transversal. Estes verificam-se mesmo na auséncia de altera¢cBes nos pardmetros que a
permitem construir, ou seja, local de trabalho e local de residéncia. No caso dos movimentos
pendulares, e ao invés dos restantes quadrantes, estamos perante uma constante mobilidade dia-
a-dia, como € o caso das deslocacOes casa-trabalho e casa-escola.

53



4.2 Caracterizacdo da Area Metropolitana de Lisboa

Montijo

Cascais

Palmela

Limites territoriais

1 Municipio

Setibal

\
J Sesimbra

Figura 21: A Area Metropolitana de Lisboa em 2017 (INE, 2018)

A Area Metropolitana de Lisboa (AML) engloba 18 municipios e divide-se por duas
grandes areas: a area da Grande Lisboa e a area da Peninsula de Setubal. Engloba toda a area
desde os Casais da Azenha, em Mafra, até a Azoia, em Sesimbra; e do Cabo da Roca, em Sintra,
a Abegoaria, no Montijo. O litoral tem cerca de 150 km de extens&o, tendo inicio na Praia do
Porto Barril e fim em Albarquel (Rodrigues, D., Vala, F., e Monteiro, J., 2002). De notar que até
ao ano de 2004, o municipio da Azambuja integrou também a Area Metropolitana de Lisboa, mas
que desde entdo se encontra inserido na Comunidade Intermunicipal da Leziria do Tejo. E,
segundo dados dos Censos de 2011, a &area metropolitana mais populosa do pais, pela
nomenclatura NUTS I1l, com 2.821.876 habitantes no ano 2011 (no ano 2001 eram 2.622.021
habitantes, segundo os Censos de 2001) e a segunda regido mais populosa, ha nomenclatura
NUTS I, a seguir a Regido do Norte.

NUTS ¢ o acronimo de “Nomenclatura das Unidades Territoriais para Fins Estatisticos”,
0 sistema hierarquico de divisdo do territério em regides, utilizado pela Unido Europeia na
definicdo de politicas regionais e atribuicdo dos fundos de coesdo, e pelo Eurostat para a
elaboracdo de todas as estatisticas regionais (Pordata, 2018). A NUTS | é constituida por trés
unidades que dizem respeito ao territorio do Continente, Acores e Madeira. No que concerne a
NUTS I, esta divide Portugal em sete grandes regides: Norte, Centro, Area Metropolitana de
Lisboa, Atentejo, Algarve, Madeira e Acores. J& a NUTS 11l é constituida por 25 unidades, das
quais 23 no continente e 2 correspondentes as Regides Auténomas da Madeira e dos Acores
(Diério da Republica, 1989).
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4.3 Os movimentos pendulares na AML

Segundo os dados do Recenseamento Geral da Populacdo em 2001, mais de um milhdo e
300 mil ativos empregados e estudantes com 15 ou mais anos, utilizavam o espaco da Area
Metropolitana de Lisboa nas suas deslocaces diérias casa-trabalho e casa-escola sendo que 95%
desta populacéo residia e trabalhava/estudava dentro da prépria AML. Comparando com os dados
do Recenseamento Geral da Populagdo em 1991, apesar do nimero de pessoas ter registado um
aumento de cerca de 4% (eram 1.261.411 habitantes em 1991), 97% dessa populacéo realizava
0S Mesmos movimentos.

Tabela 4: Movimentos Pendulares em nimero de individuos na Area Metropolitana de Lisboa em 1991 e em
2001 (INE, 2003)

No interior da AML 1261 411 97 1309617 95 1083071 97 1151364 95 178 340 97 158 253 96
intraconcelhios 777 749 60 752133 54 644 928 58 650 265 53 132821 72 101868 62
entre concelhos
distintos da AML 483 662 37 557484 40 438143 39 501099 41 45519 25 56 385 34

Entradas na AML 30 811 2 47 436 3 26 249 2 43 357 4 4 562 2 4079 2

Saidas da AML 13 034 1 23 980 2 11227 1 21957 2 1807 1 2023 1

Total 1305 256 100 1381033 100 1120547 100 1216678 100 184 709 100 164 355 100

Nos dados da Tabela 4 vemos que se registou um aumento de cerca de 6% do namero
total de individuos a realizar movimentos pendulares entre os anos de 1991 e 2001. Para esta
situacdo, foi preponderante o incremento significativo, superior a 50%, nas entradas na AML e
nos movimentos entre concelhos distintos que rondou o0s 15%, assumindo-se esta regido como
uma unidade polarizadora.
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Figura 22: Taxa de utiliza¢cdo de cada meio de transporte por parte da popula¢do da AML nos seus
movimentos pendulares, nos anos de 1991 e 2001 (Destaque do INE, 2003)

Com o virar do milénio, existiu uma inversdo na preferéncia predominante da populacéo
da Area Metropolitana de Lisboa, passando esta a ser o automoével, ao invés dos transportes
coletivos, como se pode constatar na Figura 22. No inicio da década de 90, o uso de transportes
publicos (metropolitano, comboio e autocarro) nos seus movimentos pendulares representava
praticamente 50% da preferéncia dos habitantes da AML. Todavia na década seguinte, a escolha
dessa forma de transporte foi decrescendo gradualmente, caindo para os 35% no ano de 2001. J&
a preferéncia pelo uso do automdvel teve um incremento muito significativo ao longo desse
periodo, passando a ser a escolha predominante da populacdo para 0s seus movimentos
pendulares. Aglutinando as duas formas, como condutor e como passageiro, registou-se um
aumento dos 24% para os 44% dos movimentos pendulares na Area Metropolitana de Lisboa,
ainda que continuasse inferior a média nacional, que se cifrava em aproximadamente 60% em
2001. No que concerne ao uso do metropolitano, continuava a ter uma preferéncia muito escassa
por parte da populacéo, estando esta balizada entre 0s 2% e 0s 3% entre os anos de 1991 e 2001.
Esta situacdo é justificada pelo facto de a época, apenas uma pequena area da AML ter acesso a
este meio de transporte. Deste modo, a populacdo via-se obrigada a encontrar outras alternativas
para a realizacdo dos seus movimentos pendulares.
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4.4 Os movimentos pendulares em Almada

Neste trabalho ira ser analisado com especial énfase 0s movimentos de entrada e saida
nas localidades que o Metro Sul do Tejo abrange atualmente. Assim ira ser considerada a
totalidade dos movimentos de entrada e saida no concelho de Almada, bem como todos os
movimentos intraconcelhios.

A populacdo residente no concelho de Almada a realizar movimentos pendulares teve um
acréscimo de 4% entre os anos de 1991 e 2001, acompanhando o acréscimo que se registou
igualmente na Area Metropolitana de Lisboa, conforme se pode verificar na Tabela 5. Para este
incremento, muito contribuiu o significativo aumento do nimero da populacdo empregada dos
63.492 para os 67.538. Ao invés, o nimero de estudantes residentes no concelho de Almada
registou um decréscimo superior a 10% para os 9.595 individuos. No que concerne a populagao
que trabalhava e estudava em Almada, verificou-se um aumento ndo sé no ndmero de
empregados, como no numero de estudantes. Para esta situacdo, contribuiu o facto de existirem
trés universidades no concelho, sendo que duas delas foram implementadas durante esse periodo
de tempo.

Tabela 5: As variagées na populagdo no concelho de Almada entre os anos de 1991 e 2001 (INE, 2003)

|

Populagéo residente

74 188 5,8 77 133 58 4,0

empregada ou estudante
Empregados 63 492 5,8 67 538 58 6,4
Estudantes 10 696 59 9 595 8,0 -10,3
Populagéoe localmente 50 988 a6 63 295 47 5.5

empregada ou estudante
Empregados 49 047 4.4 51637 4.3 53
Estudantes 10 941 86,0 11658 7.2 6,6

Tabela 6: Movimentos Pendulares em nimero de individuos no concelho de Almada nos anos de 1991 e 2001

(INE, 2003)
Empregados Estudantes
Movimentos Pendulares | te1 | o1 | e | w01 |
¥ [ % [ ¥ [ %] ® [ %[ ¥ | %]
Movimentos intraconcelhios 32 331 40,3 33871 39,7 8281 62,0 6411 43,2
"Entradas” no concelho 16716 20,8 17 766 20,8 2660 19,9 5247 354
origem: outros concelhos da AML 16 290 20,3 16 996 199 2 594 19,4 5048 34,0
origem: concelhos exteriores & AML 426 0,5 770 09 66 0,5 199 1,3
"Saidas" do concelho 31161 389 33667 39,5 2415 18,1 3184 21,5
destino: outros concelhos da AML 30759 38,3 32808 38,5 2372 17,8 3119 21,0
destino: concelhos exteriores a AML 402 0,5 859 1,0 43 0,3 65 0,4
Total 80208 100 85 304 100 13 356 100 14 842 100
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No que respeita aos movimentos pendulares da populacdo, verificamos nos dados da
Tabela 6 que existiu um aumento de cerca de 6,3% no nimero total de empregados e de 11,1%
no numero total de estudantes. Em relagdo aos movimentos da populagdo empregada constatou-
se um acréscimo ndo s6 da mobilidade intraconcelhia, bem como nas entradas e saidas do
concelho. Tendo em consideragdo os movimentos pendulares da populacdo estudantil, existiu um
decremento da mobilidade concelhia de cerca de 22,5%. Todavia, as varias institui¢cdes de ensino
existentes levaram a um aumento superior a 97% das entradas em Almada que resultou no
incremento total dos movimentos pendulares entre 0s anos de 1991 e 2001.

No cdmputo geral, o nimero de individuos a realizar movimentos intraconcelhios no
concelho de Almada manteve-se idéntico, tendo passado de 40.612 para os 40.282 passageiros.
Contudo, comparando com o valor total nos dois anos em anélise, e dado que o nimero total de
individuos a realizar movimentos pendulares registou um incremento de 7% entre 0s anos de 1991
e 2001, o racio de numero de individuos a realizar movimentos intraconcelhios versus nimero
total de passageiros teve um decréscimo dos 43% para 0s 40%.

Tabela 7: Concelho de origem e nimero de individuos que realizava diariamente no ano 2001, movimentos de entrada
em Almada por cada meio de transporte e a correspondente duragdo média da viagem (em minutos) (INE, 2003)

Transporte Individual Transporte Coletivo Outro
_ Duracio Média Duracio Média Duragio Média Duracio Média
36 73

403 66 2 57 9

Amadora 415

Barreiro 391 42 227 69 1 8 157 81
Cascais 386 55 239 80 3 45 8 84
Lisboa 1.730 30 870 60 12 25 75 59
Loures 387 46 277 80 2 57 7 84
Moita 336 43 226 72 1 23 80 78
Odivelas 243 46 228 77 - - 7 84
Oeiras 618 36 311 73 4 23 21 73
Outros 1.248 55 625 75 47 19 91 76
Seixal 5.967 24 4.225 39 272 13 60 32
Sesimbra 507 41 254 62 - - 11 43
Setibal 520 46 253 69 4 29 4 51
Sintra 600 62 631 79 3 40 15 69
Total 13.348 43 8.769 69 351 31 545 68

Tabela 8: Concelho de destino e nimero de individuos que realizava diariamente no ano 2001, movimentos de saida
de Almada por cada meio de transporte e a correspondente duracdo média da viagem (em minutos) (INE, 2003)

Concelhos Transporte Individual Transporte Coletivo Vaia pé
Duraciio Média

Lisboa 9.728 48 14.859 62 105 37 1.307 54
Seixal 1.971 2 1.022 40 78 16 18 40
Qeiras 871 51 482 71 2 15 28 74
Setiibal 583 49 669 72 9 30 15 4
Outros 3.051 53 1.897 70 54 22 102 70
Total 16.204 45 18.929 64 248 24 1.470 57

Pelos dados das Tabelas 7 e 8, conclui-se que no ano de 2001, aproximadamente 71% dos
individuos que estudavam ou trabalhavam fora do concelho de Almada, faziam-no em Lisboa,
sendo que os concelhos do Seixal e de Oeiras estavam em segundo e terceiro lugar respetivamente
nas preferéncias dos movimentos de saida dos residentes de Almada. A duragdo média da
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deslocacéo variava entre os 45 minutos para quem se deslocava de transporte individual e os 64
minutos para quem o fazia de transporte coletivo.

No que concerne aos movimentos de entrada, 46% dos individuos que entrava no
concelho era proveniente do concelho vizinho do Seixal e 12% do concelho de Lisboa, sendo que
neste pardmetro a duracdo média da viagem era de cerca de 43 minutos de transporte individual
e 69 minutos de transporte coletivo.

Transporte 51%

Coletivo

Transporte
Individual

Vai a pé

Outro

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

= Percentagem em 1991 B Percentagem em 2001

Figura 23: Modos de transporte (em percentagem) utilizado pelos residentes do concelho de Almada nos anos
1991 e 2001 (INE, 2003)

No final da década de 90, os residentes do concelho de Almada deslocavam-se
maioritariamente de transporte coletivo, sendo que menos de um quarto da popula¢édo usufruia de
transporte individual, fosse como condutor ou como passageiro. Na década seguinte existiu uma
inversdo nas preferéncias dos almadenses, passando estes a deslocar-se essencialmente de
transporte individual. Nos dados da Figura 23 constata-se que existiu uma diminuicdo
significativa do uso de transporte coletivo dos 51% para os 39%, enquanto a escolha pelo
transporte individual quase que duplicou, segundo os dados do INE. Também o peso dos
individuos que se deslocam a pé na realizagdo dos seus movimentos pendulares registou um
decréscimo de 7% em termos relativos. Ja 0 uso de outros meios de transporte nao registou
variagdes significativas, mantendo-se nos cerca de 3% durante esse periodo temporal.
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Figura 24: Numero de individuos por cada modo de transporte no concelho de Almada no ano 2001 (INE,
2003)

No que toca somente ao concelho de Almada, durante o ano 2001 e como é possivel ver
na Figura 24, 10.940 dos 19.531 residentes a realizar movimentos intraconcelhios deslocam-se a
pé, o que em termos relativos corresponde a cerca de 56% dos individuos. Nos restantes
movimentos dentro da mesma freguesia, 15% desloca-se em transporte coletivo e 28% em
transporte individual. Os outros meios de transporte representam apenas 1% do numero de
individuos considerado. Ja nos movimentos entre diferentes freguesias, mais de metade da
populagdo desloca-se de transporte individual para realizar os seus movimentos pendulares,
seguido dos transportes coletivos com 40%. Neste parametro as deslocacdes a pé representam
apenas 7%, enquanto outros modos de transporte com 439 individuos corresponde a 2% da
populagdo. No cémputo geral, dos 40.282 habitantes que realizaram movimentos intraconcelhios,
48% deslocou-se dentro da mesma freguesia, enquanto 52% deslocou-se para freguesias
diferentes no concelho, sendo que 0 modo de transporte mais comum foi o transporte individual
(como condutor ou passageiro) com 40% das preferéncias, seguido do transporte coletivo com
28%, correspondendo em termos absolutos a 16.119 e 11.316 residentes respetivamente.
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4.5 Uma previsdo do numero de passageiros do MST

Nesta previsdo ira ser estimado o nimero de passageiros do Metro Sul do Tejo, com base
nos dados dos Censos de 2001, de forma a poder constatar se o valor obtido serd proximo ou nao
do valor limite minimo da banda de trafego de referéncia para o ano 2009, que se cifra nos
88.064.000 Passageiros x Km Transportados (PKT). De recordar que as estimativas do modelo
para 0s anos seguintes, previam um fator de crescimento anual de 0,5% PKTs, conforme mostra
o gréfico da Figura 18. Esta estimativa partird de um cenério mais otimista, num mundo ideal e
irdo sendo subtraidos varios elementos, de forma a chegar a um panorama tdo préximo do real
quanto possivel. Abaixo na Figura 25, o Diagrama de Sankey pretendera ilustrar de forma sucinta
0s pressupostos que terdo sidos em conta ao longo do modelo.

Uma vez que existem
Apenas 39% da 3 alternativas de
populagiio usufruia transporte no
de transportes municipio, o numero
coletivos no concelho de potenciais
de Almada no ano utilizadores ira ser
2001. Subtrai-se da uniformemente
estimativa os dividido pelas 3
restantes 61%. alternativas.

Num cenirio otimo,
todos os individuos que
se deslocam no concelho
de Almada, utilizario o
MST ao longo de toda a
sua extensio.

Apenas os individuos do
concelho de Almada que A distincia média
realizam movimentos de viagem de
pendulares intraconcelhios, os transporte coletivo
que realizam movimentos de por passageiro na 37.329.283 PKT
entrada provenientes de Lisboa AML, segundo
e Seixal e os que realizam dados da Moovit de
movimentos de saida para o 2019 se cifra nos
concelho do Seixal serao vistos 6.3km. Deste modo
como potenciais utilizadores. irdo ser
Exclui-se da anilise a decrementados
populagio dos restantes 7.2km da estimativa
municipios que tem inicial.
alternativas mais vidveis.

834.949.067 PKT

Figura 25: Diagrama de Sankey: Pressupostos assumidos ao longo do modelo de previsdo do nimero de
passageiros do MST em PKT (Passageiros x Km Transportados)

Vamos supor, inicialmente, que a totalidade da populagédo que realizava movimentos
pendulares no ano 2001 iria viajar no Metro Sul do Tejo, ao longo da totalidade do seu percurso.
Uma vez que as linhas totalizam, ao longo de 19 esta¢Ges, uma extenséo de 13,5km e que, segundo
os dados da Tabela 6, 100.146 passageiros realizavam movimentos pendulares, obtém-se um total
diario de 1.351.971 PKT. Considerando os 252 dias Uteis do ano 2001 e contabilizando ida e volta
chegamos a um total de 681.393.384 PKT.

Segundo resultados do INE do Inquérito & Mobilidade nas Areas Metropolitanas do Porto
e de Lisboa do ano 2017, cerca de 80% dos residentes realizam movimentos pendulares. Os
restantes 20% e de acordo com os dados do mesmo inquérito, realizavam em média 2.02
deslocagdes diéarias (INE, 2017).
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Considerando a populagao residente no municipio de Almada como potencial utilizador
do MST, e segundo os dados Tabela 5, existiam 77.133 residentes no concelho de Almada, sendo
que destes apenas 15.427 individuos. Assim sendo, considerando as 2,02 deslocagfes diarias
obtém-se um total 31.163 viagens diarias e 11.374.495 ao longo dos 365 dias do ano.
Multiplicando pelos 13.5km (153.555.683 PKT) e somando a parcela anterior obtém-se um total
de 834.949.067 PKT.

Com base nos dados das Tabelas 6, 7 e 8, dos 100.146 passageiros que realizaram
movimentos pendulares, consideremos apenas os que teriam uma maior probabilidade de viajar
no metropolitano: os 40.282 passageiros que realizaram movimentos intraconcelhios, os 13.211
que realizaram movimentos de entrada no concelho de Almada (provenientes dos concelhos
vizinhos de Lisboa e do Seixal) e os 3.089 que saiam diariamente para o concelho do Seixal. Os
movimentos de entrada e saida dos restantes concelhos ndo serdo refletidos para esta analise, dado
que se considera que existem outras alternativas mais viaveis como o comboio Fertagus e 0s
autocarros da rede Transportes Sul do Tejo (TST), entre as localidades de origem e destino.

Dos 40.282 que realizaram movimentos intraconcelhios, os 16.300 que realizaram
movimentos de entrada e saida no concelho de Almada e segundo os dados da Figura 23, apenas
39% viajava de transportes coletivos. Deste modo chegamos a um total de 22.067 potenciais
utilizadores por cada dia Gtil e um somatorio anual de 5.560.884 individuos ao longo dos 252 dias
Gteis e por conseguinte, 11.121.768 viagens por ano, considerando os movimentos de ida e
regresso. Tendo em consideracdo que existem 3 diferentes alternativas de formas de deslocacéo
no concelho, considerando MST, TST e Fertagus e distribuindo uniformemente pelos trés meios
de transporte, esta previsdo estima um valor de 3.707.256 passageiros

No que respeita a populacdo que ndo realiza movimentos pendulares ira ser conjeturado
que um quinto dos residentes iria usufruir deste meio de transporte todos os dias da semana, a
proporcdo de 39%, que corresponde a percentagem de individuos que prefere a utilizacdo de
transportes publicos nas suas deslocacdes. Assim, as 11.374.495 viagens ao longo dos 365 dias
do ano e uma vez que apenas 39% usufruira dos transportes pablicos, conclui-se que o0 nimero
de deslocacdes anual sera 4.436.053, que distribuidas pelos 2 meios de transporte que realizam
trajetos intraconcelhios (TST e MST) totalizam 2.218.027 viagens.

Somando as duas parcelas atinge-se um valor de 5.925.283 viagens por ano. No que
concerne agora a distancia percorrida, e tendo em consideracdo que existem sobreposicdes dos
percursos ao longo das 3 linhas, ira ser considerado a distancia média de viagem de transporte
coletivo por passageiro na AML, e que segundo dados da Moovit (aplicagdo que articula dados
de operadores e autoridades de transporte publico em tempo real, oferecendo assim aos
utilizadores, toda a informacdo do melhor trajeto para a sua deslocagdo) de 2019 se cifra nos
6,3km (Moovit, 2019). Por conseguinte, esta previsao estima um valor de 37.329.283 PKT por
ano civil.

Dos 13.211 individuos que realizaram movimentos de entrada no concelho de Almada, e
segundo dados dos Censos de 2001, 2.501 eram estudantes, enquanto o nimero de estudantes que
realizava movimentos intraconcelhios atingia os 6.411. Por conseguinte, vai ser extrapolado que
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estes 8.912 individuos iriam usufruir na sua totalidade do MST e que os restantes 47.670
mantinham as suas preferéncias.

No que concerne aos estudantes obtém-se um valor de 17.824 viagens diérias,
considerando ida e volta, e um total anual de 4.491.648 deslocacdes. A restante populacgdo, iria
manter 0s 39% de preferéncia pelos transportes publicos, atingindo assim 18.591 potenciais
utilizadores e consequentemente 37.182 viagens diérias. Deste modo obtém-se um total anual de
9.369.864 viagens, que distribuidas uniformemente pelos 3 meios de transporte da regido, se
atinge as 3.123.288 deslocagdes por ano civil. Somando as 2 parcelas e tendo como referéncia 0s
6,3km por distdncia média percorrida, atinge-se um valor de 47.974.097 passageiros X km
transportados (PKT). Adicionando os valores relativos aos individuos que ndo realizaram
movimentos pendulares (2.218.027 passageiros x 6,3km = 13.973.570 PKT), chega-se a um valor
total de 61.947.667 PKT.

Assim sendo, e mesmo supondo que a totalidade dos estudantes iria usufruir do MST ao
invés de qualquer outra forma de deslocacao e que a totalidade dos passageiros iria viajar de forma
ndo fraudulenta, validando sempre o seu titulo de transporte, o valor obtido nesta estimativa é de
cerca de 70,34% do valor do caso base para o primeiro ano do metropolitano.

Para atingir o limite minimo da banda de trafego de referéncia para o ano 2009
(88.064.000 PKT) e tendo como referéncia apenas os individuos que realizam movimentos
pendulares, bem como a distancia média de 6,3km por passageiro e os 252 dias Uteis do ano 2001,
obtém-se um valor diario de 55.470 passageiros. Este valor é cerca de 55% da totalidade dos
individuos que realizam movimentos pendulares no concelho de Almada, que se cifra nos
100.146. Em baixo irdo ser analisados dois pressupostos basilares para que esse valor seja
atingido:

1) A primeira possibilidade seria 55% da totalidade dos individuos que realizam
movimentos de entrada e saida, assim como movimentos intraconcelhios no municipio
de Almada preferir a utilizagdo do Metro Sul do Tejo. Todavia esta situagdo
avizinhava-se extremamente dificil, uma vez que ndo sé a preferéncia por transporte
coletivo apenas atingir os 39%, existem mais duas alternativas para esta forma de
deslocacédo: o comboio Fertagus e os autocarros da frota TST. Para além destes fatores,
as movimentagdes de concelhos mais distantes, como os casos da Amadora, Cascais,
Odivelas, Oeiras ou Sintra dificilmente serdo potenciais utilizadores do MST uma vez
que terdo outras alternativas mais diretas, sem necessitar de um transbordo adicional.

2) A segunda possibilidade e assumindo como potenciais utilizadores do MST o0s
pressupostos da analise de previsdo: os 40.282 passageiros que realizaram
movimentos intraconcelhios, os 13.211 que realizaram movimentos de entrada no
concelho de Almada (provenientes dos concelhos vizinhos de Lisboa e do Seixal) e 0s
3.089 que saiam diariamente para o concelho do Seixal, obtendo-se um total de 56.582
passageiros. Ou seja, o valor diario para se obter limite minimo da banda de trafego é
cerca de 98% deste valor. Uma vez mais seria extremamente dificil atingir este valor,
dado que mesmo assumindo que todos os individuos que se deslocariam de transporte
coletivo no municipio de Almada o fizessem no metropolitano, seria improvavel que
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menos de 2% dos potenciais utilizadores se deslocasse de transporte individual, a pé,
ou de outra forma de transporte.

4.6 Previsao versus realidade

De acordo com a ata da Comissdo Parlamentar de Inquérito a Contratualizacao,
Renegociacgdo e Gestdo de todas as Parcerias Publico-Privadas do Setor Rodoviario e Ferroviério,
de dezembro de 2012, cerca de 25% dos passageiros do Metro Sul do Tejo viaja de modo
fraudulento, isto é ndo valida ou ndo possui de todo titulo de transporte. Decrementando o valor
estimado na primeira previsdo em 25%, obtém-se um valor de 27.996.962 PKT, valor muito
préximo do que se veio a verificar.

Na Tabela 9 é possivel verificar o nimero de desloca¢fes por ano no metropolitano da
margem sul do Tejo, bem como a distancia média percorrida por passageiro.

Tabela 9: Numero de Passageiros real anual do Metro Sul do Tejo vs. Distancia Média Percorrida entre os
anos de 2010 e 2017, segundo dados do Pordata 2018 e da AMTL (Evolucédo da procura de transporte publico
na AML, 2013

Distancia Média

N° de Passageiros

Ano do MST Apg:éisr;];eczlio()por PKT Real PKT Caso Base
2010 9.165.000 3,20 29.330.000 88.228.000
2011 10.457.000 2,95 30.897.000 88.682.000
2012 10.389.000 2,73 28.409.000 89.138.000
2013 9.933.000 2,71 26.906.000 89.698.000
2014 10.140.000 2,73 27.714.000 90.061.000
2015 10.919.000 2,62 28.566.000 90.527.000
2016 11.485.000 2,62 30.072.000 90.830.000
2017 11.901.000 2,60 30.925.000 31.135.000

Desta forma conclui-se que apesar da maior proximidade com a realidade quando
comparada com o caso base, a estimativa anterior previa uma distancia média percorrida de 6,3km
por passageiro, quando na realidade o que se veio a verificar foi menos de metade desse valor.
Porém o numero de passageiros propriamente dito, manifestou-se satisfatoriamente superior ao
de qualquer uma das estimativas em todos os anos em analise. Estas discrepancias podem ser
justificadas pelo facto dos passageiros do transporte Fertagus ou TST se deslocarem em
simultaneo no Metro Sul do Tejo, mas em distancias menores, ou por ndo terem sido incluidas na
analise as viagens realizadas devido a lazer/ turismo. Deste modo, e caso existisse uma maior
panoplia de dados para analisar, faria sentido gerar uma segmentagdo maior do ndimero de
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passageiros que realiza movimentos pendulares no concelho de Almada, para além dos individuos
analisados de Lisboa e do Seixal.

Assim sendo, também a populacdo que realiza movimentos de entrada ou saida no
municipio de Almada de e para o Barreiro, Moita, Palmela e Setlbal poderdo ser igualmente
potenciais utilizadores do Metro Sul do Tejo, mas em trajetos mais curtos, devido ao facto de
serem utilizadores de mais do que um meio de transporte.
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Consideracoes Finais

As Parcerias Publico-Privadas surgiram como um mecanismo associado a um novo
modelo de governacdo: uma sinergia entre as entidades publica e privada que visa a divisdo de
responsabilidades e a partilha do risco, rentabilizando ao maximo as competéncias e a eficiéncia
do setor privado e colmatando eventuais falhas no mercado.

Foi este tipo de instrumento que tornou viavel uma rapida construcao de infraestruturas
num periodo em que muitos paises apresentavam fortes restrigdes orgamentais devido a crise
financeira. Todavia, é precisamente devido a este ponto que surgem o0s maiores problemas das
PPP: o primeiro associado a um numero extremamente elevado de encargos para os anos futuros,
0 segundo pelo facto de, ao ndo haver impacto imediato no défice publico, existir uma forte
tendéncia para um excesso de investimento ou projetos pouco vidveis do ponto de vista
econdmico e por ultimo ndo existir por vezes uma correta alocagéo do risco.

No caso de Portugal, os maiores problemas residiram nos pontos anteriores; a situacéo
dificil vivida no periodo da crise financeira levou a uma procura ndo sustentavel por esta
alternativa, ndo tendo em devida consideragdo os pagamentos futuros e deixando o Estado
demasiado exposto ao risco. Segundo dados do Tribunal de Contas e do Banco Europeu de
Investimentos, as PPP no nosso pais atingiram em 2018 um peso de 10,8% no PIB e que totalizam
aproximadamente 20 mil milhdes de euros que terdo de ser pagos até 2042 e que atualmente falta
ressarcir as entidades privadas em cerca de dois ter¢os desse montante.

Esta realidade levou a que inUmeras vezes fosse necessario existir uma renegociagao dos
contratos para evitar situagdes de incumprimento por parte do setor publico. Esta utilizacdo das
PPP levou a uma aversdo ao modelo e uma percecéo negativa generalizada do envolvimento do
privado sem servicos publicos (Sarmento, J, 2017), tanto que nos dias de hoje, se debate no
Governo em terminar um este tipo de contratos no setor da salde.

A PPP Metro Sul do Tejo é um claro exemplo de uma parceria ndo sustentavel que surgiu
para colmatar um défice de transportes ferroviarios na regido urbana a sul do Rio Tejo. Os valores
do modelo do Caso Base ndo se revelaram fidveis e apenas atingiram um terco da procura
estimada, tendo sido ja necessérias duas renegociacGes do contrato, mas que se revelaram
infrutiferas. A utilizacdo de um sistema de bandas de tr&fego, que ndo estava devidamente
fundamentado numa base histérica da procura levou a que o setor publico ficasse demasiado
exposto ao risco de procura, uma vez que, nos anos em que o trafego de passageiros se situasse
abaixo do limite minimo da banda de trafego de referéncia, o Estado teria que compensar a
Concessionaria, nos termos previstos no contrato.

Foi feita uma estimativa com base nos valores dos Censos de 2001, dado que
correspondiam ao ano mais préximo da data do contrato, partindo de um pressuposto em que a
totalidade da populagdo usaria 0 metropolitano e consecutivamente ir eliminando vérios fatores,
tendo em vista uma analise tdo fidvel quanto possivel. O valor obtido de 37.996.962 PKT foi
préximo do que atingiu na realidade, tendo em consideragdo que apenas 39% dos individuos
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preferiam o uso de transportes publicos nas suas deslocagdes didrias, mas sem considerar a
possibilidade de os passageiros viajarem de modo fraudulento, isto é, sem validar ou ndo possuir
de todo titulo de transporte.

Nesta previsao existiu uma grande discrepancia existente entre distancia média percorrida
por passageiro usada na analise e com o que sucedeu na realidade. Devido a inexisténcia de outro
tipo de informagdo mais precisa foi usado como referéncia o valor de 6,3km, que corresponde a
distancia média percorrida por passageiro ha AML, segundo os dados da Moovit.

Esta discrepancia pode ser justificada devido ao facto dos passageiros da rede de
transportes TST ou Fertagus, se deslocarem em simultaneo no Metro Sul do Tejo, mas em
distancias menores. Deste modo, e caso existisse um maior conjunto de dados para andlise, faria
sentido gerar uma segmentacdo maior do numero de passageiros que realiza movimentos
pendulares no concelho de Almada, para além dos individuos analisados de Lisboa e do Seixal,
considerando como potenciais utilizadores do Metro Sul do Tejo a populagdo que se desloca no
municipio de Almada de e para o Barreiro, Moita, Palmela e Settbal, mas em trajetos mais curtos,
uma vez que sdo utilizadores de mais do que um meio de transporte.

Concluiu-se igualmente que mesmo que a totalidade dos estudantes que realizavam
movimentos pendulares no municipio de Almada utilizassem na sua totalidade o Metropolitano
Sul do Tejo, o valor de PKT apenas atingiria 70,34% do registo calculado no Caso Base para o
ano de 2009 que atingir os 88.064.000 PKT.

Apo0s a apresentacdo das principais conclusdes do estudo, é necessario referir algumas
limitagbes. O principal obstaculo no decorrer do estudo desta PPP foi a extrema dificuldade em
encontrar dados coerentes ao longo do processo de analise. O facto de ndo existir nenhum
Relatdrio e Contas publico da empresa e de nos relatérios do grupo Barragueiro (maior acionista
do MST) ndo se encontram muitas referéncias a parceria, levou a que o processo de analise e
previsao fosse mais lento e demorado. Existindo um total acesso a informacéo poderiam ter sido
analisados com maior detalhe as distancias percorridas por passageiro em cada més do ano, a
procura mensal, 0 nimero de passageiros por cada linha, ou 0 nimero de passes mensais, ao longo
de cada ano civil.

O cidad@o comum ndo tem como principal preocupacdo quem presta o servigo, mas sim
gue ele seja feito com o maximo de qualidade e eficiéncia e da forma mais econémica possivel.
Caso haja mais algum processo de renegociacdo neste contrato, seria de extrema importancia
avaliar e tornar o Estado menos exposto ao risco de procura. Além disso, seria interessante o
préprio municipio fazer uma campanha de sensibilizacdo para esta alternativa de transporte, uma
vez que é rapida, comoda e pouco poluente e existe populacdo no concelho para obter valores de
PKT superiores aos que se tem atualmente.
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Anexos

Tabela 10: A regulamentacdo das PPP em Portugal (World Bank Group, 2018)

PORTUGAL

GNI PER CAPITA (IN USD)
OECD HIGH-INCOME

Preparation of PPPs

Central budgetary authority's approval Yes
Fiscal treatment of PPPs Yes
PPPs' prioritization consistent with public investment prioritization No
Economic analysis assessment Yes
Fiscal affordability assessment Yes
Risk Identification Yes
Comparative assessment (value for money analysis) Yes
Financial viability or bankability assessment Yes
Market sounding andfor assessment Yes
Environmental impact analysis Yes
Assessments included in the RFP and /or tender documents Yes
Draft PPP contract included in the RFP Yes
Standardized PPP model contracts and for transaction documents No

Procurement of PPPs

Evaluation committee members required to meet specific qualifications No
Public procurement notice of the PPP issued by procuring authority Yes
Foreign companies permitted to participate in PPP bidding Yes
Minimum period of time to submit the bids Yes
Availability of various procurement procedures for PPPs

Direct negotiation not discretionary Yes
Tender documents detail the procurement procedure Yes
Tender documents specify prequalification/shortlisting criteria (if apl.) Yes
Clarification questions for procurement notice and/or the RFP Yes
Pre-bidding conference No
Financial model submitted with proposal Yes
Proposals solely evaluated in accordance with published criteria Yes
Treatment when only one proposal is received Yes
Publication of award notice Yes
Notification of the result of the PPP procurement process Yes
Standstill period Yes
Negotiations with the selected bidder restricted Yes
Publication of contract Yes

PPP Contract Management

System to manage the implementation of the PPP contract Yes
System for tracking progress and completion of construction works Yes
Monitoring and evaluation system of the PPP contract implementation Yes
Foreign companies permitted to repatriate income Yes
Change in the structure (stakeholder composition) of the private partner Yes
and/or assignment of the PPP contract regulated

Modification /renegotiation of the PPP contract (once the contract is Yes
signed) regulated

Circumstances that may occur during the life of the PPP contract regulated Yes
Dispute resolution mechanisms Yes
Lenders’ step-in rights Yes
Grounds for termination of a PPP contract Yes

Unsolicited Proposals

Regulation of USPs

Assessment to evaluate unsolicited proposals

Vetting procedure and/or pre-feasibility analysis of USPs
Evaluation of consistency of USPs with other government priorities
Competitive PPP procurement procedure for USPs

Minimum period of time to submit the bids

$19,880

Both before tendering and contract signature
Only specific accounting/reporting treatment

Mo specific methodology developed

No specific methodology developed

No specific methodology developed

No specific methodology developed

No specific methodology developed

No specific methodology developed

No specific methodology developed
Assessments not available online
Tender documents also available online

Available online

47 calendar days

Open procedure (single-stage tendering). Restricted procedure (competitive
procedure with prequalification stage). Competitive dialogue and /or multi-stage
tendering

Answers publicly disclosed

Re-tendering required

Available online

Grounds for selection included

10 calendar days. Standstill period set out in the award notice

Available online

Establishment of a PPP contract management team. Participation of the team in
procurement

Performance assessment against established criteria. Abatement of payments for
non-performance. Private partner provides periodic information. Procurement
authority gathers information. Performance information is published online

Same qualifications legally required for the replacing entity

Approval by an additional government authority required. Unilateral modification
by the procuring authority possible. Regulations about: changes in the scope;
changes in the risk allocation; changes in the economic balance; changes in
duration; changes in the price or taniff

Force majeure. Material adverse government action. Subcontracting

Local administrative review body. Domestic arbitration. International arbitration.
Investor-State Dispute Settlement (1SDS)

To be regulated as part of a direct agreement or in the PPP contract
Consequences of termination expressly regulated

Not regulated and do not happen in practice
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Tabela 11: Namero de PPP por pais e setor de atividade - Elaboracéo Propria com base nos dados do World

Pais

Alemanha

Austria

Bélgica

Bulgaria

Chipre

Croécia

Dinamarca

Eslovaquia

Eslovénia

Setores NUmero de PPPs

Ambiental
Cultura
Defesa
Educacéo 49
Saude 9
Seguranca 10
Servigos Comunitarios 2
Servicos Publicos 15
Transportes 25
Total 125
Ambiental
Educacéo

Saude
Transportes
Total

Ambiental
Cultura
Educacéo
Seguranca
Transportes
Total
Transportes
Total

Ambiental
Transportes
Total
Transportes
Total

Cultura
Educacéo

Saude
Seguranca
Servigos Publicos
Transportes
Total
Transportes
Total

Ambiental

Total

N
DR o~ rPr 0GR PR

P AN DN P P WW®WRENPR PR

=
(¢, ]

P P NN

Bank e do EIB (World Bank Group, 2018) (European Investment Bank, 2018)
Capital Value (M€)

1,164
0,168
0,401
2,362
1,413
0,434
0,027
0,933
8,976
15,878
0,144
0,044
0,080
1,453
1,721
0,317
0,081
1,743
0,615
3,656
6,412
0,231
0,231
0,079
0,613
0,692
1,015
1,015
0,086
0,027
0,384
0,137
0,377
0,161
1,172
2,158
2,158
0,035
0,035
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Pais Setores Numero de PPPs Capital Value (M€)

Espanha Ambiental 24 3,039
Cultura 2 0,071
Educacéo 5 0,122
Saude 20 3,367
Seguranca 17 1,333
Transportes 94 27,535
Total 162 35,467
Finlandia Transportes 4 1,029
Total 4 1,029
Franca Ambiental 7 0,356
Cultura 27 2,554
Defesa 5 1,850
Educacéo 40 2,657
Saude 18 1,616
Seguranca 15 2,361
Servigcos Comunitarios 8 0,453
Servigos Publicos 5 1,009
Telecomunicagdes 12 3,140
Transportes 45 21,846
Total 182 37,842
Grécia Ambiental 3 0,138
Educacéo 2 0,111
Seguranca 2 0,040
Telecomunicagdes 3 0,264
Transportes 13 13,815
Total 23 14,368
Holanda Ambiental 3 0,915
Cultura 3 0,384
Defesa 2 0,385
Educacéo 1 0,029
Seguranca 6 0,867
Servicos Publicos 6 0,980
Transportes 22 7,731
Total 43 11,291
Hungria Cultura 1 0,145
Transportes 9 5,620

Total 10 5,765



Pais

Irlanda

Italia

Lituania

Luxemburgo

Polénia

Portugal

Reino Unido

Setores

Ambiental
Cultura

Educacéo

Saude

Seguranca
Telecomunicagdes
Transportes

Total

Ambiental

Saude
Transportes

Total

Educacéo
Seguranca
Transportes

Total

Cultura

Total

Ambiental
Educacéo
Seguranca
Telecomunicagdes
Transportes
Total

Ambiental

Saude

Seguranca
Transportes
Total

Ambientais
Cultura

Defesa

Educacéo

Saude

Seguranca
Servigcos Comunitarios
Servigos Publicos
Transportes
Total

NUmero de PPPs

o S S R N = T T N RSN

[N
o N o

27
43
73
28
46
327
296
80
74
49

67
1.040

Capital Value (M€)

0,500
0,294
0,708
0,162
0,328
0,100
4,078
6,170
1,426
2,374
11,054
14,854
0,010
0,016
0,025
0,051
0,033
0,033
0,183
0,024
0,026
0,300
4,443
4,976
0,627
0,686
0,105
19,332
20,750
13,248
2,662
15,635
27,535
30,267
5,992
6,983
4,196
53,921
160,439
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Pais Setores

Roménia Transportes
Total

Suécia Saude
Transportes
Total

Turquia Saude
Transportes
Total

NUmero de PPPs

N P P NN

22

Capital Value (M€)

0,039
0,039
1,104
0,484
1,588
8,634
14,904
23,538
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Tabela 12: Matriz origem/destino dos movimentos casa-trabalho ou casa-escola, AML 1991, (INE, 2003)
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Tabela 13: Matriz origem/destino dos movimentos casa-trabalho ou casa-escola, AML 2001 (INE, 2003)
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Tabela 14: Deslocagdes/dia por meio de transporte principal utilizado e por municipio de residéncia (INE, 2017)
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