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SUMARIO

O objectivo da presente dissertagao € analisar as implicagoes existentes na
forma de pagamento do Estado as subconcessionarias, compreender as consequéncias
da introducao de portagens nas auto-estradas SCUT a |5 de Outubro de 2010, bem
como examinar a viabilidade dos indicadores utilizados na avaliagao do servico
prestado pelas subconcessionarias.

A investigacao efectuada revela a crescente importincia das PPP, que se
afirmam como a forma através da qual o Estado tem providenciado bens aos cidadaos,
que, de outra maneira, nao seria possivel serem disponibilizados, como é o caso da
construcao de auto-estradas SCUT. Para além disso, verificou-se a necessidade de
introdugao de portagens nas SCUT, facto que acarretou uma mudanga significativa no
modelo de pagamento das mesmas, indicando que os pagamentos, que se baseavam na
quantidade do trafego, passaram a ter em consideragao a disponibilidade da via. Deste
modo, ao longo da presente dissertagao, sao discutidas as implicagoes da referida
mudanga na forma de pagamento, bem como analisados os indicadores utilizados e
propostos novos para a avaliagao da disponibilidade da via por parte do Estado.

Examinando a importancia dada pelos utentes a certos indicadores versus a
satisfagdo dos mesmos face a esses indicadores, conclui-se que aqueles avaliados pelo
Estado, referentes ao pagamento da disponibilidade da via, podem nao ser os mais
correctos. Verifica-se, ainda, que existem indicadores que nao sao avaliados pelo
Estado, mas que sao de uma importancia significativa para os utentes, tais como a
modalidade de pagamento e o congestionamento da via.

Uma vez que se verifica um fosso entre aquilo que os utentes valorizam e
aquilo que o Estado avalia nos contratos de concessao das SCUT, de modo a
deduzir/incrementar pagamentos as subconcessiondrias, € recomendado que este
proceda a uma avaliagdo rigorosa de quais os indicadores mais relevantes para a
avaliagao do servigo prestado pelas subconcessiondrias e quais aqueles que podem

trazer receitas adicionais para o Estado.
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1 INTRODUCAO

1.1 Contextualizacao e Formula¢ao do Problema

Actualmente, os governos deparam-se com um dilema: qual a forma mais
eficiente de fornecer servicos publicos aos cidaddos? Esta questao foi denominada por
David Osborne e Ted Gaebler (1992) como “Reinventing Government”. De uma forma
geral, o sector publico depara-se com escassez de recursos, custos elevados e
crescentes, performance fraca e acgoes pouco inovadoras. Por outro lado, ao sector
privado sao atribuidas vantagens como, por exemplo, o controlo de custos, a gestao

do risco ou o investimento em inovagao (Bettignies e Ross, 2004).

Assim, segundo o Ministério das Finangas de British Columbia' (2002), as
Parcerias Publico- Privadas (PPP) sao “acordos contratuais entre o governo e uma
entidade privada de modo a fornecer activos e servicos que eram tradicionalmente
providos pelo sector publico”. Porém, as PPP nao sao simples contratos de outsourcing.
Num contrato desta natureza, existe um vinculo contratual no qual fornecedores
externos participam na produgao de bens ou prestagao de servigos, em troca de algo
que se encontra previamente acordado — normalmente uma compensagao monetaria.
Assim, no caso de o Estado recorrer ao outsourcing ou a outro recurso, tradicional,
para a aquisicao de bens ou servigos a privados, este paga aquilo que estd acordado e a
relagao entre as entidades cessa, dependendo do contrato. Por outro lado, nas PPP, o
Estado contratualiza com o sector privado nao sé a aquisi¢ao da obra, como também a
sua gestao, em troca do pagamento de uma renda. Desta forma, o Estado diminui a

despesa de investimento e aumenta a despesa corrente (Tribunal de Contas, 2007).

Este nao é um fendbmeno novo, uma vez que o Estado sempre recorreu a
servigos privados, como, por exemplo, fornecedores de material de escritorio ou
informatico ou a servigos de consultoras estratégicas. No entanto, actualmente, esta
relagao tem-se aprofundado consideravelmente, uma vez que o Estado recorre a
entidades privadas, nao apenas para o fornecimento de servicos basicos ou
equipamentos, mas visando o financiamento das suas actividades ou a passagem da
propriedade dos bens para os privados ou a total gestao dos seus activos (Bettignies e

Ross, 2004).

' Provincia no Canada.



Em situagoes correntes, de acordo com o sistema de concessoes tradicional, o
activo ¢ da propriedade do Estado, sendo que o privado é responsavel pela operagao e
manutencao do bem. No entanto, geralmente, nao esta envolvido na sua construgao.
Assim, é o privado que, no contrato de concessao, paga ao Estado de modo a poder
operacionalizar o bem. O privado recebe dos utilizadores, tendo um risco de procura
superior ao existente em situagoes de PPP. Nestas, o activo é tipicamente da
propriedade do sector privado, no entanto, no final do contrato, o bem ¢é transferido
para o Estado. Assim, comparativamente ao método tradicional, um contrato de PPP
implica uma maior participagao da entidade privada: para além da necessidade de
financiar o projecto, é-lhe ainda transferido o risco de construgao, bem como o risco

de operagao e a manutengao do bem (Araljo e Sutherland, 2010).

As PPP caracterizam-se, essencialmente, pela partilha de riscos, receitas e
autoridade pelo sector publico e privado e a criagao de relagdes entre estas entidades
(Bettignies e Ross, 2004). Existe, assim, um repensar no papel do Estado, que se traduz
na necessidade de redugao da despesa e do endividamento publico, sem prejudicar o

investimento necessario para o desenvolvimento do pais.

O recurso a PPP é adequado no caso de existéncia de uma externalidade
positiva’ entre a construgio e a manutencio do bem, pois incentiva o privado a
internalizar’ os custos da prestagio e manutencio do servico, através de decisGes

acertadas na fase de construgao do mesmo (Araujo e Sutherland, 2010).

Em 2010, 79% das PPP activas em Portugal eram do sector rodoviario (MFAP,
2010). Considera-se como exemplo de PPP em Portugal a construgao e manutengao
de auto-estradas — como o caso das Ex-SCUT. Estes sio exemplos que surgem com
mais frequéncia nos governos de todos os paises, devido as vantagens que deste
modelo advém. No entanto, é importante manter presentes os inconvenientes do
mesmo, assim como as areas que necessitam de melhorias significativas, de modo a

tornar esta relacao mais eficiente.

2 Entende-se por externalidade positiva o beneficio de certa actividade que recai sobre pessoas nio
directamente envolvidas na mesma. Neste caso concreto, nao se trata de pessoas, mas do beneficio que
existe entre ser a mesma organizagao a construir e manter o bem.

3 Internaliza-se uma externalidade negativa no caso em que quem a gera intervém para reduzir os
respectivos efeitos negativos sobre outra pessoa/coisa. Neste caso, o privado evita que existam custos
desnecessarios na fase da manutencio da auto-estrada relativos a deficiéncias na fase da construcio.

2



1.2 Motivac¢do e Relevancia
A motivagao deste trabalho de investigagio deve-se a crescente importancia

das Parcerias Publico-Privadas na actualidade.

Trata-se de uma matéria polémica e muito abordada nos media, assim como de
uma fonte de discussao no panorama politico actual. Assim, decidiu-se aprofundar o
conhecimento na area, de modo a aferir quais as implicagdes que as politicas do
governo poderao ter no bem-estar de todos os contribuintes; compreender, de facto,
as motivagoes das politicas do governo e quais os impactos ao nivel or¢gamental; tornar
a discussao do tema mais informada e suportada em factos reais e nao apenas em
especulagoes; e, finalmente, averiguar se, ao nivel do financiamento das SCUT, seria
possivel a existéncia de um modelo mais favoravel para o Estado do que aquele

actualmente em vigor.

Este tema é relevante no presente, uma vez que aborda um assunto actual,

cujas implicagoes nao constam de qualquer estudo.

1.3 Objectivos do Estudo e Estrutura

Inicialmente, o Estado remunerava as subconcessonarias tendo como base de
avaliagao o trafego existente. Porém, apods a introdugao de portagens reais, o Estado
passou a efectuar o pagamento dos seus servigos aquelas, tendo em conta a
disponibilidade da via. Isto é, o pagamento da disponibilidade da via é feito tendo em
consideragao a avaliagdo de determinados factores como a acessibilidade, a seguranga
e as condicoes de circulagao. Assim, pretendeu-se, com o presente estudo, avaliar se
os indicadores utilizados pelo Estado quanto ao pagamento das rendas as
subconcessionarias das Ex-SCUT sao os mais adequados. Pretendeu-se igualmente
averiguar se, por outro lado, poderia existir um modelo alternativo, com novos
indicadores, proporcionando consequéncias positivas para o Estado e para a populagao

em geral.

Em particular, esta dissertagao pretende responder as questoes de pesquisa que

se apresentam abaixo.



®  Quais as consequéncias da introducdo de portagens nas Ex-SCUT no
modelo de pagamento das rendas por parte do Estado as
subconcessionarias?

e E serd que os indicadores avaliados para estes pagamentos sGo os mais
indicados para alinhar os interesses dos utilizadores e os do Estado no que

concerne a qualidade dos servigos prestados?

Relativamente a estrutura do presente estudo, o Capitulo 2 refere-se a analise
dos conceitos principais referentes a interpretacao adequada das alteragoes verificadas
ao longo dos tempos ao nivel das formas de pagamento por parte do Estado as
concessionarias. Desta forma, é executada uma breve descricao da evolugao das PPP
na actualidade, abordando as motivagoes para a realizagao das mesmas, quais os riscos
e as desvantagens, bem como, as perspectivas futuras. Posteriormente, abordam-se as
diversas formas de pagamento existentes ao longo do tempo, em Portugal, assim como
algumas decisdes de orgaos importantes que proporcionaram implicagées na
interpretagao das politicas adoptadas, bem como, as suas consequéncias ao nivel
orcamental. Neste capitulo, sao, ainda, abordados os indicadores que sao avaliados
pelo Estado para remunerarem as subconcessionarias em termos de disponibilidade da
via, assim como aqueles que dao origem ao pagamento de multas aquando de
incumprimentos contratuais que nao tém qualquer implicagdo no pagamento das

rendas por parte do Estado as subconcessionarias.

O capitulo 3 visa abordar a metodologia utilizada na investigagao desenvolvida.
Nesse capitulo, encontra-se descrita a analise da metodologia utilizada para a recolha e

andlise de dados, de modo a suportar a discussao e as conclusoes retiradas.

1.4 Metodologia

De modo a responder as questoes de pesquisa do estudo desenvolvido,
procedeu-se a uma revisao da literatura existente sobre o tema: foram consultados
artigos cientificos com vista a clarificar a aplicagio do Modelo de PPP, seguindo-se a
analise dos Relatorios de Auditoria do Tribunal de Contas referentes a diversos anos,

de modo a compreender a execugao das mesmas na construgao das SCUT em



Portugal. Adicionalmente, foram analisados diversos documentos do Estado, bem
como comunicados do Eurostat e do INE (Instituto Nacional de Estatistica), de modo a

assimilar a implicagao de alteragoes de politicas no bem-estar dos portugueses.

Posteriormente, foram discutidos os indicadores avaliados pelo Estado
relativamente ao desempenho das subconcessionarias, assim como distribuidos
questionarios online, de forma a aferir se esses indicadores reflectiam uma maior

satisfacao ao utente do servigo prestado pelas subconcessionarias.

1.5 Conclusoées Principais

A andlise dos indicadores avaliados pelo Estado que pretendem proceder a
dedugoes ou incrementos no pagamento por disponibilidade exposta no Capitulo 2 da
presente dissertacdo permitiu a constru¢gdo de um questionadrio, devidamente
estruturado e fundamentado, contribuindo para a obtengao de conclusoes coerentes e

uteis.

Com este estudo, depreendeu-se que o Estado podera nao estar a praticar a
avaliagao das subconcessionarias através dos indicadores mais correctos, pois estes

nao correspondem, necessariamente, a uma maior satisfagao por parte dos utentes.

Desta forma, foi sugerida a criagao de mais dois indicadores que influenciam, de
facto, a satisfagio dos utentes, que em principio, levarao a producao de maiores

receitas para o Estado.

Concluiu-se, ainda, que os indicadores que, em nivel de satisfagao, sofrem de
uma avaliagdo menos positiva por parte dos utentes sao os referentes a drenagem e
regularidade do pavimento, a forma de pagamento, bem como relativamente ao nivel

do congestionamento.



2 REVISAO DA LITERATURA

2.1 As PPP na Actualidade

2.1.1 Principais Razoes para a criacao de PPP

O recurso ao modelo de PPP revela, essencialmente, razdes politicas,

econoémicas e técnicas.

Como razoes politicas, manifesta-se o facto de o Estado se focar nas fungoes
relacionadas com o bem-estar social, ou seja, a educagao, a saude, a justica e a

seguranga social, delegando, assim, a construgao e a gestao de infra-estruturas a

privados (Tribunal de Contas, 2007).

I3

O Pacto de Estabilidade e Crescimento é a base das razoes econdémicas
apontadas. Isto &, devido a adesao de Portugal a Uniao Economica e Monetaria, o
Estado é obrigado a controlar o défice orgamental, canalizando o seu investimento
para as areas de bem-estar social. O recurso a PPP é a forma encontrada para o
Estado financiar a construgao de infra-estruturas sem sobrecarregar os seus balangos,

diluindo o respectivo esforgo financeiro (Tribunal de Contas, 2007).

Finalmente, as razoes técnicas anotadas traduzem-se no facto de os privados
serem, tradicionalmente, mais eficientes que o sector publico, terem mais know-how,
experiéncia e materiais inovadores, assim como beneficiarem de economias de escala e
de gama, incentivando a melhoria da qualidade dos servigos prestados (Tribunal de

Contas, 2007).

2.1.2 Alocagdo dos Riscos

As PPP nao se caracterizam pela inexisténcia de riscos, mas sim, pela alocagao
optima dos mesmos. Tipicamente, de modo a observar-se poupanga de custos e
melhorias na qualidade, existe transferéncia dos riscos para as partes que melhor os

mitigam.

E, no entanto, essencial ter presente a distingao entre risco de construgao,

procura e disponibilidade. Segundo a Comissao Europeia (2004):



® risco de construgao esta relacionado com situagoes iniciais do projecto,
como por exemplo, atrasos na entrega da obra, desrespeito por
standards especificos, custos adicionais, deficiéncias técnicas e efeitos
negativos externos, nomeadamente risco ambiental ou de
expropriagoes. Este risco, pela sua natureza, é mitigado pelo
adjudicatario de forma mais eficaz;

® risco de procura cobre a variabilidade da procura, independentemente
do desempenho da entidade privada. A procura pode ser inferior ou
superior aquela que era expectdvel no momento da assinatura do
contrato. Esta procura é influenciada por factores externos, como o
ciclo econémico, novas tendéncias de mercado, mudanga na preferéncia
dos utilizadores ou mudancgas tecnologicas. Este risco devera estar do
lado do Estado quando, por exemplo, as suas politicas afectam o nivel da
procura. Por outro lado, se as acgoes do construtor (privado) afectarem
a procura — como por exemplo, através da qualidade da via —, entdo o
risco devera estar do lado deste ultimo, pois é-lhe dado incentivo a
melhorar a qualidade da construgao (Araujo e Sutherland, 2010);

® risco de disponibilidade é controlado pela entidade privada, uma vez que
resulta de deficiéncias na gestao da infra-estrutura, devido a um volume
de servigos inferior ao contratado ou da eventualidade de a qualidade
do servicos nao estar de acordo com os standards minimos necessarios

e contratualizados.

Independentemente da alocagao dos riscos, o Estado é o maior interessado na
realizagao da prestagao do servigo. Desta forma, mesmo que o contrato determine
que os riscos sao transferidos para o privado, em caso de custos excessivos, este ira
aproveitar-se do interesse do Estado na nao interrupgao da prestagao do servigo. O
facto de a criagao de novos contratos de PPP ser muito morosa e dispendiosa agrava a
situagao do Estado, forgando-o a intervir. Esta situagao leva a que a alocagao de riscos
estabelecida no contrato nao corresponda efectivamente a realidade (Araljo e

Sutherland, 2010).



2.1.3 Desvantagens do Modelo PPP

A relagao (Estado — Entidade Privada) aparentemente benéfica para os cidadaos
realiza-se, muitas vezes, como consta do relatorio de auditoria as SCUT, sem que se
avalie adequadamente a criagio, ou nio, de value for money* para o Estado. Segundo o
Decreto-Lei n° 86/2003, de 26 de Abril, as PPP so se justificam no caso demonstrado
de criagao de valor acrescentado, em comparagao com o financiamento tradicional (via

Orgamento de Estado).

Esta relagao tem ainda outras desvantagens. Por exemplo, verifica-se, por vezes,
a escolha de menores custos em detrimento da qualidade. No relatério de auditoria as
SCUT, o Estado é acusado de nao fixagao de requisitos minimos durante o concurso
as PPP, onde a analise das propostas € efectuada de forma “aritmética”, chegando ao
extremo de, propostas com projectos de qualidade reduzida, que tinham em comum o
facto de, aparentemente, apresentarem menores custos ao Estado, passarem para fases
posteriores de avaliagao. Assim, verifica-se uma preponderancia dos aspectos
financeiros em detrimento dos aspectos qualitativos. Esta situagao pode provocar
processos de alteragoes e melhorias posteriores que, consequentemente, agravam o

preco (Tribunal de Contas, 2007).

E de referir o facto de, frequentemente, os aspectos ambientais serem
esquecidos na avaliagdo dos projectos, representando outros custos adicionais

resultantes de acgoes de reequilibrios financeiros (Tribunal de Contas, 2007).

Verifica-se, igualmente, uma deficiéncia na avaliagao e alocagao dos riscos dos
projectos. O Estado nao faz uma avaliagao rigorosa dos riscos que incorre na relagao
com os privados. E patente a existéncia de contratos incompletos® e comportamentos

. . ~ 6 . , . . .
oportunistas, assim como custos de transacgao’ consideraveis e negligenciados, bem
como assimetrias de informagao (Tribunal de Contas, 2007). Estima-se que os custos
de transacgao existentes durante a fase de negociagao alcancem 10% do valor do
projecto. Os custos correspondentes ao periodo anterior a construgao do bem

podem ser 20% superiores nas PPP comparativamente aos no método tradicional

* Valor do dinheiro em termos de eficiéncia, eficicia e economia (Tribunal de Contas, 2007).

> Verifica-se a auséncia de um modelo contratual standard (Tribunal de Contas, 2007).

¢ Entenda-se que custos de transac¢do sio aqueles que resultam de desperdicios desnecessarios, como
por exemplo, devido ao excesso de burocracias ou falta de informagao.
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(Aratjo e Sutherland, 2010). Esta situagao gera renegociagoes de contratos e

aumentos significativos do prego para o Estado.

Evidencia-se, ainda, a falta de poder negocial do Estado na relagao com o sector
privado. Toda esta situacao é apoiada pela escassez de monitorizagao e gestao dos
contratos, revelando a inexisténcia de um programa de fiscalizagdo apropriado

(Tribunal de Contas, 2007).

Em Portugal, os relatérios de auditorias do Tribunal de Contas revelam a
inexisténcia de rigor na avaliagdo dos projectos das PPP, na fiscalizagao e manutengao
da relagao e cumprimento do contrato, assim como incapacidade na gestao dos

dinheiros publicos.

2.1.4 Qual é o Futuro?

A nivel europeu, comegam a surgir instituicoes especializadas na gestao das
PPP. Acredita-se que é através da dispersaio do conhecimento e da partilha de
experiéncias entre diferentes governos que sera possivel atingir os resultados
esperados das PPP. Virias solugoes foram tomadas, como a criagdo de uma unidade
especial para PPP no Ministério das Finangas Irlandés e Italiano, ou organizagoes quase
publicas, como no Reino Unido. Adicionalmente, o Banco de Investimento Europeu, a
Comissao Europeia e a Uniao Europeia langaram, em Setembro de 2009, o “European

PPP Expertise Centre™ (Aradjo e Sutherland, 2010).

Deste modo, no caso de se decidir que a melhor forma de constru¢ao de um
bem é realizada através de PPP, verifica-se a necessidade de conhecimentos de gestao
de uma relagao longa com a entidade privada. Revela-se fundamental o foco no
“output” aquando da redacgao do contrato. Este deve ser redigido cuidadosamente, de
modo a extrair os beneficios provenientes da participagao privada no projecto, em
termos de competéncias de gestio e solugdes inovadoras. Deve-se, igualmente,
apostar nas especificagoes necessarias no final da construgao do bem, ou seja, aquilo
que o bem deverd ter quando finalizado, através da criagio de indicadores
quantitativos, e nao através de especificagoes relativas a fase de construgao do mesmo

(Araudjo e Sutherland, 2010).

7 Vide http://www.eib.org/products/events/epec.htm
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E essencial a partilha de risco efectiva e apropriada. Uma vez que as condicées
podem sofrer alteragdes durante o periodo de vigéncia do contrato, este devera ser
flexivel, de modo a evitar renegociagdes e comportamentos oportunistas. E
apropriada, ainda, a especificagao das situagoes que justificam a revisao das clausulas

contratuais (Araljo e Sutherland, 2010).

O investimento e a qualidade da infra-estrutura deverao ser assegurados.
Adicionalmente, problemas de falta de investimento devem ser mitigados através do
desenho apropriado do contrato, politicas de prego adequadas, assim como
formalismos de renegociagao contratual, criando incentivos ao investimento privado. E
necessaria a existéncia de um ambiente institucional estavel, de modo a evitar

situagoes de incerteza. De maior relevancia afirma-se o facto de o sector publico ter

de ser considerado como um parceiro de confianga, através do consenso politico

(Araudjo e Sutherland, 2010).

2.2 Formas de Pagamento

Os paises pertencentes a Uniao Europeia devem obedecer aos critérios
orcamentais fixados pela Comissao Europeia, através do Eurostat. Tem-se como
objectivo cumprir os principios do Pacto de Estabilidade e Crescimento (PEC) . As
decisdes estio, ainda, em concordincia com o Manual do SEC 95° sobre o défice’ e a

divida'® das Administragdes Publicas (Tribunal de Contas, 2005).

Através destas normas, pretende-se apurar qual a natureza do investimento: se
se trata de um investimento que deve constar do patriménio publico, ou se, por outro
lado, devera constar do patriménio do privado (Tribunal de Contas, 2005). Existem,

assim, trés cenarios:

|. primeiro, na existéncia de uma entidade privada responsavel pela
construcao e financiamento do bem, o Estado assume os riscos relativos

a manutengao do bem e efectua o pagamento a entidade privada de uma

® Manual onde constam normas de contabilidade que os Estados-membros tém de cumprir.

° Défice verifica-se quando as despesas do Estado sao superiores as suas receitas, num determinado
exercicio.

' Divida consiste na soma do valor em divida (referente a empréstimos contraidos) por parte das
entidades publicas. Normalmente, a divida surge para combater o défice.
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contrapartida monetaria regular, tratando-se de um investimento
publico, uma vez que existe um empréstimo. Deste modo, as despesas
do Estado aumentam a divida publica, todos os anos, afectando o défice
orcamental. Exemplos disso sao as tradicionais obras publicas.

segundo, nas situagoes em que a entidade privada responsavel pela
construgao e financiamento do bem também assume os riscos inerentes
a sua manutengao, o Estado faz pagamentos regulares, os quais afectam
o défice orgamental, mas nao a divida publica, uma vez que o bem faz
parte do patriménio do privado (investimento privado). E neste cenario
que se enquadra grande parte das PPP, cujo tratamento contabilistico é
idéntico ao de uma locagao operacional.

por ultimo, apresenta-se o exemplo das auto-estradas em regime de
portagens reais, ou seja, verifica-se a existéncia de um investimento
privado, mas o projecto tem capacidade de auto-sustentagao. Assim, o
Estado nao efectua pagamentos regulares, nao afectando nem a divida,

nem o défice orcamental.

De forma a clarificar os conceitos abordados, os diferentes tipos de

investimento encontram-se resumidos na tabela seguinte:

Existéncia do Bem Pagamento Efeito Efeito Propriedade = Exemplo
do Bem défice divida
|. Privado responsavel Estado paga aumenta  aumenta Estado Obra
construcaol/financiamen (empréstimo) Publica
to
2. Privado responsavel Estado paga aumenta  mantém Privado PPP

construcidol/financiamen

to/ manutencao

3. Privado responsavel Bem auto mantém  mantém Privado Portagens
construcao/financiamen sustentavel Reais
to/ manutencao (utilizadores)

TABELA | - Resumo dos diferentes tipos de investimento
(Fonte: Elaboracdo Prépria)
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2.3 O Papel das Estadas de Portugal (EP)

Em 2008, foi atribuida a EP — Estradas de Portugal S.A., através do Decreto-Lei
n° 380/2007 de 13 de Novembro, a concessao de financiamento, concepgao, projecto,
construgao, conservagao, exploragao, requalificacao e alargamento da rede rodoviaria
nacional. Assim, através da Resolucao do Conselho de Ministros n°89/2007, de 14 de
Junho, o Governo aprovou os principios gerais deste novo modelo organizativo
“traduzido num contrato de concessao de longo prazo a celebrar entre o Estado e a
EP, S. A, ... assegurando, de um s6 passo, um maior envolvimento de investidores e
financiadores privados em moldes mais competitivos; a transparéncia nos custos e
tarifas aplicadas no sector; o controlo publico do desempenho e da eficiéncia da EP, S.
A e a fixagao de objectivos publicos e contratualizados no que se refere a qualidade
de servico das vias nacionais, a redugao da sinistralidade, e um modelo de gestao
empresarial que permitira tornar o sector rodovidrio auto-sustentavel e
geracionalmente equitativo.”. A EP passou a ser uma concessionaria geral (através de
um contrato de concessao de 75 anos) e as restantes concessoes da rede passaram a
representar subconcessoes cometidas a EP, sendo esta o concedente directo perante
as concessionarias (MFAP, 2009). A concessao da EP opera sobre regras de mercado e
os seus estatutos impedem-na de receber verbas do Estado (logo, nao entra no
Orgamento de Estado). As receitas da EP resultam da CSR (Contribuicao do Servico
Rodovidrio), taxas e licenciamentos e receita de portagens. Uma vez que estas receitas

nao cobrem a totalidade dos custos, financia-se através de empréstimos bancarios.

Desta forma, a EP é a representante do Estado em toda a gestao das SCUT.

2.4 Concessoes em Regime de Portagem sem Cobranca ao Utilizador
Segundo o Decreto-Lei n° 267/97 de 2 de Outubro, entende-se por concessoes
SCUT “a concepgao, construgao, conservagao e exploragao de langos de auto-estrada

em regime de portagem sem cobranga aos utilizadores”.

Segundo o Tribunal de Contas (2003), os objectivos das concessoes SCUT sao:
reduzir os desequilibrios regionais; partilhar os riscos destes projectos com o sector
privado; minimizar o esforgo financeiro do Estado; incentivar a melhoria da qualidade

do servigo; acelerar a execugao do Plano Rodoviario Nacional (PRN); e permitir a
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construgao de auto-estradas em que o numero de nds desaconselha a introdugao de

portagens.

O modelo de financiamento subjacente as concessoes SCUT é o de Project
Finance. Ou seja, o financiamento é sustentado com base nos cash-flows do projecto.

Assim, os activos do projecto servem de garantia para a realizagao do mesmo.

Para isso, foram efectuados contratos de concessao entre a EP (em nome do
Estado) e as subconcessionarias (exemplo, a Ascendi), nos quais a subconcessionaria se
compromete a conceber, projectar, construir, manter e explorar as auto-estradas. A
EP, por sua vez, tem que garantir a realizagao do projecto no prazo estipulado,
assegurar a qualidade do servigo prestado, assim como o pagamento do mesmo por

um valor justo.

Desta forma, no caso das SCUT, existe o principio do Contribuinte-Pagador,
em detrimento do do Utilizador-Pagador, pois todas os contribuintes pagam a
construgao e manutengao da mesma, e nao sé aqueles que a frequentam. O pagamento
dos cash-flows do projecto é efectuado pela EP. Assim, o Estado (via EP) passa de
proprietario a comprador de um servigo publico, uma vez que paga uma renda a
entidade privada em troca dos servicos de constru¢ao e manutengao das SCUT,
garantindo ainda a remuneragao dos capitais investidos pelos accionistas das

sociedades concessionarias (Tribunal de Contas, 2003).

No final do periodo de concessao (normalmente 30 anos), termina a relagao

contratual entre as partes e o privado deve proceder a entrega do bem ao Estado.

A situagao das SCUT enquadra-se no cenario 2, abordado na Tabela I, pois
trata-se da situagao em que a entidade privada é a responsavel pelo bem, a EP, faz
pagamentos regulares (aumentando o défice e nao a divida) e, durante o periodo de

concessao, o bem ¢é do privado.
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Em Portugal, como se verifica na Tabela 2, antes de 2010, existiam 7 Auto-

Estradas em regime SCUT:

Concessdo Concessionario Extensdo Ano Prazo Custo de
(Km) Construcido

(MEuros)
SCUT Beira Litoral e Alta Ascendi 166 2001 30 882,2
SCUT Beira Interior Scutvias 177 1999 30 828,1
SCUT Grande Porto Ascendi 64 2002 30 583,6
SCUT Interior Norte Norscut 155 2000 30 645,8
SCUT Norte Litoral Euroscut 121 2001 30 391,2
SCUT Costa de Prata Ascendi 102 2000 30 4108
SCUT Algarve Euroscut 129 2000 30 292,7

Total (Milhdes de Euros) 914 4.034,4

TABELA 2 - Auto-Estradas em regime SCUT

Precos de 2010
(Fonte: MFAP [4], 2010)

Como evidenciado na seguinte

encontravam-se no litoral do pais:

- investimento em construcdo e expropriacdes —

ilustracao, cerca de 55%

ILUSTRAGCAO |- Mapa das Auto-Estradas em regime SCUT

(Fonte: Tribunal de Contas, 2003)
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2.4.1 Pagamento Com base na Procura

Inicialmente, no modelo SCUT, o pagamento da EP ao subconcessionario era

realizado de acordo com o volume de trafego. Isto é, a EP efectuava o pagamento

tendo em conta um valor por “veiculo x KM” contados na estrada. Este tipo de

pagamento baseava-se numa estrutura de bandas, como demonstra a seguinte equagao:

Banda de trafego (Veiculo x KM) * Tarifa

Assim, foram estabelecidas trés bandas de trafego de veiculos por quilébmetro

(componente fixa) — banda inferior, banda de referéncia e banda superior —, e, a cada

um dos niveis, foi atribuido um tarifario (componente variavel) (Tribunal de Contas,

2007):

banda inferior (Bl): a banda cobre os servigos da divida sénior e os
custos fixos com a gestio/manutencao da autoestrada, ja que era
efectuada uma estimativa de trafego. Porém, a subconcessionaria nao
beneficia de uma receita minima, facto que evidencia a exposi¢ao ao
risco de trafego por parte da mesma;

banda de referéncia (B2): a banda cobre os servicos da divida
subordinada, assim como custos variaveis de manutencao da via. Esta é
uma banda de referéncia, pois abrange, supostamente, o nivel do trafego
na maior parte das vezes;

nanda superior (B3): serve para remunerar os capitais accionistas. Esta
banda, estabelece também um limite maximo a partir do qual o Estado

pagara “zero” por cada veiculoxKM adicional.

Como ¢é possivel verificar no Grafico |, o valor a pagar pela EP é o mesmo,

independentemente do ano em que ocorre o pagamento. Assim, o risco mais relevante

é o risco de procura, uma vez que o montante pago pelo Estado a concessionaria s6

varia tendo em conta o trafego existente.
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GRAFICO |- Pagamento com Portagem Virtual com base no Risco de Procura
(Fonte: Elaboracdo Proépria)

O privado esta sujeito ao risco de construgao, assim como ao risco de procura,
ja que os pagamentos por parte da EP ao privado dependem inteiramente do trafego.
Esta situagao afecta o défice orgamental, pois a EP paga rendas'', mas nio a divida, pois
trata-se de um investimento privado (o qual nao entra nas contas do Estado — cenario

2 da Tabela I).

2.4.2 Introducao de Portagens Reais

Em 2010, alterou-se o principio subjacente nas concessoes SCUT: do Principio
de Contribuinte-Pagador para o de Utilizador-Pagador. Por principio de Utilizador-
Pagador entende-se que quem paga o servico € quem o utiliza, embora o custo desse
servico possa ser superior ao total pago pelos utilizadores. No caso das SCUT,
pretende-se que haja um esforgo financeiro superior por parte de quem as utiliza, do
que aquele realizado por parte de quem nao as usa, uma vez que o custo efectivo
destas obriga a uma contribuicao por parte do Estado (através do dinheiro dos

contribuintes) (Tribunal de Contas, 2007).

"' O pagamento das rendas das SCUT era feito em Fevereiro, Maio e Setembro (MFAP, 2010).
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Assim, foi decidido pelo Ministério das Obras Publicas, Transportes e
Comunicagoes (MOPTC) a introdugao de portagens nas SCUT nas Auto-Estradas que
beneficiavam deste regime. Segundo o Governo, a introdugao das portagens garante,
nao s6, uma maior equidade e justica social, como também, liberta verbas para

investimentos noutras areas essenciais (MOPTC, 2006).

Em Setembro de 2010, foi decidida a implementagao do regime de cobranga de
portagens em todas as SCUT, de acordo com o Principio da Universalidade'?. Porém,
foram aplicadas algumas excepgoes de discriminagao positiva para as populagoes e
empresas das localidades afectadas (MOPTC, 2010). Os contratos com as
subconcessionarias envolvidas foram renegociados e definiu-se a cobranca de
portagens a partir de |5 d Outubro de 2010 para as SCUT: Norte Litoral, Grande
Porto e Costa de Prata; e a partir de |15 de Abril de 2011 para as restantes SCUT:
Interior Norte, Beiras Litoral e Alta, Beira Interior e Algarve (MOPTC, 2010). Porém,
estas Ultimas encontraram-se isentas de pagamento através de portagens reais até 8 de
Dezembro de 2011 devido a mudanga de governo. Estas alteragdes nao implicam uma
mudancga geral do processo inicial, pois a subconcessionaria continua responsavel pela
manutengao e operacionalizagao da Auto-Estrada, assim como responsabiliza-se
igualmente pela instalagao, financiamento e manutengao dos equipamentos necessarios

a cobrancga das portagens.

Nas SCUT cujo pagamento de portagens é, actualmente, uma realidade, os
utilizadores pagam o custo da sua passagem a subconcessionaria. Porém, as receitas
das portagens revertem a favor da EP. Desta forma, esta entidade esta sujeita ao risco
de procura, uma vez que a receita resultante da cobranga das portagens esta
dependente da quantidade de veiculos que passam nas mesmas. Este risco de procura
nao é controlado nem pela EP nem pelas concessionarias. Desde que a cobranga de
portagens nestas vias passou a existir, houve uma quebra de trafego superior a 30%,
sendo que os utilizadores habituais destas SCUT passaram a usar vias alternativas ou
transportes publicos. Porém, segundo a EP, a tendéncia natural sera a retoma dos

valores de trafego anteriores a introdugao das portagens (EP, 2010).

A titulo de remuneracio pela cobranga de taxas de portagem, a

subconcessionaria recebe da EP, nos termos previstos contratualmente (art®. 73.1° da

12 . ~ i~
Cobranca de portagens em todo o pais e ndo, apenas, em algumas regioes.
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Resolucio do Conselho de Ministros n° 39-C/2010 — Contrato de Concessao da
SCUT Norte Litoral®):

a) um valor anual pela disponibilidade do sistema de cobranga de portagens (a
abordar no proximo ponto desta dissertagao);

b) o valor da remuneragao pelo servigo de cobranga de portagens.

Relativamente ao Ultimo ponto, a subconcessionaria, apds dois anos de periodo
experimental, passara a receber uma remuneragao pela prestagao de servigos de

cobranga de portagem a EP.

Num periodo experimental e de adaptagao (24 meses), a subconcessionaria
entrega o total das receitas a EP. Desta forma, no caso de ocorréncia de situagoes de
cobrangas invalidas (matriculas falsas, por exemplo), cobrangas que nao sao
devidamente caracterizadas/identificadas (aplicagao de tarifa de carros a jipes, por
exemplo) ou situagbes em que o utente nao paga, estes custos adicionais sao

suportados pela EP.

Assim, os pagamentos do concedente (EP em nome do Estado) ao
subconcessionario nao sao influenciados pelas portagens em si. As receitas de
portagem ajudam a EP nas suas necessidades de financiamento, de modo a efectuarem

o pagamento dos encargos que tém com as Concessoes.

A EP recebe (nos dois primeiros anos) apenas os valores que conseguem ser
cobrados pela subconcessiondria. Findo o periodo de adaptagao, a EP passara a
remunerar a subconcessionaria pelo servico de cobranga de portagem. Assim, a EP
recebera por transac¢ao, ou seja, independentemente da se a cobranga desses
montantes € realizada ou nao, os custos serao assumidos pela subconcessionaria.
Nesta situagao, esta ultima ficara exposta ao risco de notificagao. Este pode ser
considerado significativo, pois a cobranga efectiva € muito baixa: segundo um
representante da Ascendi (subconcessionaria), apos notificagao de cobranga coerciva,
é possivel cobrar-se cerca de 20% dos notificados e, se estes forem estrangeiros, ha

um decréscimo para 2-3%.

'3 Este foi o contrato base para a elaboragdo da presente dissertagio, apesar de terem sido consultados
todos os restantes que apresentam clausulas semelhantes.
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Segundo o contrato de concessao analisado, a cobranga das portagens efectua-
se através de um equipamento electronico do tipo Multi-Lane Free Flow (MLFF), sendo

que existem trés tipos de cobranga.

I. Cobranga Primaria: “cobranca electronica de taxa de portagem aos
utentes com recurso a contrato com uma entidade de cobranga
credenciada através do sistema de débito em conta ou pré-pagamento”,
como € o exemplo da Via Verde;

2. Cobranga Secundaria: “cobranga electronica de taxa de portagem aos
utentes através de sistema de pagamento posterior a utilizagdo do
servico portajado (pos-pagamento), implicando o pagamento de um
Custo Administrativo”, como é o exemplo do PayShop;

3. Cobranga Coerciva: “cobranga de uma taxa de portagem que nao tenha
sido paga pelo utente através da Cobranga Primaria ou da Cobranga
Secundaria, implicando ainda o pagamento de um Custo Administrativo
e de uma coima, se aplicavel”, como é o exemplo do envio de cartas

com pedidos de pagamento por parte da subconcessionaria.

Assim, a subconcessionaria é obrigada contratualmente a diversos
procedimentos de conciliagao de cobranc¢a das portagens que nao sao relevantes no

ambito da presente dissertagao.

2.4.3 Pagamento Com base na “Disponibilidade”

Aquando de um investimento, verificava-se a dificuldade em diferenciar quais os
casos em que o investimento era privado ou publico, bem como quais as divisoes dos
riscos entre cada parte envolvida. Assim, em 2004, o Eurostat langcou novas regras de
consolidagao orgamental (Vide http://www.pppcentrum.cz/res/data/001/000230.pdf), que
assentam, essencialmente, sobre esta distingao: activos do Estado afectam a divida e o

défice; activos do privado nao afectam a divida (Tribunal de Contas, 2005).

Esta decisao assenta, essencialmente, na distincao entre risco de construgao,
procura e disponibilidade (vide ponto 2.1.2 Alocagao dos Riscos). Segundo a mesma,
os activos obtidos através das PPP nao devem entrar nas contas do Estado quando: o

privado assume o risco de construgao e o risco da disponibilidade e/ou o risco da
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procura. No caso de confirmagao destas duas condigoes, verifica-se o segundo cenario
abordado anteriormente (vide ponto 2.2 — Tabela |) e o praticado nas concessoes
SCUT até 2010. Ou seja, o Estado fara pagamentos regulares a entidade privada como
se se tratasse da aquisicao de um servico. Nesta situagao, este € um investimento

privado, afectando o défice orgamental, mas nao a divida publica (Eurostat, 2004).

Desta decisao, depreende-se que o investimento sera do privado (apenas
afectando o défice) se este assumir o risco de construgao implicito nos trés cenarios
da Tabela |, o risco de procura (existente nos pagamentos SCUT com base na
procura) e/ou o risco de disponibilidade (existente nos pagamentos SCUT com base na

disponibilidade, a abordar neste capitulo).

Por outro lado, se a verificagio das duas condi¢oes referidas nio ocorrer,
tratar-se-a de um investimento publico (primeiro cenario abordado na Tabela 1),
havendo a necessidade de uma consolidagao da despesa de capital. Por exemplo, se o
privado assumir apenas o risco de construcao, a despesa do capital inicial sera
registada como formagao bruta de capital fixo, afectando negativamente o saldo
orcamental. Neste caso, os pagamentos efectuados pelo Estado, de modo a compensar
o privado por quebras de procura, serao considerados como um empréstimo,

afectando a divida publica (Tribunal de Contas, 2005).

Desta forma, em 2004, o Eurostat deixou explicito que a observancia de
consolidagao nas contas poderia nao acontecer, havendo pagamentos por
disponibilidade (logo afecta o défice e nao a divida). Tendo em conta esta decisao,
optou-se pela alteragdo da forma de pagamento da EP as subconcessionarias das
SCUT. Porém esta alteragao foi apenas posta em pratica aquando das negociagoes com
as entidades privadas para a introdugao de portagens reais nestas vias (Vide a secgao
anterior). Segundo a decisao do Eurostat em 2004, nesta nova situagao, o investimento
é registado no activo do privado. Mantém-se a forma de contabilizagao inicial, isto €, o
défice é afectado mas nao a divida, pois este investimento nao consolida nas contas do

Estado.

A 23 de Abril de 2011, um comunicado do Instituto Nacional de Estatistica
(INE) colocou em causa o tratamento contabilistico das PPP utilizadas para a

construgao das SCUT, devido ao pagamento de portagens nas mesmas.
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A nova regra, segundo o comunicado do INE (201 1) é: “quando os utilizadores
finais pagam a maioria do custo do servigo, o investimento realizado deve ser registado
no activo da unidade institucional que recebe esses pagamentos”. Ou seja, nas Ex-
SCUT em que os utilizadores pagam mais de 50% do custo de construcao dessa infra-
estrutura, torna-se obrigatorio registar no défice o valor total necessario para
construir o bem (INE, 2011). Até Abril de 2011, o valor que afectava o défice era o
valor da renda que o Estado pagava ao Concessionario, e nao o valor total do

projecto.

Uma vez que as portagens constituem uma receita para a EP, e nao para a
entidade privada, o bem deve ser registado no activo da Administracao Publica —
afectando as necessidades de financiamento —, e nio no activo do Privado, como até

entio (INE, 2011).

Assim, esta regra veio contra a decisao que o Eurostat tomou em 2004, pois,
com as novas regras, todos os contratos tratados como PPP deverao regressar ao

perimetro da despesa publica, havendo consolidagao.

Desta forma, quando foram renegociados os contratos de concessao decidiu-se
que — e tendo por base o contrato de concessaio da SCUT Norte Litoral —, a
remuneragao anual da subconcessionaria, para além do recebimento pelo servigo de
cobranga de portagem, iclui igualmente o recebimento pela disponibilidade desse
servigo. Este pagamento por parte da EP a subconcessionaria é calculado da seguinte

forma:
R, = Dis, - Ded, £ } (Sin),

Em que:

R, = remuneracao anual da Concessionaria no ano t;

|. Dis, = componente da remuneragao anual relativa a disponibilidade verificada
no ano t;

ll. Ded, = componente correspondente as dedugoes a efectuar em virtude da
ocorréncia de falhas de desempenho e de disponibilidade, no ano t;

[ll. Sin, = montante correspondente a dedugdo ou incremento imposto em

resultado da evolugio dos indice de Sinistralidade para o ano t.
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Assim, a EP remunera a subconcessionaria tendo em conta a avaliagio da
disponibilidade, deduzindo as falhas no desempenho e na disponibilidade e avaliando o

indice de Sinistralidade da estrada.

Tendo em conta a formula anteriormente exposta, a componente da

remuneragao anual relativa a disponibilidade é calculada da seguinte forma:

I. Dis, = 3, td, x (IPC JTPC pesa00s ) * nd(j) X (L7 Lyo)

Dez_t-I
Em que:

Td, = valor da tarifa diaria de disponibilidade actualizavel, no ano t;

Nd, = nimero de dias do ano t em que o sublango j se encontrou em servigo;
IPC p ..

IPC peo0s = IPC a Dezembro de 2009;

= |PC a Dezembro do ano t-I;

L, = extensao, expressa em quilometros do Sublanco j;

L ., = extensao, expressa em quilometros, correspondente a soma das extensoes dos

Sublangos que integram a Concessao;

t = periodo correspondente a | ano civil.

Assim, a disponibilidade consiste no valor da tarifa didria — acordada
contratualmente, cujo valor nao é publico —, actualizada pelo IPC vezes o nimero de
dias em que o sublango esteve ao servico durante o ano vezes a extensao em KM do
sublanco em analise. Este indicador tem em conta a tarifa fixa acordada bem como o

numero de dias em que o sublango esta disponivel e a extensao da mesma.

Segundo os novos contratos de concessdo, “um sublango'® encontra-se

disponivel quando se encontram verificadas, simultaneamente, as seguintes condigoes””:

I. “condi¢oes de acessibilidade: estado ou condigao caracterizada por
permitir a todos os veiculos autorizados terem acesso, na entrada e na

saida, ao Sublango” — ou seja, a auto-estrada tem que oferecer as

' Sublango é “o trogo vidrio da Auto-Estrada entre dois nés de ligagio consecutivos ou entre um né de
ligagdo e uma estrada ou uma auto-estrada ja construida ou em construgao na Data de Assinatura do
Contrato de Concessao” (Resolugdo do Conselho de Ministros n° 39-C/2010).
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condigoes necessarias para que qualquer veiculo que pretenda entrar ou
sair da mesma o possa fazer sem dificuldades;

“condigoes de seguranca: estado ou condigao de um Sublango
caracterizada por:

a. representar o cumprimento integral de todas as disposi¢oes
legais ou regulamentares estabelecidas para a respectiva
concepgao, construgao e operacionalidade;

b. permitir aos veiculos autorizados entrar, sair e circular por esse
Sublango sem mais riscos para a integridade fisica e bem-estar
dos utentes e para a integridade dos respectivos veiculos do que
aqueles que decorriam da sua normal e prudente utilizagao” —
isto &, a subconcessiondria tem que assegurar as condigoes de
seguranga legalmente definidas na gestao da auto-estrada, bem
como garantir que os veiculos circulem nao existindo riscos para
a integridade fisica e bem-estar dos utentes;

“condicoes de circulacdo: estado ou condicao do Sublanco
caracterizado pelo cumprimento do conjunto de requisitos que
permitem a circulagao na velocidade e comodidade inerente ao nivel de
servico B e tendo em conta designadamente:

a. aregularidade e aderéncia do pavimento;

b. os sistemas de sinalizagao, seguranga e apoio aos utentes e o
respectivo estado de manutengao;

c. os sistemas de iluminagao;

d. os sistemas de ventilagido de tineis e outros equipamentos
integrantes da Auto-Estrada.” — ou seja, a subconcessionaria tem
que garantir que existem apenas esporadicamente restrigoes de
velocidade para os utilizadores, garantir a qualidade do
pavimento, bem como dos sistemas de sinalizagao, iluminagao e

ventilagao da auto-estrada.

'> Nivel de Servico é uma grandeza que corresponde a sensagio psicolégica do condutor quanto a

possibilidade de viajar a velocidade que pretendia. Existem niveis de servico compreendidos entre A e F,

sendo as restricdes de velocidade associadas ao nivel de servico A — raras e ao nivel de servico F —

escoamento descontinuo. O nivel de servico B, corresponde a restri¢coes de velocidade esporadicas
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A segunda componente da férmula em andlise consiste no total das dedugoes a

efectuar em cada ano, a qual se calcula da seguinte forma:

Il. Ded,= ) F(Dis),
Em que:
F(Dis), = montante correspondente a dedugao didria imposta em resultado da

ocorréncia de falhas de disponibilidade para o ano t.

A dedugao da disponibilidade consiste em avaliar a extensao da via que se
encontrou indisponivel. Existem dedugdes didrias a disponibilidade que compde o

montante total relativo as falhas de disponibilidade. Este é calculado da seguinte forma:

F(Dis). = td; x (IPC I'IPC pesoos ) X T % c(g) % c(d)

Dez_t-|
Em que:

Td, = valor da tarifa diaria de disponibilidade actualizavel, no ano t;
lPC Dez_t-1

IPC 50000 = IPC 2 Dezembro de 2009;

= |PC a Dezembro do ano t-I;

T = relagao entre o numero total de quildbmetros afectados pela indisponibilidade e o
numero total de quildbmetros;

C(g) = coeficiente de gravidade da falha de disponibilidade, sendo, para este efeito
considerados dois graus de indisponibilidade: a) absoluta — coeficiente de valor |; b)
relativa — coeficiente de valor 0,5.

C(d) = coeficiente de duragao da falha de disponibilidade, sendo, para este efeito
considerados trés graus de indisponibilidade: a) periodo nocturno (entre as 22h e as
6h) — coeficiente de 0,3; b) periodo diurno (entre as 6h e as 22h) — coeficiente de 0,7;

e ¢) indisponibilidade durante um dia — coeficiente |.

Tendo em conta a formula apresentada, entende-se que as dedugdes a
disponibilidade tém em conta o valor da tarifa diaria de disponibilidade, actualizada pelo
IPC. Depreende-se igualmente que se multiplica o efeito dos KM indisponiveis tendo
em consideracao o numero de KM totais do sublanco, bem como um coeficiente

relativo a gravidade da falha e outro relativo a duragao da mesma.

Desta forma, existem dedugdes diarias na disponibilidade quando sao

verificadas falhas na mesma. Esta situagdo acontece quando os pontos avaliados (e
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descritos anteriormente), relativamente a disponibilidade, nao se verificam. Estas
dedugoes sao ainda agravadas tendo em consideragao a gravidade da falha, o periodo
em que esta ocorreu e o numero de KM que afectou. Excepcionalmente, sao
permitidas, sem penalidades de deducao de disponibilidade, o encerramento de vias em
situagoes muito especificas e devidamente autorizadas, tal como em situagoes de obras

para o aumento do nimero de vias.

Para que se garanta a correcta avaliagdo da disponibilidade, de modo a aferir
quanto a necessidade de dedugoes, existe fiscalizagao por parte da EP, através do MEF
(Ministro de Estado e das Finangas), para os aspectos economicos e financeiros e
através do MOPTC, para os restantes aspectos. Esta fiscalizagao é conseguida através
do cumprimento de clausulas contratuais por parte da subconcessionaria, como o livre
acesso a todos os locais da concessao, a todos os documentos que dela fagam parte e
a obrigagao de prestagao de esclarecimentos adicionais quando solicitado. Podem ser
efectuados ensaios de modo a avaliar o funcionamento dos equipamentos e dos

mecanismos da concessao.

Pela leitura dos contratos, apesar de haver diversas obrigagoes de informacao
por parte da subconcessionaria a concessionaria, nao € claro o modo como estas
avaliagoes é efectuado. Nao é igualmente transliucido a periodicidade com que a EP —
através dos organismos que efectuam a fiscalizagao — realiza as fiscalizagoes, quais os

critérios que utiliza, nem qual a origem e a autenticidade da informagao que avalia.

Adicionalmente, e tendo em conta a férmula principal da remuneragao por
disponibilidade, também ¢ tida em consideragcao a evolugao dos indices de
sinistralidade, fazendo incrementos ou dedugdes ao pagamento de acordo com a
avaliacio do Indice de Sinistralidade da concessio e do indice de Sinistralidade

ponderado para o ano.
111. Desta forma o indice de Sinistralidade consiste no seguinte:

A. O indice de sinistralidade da Concessao calcula-se da seguinte forma:
IS(Conc) = (N, x 10°%) / (L x TMDA, x 365)
Em que:

IS,(Conc) = indice de sinistralidade da Concessao para o ano t;

25



N, = numero de acidentes no ano t, com vitimas (mortos e/ou feridos), registados nos
sublancos da Concessao pela autoridade policial competente;
L = extensao total, em quildmetros, dos Sublangos da Concessao;

TMDA, = TMDA registado na Concessao no ano t.

Ou seja, o Indice de Sinistralidade da concessao tem em conta o niimero de
acidentes decorridos durante o ano com vitimas ponderado pela extensao do sublango

e o trafego médio diario anual (TMDA).

B. O Indice de Sinistralidade de todas as concessdes com portagem real em
sistema free flow calcula-se nos seguintes termos:
IS, (CONPOR) = [ >, IS, (concessio portagem) X L, ]/, L

Em que:
IS, (CONPOR) = indice de sinistralidade de todas as concessoes com portagem real
em sistema free flow para o ano t;
IS, (concessao portagem,) = indice de sinistralidade de cada uma das concessoes com
portagem real em sistema free flow em operagao;
L, = extensao dos lancos em servigo de cada uma das concessoes com portagem real

em sistema free flow, expresso em quilometros.

Assim, o Indice de Sinistralidade de todas as concessdes com portagem real
avalia o indice de sinistralidade de todas as concessoes com sistema de portagem real

ponderado pela extensao dos langos em servigo em cada concessao de portagem real.

C. O indice de Sinistralidade ponderado é calculado da seguinte forma:
IS, (ponderado) = 60% x IS, (Conc) + 40% x IS, (CONPOR)
Em que:
IS, (ponderado) = indice de sinistralidade ponderado para o ano t;
IS, (conc) = indice de sinistralidade da Concessao para o ano t;
IS, (CONPOR) = indice de sinistralidade de todas as concessoes com portagem real

em sistema free flow em operagao para o ano t.
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Desta forma, pretende-se comparar o Indice de Sinistralidade de cada
concessao da EP com a média nacional do Indice de Sinistralidade de todas as outras
concessoes com portagem real, de modo a aferir se este se encontra abaixo ou acima

daquilo que é considerado normal.

Assim, sempre que IS, (conc) < IS, (ponderado), existe um incremento na
remuneragao anual da subconcessionaria, pois significa que ocorreram menos sinistros
naquela concessao do que nas outras. Por outro lado, se IS, (conc) > IS, (ponderado),
existe uma dedugao na remuneragao anual da subconcessionaria, o que corresponde a

um numero superior de acidentes comparativamente as restantes concessoes.

Com a alteragao do pagamento a subconcessionaria, antigamente baseado na
procura e actualmente baseado na disponibilidade, o risco da procura deixou de ser
significativo, assim como a componente variavel do pagamento do Estado as
subconcessionarias. Actualmente, existem pagamentos fixos e de igual montante,
(ocorréncia de 2 em 2 meses (MFAP, 2010)), havendo descontos se a via nao estiver
dentro dos critérios avaliados na disponibilidade. Estas penalizagoes devem ser
significativas no lucro da entidade privada e nao meras penalizagoes simbolicas. Este
modo de pagamento obriga a um maior desempenho do concessionario em manter o
servigo no nivel de qualidade exigido. Apesar de o risco estar no lado do privado, esta
varidvel remunera um risco que o concessionario controla (contrariamente ao modo
de pagamento anterior “procura”’, pois o concessionario nao conseguia controlar o
risco da procura), o que faz com que este niao exija prémio de risco ao Estado

(Tribunal de Contas, 2007).

Apesar de esta componente fixa ser a base deste novo modelo, também faz
parte do modo de pagamento uma parte variavel correspondente ao pagamento do
servico e uma taxa de gestao de contrato, pouco significativa (Tribunal de Contas,

2007).

2.4.4 Deducgoes e Multas

Como referido anteriormente na presente dissertacao, a subconcessionaria é

remunerada tendo em conta dois factores:

27



I. um valor anual pela disponibilidade do sistema de cobranga de portagens;

2. o valor da remuneragao pelo servigo de cobranga de portagens.

O primeiro factor sofre de dedugdes ou incrementos no pagamento da
disponibilidade aquando do in/cumprimento por parte da subconcessionaria, dos
critérios de acessibilidade, seguranca e circulagao explicados no ponto anterior. Estes
critérios abrangem outros requisitos descritos no contrato de concessao, como os

exemplos que se seguem.

E obrigagao da subconcessiondria a manuten¢ao em funcionamento ininterrupto
e permanente dos langos em bom estado de conservagao e perfeitas condigoes e
utilizagdo. A subconcessiondria é responsavel pela manutengao do equipamento de
monitorizagao ambiental, dos sistemas de contagem e classificagao do trafego (que
devem estar aptos a classificar os veiculos consoante as categorias definidas e a
fornecer dados em tempo real para o sistema de controlo e gestao de trafego —
através de um circuito fechado de TV), dos sistemas de iluminagao, sinalizagao e
seguranga, respeitar os padroes de qualidade, designadamente para regularidade e
aderéncia do pavimento e do equipamento de seguranga e apoio aos utentes. O
cumprimento destas obrigagoes é fiscalizado pelo InIR (Instituto de Infra-Estruturas
Rodovidrias) de acordo com um plano de fiscalizagao que nao esta definido

contratualmente, logo nao se obteve acesso ao mesmo.

A concessionaria obriga-se a elaborar e a cumprir um Manual de Operagao e
Manutengao da Auto-Estrada, no qual sao estabelecidas regras de operagao e
manutengao relativamente: ao funcionamento do equipamento de contagem e
classificagio do trafego e circuitos fechados de TV; informagao e normas de
comportamento para com os utentes; normas de actuagao no caso de restrigoes de
circulagao na auto-estrada; seguranga dos utentes e das instalagoes; funcionamento dos
servicos de vigilincia e socorro (com abordagem as taxas a cobrar aos utentes);
monitorizacao e controlo ambiental; estatisticas; e areas de servigo. Este manual,

depois de aprovado, s6 podera ser alterado pela EP.

A EP devera proceder a avaliagao do desempenho na exploragao e manutengao.
Esta avaliagao passa pelo encerramento da via em certos limites definidos. Caso

ultrapasse estes limites, a subconcessionaria é sujeita a penalidade, porém existem
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excepgoes, tais como execugao de trabalhos na via, encerramento da via por caso de
forga maior ou ordens das autoridades, acidentes, manutengao dos equipamentos de
cobranga de portagens, alargamento da mesma, ou outras situagoes previstas no

contrato e previamente autorizadas.

A subconcessionaria é obrigada contratualmente a obedecer a regras
respeitantes aos direitos dos utentes. Estes tém o direito de tomarem conhecimento
previamente pela subconcessionaria — através de sinalizagdo na via ou anuncio no
jornal — sobre a realizagao de obras programadas que afectem as normais condi¢oes de

circulagao da auto-estrada (redugao do numero de vias e obrigagao de desvios).

A concessionaria deve estudar e implementar os mecanismos necessarios para
garantir a monitorizagao do trafego, a identificacdo de condigdes climatéricas adversas
a circulagao, a detecgao de acidentes e a consequente e sistematica informagao de
alerta ao utente. Deve ainda transmitir aos utentes todas as medidas adoptadas pelas

autoridades em ocasioes de trafego excepcionalmente intenso.

A concessionaria é obrigada a assegurar a assisténcia aos utentes, ho que
respeita a fiscalizagao e prevengao de acidentes. Adicionalmente, é obrigatério existir
auxilio sanitario e mecanico, através de uma rede de telecomunicagoes instalada por
toda a rede, de modo a permitir o contacto de meios de socorro para auxilio sanitario

e meios de socorro mecanico.

Para efeitos de reclamagoes dos utentes, a subconcessionaria é obrigada a ter,
nas areas de servigo, livros destinados ao registo de reclamagoes, os quais podem ser
visados periodicamente pelo InIR. A subconcessionaria envia trimestralmente a esta
entidade as reclamagoes registadas, acompanhadas pelas respostas dadas aos utentes,
bem como os resultados das investigagdes e demais providéncias que tenham sido

tomadas.

Tendo em conta as dedugdes por via da avaliagio da sinistralidade, a
subconcessionaria deve organizar uma estatistica rigorosa e diaria de trafego, e
disponibilizar os dados a EP, a qual tem livre acesso aos locais onde estejam os
sistemas de controlo. A subconcessionaria deve manter um nivel continuo de controlo

dos niveis de sinistralidade e promover a realizagao de auditorias anuais aos mesmos.
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O segundo factor, em caso de incumprimento, uma vez que é estabelecido no

contrato, a subconcessionaria fica sujeita a multas e penalizagoes por parte da EP.

Relativamente ao sistema de cobranga de portagens'® a subconcessionaria tera
de garantir as actividades de cobranga de portagens e os respectivos processos de
contra-ordenacao, quando aplicaveis. Esta ainda se obriga a enviar a EP uma listagem
dos dispositivos electronicos de matricula dos veiculos isentos (estabelecidos pela EP)

ao pagamento das portagens. Esta nao pode conceder isengoes de portagem.

Além disso, a subconcessionaria é obrigada a garantir a disponibilidade dos
pontos de cobranga que integram o sistema de cobranga de portagens, os quais tém de
proceder ao registo dos elementos de passagem de viaturas de forma adequada em
99,3% do tempo. Assim, a subconcessionaria deve dispor de mecanismos de
informagao que permitam confirmar o cumprimento do nivel de disponibilidade do

sistema referido.

2.4.5 Restantes obrigacoes contratuais

Contratualmente existem diversos critérios que a EP avalia de modo a garantir
a correcta gestao da auto-estrada, que dao origem a multas e penalidades dependendo

da gravidade do incumprimento.

Uma vez que o concessionario esta a prestar um servigo publico, este tem de
assegurar que o mesmo € regular, continuo e eficiente. A subconcessionaria nao pode
recusar a utilizagao da auto-estrada a qualquer pessoa nem proceder a tratamentos

discriminativos entre os utentes.

A subconcessionaria deve obrigagdes de informagao a EP: dar-lhe
conhecimento imediato, através de um relatério circunstanciado e fundamentado, de
todos os eventos que possam comprometer as obrigagoes contratuais de ambas as
partes; remeter até 3| de Maio de cada ano os documentos de prestagoes de contas;
remeter até 30 de Setembro de cada ano o balango e a conta de exploragao relativa ao
|° semestre do ano, bem como o parecer do o6rgao de fiscalizagao e dos auditores

externos; remeter, trimestralmente, relatério com informacoes detalhadas de

'® No ambito do presente trabalho, nio serdo abordados os procedimentos prévios de financiamento e
instalagao do sistema de cobranga de portagens.
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estatisticas de trafego; remeter a versao revista do caso base'’, em suporte informatico
e papel, se e quando este for alterado; informagoes relativas a condigao financeira da
concessionaria, bem como projec¢oes da mesma; remeter no |° trimestre de cada ano
um relatério respeitante ao ano anterior com informagao relativa a estudos e
trabalhos de construgao, conservagao e exploragao, niveis de servigo e indicadores de
actividade relacionados com a sinistralidade e a seguranca; e apresentar expeditamente

todas as informagoes solicitadas pela EP.

A concessionaria, sob informagao da EP, é responsavel por requerer e custear
todas as licengas e autorizacoes necessarias ao exercicio das suas fungoes. A
subconcessionaria esta sujeita ao regime fiscal aplicavel e, sempre que ocorra variagao
da taxa global de tributagao, os pagamentos por disponibilidade sao ajustados, de
modo a que seja reposto, ano a ano, o valor do cash flow accionista que se verificaria

caso tal variacao nao tivesse ocorrido.

A subconcessiondria € responsavel pela obten¢ao de todo o financiamento
necessario para o desenvolvimento da sua actividade e pela concepgao, projecto e

construcgio da mesma'®.

Relativamente as areas de servico que compoem a concessao, estas devem
garantir critérios de seguranca, higiene e salubridade, bem como integragao cuidada na
paisagem envolvente, proporcionando aos utentes um servico de qualidade, cémodo,
seguro, rapido e eficiente. Estas devem incluir zonas de repouso, onde constem locais
de descanso agradaveis e postos de abastecimento de combustiveis. A
subconcessionaria nao pode contratar terceiros para a gestao da area de servigo, sem
prévia aprovagao da EP. A drea de servico deve entrar em funcionamento, o mais

tardar, 6 meses apos a entrada em servigo do lango onde se integra.

Adicionalmente, a concessionaria obriga-se a elaborar um Plano de Controlo de
Qualidade, no qual sao estabelecidos critérios a verificar e respectiva periodicidade, os
padroes minimos vigentes e o tipo de operagao de reposicdo para as seguintes

componentes: pavimentos; obras de arte; tuneis; drenagem; equipamentos de

'7 Conjunto de pressupostos e de projecgdes econémico-financeiras.
18 . ~ ~ ~ A . . .

Estas obrigagdes nao serao exploradas no ambito deste trabalho, pois considera-se que as mesmas
ndo abrangem o tema definido.
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seguranga; sinalizagao; integragao  paisagistica e ambiental; iluminagao; e

telecomunicagoes.

A subconcessionaria obriga-se a inventariar todos os bens afectos a concessao
(como por exemplo, maquinas e acessorios utilizados para a sua conservagao, areas de
servico e repouso ou equipamentos de contagem de triafego e de cobranga de
portagens), mantendo a listagem de bens permanentemente actualizada e a disposicao
da EP, sempre que lhe for solicitado. Adicionalmente, a subconcessiondria esta
obrigada a fazer a manutengao dos bens afectos a concessionaria durante a vigéncia do
contrato de concessao, garantindo todas as reparagoes, renovagoes e adaptagoes
necessarias a prestagao de um servigo publico com os melhores padroes de qualidade

possiveis no momento.

Uma vez que os bens referidos sio de dominio publico, a subconcessionaria
nao pode celebrar contratos de compra e venda (ou promessa), cedéncia ou alienagao
dos mesmos. Esta obrigagao esta sujeita a algumas excepgoes previstas
contratualmente, por exemplo: a subconcessionaria pode alienar os bens, desde que os
substitua imediatamente por outros com condi¢coes de operacionalidade idénticas ou
superiores; ou bens sem utilidade para a concessaio podem ser abatidos e
referenciados no inventario anteriormente referido. Estas excepgoes implicam sempre
a prévia autorizacao da EP; no caso em que esta entidade nao a concede, a

subconcessionaria nao podera realizar alteragoes ao patrimoénio da concessao.

Relativamente ao objecto social, sede, forma, estrutura accionista, capital e
estatutos da concessiao, a subconcessiondria desempenha as fungoes afectas a
concessao, podendo, sob autorizagao da EP, desenvolver outras actividades, fora do
ambito e dos limites fisicos da concessao. A subconcessionaria deve manter a sua sede
em Portugal, bom como a forma de Sociedade Andnima durante o periodo da
concessao. Nos primeiros trés anos de concessao, a estrutura accionista da concessao
nio pode ser alterada, sendo que, a partir dai esta pode ser modificada sob
autorizagao da EP. A subconcessionaria nao pode reduzir o capital social da mesma
durante todo o periodo de concessao, nem alterar os estatutos, nos primeiros 3 anos.

Qualquer excepgao a estas regras deve sempre ser autorizada pela EP.
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3 METODOLOGIA

3.1 Objectivo da Pesquisa e Abordagem
Segundo Saunders, Lewis e Thornhill (2007) existem trés principais tipos de
abordagem, que dependem do objectivo da questao de investigagao - abordagem

exploratoria, descritiva e explicativa:

® a abordagem exploratoria visa aumentar o conhecimento basico sobre
uma area e aplica-se nos casos em que esta area é dificil de demarcar,
quando as teorias existentes sao insuficientes ou contraditorias e/ou
quando conceitos importantes e as suas relagoes sao dificeis de
estabelecer. Esta abordagem é util quando o investigador pretende
perceber o problema;

® a abordagem descritiva é utilizada quando se pretende retratar uma
situagao especifica, em que é possivel elaborar generalizagdes empiricas.
Esta abordagem é recomendada quando existe a possibilidade de
recolher e analisar dados quantitativos, de modo a descrever aspectos
especificos de um problema bem estruturado;

® a abordagem explicativa tem como objectivo desenvolver teorias
especificas que podem ser utilizadas para explicar generalizagoes
empiricas. Baseado nesta teoria, o investigador pode formular hipoteses

que podem ser testadas através da recolha e andlise de dados empiricos.

Como referido anteriormente, esta dissertagao pretende (l) descrever o
modelo actual de pagamento da EP as subconcessionarias das Ex-SCUT, que tém por
base o modelo da disponibilidade da via, assim como a cobranga de portagens reais aos
utilizadores das auto-estradas; (2) descrever e analisar os critérios de avaliagao de
desempenho das subconcessionarias por parte do Estado; e (3) fazer o levantamento
das expectativas e da satisfagdo dos utentes destas vias de comunicagao, de modo a
aferir se o Estado esta elaborar uma avaliagao de indicadores certos para proceder ao
pagamento as subconcessionarias. Adicionalmente, a revisao da literatura apresentada
no Capitulo 2 mostra a falta de consenso entre algumas entidades responsaveis pela
gestao dos contratos de PPP e, por outro lado, a actualidade do tema revela a
inexisténcia de estudos que analisem o mesmo. Desta forma, a presente dissertacao

tem por base uma abordagem exploratoria.
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3.2 Estratégia de Investigacdo e Método

As principais estratégias de investigagao utilizadas nas ciéncias sociais sao:
quantitativa e qualitativa. Na estratégia quantitativa, o objectivo é generalizar para a
populagao informagao quantificavel obtida. Desta forma, trata-se de uma estratégia
dedutiva. Por outro lado, a estratégia qualitativa é indutiva, ou seja, substitui-se os
nimeros por observagoes e pensamentos, que se transformam em teorias. A
informacao recolhida nao é quantificavel, tal como na estratégia quantitativa. Esta

estratégia € apropriada quando o objectivo é perceber os fenomenos (Creswell, 2002).

A escolha da estratégia de investigacio depende da sua capacidade de dar
resposta as questoes de investigagao e de apoiar a concretizagao do objectivo da
investigacao. A recolha e analise de informagao qualitativa é essencial para a criagao de
teorias, assim como para a conclusao do estudo elaborado de forma quantitativa.
Adicionalmente, métodos qualitativos podem auxiliar os resultados do estudo
quantitativo, clarificando assuntos pendentes, assim como, melhorando a compreensao

do tema e da sua relagao com outras variaveis (Creswell, 2002).

Desta forma, tendo em conta o objecto de estudo desta dissertagao, a
estratégia de investigacdo € quantitativa. Especificamente, a elaboragao de um

questionario.

O primeiro passo para a elaboragao do questionario foi definir o problema e
perceber quais os objectivos da investigagao. Deste modo, pretendia-se descobrir
quais as expectativas'’ dos utentes das auto-estradas e qual o grau de satisfacio® dos
mesmos relativamente ao servigo prestado pelas subconcessionarias das Ex-SCUT, de
modo a avaliar o gap existente entre a expectativa e a percep¢ao dos utentes deste
servigo (Zeithamal & Bitner & Grembler, 2009). Adicionalmente, foram criados sete
indicadores chave de avaliagao  (Acessibilidade, Seguranga, Circulagao,

Conforto/Comodidade/Servico, = Congestionamento, Locais de Repouso e

1 Expectativa do consumidor é aquilo que o cliente acredita que |lhe sera prestado em determinado
servico. E um standard ou ponto de referéncia relativamente ao julgamento da performance do servico
em analise (Zeithamal & Bitner & Grembler, 2009).

20 Satisfagdo do consumidor consiste na avaliagdo que o mesmo faz do servigo tendo em conta as suas
necessidades e expectativas. A satisfacao é influenciada pela percep¢ao da qualidade do servigo (é como
o cliente percepciona o servigo, que esta sempre relacionado com as expectativas que ja tem criadas
relativamente ao mesmo), pela qualidade do produto e pelo preco, bem como por factores ocasionais e
pessoais (Zeithamal & Bitner & Grembler, 2009).
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Facilidade/Meios de Pagamento) onde constavam subindicadores avaliados, ou nao,

pelo Estado, aquando do pagamento as subconcessionarias.

Assim, foi utilizada uma versao adaptada do questionario SERVQUAL, no qual
se solicita ao utilizador que providencie duas avaliagdes para cada atributo — um
reflectindo o nivel de servico que estes esperam de uma empresa de exceléncia no
sector (neste caso, quando circulam numa auto-estrada) e o outro demonstrando a
sua percepgao o servico prestado por uma empresa em especifico (neste caso,
subconcessionarias das Ex-SCUT). A diferenca entre as expectativas e a percepgao
constitui uma medida quantificavel da qualidade do servico prestado (Zeithamal &

Bitner & Grembler, 2009).

3.3 Elaboracao do Questionario
O questionario foi dividido em 4 paginas que correspondiam a 4 areas de

analise distintas:

I. na primeira parte do questionarios, pretendia-se compreender qual a auto-
estrada mais utilizava pelo utente e por que razao, bem como algumas
questoes relativas ao motivo da deslocagao. Nesta pagina, as respostas
eram de escolha mdltipla, com apenas uma opgao de escolha;

2. na segunda parte, o utente referia-se as suas expectativas relativamente a
um conjunto de indicadores de avaliagao do servigo prestado pelas auto-
estradas em geral. Nesta pagina, os inquiridos tinham de classificar as suas
expectativas/importancia numa escala de | a 5, sendo que | correspondia a
resposta “Nada Importante” e 5 “Muito Importante”;

3. na terceira parte, para os mesmos indicadores de avaliagio da segunda
parte, o utente avaliava o servigo prestado pelas subconcessionarias das Ex-
SCUT, tendo em conta a sua satisfagao. Nesta pagina, os inquiridos tinham
que avaliar a sua satisfagao numa escala de | a 5 sendo que | correspondia a
resposta “Nada Satisfeito” e 5 “Muito Satisfeito”;

4. na quarta e Ultima parte do questionario, pretendia-se averiguar, na
globalidade, a satisfagdo do utente (através da mesma escala utilizada no

ponto anterior), bem como obter informagoes de caracterizagao pessoais
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do mesmo (através de perguntas de resposta aberta), de modo a

caracterizar a amostra recolhida.

Assim, foi elaborada uma versao piloto do questionario em papel, testada em 9
pessoas, de modo a avaliar a pertinéncia das questoes, bem como identificar eventuais
dificuldades de interpretagao das mesmas. Nesta versao piloto, foram avaliadas as
dificuldades de resposta ao questionario, de modo a produzir-se uma forma de
eliminagdo das mesmas, por via a obter uma interpretagio homogénea do
questionario. Nessa sessao, foram também cronometrados os tempos de resposta,
com o intuito de verificar se o questionario produzido viria a fatigar os futuros
inquiridos — observando-se um efectivo adequado tempo minimo de resposta —, com o

objectivo de obter o maior niUmero de respostas possivel.

Adicionalmente, o questionario continha um texto introdutério para que fosse
exposto o intuito do estudo para o qual as pessoas estavam a contribuir. Nesse texto
notava-se uma chamada de atengao para que as pessoas que nao circulassem em Ex-
SCUT nao respondessem, uma vez que o objectivo do estudo passava por avaliar o
grau de satisfagao dos utentes das Ex-SCUT e nao dos utentes das restantes auto-
estradas. No inicio de cada uma das areas/paginas descritas neste capitulo, existia um
texto de esclarecimento do objectivo daquela seccao, para que os inquidos

percebessem exactamente aquilo que deveriam responder em cada uma das areas.

3.4 Recolha e Analise da Informacgao
O questionario foi colocado on-line, através de uma ferramenta “Google docs”,
no més de Janeiro de 2012, permanecendo activo para resposta durante esse

mencionado mes.

O questionario foi divulgado através do envio de e-mails para os alunos e
professores da Universidade Catdlica Portuguesa, através de e-mails pessoais, bem
como publicado em diversas redes sociais. Para aceder ao questionario, era

disponibilizado um link com o acesso directo ao mesmo.
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Apos encerrada a fase de respostas (31 de Janeiro de 2012), a informagao foi
exportada para uma folha de Excel, onde foi tratada e analisada de modo a serem

retiradas conclusoes.

3.5 Resultados

Apos o término da fase de respostas, colectaram-se 255 respostas ao
questionario elaborado. Na analise que se segue, foi feita uma divisao entre a area | —
Caracterizagao dos motivos da deslocagao por parte do inquirido, a area 2 —
Expectativas, 3 — Satisfagdo do utente e a area 4 — Avaliagao final, bem como a

caracterizacao da amostra, de modo a tornar mais claros os resultados obtidos.

3.5.1 Area1 - Caracterizacio dos motivos da deslocacio

Tal como revela o Grafico 2, os inquiridos, na sua maioria, frequentam a Ex-
SCUT A4| (cerca de 35%), seguindo-se a A28 (31% dos inquiridos afirma ser esta a
Ex-SCUT que utiliza com maior frequéncia). Segue-se a A29 (15% das respostas), a
A25, a A23 e a A24. A Ex-SCUT menos utilizada afirma-se a A22, com abrangéncia de
2% dos inquiridos. Este resultado deve-se ao facto deste questiondrio ter incidido
essencialmente na area metropolitana da cidade do Porto e, apesar de ter havido um
esforgo para abranger pessoas do Sul do pais, foi inevitavel a ocorréncia deste facto na
resposta ao questionario — esta considera-se, portanto, uma limitagio do presente

estudo.
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|. Das seguintes Auto-Estradas qual a que
mais utiliza (escolha apenas uma)?

2% 4%

4% mA22 - SCUT Algarve

B A23 - SCUT Beira Interior

B A24 - SCUT Interior Norte

B A25 - SCUT Beira Litoral e
Alta

H A28 - SCUT Norte Litoral

B A29 - SCUT Costa de Prata

H A4l - SCUT Grande Porto

GRAFICO 2 - Resultados da pergunta "Das seguintes auto-estradas quais a que mais utiliza?"
(Fonte: Elaboracdo Propria)

Posteriormente, os inquiridos deveriam ter em conta a auto-estrada que
tinham definido como a mais utilizada na questao anterior. Nesta fase, pretendia-se
caracterizar a frequéncia e os motivos da deslocagao na via seleccionada, tal como se

reflecte no grafico 3.

2. Com que frequéncia viaja nessa
auto-estrada?

0 - 4 vezes por semana

H |10 — 14 vezes por semana

15— 9 vezes por semana

B Mais de |5 vezes por
semana (equivalente a mais
que 2 viagens por dia)

GRAFICO 3 - Resultados da pergunta "Com que frequéncia viaja nessa auto-estrada?”
(Fonte: Elaboracdo Proépria)

Tendo em conta a frequéncia com que os inquiridos circulam na estrada em
questao, estes tinham que considerar uma viagem como a deslocagao de um ponto A a

um ponto B. A maioria (64%) afirmou viajar na Ex-SCUT seleccionada de 0 a 4 vezes
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por semana, o que significa que pode realizar, no maximo, duas (2) viagens de ida e
volta numa semana nessa estrada. Apenas 6% das pessoas respondeu que viajava mais
de |5 vezes por semana na auto-estrada seleccionada, o que corresponde a mais de

uma (1) viagem de ida e volta por dia.

Na pergunta 3, referente ao motivo da deslocagao, obtiveram-se diversas
respostas, uma vez que havia um campo “Outra” como opgao de resposta, sendo que
era dada a possibilidade de enumeragao livre dos motivos que levavam as pessoas a
deslocarem-se para além daquelas existentes a priori no questionario. Porém, houve
uma alocagao desses motivos as opgoes descriminadas no questionario. A enumeragao
livre de motivos de deslocagao inclui, nomeadamente, deslocagao para segunda
habitagao, passar fim-de-semana fora, visitar familiares ou deslocagao para pratica de
desporto (alocadas a “Lazer/Turismo”). Respostas como deslocagdo casa — faculdade
foram alocadas a opgao “Casa — Emprego”, uma vez que o caso dos estudantes a
deslocagao para a faculdade assemelha-se a deslocagdo para o emprego. Por fim,
respostas como ir para a fisioterapia ou dar explicagbes foram alocadas a opgao

“Deslocacao para diversos fins”.

3. Qual o motivo mais frequente que
origina a sua deslocacao?

m Casa — Emprego

B Deslocagao em
servico

i Deslocagao para
diversos fins

B Lazer/turismo

GRAFICO 4 - Resultados da pergunta "Qual o motivo mais frequente que origina a sua deslocacio?"
(Fonte: Elaboracdo Proépria)

Tal como se verifica no grafico 4, “Deslocagao para fins diversos” foi a mais
escolhida com 39% das respostas, seguindo-se a opgao ‘“Lazer/turismo” com 24%.
Cerca de 29% das pessoas respondeu que a sua deslocagao € originada por uma
viagem “Casa — Emprego”. Por fim, constata-se que a minoria das pessoas (8%) se

desloca em servigo, ou seja, por motivos profissionais (por exemplo, camionistas).
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4. Escolhe esta auto-estrada para se
deslocar porque:

B Face a alternativa é mais
barata

B Face a alternativa é mais
cémoda

i Face a alternativa é mais
directa

B Face a alternativa é mais
rapida

H Nao existe alternativa

GRAFICO 5 - Resultados da pergunta "Escolhe esta auto-estrada para se deslocar porque:”
(Fonte: Elaboracdo Propria)

Tendo em conta as alternativas a auto-estrada seleccionada, 61% dos inquiridos
afirmou viajar de qualquer das formas, pois, face a alternativa, é a solugao mais rapida.
Por outro lado, verifica-se que apenas 6% afirma ser a opgao mais barata, como se

pode constatar no Grafico 5.

3.5.2 Area2 e 3 - Expectativas Vs Satisfacio dos utentes

Tendo em conta o objectivo do questionario efectuado — avaliar o gap entre as
expectativas e a satisfagao dos utentes das Ex-SCUT, bem como perceber se o Estado
avalia os indicadores certos aquando do pagamento as subconcessionarias —, elaborou-
se o quadro resumo que se segue. Neste constam: |) os indicadores chave — aqueles
atribuidos para a realizagdo do presente estudo —; 2) o subindicador avaliado pelos
utentes nas partes 2 e 3 do questionario, referido no topico de cada indicador chave;
3) a2 mencao se esses subindicadores dao origem a dedugdes no pagamento da
disponibilidade por parte da EP; 4) a referéncia se estes dao origem a multas por via de
incumprimento contratual; e 5) qual o topico de avaliagao da disponibilidade, tendo em

conta os contratos de concessao em que se inserem esses subindicadores.

40



. L . |. Dedugdes Topico de avaliagio da
Indicador Subindicador avaliado L 1. Multas? L
Disponibilidade? disponibilidade
Acessibilidade Facilidade de entrar e sair da auto-estrada v X Acessibilidade
Facilidade de acesso a servigos de socorrofassisténcia técnica através de rede de telecomunicagdes propriz; v X Circulagin
Seguranca Aderénciz (inexisténcia de gelo ou dlea) do pavimento; v X Circulagio
Drenagem do pavimento (sem acumulagdo de lengdis de dgua). v X Segurana/Circulagio
Existéncia de iluminagdo nos pontos de entrada e saida da auto-estrada; v X Circulagio
Circulagio Ventilagio de tineis (se ndo se aplicar, ndo responda); v X Circulagio
Facilidade em circular  velocidade pretendida. v X Circulagio
Conforto/Comodidadefervico Regul.arlda‘de do F.mwm‘ento Flnexlls.tencm de piso |rregu|a.r]; B v X Cfrcu\ag}o
Identificagao de situagoes climatericas adversas ou de acidentes atraves de sinalizagao adequada; v X Circulagio
Inexisténcia de obras que tenha implicapdies no tempo de viagem; X X N/A
Congestionamento Inexisténcia de obras que tenha implicapdies no tempo de viagem; X X N/A
Inexisténcia de acidentas que tenha implicagdes no tempo de viagem; X X N/A
Euisténcia de dreas de servigo ao longo da auto-estrada; X v N/A
Integragdo cuidada das dreas de servigo na paisagem existente; X v N/A
Existéncia de dreas de repouso; X v WA
Locais de repauso Fficiéncia do servigo prestado nas dreas de servigo (pouco tempo de espera para pagar e agilidade nos servigos prestados); X v N/A
Limpeza da drea de servigo (inexisténcia de lixo no chio, limpeza dos balcdes e dos WC); X v WA
Existéncia de livro de reclamagdes na drea de servigo; X ¢ N/A
Seguranga no acesso 3 auto-estrada apos 2 paragem na drea de servigo. X v N/A
. ) Inexisténcia de problemas com os pdrticos de cobranga de portagens (relativos a deficientz identificagio do veiculo e
Facilidade/Meios de pagamento X X N/A

consequentes problemas de cobranga por via verde ou pagamenta em pay-shop/CTT).

TABELA 3 - Indicadores avaliados no questionario
(Fonte: Elaboracdo Prépria)

Como consta da Tabela 3 em andlise, no questionario realizado avaliaram-se a)

indicadores que, uma vez nao cumpridos pela subconcessionaria, resultam em
dedugoes na  disponibilidade (Acessibilidade, seguranga, circulagcio e
conforto/comodidade/servigo); b) indicadores que, quando nao cumpridos por aquela,
levam a multas por incumprimento contratual (Locais de repouso); e c) indicadores
que nao dao origem a qualquer tipo de penalidade a subconcessionaria

(Congestionamento e facilidade/meios de pagamento).

Desta forma, apresenta-se uma analise comparativa entre as expectativas e a
satisfagdo dos utentes relativas ao in/cumprimento dos indicadores em avaliagao,

subdivididas por consequéncia para a concessionaria.

3.5.2.1 Consequéncia: Dedugdo na disponibilidade

Os indicadores cuja consequéncia se traduz em dedugoes na disponibilidade sao

a |) acessibilidade, 2) seguranga, 3) circulagao e 4) conforto/comodidade/servigo.
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3.5.2.1.1 Acessibilidade

Segundo os contratos de concessao, a Acessibilidade define-se como o “estado
ou condicdo caracterizada por permitir a todos os veiculos autorizados terem acesso, na
entrada e na saida ao sublango”. Desta forma, pediu-se aos inquiridos que classificassem
de | a 5 — sendo | “Nada Importante” e 5 “Muito Importante” —, a relevancia dada
numa auto-estrada ao subindicador Facilidade em entrar e sair da auto-estrada. Os
inquiridos foram igualmente solicitados a atribuir um nivel de satisfagao do servigo
prestado pela subconcessionaria da Ex-SCUT que utilizam com maior frequéncia, numa

escala de | a 5 —em que | corresponde a “Nada Satisfeito” e 5 a “Muito Satisfeito”.

Importancia Satisfacao
3% 5% 2% 5%
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GRAFICO 6 - Expectativa Vs Satisfacio do subindicador "Facilidade em entrar e sair da auto-
estrada"
(Fonte: Elaboracdo Propria)

Através da andlise do Gréfico 6, verifica-se que nao existe uma grande discrepancia
entre a valorizagio ao nivel de facilidade na entrada e saida da auto-estrada e a
satisfacao dos utentes relativamente ao servigo prestado pelas Ex-SCUT. De qualquer
modo, é de notar um pequeno decréscimo no que toca ao nivel da satisfagao: 36% dos
inquiridos classificam como muito importante este subindicador, sendo que apenas
29% se assume muito satisfeito quanto ao nivel do servigo prestado. Conclui-se, assim,
que este decréscimo se deve ao facto de grande parte das pessoas que avaliaram como
nivel 5 este ultimo subindicador ao nivel da sua importancia, avaliaram como 4 o seu
nivel da satisfagdo (variagao negativa em 7% da importancia dada a satisfagao na
avaliagdo de nivel 5; e variagao positiva correspondente a 5% da importancia

demonstrada quanto a satisfagao na avaliagao de nivel 4).
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3.5.2.1.2 Seguranga

Nos contratos de concessao, a avaliagao da disponibilidade tendo em conta a
Seguranga refere-se a “permitir aos veiculos inexisténcia de riscos para a integridade fisica e
bem-estar dos utentes”. Uma vez que a defini¢ao citada se assume algo vaga e subjectiva,
algumas das condigoes avaliadas no tépico “Condig¢oes de Circulagao” dos contratos
foram alocadas ao tema Seguranga, ja que foi considerado adequado. Desta forma,

procedeu-se a criagao dos 3 subindicadores que se seguem e tém em vista a avaliagao

da seguranca nas Ex-SCUT.

a) Facilidade de acesso a servicos de socorro/assisténcia técnica através de rede

de telecomunicagoes propria;

b) Aderéncia (inexisténcia de gelo ou éleo) do pavimento;

¢) Drenagem do pavimento (sem acumulagdo de lengéis de dgua).

A partir dos 3 subindicadores enumerados, foi possivel obter os seguintes resultados:

a) Facilidade de acesso a servicos de socorro/assisténcia técnica através de

rede de telecomunica¢des prépria

Este subindicador compreende a existéncia de acesso a meios externos de

apoio através de telefones SOS espalhados pela estrada.
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GRAFICO 7 - Expectativa Vs Satisfacio do subindicador "Facilidade de acesso a servicos de

socorro/assisténcia técnica através de rede de telecomunicacdes propria”

(Fonte: Elaboracao Propria)

Através do Grifico 7, é patente que, em termos de importancia para os utentes, a

facilidade de acesso a servicos de socorro/assisténcia técnica através de rede de
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telecomunicagoes propria encontra-se uniformemente distribuida. Isto significa que,
nos 3 niveis de avaliagio maximos, as diferencas de percentagem nas respostas obtidas
nao ultrapassam os 5%. Cerca de 78% dos inquiridos revelou uma efectiva importancia
do referido meio de apoio numa auto-estrada (niveis de avaliagdo de importancia de 5
a 3, inclusivé). Ao nivel da satisfagao, verifica-se que cerca de 89% dos utentes
avaliaram positivamente o desempenho das subconcessionarias (niveis de avaliagao de
satisfacaio de 5 a 3, inclusivé). Por fim, apenas 2% dos inquiridos demonstrou
insatisfagdo quanto a facilidade de acesso a servicos de socorro/assisténcia técnica

através de rede de telecomunicagoes propria.

b) Aderéncia (inexisténcia de gelo ou 6leo) do pavimento
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GRAFICO 8 - Expectativa Vs satisfacido do subindicador "Aderéncia (inexisténcia de gelo ou éleo) do
pavimento
(Fonte: Elaboracao Propria)

O Gridfico 8 expoe que pouco menos de metade dos inquiridos (43%) qualifica a
aderéncia do pavimento como muito importante. Porém, apenas 23% dos mesmos esta
efectivamente muito satisfeito com o desempenho das subconcessionarias. Esta
transicao de 20% da area 2 do questionario (expectativas) para a area 3 (satisfagao)
resulta no incremento de 17% na avaliagao de nivel 4 quanto a satisfagao e no aumento
do nivel de avaliacao 3. Por outro lado, cerca de 5% considera este subindicador como

nada importante; porém, apenas |% considera-se nada satisfeito com o mesmo.

Deste modo, se, por um lado, existe uma diminuigao da satisfagdo dos utentes que

valorizam mais este subindicador, por outro lado, verifica-se o aumento da satisfagao —
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comparativamente a importiancia que lhe confere — dos inquiridos que menos

valorizam a aderéncia do pavimento.

c) Drenagem do pavimento (sem acumulagio de lengoéis de agua)
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GRAFICO 9 - Expectativa Vs Satisfacio do subindicador "Drenagem do pavimento (sem acumulacio
de lencgoéis de agua)
(Fonte: Elaboracdo Proépria)

No que concerne ao subindicador “Drenagem do Pavimento”, verifica-se através
do Grifico 9, que a importancia maxima (nivel 5) é atribuida por 47% dos inquiridos
(percentagem superior a correspondente do indicador anterior). Adicionalmente, o
nivel de satisfagdo maximo da escala é de apenas |7%. Quando cruzados os dois tipos
de andlise (importancia e satisfagao), constata-se que os inquiridos que atribuem uma
avaliagado maxima (5) ao primeiro tipo de andlise no que respeita ao subindicador em
observacio, quanto ao segundo tipo, estes destacam os niveis 4 e 3. E de notar ainda
que, relativamente aos dois niveis inferiores de avaliagao, 10% dos inquiridos avalia a
drenagem do pavimento como nivel | e 2, porém 20% dos mesmos demonstram-se

insatisfeitos.

Quando comparando este Ultimo subindicador com o anterior — Aderéncia do
pavimento —, verifica-se um grau de insatisfagdo superior quanto a Drenagem do
pavimento. Esta situagao pode ser explicada pelo facto de a localizagao da maioria das
Ex-SCUT ser no litoral do pais, onde, por norma, nao se verificam condigoes
climatéricas para a formacao de gelo no pavimento. No entanto, observa-se um nivel

elevado de pluviosidade, a qual afecta significativamente os utilizadores das mesmas.
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3.5.2.1.3 Circulacdo
Quanto ao indicador Circulagao, consideraram-se os 3 subindicadores que se

seguem.

a) Existéncia de iluminagdo nos pontos de entrada e saida da auto-estrada;
b) Ventilagdo de tuneis (se ndo se aplicar, ndo responda);

¢) Facilidade em circular a velocidade pretendida.

A partir da observagao das respostas respeitantes aos trés indicadores referidos,

ditam-se os seguintes resultados:

a) Existéncia de iluminacdo nos pontos de entrada e saida da auto-estrada
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GRAFICO 10 - Expectativas Vs Satisfacio do subindicador "Existéncia de iluminacio nos pontos de
entrada e saida da auto-estrada”
(Fonte: Elaboracdo Propria)

Através do Griafico 10 acima exposto, verifica-se que, relativamente aos pontos
de iluminagao nas entradas e nas saidas da auto-estrada existe pouca diferenciagao
entre o nivel de importancia referenciado pelos utentes inquiridos e o seu grau de
satisfagdo com as subconcessionarias das Ex-SCUT. Assim, 63% dos inquiridos classifica
este subindicador nos niveis 5 e 4 (com um grau de importancia considerado elevado).
Da mesma forma, 64% da amostra diz estar satisfeita quanto a este aspecto,

classificando a sua satisfagao igualmente nos niveis 5 e 4.
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b) Ventilagdo de tuneis (se nao se aplicar, nio responda)

Quanto a questao relativa a Ventilagao de tuneis, foi dada a possibilidade ao
inquirido de nao responder, uma vez que nem todas as Ex-SCUT contém tuneis, pelo
que, para alguns dos utentes, esta questao poderia nao ser aplicavel.

O Grifico || mostra a importancia dada pelos inquiridos, bem como o seu

grau de satisfagao quanto ao subindicador Ventilagao de tuneis:
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GRAFICO |1 - Expectativa Vs Satisfacdo do subindicador "Ventilacdo de tuneis”
(Fonte: Elaboracdo Propria)

Através da observagao do Grafico |I, conclui-se que mais de metade dos
inquiridos nao utiliza tuneis na Ex-SCUT que mais frequenta. Aqueles que os utilizam,
na sua maioria (16%), classificam como nivel 3 de importincia a ventilagio dos
mesmos. Também 16% dos inquiridos demonstra um nivel de satisfagao 3 quanto a

este subindicador.
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c) Facilidade em circular a velocidade pretendida

Importancia Satisfacao
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GRAFICO 12 - Expectativa Vs Satisfagio do subindicador "Facilidade em circular a velocidade
pretendida"
(Fonte: Elaboracdo Proépria)

No que diz respeito ao subindicador Facilidade em circular a velocidade
pretendida (Grafico 12), 44% dos inquiridos consideram muito importante circular a
velocidade pretendida. Porém, apenas 25% se encontra muito satisfeito quanto a esta
matéria no que toca a Ex-SCUT onde mais circula. Adicionalmente, 42% avalia este
subindicador com um nivel 4 de satisfacao e 24% com nivel 3. Cruzando dados quanto
ais graus de importancia e de satisfagdo, é notorio que cerca de 83% dos inquiridos
considera a Facilidade em circular a velocidade pretendida nos niveis 5 e 4; ja em

termos de satisfagao, apenas 67% avalia a subconcessionaria nestes 2 niveis.

3.5.2.1.4 Conforto/Comodidade/Servico

O indicador Conforto/Comodidade/Servigo é composto por 2 subindicadores.
a) Regularidade do pavimento (inexisténcia de piso irregular);

b) Identificacdo de situagdes climatéricas adversas ou de acidentes através de

sinalizagdo adequada.

E de notar que os subindicadores mencionados sao avaliados nos contratos de
concessao em termos de disponibilidade nas “Condi¢oes de Circulagao”, porém, na

optica da presente dissertagao, estes estao relacionados com o nivel de servico que a
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concessionaria proporciona ao utente da via, afectando o seu conforto e comodidade.

Deste modo, estes dois subindicadores foram reclassificados para este novo indicador.

a) Regularidade do pavimento (inexisténcia de piso irregular)

Importancia Satisfacao
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GRAFICO 13 - Expectativa Vs Satisfacio do subindicador "Regularidade do pavimento (inexisténcia
de piso irregular)
(Fonte: Elaboracdo Proépria)

Quanto ao subindicador Regularidade do pavimento (Grafico |13), cerca de 58%
dos inquiridos consideram muito importante a inexisténcia de piso irregular nas auto-
estradas. No entanto, apenas 22% se encontra muito satisfeito quanto a este assunto,
tendo em conta a Ex-SCUT que mais frequenta. Existe assim uma variagao negativa de
36% entre a importancia que os inquiridos dio a este subindicador e a satisfagao
relativamente ao mesmo. E ainda de realcar que poucos inquiridos (cerca de 12%) dio
menos importancia a Regularidade do pavimento (soma das avaliagdes 3, 2 e |), mas

cerca de 38% avalia a sua satisfagao abaixo do nivel 3.
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b) lIdentificacdo de situagdes climatéricas adversas ou de acidentes através de

sinalizacdo adequada
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GRAFICO 14 - Expectativa Vs Satisfacio do subindicador "ldentificacio de situacdes climatéricas
adversas ou de acidentes através de sinalizacdo adequada”
(Fonte: Elaboracdao Propria)

Relativamente a importancia que os inquiridos dao a sinalizagao de situagoes
que perturbem a normal circulagao na estrada (Grafico 14), cerca de 41% dos utentes
afirma que este subindicador tem, para estes, um nivel de importancia de 5. No que se
refere a satisfagao, apenas 17% se demonstra muito satisfeito. Existe, assim, uma queda
de cerca de 24% entre a importancia que os utentes dao a sinalizagao e a satisfagao

relativamente a mesma.

3.5.2.2 Consequéncia: Multas por incumprimento contratual

Tendo em conta a leitura dos contratos das subconcessoes, existem obrigagoes
contratuais cujo incumprimento n3ao dia lugar a dedugées em termos de
disponibilidade, mas sim a multas. De modo a proceder-se a avaliagdo da presente
situagao, foi criado um Unico indicador denominado por “Locais de Repouso”, composto

por diversos subindicadores, que constam nos contratos de concessao.

a) Existéncia de dreas de servico ao longo da auto-estrada;

b) Integracdo cuidada das dreas de servico na paisagem existente;

¢) Existéncia de dreas de repouso;

d) Eficiéncia do servico prestado nas dreas de servico (pouco tempo de espera para

pagar e agilidade nos servicos prestados);
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e) Limpeza da drea de servico (inexisténcia de lixo no chdo, limpeza dos balcées e dos
WQ);
f) Existéncia de livro de reclamagées na drea de servico;

g) Seguranga no acesso a auto-estrada apés a paragem na drea de servico.

No que concerne aos subindicadores enumerados, na area 3 — Satisfagao do
questionario efectuado, nao havia obrigatoriedade de resposta, uma vez que existia a

possibilidade de auséncia de areas de repouso nos langos utilizados pelos inquiridos.

a) Existéncia de areas de servico ao longo da auto-estrada
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GRAFICO 15 - Expectativa Vs Satisfacdo do subindicador "Existéncia de areas de servico ao longo da
auto-estrada"

(Fonte: Elaboracdo Proépria)

O Grifico 15 denota que, em termos de importancia, o subindicador Existéncia
de dreas de servigo ao longo da auto-estrada tem uma distribuicio homogénea, pelo
que se conclui que os utentes nao demonstram uma importincia vincada
diferenciadora no que toca aos diversos niveis analisados quanto a este subindicador.
Ao nivel da satisfagao, verifica-se que 23% dos inquiridos nao circula em langos com

areas de servico e cerca de 30% avalia com nivel 3 a existéncia das mesmas.
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b) Integracdo cuidada das areas de servico na paisagem existente
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GRAFICO 16 - Expectativa Vs Satisfacdo do subindicador "Integracido cuidada das areas de servico
na paisagem existente"
(Fonte: Elaboracdo Propria)

A semelhanca do indicador anterior, em termos de importancia atribuida pelos
utentes, verifica-se no Grafico 16 que o subindicador “Integracao cuidada das areas de
servigo na paisagem existente” tem uma distribuicio homogénea, pelo que nao ha uma
preponderancia quanto a importancia dada a este subindicador por parte dos
inquiridos. Por outro lado, no que toca ao grau de satisfagao, 21% dos mesmos nao
passa por langcos com areas de servigo e cerca de 32% avalia com nivel 3 a existéncia

das mesmas.

c) Existéncia de areas de repouso
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GRAFICO 17 - Expectativa Vs Satisfagio do subindicador "Existéncia de areas de repouso"
(Fonte: Elaboracdo Propria)
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Tal como nos subindicadores anteriores, em termos de importancia verifica-se
que este tem uma distribuicio homogénea, como se verifica no Grafico |7. Ao nivel da
satisfacao, 24% dos utentes nao passa por langos com areas de repouso. 13% das
pessoas considera a existéncia de areas de repouso muito importante, porém, apenas
8% esta muito satisfeito. Realga-se o facto de 22% considerar nada importante a

existéncia deste tipo de locais.

d) Eficiéncia do servico prestado nas areas de servico (pouco tempo de espera

para pagar e agilidade nos servicos prestados)
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GRAFICO 18 - Expectativa Vs Satisfacdo do subindicador "Eficiéncia do servico prestado nas areas
de servico"
(Fonte: Elaboracdo Proépria)

A partir do Griafico 18, é possivel observar que, ao nivel da importancia, nao
existe consenso entre os inquiridos, sendo que |5% dos utentes entende que a
Eficiéncia do servigo prestado nas areas de servico é muito importante; no entanto,
também 15% dos inquiridos considera o mesmo subindicador nada importante. Mais
ainda, na perspectiva da satisfagao, 24% da amostra declara nao passar por areas de
servico no caminho percorrido, ou nao as utilizar, sendo que 31% avalia como médio

(nivel 3) a sua satisfagao relativamente ao servigo prestado.

53



e) Limpeza da area de servico (inexisténcia de lixo no chao,

limpeza dos

balcoes e dos WC)
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GRAFICO 19 - Expectativa Vs Satisfacio do subindicador "Limpeza da area de servigo"

(Fonte: Elaboracdo Proépria)

No que toca ao subindicador Limpeza da area de servigo (Grafico 19), cerca de

52% dos inquiridos a sua importancia no nivel de avaliagao 4. Adicionalmente, 23% dos

mesmos declara ou nao passar por areas de servigo no caminho percorrido, ou nao as

utilizar. Por outro lado, 31% dos inquiridos demonstra um nivel 3 de satisfagio quanto ao

desempenho da subconcessionaria no que concerne ao subindicador em analise.

f) Existéncia de livro de reclamacodes na area de servico
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GRAFICO 20 - Expectativa Vs Satisfacdo do subindicador "Existéncia de livro de reclamacées na area

de servico"
(Fonte: Elaboracdo Proépria)
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Relativamente ao subindicador Existéncia de livro de reclamagdes na area de
servico (Grafico 20), tal como nos subindicadores anteriores, nao se verifica uma
tendéncia predominante quanto a importiancia do mesmo dada por parte dos utentes.
Mais uma vez, cerca de 24% considera que esta questao nao se aplica a sua situagao.
Finalmente, cerca de 34% avalia como nivel 3 a sua satisfacao relativamente a este

tema.

h) Seguranca no acesso a auto-estrada apos a paragem na area de servico
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GRAFICO 21 - Expectativa Vs Satisfacio do subindicador "Seguranca no acesso a auto-estrada apés
a paragem na area de servico"
(Fonte: Elaboracdo Propria)

De acordo com o Gréfico 21, 31% dos inquiridos considera que a Seguranga no acesso
a auto-estrada apos a paragem na area e servigo é muito importante, porém, apenas
5% declara estar muito satisfeito com este subindicador. De notar é o facto de 22%

dos utentes questionados assinalar que este subindicador é nao aplicavel a sua situagao.

3.5.2.3 Indicadores que ndo ddo origem a penalizagdes

No decorrer da leitura dos contratos de concessao, foram criados dois
indicadores que se consideram relevantes para uma prestagao de servigos exemplar
por parte das subconcessionarias. Estes indicadores sio o congestionamento e a

facilidade/meios de pagamento.
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3.5.2.3.1 Congestionamento

Para avaliar o congestionamento nas estradas em analise, criaram-se 3 subindicadores.

a) Inexisténcia de obras que tenham implicacées no tempo de viagem;
b) Inexisténcia de trdnsito que tenha implicacées no tempo de viagem;

¢) Inexisténcia de acidentes que tenham implicagdes no tempo de viagem.

a) Inexisténcia de obras que tenha implica¢cées no tempo de viagem
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GRAFICO 22 - Expectativa Vs Satisfagio do subindicador "Inexisténcia de obras que tenha
implicacdes no tempo de viagem"
(Fonte: Elaboracdo Proépria)

O Griéfico 22 demonstra que cerca de 54% dos inquiridos considera muito
importante a Inexisténcia de obra que tenham implicagdes no tempo de viagem,
porém, apenas 28% dos mesmos assume-se muito satisfeito relativamente a este
subindicador. Verifica-se, assim, uma variagao negativa de 26% entre a importancia

dada a esta matéria e a satisfacao do utente.
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b) Inexisténcia de transito que tenha implicacdes no tempo de viagem
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GRAFICO 23 - Expectativas Vs Satisfagdo do subindicador "Inexisténcia de transito que tenha
implicacdes no tempo de viagem"
(Fonte: Elaboracdo Proépria)

Cerca de 57% dos inquiridos considera muito importante a Inexisténcia de
transito que tenha implicagdes no tempo de viagem (Grafico 23), no entanto, apenas
27% esta muito satisfeito relativamente a este subindicador. E de notar que a variacio

entre a importancia dada a este tema e a satisfagao do utente é negativa de 30%.

c) Inexisténcia de acidentes que tenha implicaces no tempo de viagem
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GRAFICO 24 - Expectativas Vs Satisfacio do subindicador "Inexisténcia de acidentes que tenha
implicacdes no tempo de viagem"
(Fonte: Elaboracdo Propria)

A semelhanga dos dois subindicadores anteriores, em concordancia com o
Grafico 24, cerca de 48% dos inquiridos considera muito importante a inexisténcia de

acidentes que tenham implicagoes no tempo de viagem. No entanto, sao unicamente
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23% dos utentes a afirmar estarem muito satisfeitos relativamente a este subindicador.
Realga-se ainda que existe uma variagao negativa de 25% entre a importancia dada a

este aspecto e a satisfagao do utente.

3.5.2.3.2 Facilidade/Meios de Pagamento

Através do indicador Facilidade/Meios de Pagamento, pretende-se proceder a
avaliagdo da inexisténcia de problemas com os porticos de cobranga de portagens
(relativos a deficiente identificagao do veiculo e consequentes problemas de cobranca

por via verde ou pagamento em pay-shop/CTT).

Desta forma, obtivemos os seguintes resultados:
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GRAFICO 25 - Expectativas Vs Satisfagdo do subindicador "Inexisténcia de problemas com os
porticos de cobranca de portagens"
(Fonte: Elaboracdo Proépria)

Verifica-se, através do Grafico 25 que 47% dos inquiridos afirma ser muito
importante a Inexisténcia de problemas com os porticos de cobranga de portagens.
Por outro lado, somente 21% dos utentes se encontra muito satisfeito com o presente
subindicador (variacio negativa de 26%). E de realcar ainda que cerca de 45% dos

inquiridos avaliam este subindicador num nivel inferior a 3.
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3.5.3 Area4 - Avaliacio Final e Caracterizacgio da amostra

Relativamente a satisfacao global dos inquiridos face aos servigos prestados

pelas concessionarias das Ex-SCUT, foram obtidos os resultados que se seguem.

Avaliaciao Global
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GRAFICO 26 - Avaliacio global dos inquiridos do servicos prestados pelas concessionarias das Ex-
SCUT
(Fonte: Elaboracdo Propria)

Pelo Grafico 26, conclui-se que cerca de 80% dos inquiridos avalia o
desempenho da subconcessionaria nos niveis 4 e 3. Apenas 6% estao muito satisfeitos
com os servigos obtidos e cerca de 14% confere uma avaliagao negativa. Por fim, 1%

dos inquiridos optou por nao realizar a presente avaliagao geral.

Relativamente a questao “Qual o aspecto que menos o satisfaz na auto-estrada
que circula com mais frequéncia!”, obtiveram-se diversas respostas (anexados

exemplos em cada ponto), sendo de enfatizar as seguintes que se seguem.

e Método de pagamento e o prego elevado face ao servigo prestado e aos

Km percorridos;

“Dificuldade de actualizagao do sistema apos passagem no portico. Muitas vezes perde-se
tempo a ir a uma payshop e depois nao aparece la nada para pagar. Depois, aparece a multa

em casa...”

“Dificuldade de Pagamento. Acréscimo absurdo de Taxas administrativas para quem nao possui

Via Verde ou disponibilidade de efectuar o pagamento em horario util nos postos CTT.”

¢ Drenagem do pavimento e formagao de leng¢ois de agua, bem como a

irregularidade do mesmo;
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“Quando chove o piso, fica com muita agua causando muitos lengdis de agua.”

“Uma lomba Gigante na junta de dilatagao da ponte.”

e Pouca seguranca devido a circulagio de muitos camioes;

“Frequéncia de acidentes devido a circulagao de varios veiculos pesados de transporte, que

encontram deficiéncias no pavimento.”

e Congestionamento em hora de ponta;

“Excesso de trafego em horas de ponta.”

® Ocorréncia de obras regularmente;

“As sistematicas obras de alargamento de faixas de rodagem.”

¢ Falta de iluminagao e de sinalizagao luminosa em locais mais isolados;

“A pouca iluminagao em algumas partes da auto-estrada.”

e Falta de areas de servico/locais de repouso em nimero suficiente e

maus servigos nas existentes;

“Longa distancia entre pontos de paragem/descanso.”

“Os postos de abastecimento e os precos praticados, quer dos combustiveis, quer doutros

bens de consumo (alimentares ou nao). A falta de manutencao em muitos destes espagos.”

Destaca-se, porém, que os pontos referidos com maior énfase na questao em
analise dizem respeito ao método de pagamento e ao tempo reduzido existente de
modo a que os utentes se possam dirigir a um posto CTT ou pay-shop; o facto de os
mesmos verem-se obrigados a pagar custos administrativos pelo facto de nao
usufruirem de via verde; a descrigao pouco clara do recibo entregue no momento do
pagamento; bem como ao excesso de congestionamento devido a obras constantes e

ao excesso de trafego em hora de ponta.
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Relativamente a caracterizagao dos inquiridos, |14 pertencem ao sexo
feminino, 139 sao do sexo masculino e 2 respostas correspondem a falta de indicagao
do género. A panoplia de respostas obtidas inclui idades compreendidas entre os 18 e
65 anos de idade. Desta forma, considera-se que a amostra foi suficientemente

heterogénea, de modo a obter resultados crediveis e veridicos.

3.6 Discussao

Tendo em conta os resultados obtidos no ponto anterior da presente
dissertagao, verifica-se que, face as expectativas criadas pelos utentes, na sua maioria,
estes encontram pontos de insatisfagdo nos servicos prestados pelas
subconcessionarias, pois, na maior parte dos subindicadores analisados, os inquiridos
atribuem niveis de avaliagao superiores a importancia, em comparagao com a avaliagao
do mesmo subindicador relativamente a satisfagao. Nao obstante, quando solicitada
uma avaliagao global do servi¢o prestado pelas subconcessionarias das Ex-SCUT, cerca

de 43% dos inquiridos avalia a mesma num nivel 4 e 36% num nivel 3 de satisfagao.

Nos indicadores cuja consequéncia do nao cumprimento dos mesmos por
parte da subconcessionaria traduz-se na dedugao nos pagamentos por disponibilidade,
verifica-se a tendéncia descrita no paragrafo anterior. No entanto, a avaliagdo da
satisfacio dos utentes é normalmente positiva. E de realcar igualmente que o gap entre
a avaliagao maxima (5) e a imediatamente anterior (4) € superior no subindicador
“Drenagem do pavimento” (seguranga), registando uma variagao negativa de 20% entre
a importancia e a satisfagdo. Esta discrepancia é ainda superior no subindicador
“Regularidade do pavimento”, onde a variagdio negativa chega aos 36%.
Contrariamente, o Estado efectua pagamentos por disponibilidade tendo em conta o
subindicador “Ventilagio dos tuneis”. Porém, esta nao se assume como uma
caracteristica de grande relevancia para os utentes das Ex-SCUT, uma vez que as

respostas sao bastante heterogéneas.

Para os indicadores cuja consequéncia do incumprimento para a
subconcessionaria € o pagamento de multas, delineia-se uma grande heterogeneidade
nas respostas obtidas, pelo que nao se observa qualquer tendéncia predominante.

Estes indicadores estao relacionados com a existéncia de areas de servigo/repouso,
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bem como com o seu enquadramento local e a qualidade do servico prestado nas
mesmas. Em média, 23% dos inquiridos assevera que este tipo de questoes nao se
aplica a sua situagao, pelo que se conclui que as areas de servigo nao sao utilizadas por
mais de 20% dos utentes das Ex-SCUT. O nivel de avaliagio 3 dos subindicadores do
indicador principal “Areas de repouso” ronda os 30%, tanto no que se refere a
importancia, como quanto a satisfagao dos utentes. Este é o nivel de avaliagao com

maior predominancia nos mesmos.

Adicionalmente, foram avaliados indicadores que, uma vez nao verificados, nao
dao origem a qualquer tipo de penalizagdo as subconcessiondrias. Relativamente ao
indicador “Congestionamento”, analisa-se que, em média, cerca de metade dos
inquiridos consideram muito importante a inexisténcia de obras/transito ou acidentes
que tenham implicagées no tempo de viagem. Porém, apenas 26% dos inquiridos
afirma-se muito satisfeito com o desempenho das subconcessionarias quanto a este
aspecto. No que concerne ao Ultimo indicador avaliado, “Facilidade/Meios de
Pagamento”, dentre o conjunto dos indicadores avaliados, destaca-se como aquele
com maior percentagem na avaliagdo de nivel | no que respeita a satisfagio (nada

satisfeito), abrangendo 16% dos inquiridos.

Por fim, os aspectos que mais se diferenciam, pela negativa, na comparagao
expectativas versus importancia sao aqueles que dizem respeito a area 4 do
questionario e que, neste, se evidenciaram. Aqui, os utentes foram questionados
relativamente a matéria que menos os satisfazia na auto-estrada que circulam com mais
frequéncia. Varias criticas foram recolhidas, sendo que os mais frequentes se referem
aos meios de pagamento, a qualidade do piso (pouca drenagem e irregularidade), bem

como ao excesso de transito.
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4 CONCLUSAO
Neste capitulo constam as conclusoes principais do estudo empirico efectuado,
assim como as suas limitagoes. Adicionalmente, abordam-se as implicagoes para

estudos futuros.

4.1 Conclusoes e Implicacoes

O trabalho realizado na presente dissertagao, em termos tedricos, pretende
nao apenas explorar a literatura existente relativamente as diversas formas de
aplicagao das Parcerias Publico-Privadas, mas também compor um enquadramento da

evolugao temporal das mesmas, no sector rodoviario, em Portugal.

Desta forma, foi realizada uma abordagem teorica no que concerne a definicao
de Parcerias Publico-Privadas, quais as suas implicagoes e respectiva utilidade para o
Estado e para as populagoes, assim como quais as consequéncias futuras da utilizagao

deste método de financiamento.

Posteriormente, expos-se um enquadramento ao nivel das PPP no sector
rodoviario em Portugal, bem como uma descrigao da evolugao da forma de pagamento
por parte do Estado aos privados e dos projectos rodoviarios desenvolvidos através
de PPP, mais especificamente no que toca as auto-estradas SCUT. Assim, a abordagem
focou-se nos novos contratos de concessiao, negociados devido a introdugao de

portagens reais neste tipo de vias de circulagao.

Apos a andlise da nova forma de pagamento das Ex-SCUT por parte do Estado,
a qual considera a disponibilidade da via, elaborou-se um questionario englobando
diversos indicadores que pretendiam avaliar as expectativas versus a satisfagao dos
utentes das Ex-SCUT. A criacao destes indicadores foi executada com base nas
componentes através das quais o Estado avalia as subconcessionarias, que, quando nao
cumpridas, procedem a dedugdes no pagamento por disponibilidade ou ao pagamento
de multas por incumprimento contratual. Adicionalmente, o questionario referido
incluiu dois outros indicadores, os quais nao constituem alvo de avaliagao por parte

Estado.

O questionario foi respondido online por 255 utentes das Ex-SCUT durante o
més de Janeiro de 2012. Apoés a andlise dos mesmos, concluiu-se que os

subindicadores cujo incumprimento implica dedugoes na disponibilidade e acerca dos
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quais os utentes demonstram um maior grau de insatisfagdo sao a drenagem e a
regularidade do pavimento. Desta forma, considera-se que estes dois subindicadores
deveriam ter uma importancia acrescida nas dedugoes do pagamento por
disponibilidade as subconcessionarias. Por outro lado, verifica-se a presenca de o
pagamento de multas relativo a avaliagao das areas de repouso espalhadas pela estrada.
No entanto, os utentes nao demonstram niveis de importancia elevados quanto a este
tema no leque dos servigos prestados pelas subconcessionarias. Por fim, os dois
indicadores criados no presente trabalho, revelaram-se criticos na avaliagao por parte

dos utentes.

Em suma, um motivo de insatisfagao fortemente referenciado traduz-se no
método de pagamento das Ex-SCUT, sendo este um indicador que nao penaliza as

subconcessionarias aquando do mau desempenho das mesmas.

Adicionalmente, a inexisténcia de congestionamento ¢é considerado um

indicador muito importante, porém, é avaliado com niveis baixos de satisfagao.

Esta conclusao remete para os novos contratos de PPP no Reino Unido, como
€ o exemplo da estrada Al (Darrington-Dishforth). Nesta estrada, a modalidade de
pagamento baseia-se, em parte, na disponibilidade da via, tal como no caso portugués,
no entanto, inclui igualmente indicadores de congestionamento da via (denominados

por congestion management) (BRIGGS, 2003).

Desta forma, foram aplicados mecanismos que incentivam a subconcessionaria a
gerir a auto-estrada de forma a reduzir o congestionamento e a aumentar a confianga
do utilizador relativamente ao tempo de viagem, sob pena de tornar-se alvo de
penalizagdes sempre que se observarem situagoes de congestionamento. Desta forma,
entende-se que a subconcessionaria deve ser detentora de mecanismos que
influenciem e controlem a ocorréncia e os niveis de congestionamento (Highways

Agency, 2012).

Assim, a subconcessionaria fica exposta a riscos que pode prever — como é o
caso da ocorréncia de eventos excepcionais ou veiculos especiais de carga —, assim
como a riscos que nao pode prever — tais como acidentes ou mas condigoes
climatéricas — A gestao destes factores pode ser feita através do planeamento da

circulagao da via nas horas de ponta, da gestao do trafego com os 6rgaos interessados
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na ocorréncia de um evento especial ou através do desvio do transito aquando da
ocorréncia de factores que tenham implicagoes no tempo de viagem do utilizador. Nao
obstante, a subconcessiondria tem limitagoes ao nivel deste controlo, uma vez que
nem sempre consegue prever os motivos do congestionamento; porém, os
mecanismos de pagamento prevéem esta situagao, de modo a reduzir este risco

(Highways Agency, 2012).

O modo de pagamento destes projectos consiste na divisio dos langos da via
em secgoes para cada hora do dia, existindo um valor alocado a cada secgao e a cada
hora, a qual é directamente proporcional ao nivel de trafego registado. Assim, é
estabelecida uma velocidade 6ptima: nos casos em que os utentes atingem velocidade
superior aquela optima, o pagamento é total; nas situagdes em que a velocidade
atingida pelos utentes é inferior a velocidade 6ptima, a subconcessionaria é penalizada
através de dedugdes no pagamento. No entanto, existem compensagoes quando o
trafego da auto-estrada é superior a sua capacidade, mesmo que a velocidade a que se
circula seja inferior a velocidade optima. Existe um pagamento gradual através da

combinagao velocidade e capacidade da auto-estrada (Highways Agency, 2012).

A gestao da velocidade dos veiculos e do volume do trafego é medida
automaticamente através de mecanismos electrénicos de controlo da velocidade dos
veiculos, sistemas inovadores de gestao de trafego, veiculos proprios para a resolugao
de incidentes e sinais electronicos com informagao importante para o utente ao nivel
do trafego. No Reino Unido, existe ainda um centro de controlo de trafego (TCC)
destinado a melhorar a informagao e assisténcia dada aos utentes, bem como a planear
as suas rotas, de modo a eliminar os desperdicios no tempo de viagem (BRIGGS,

2003).

Desta forma, ainda que parega dificil introduzir a vertente congestionamento
nos contratos PPP, uma vez que acarreta custos adicionais de renegociagao dos
contratos de concessao, verifica-se, através do caso inglés, que o mesmo é possivel. O
exemplo do caso inglés exposto, demonstra a possibilidade da inclusao nos contratos
referidos de indicadores adequados que fagam depender o pagamento as

subconcessionarias, por parte do Estado, dos mesmos.
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No caso portugués, verifica-se através do questionario efectuado que os
utentes das Ex-SCUT valorizam esta vertente, pelo que a sua introdugao no
mecanismo de pagamento do Estado as subconcessionarias, serviria para alinhar os

interesses dos utentes e a forma de remuneragao das subconcessionarias.

Concluiu-se, assim, que o estudo experimental desta dissertagao leva a apurar
que o Estado deveria ponderar quais os indicadores mais importantes para a avaliagao
do desempenho das subconcessionarias, de modo a propiciar um aumento da
satisfagio dos utentes. Isto porque, uma vez que o risco da procura se encontra do
lado do Estado, em circunstancias em que os utentes estao mais satisfeitos, a procura

aumenta, levando, consequentemente, ao incremento das receitas de portagens.

4.2 Limitacoes e Sugestoes para Estudos Futuros

O tema discutido e analisado na presente dissertagao incidiu sobre os factores
avaliados pelo Estado para o pagamento das Ex-SCUT as subconcessionarias. Uma das
limitagoes deste estudo é a actualidade do tema. A pouca literatura existente nem
sempre revela um fio condutor homogéneo, revelando opinides distintas dependendo
das fontes que facultam a informagao. Se, por um lado, fontes relacionadas com o
Estado apoiam as politicas adoptadas, fontes externas ao Estado — como é o exemplo

do Tribunal de Contas ou as subconcessionarias — revelam opinioes distintas.

Adicionalmente, a instabilidade economica vivida na actualidade esta a revelar-
se decisiva para o sucesso/insucesso das politicas adoptadas. Isto devido ao facto de
estas medidas terem sido tomadas tendo por base um contexto completamente
diferente daquele vivido actualmente. Esta situagao mostrou-se, por vezes,
contraditoria, pois em casos positivos no momento da tomada de decisdes por parte
da EP, actualmente afirmam-se instaveis e imprevisiveis. Seria, por isso, pertinente uma
continuagao do presente estudo, de modo a possibilitar avaliar-se até que ponto o

modelo actualmente em vigor sera sustentavel no futuro.

A restricao de tempo e recursos € igualmente uma das limitagoes deste estudo,
pois os dados obtidos através dos questiondrios poderiam ser utilizados noutras

abordagens, tais como na comparagao entre as diferentes auto-estradas. Porém,
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verifica-se que o questionario foi respondido maioritariamente por utentes das Ex-

SCUT situadas no norte do pais.

Durante este trabalho, revelou-se interessante aprofundar o estudo ao nivel
dos indicadores de avaliagao da disponibilidade da via por parte da EP, uma vez que
estes se mostram ambiguos e subjectivos. Adicionalmente, seria de importancia
analisar as restantes obrigacoes contratuais que contém implicagoes na satisfagao dos
utentes. Esta avaliagdo nao parece estar a ser realizada de uma forma linear e clara,
tampouco de maneira a proporcionar vantagens para o Estado, uma vez que os utentes
revelam motivos de insatisfagao. Esta situagao esta a ser provocada pela existéncia de
contratos incompletos, devido a incapacidade existente em descrever os eventos antes
da sua ocorréncia. Assim, seria pertinente aprofundar a comparagio do modelo,
actualmente, vivente em Portugal com o modelo inglés, nos qual consta uma migragao
para contratos de concessao que tém em conta a percepc¢ao de qualidade dos servigos
por parte dos utentes, a qual directamente relacionada com as implicagoes no tempo

de viagem.

Como sugestao adicional de trabalhos a realizar no futuro, seria de relevancia
averiguar o modo como o Estado procede a avaliagao das concessionarias, de forma a
proceder a dedugoes na disponibilidade e a cobranga de multas. A partir da leitura dos

contratos, este tema demonstra-se ambl'guo € pouco transparente.

Outra questao pertinente a desenvolver relaciona-se com a compreensao da
causa da definigdo dos indicadores actualmente avaliados para o pagamento as
subconcessionarias. Pelas conclusoes retiradas do estudo presente, estes indicadores

nao foram criados numa optica de satisfagao do utente.

Por outro lado, e de modo a dar continuidade a este trabalho, poderiam ser
avaliadas igualmente as consequéncias da implementagao dos dois novos indicadores
nos contratos de concessao, de maneira a que se permitisse a influéncia dos mesmos
na avaliacao das subconcessionarias. Assim, seria relevante o desenvolvimento de um
estudo de previsao de custos versus lucros do modelo actual, para um modelo
alternativo que incluisse os resultados desta dissertagao. Esta avaliagao exige um nivel
de rigor elevado na qual este deveria ser reflectido, uma vez que existem custos

significativos de renegociagao de contratos para o Estado.
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6 APENDICE

6.1 Questionario

Para a realizagao da presente dissertagao foi elaborado o questionario que se segue:

“Sou aluna do Mestrado em Gestao da Universidade Catdlica Portuguesa do
Porto e, no ambito do Trabalho Final de Mestrado pretendo, através do presente
questionario, saber o grau de satisfagdo dos utentes das Ex-SCUT, cujo pagamento de
portagens € uma realidade (se nao circula em auto-estradas SCUT com pagamento de
portagens nao necessita responder ao questionario).

Este questionario tera uma duragdo maxima de 5 minutos. Agradego a

participagao.

|. Das seguintes Auto-Estradas qual a que mais utiliza (escolha apenas uma)?

a. A25-SCUT Beira Litoral e Alta
b. A23 - SCUT Beira Interior

c. A4l - SCUT Grande Porto

d. A24 - SCUT Interior Norte

e. A28 - SCUT Norte Litoral

f. A29 - SCUT Costa de Prata

g. A22 - SCUT Algarve

Tendo em conta a auto-estrada que definiu como a mais utilizada, responda as
seguintes questoes:
2. Com que frequéncia viaja nessa auto-estrada (considere | viagem como a
deslocagao de um ponto A ao ponto B)?
a. Mais de |5 vezes por semana (equivalente a mais que 2 viagens por
dia)
b. 10— 14 vezes por semana
c. 5—9 vezes por semana
d. 0 -4 vezes por semana
3. Qual o motivo mais frequente que origina a sua deslocagao (escolha apenas |

hipotese)?
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o

Casa — Emprego

=

Deslocagao para diversos fins
Deslocacao em servico
d. Lazer/turismo

e. Outro. Qual?

4. Escolhe esta auto-estrada para se deslocar porque (escolha apenas |

hipotese):
a. Face a alternativa é mais rapida
b. Face a alternativa é mais barata
c. Face a alternativa é mais directa
d. Face a alternativa é mais comoda

Nao existe alternativa
f. Outro. Qual?

5. Ao responder a esta pergunta, tente nao pensar na auto-estrada ex-SCUT
que mais utiliza, mas sim nos factores que o levam a escolher fazer uma
deslocagao por auto-estrada (ex-SCUT ou outra). O objectivo desta questao
é entender quais os factores que valoriza numa auto-estrada, e nao avaliar a
sua satisfacao com as auto-estradas Ex-SCUT.

Quando escolhe uma auto-estrada para se deslocar, quais os factores que
levam a escolhé-la (em detrimento de estradas ou auto-estradas
alternativas) (classifique de 1-5, sendo | nada importante e 5 muito
importante)!?
a. Acessibilidade
i. Facilidade em entrar e sair da auto-estrada
b. Seguranca
i. Facilidade de acesso a servicos de socorro/assisténcia técnica
através de rede de telecomunicagoes propria;
ii. Aderéncia (inexisténcia de gelo ou 6leo) do pavimento;
iii. Drenagem do pavimento (sem acumulagao de lengois de agua).
c. Circulagao
i. Existéncia de iluminagao nos pontos de entrada e saida da
auto-estrada;

ii. Ventilagao de tuneis (se nao se aplicar, nao responda);
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iii. Facilidade em circular a velocidade pretendida.
d. Congestionamento

i. Inexisténcia de obras que tenha implicagbes no tempo de
viagem;

ii. Inexisténcia de transito que tenha implicagées no tempo de
viagem;

iii. Inexisténcia de acidentes que tenha implicacoes no tempo de
viagem;

e. Locais de repouso

i. Existéncia de areas de servigo ao longo da auto-estrada;

ii. Integracao cuidada das areas de servigo na paisagem existente;

iii. Existéncia de areas de repouso;

iv. Eficiéncia do servico prestado nas areas de servigo (pouco
tempo de espera para pagar e agilidade nos servigos
prestados);

v. Limpeza da area de servigo (inexisténcia de lixo no chao,
limpeza dos balcoes e dos WC);

vi. Existéncia de livro de reclamagoes na area de servico;

vii. Seguranga no acesso a auto-estrada apos a paragem na area de
servigo.

f. Facilidade/Meios de pagamento
i. Inexisténcia de problemas com os pérticos de cobranga de
portagens (relativos a deficiente identificacao do veiculo e
consequentes problemas de cobranga por via verde ou
pagamento em pay-shop/CTT).
g. Conforto/comodidade/Servico
i. Regularidade do pavimento (inexisténcia de piso irregular);

ii. ldentificacido de situacoes climatéricas adversas ou de

acidentes através de sinalizagao adequada;

h. Outro. Qual?

Nesta pergunta, pense agora na auto-estrada ex-SCUT que mais utiliza.

Como classifica (classifique de 1-5, sendo | nada satisfeito e 5 muito
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satisfeito) a sua satisfacdao relativamente a Ex-SCUT que frequenta com
maior regularidade, em termos de:
a. Acessibilidade
i. Facilidade em entrar e sair da auto-estrada
b. Seguranca
i. Facilidade de acesso a servicos de socorro/assisténcia técnica
através de rede de telecomunicagoes propria;
ii. Aderéncia (inexisténcia de gelo ou 6leo) do pavimento;
iii. Drenagem do pavimento (sem acumulagao de lengdis de agua).
c. Circulagao
i. Existéncia de iluminagao nos pontos de entrada e saida da
auto-estrada;

ii. Ventilagao de tuneis (se nao se aplicar, nao responda);

iii. Facilidade em circular a velocidade pretendida.

d. Congestionamento
i. Inexisténcia de obras que tenha implicagbes no tempo de
viagem;

ii. Inexisténcia de transito que tenha implicagées no tempo de
viagem;

iii. Inexisténcia de acidentes que tenha implicagdes no tempo de
viagem;

e. Locais de repouso (se nao se aplicar, nao responda)
i. Existéncia de areas de servico ao longo da auto-estrada;

ii. Integracao cuidada das areas de servigo na paisagem existente;

iii. Existéncia de areas de repouso;

iv. Eficiéncia do servigo prestado nas areas de servico (pouco
tempo de espera para pagar e agilidade nos servigos
prestados);

v. Limpeza da area de servigo (inexisténcia de lixo no chao,
limpeza dos balcoes e dos WC);

vi. Existéncia de livro de reclamagdes na area de servico;

vii. Seguranga no acesso a auto-estrada apds a paragem na area de

servigo.
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f. Facilidade/Meios de pagamento
i. Inexisténcia de problemas com os porticos de cobranga de
portagens (relativos a deficiente identificagao do veiculo e
consequentes problemas de cobranga por via verde ou
pagamento em pay-shop/CTT).
g. Conforto/comodidade/Servigo
i. Regularidade do pavimento (inexisténcia de piso irregular);
ii. ldentificacao de situagoes climatéricas adversas ou de
acidentes através de sinalizagao adequada;

h. Outro. Qual?

Considerando a globalidade dos aspectos referidos, como classifica a sua
satisfacao face aos servicos prestados pelas concessionarias das Ex-SCUT,
numa escala de | a 5, sendo | nada satisfeito e 5 muito satisfeito?

Qual o aspecto que menos o satisfaz na auto-estrada que circula com mais
frequéncia?

Sexo: F/IM

. ldade:

Obrigada pela Colaboragao!”
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