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If you can't explain it simply,

you don't understand it well enough.

Albert Einstein
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Resumo

Os modelos de Parcerias Publico-Privadas (PPP) tém sido amplamente utilizados um pouco por todo
o0 Mundo e tém j& uma longa tradicdo. Devido a complexidade caracteristica dos projetos e dos
contratos de PPP, por vezes torna-se dificil recolher e analisar os dados da concesséo de forma simples

para que possa ser utilizada para melhorar projetos futuros.

Ao longo do tempo tém sido desenvolvidos estudos que propdem modelos de abordagem conceptual
e quantificacéo do sucesso de projetos de PPP. E frequente encontrar modelos que sugerem que o
sucesso pode ser medido com a andlise de fatores criticos de sucesso, que inclui a avaliacdo de

indicadores chaves de performance.

Com este estudo, pretendeu-se aumentar o conhecimento de casos de estudo e, simultaneamente,
criar uma ferramenta de analise das caracteristicas de sucesso de uma PPP. A ferramenta apresenta
uma nova forma de avaliacdo simples, principalmente qualitativa, que tem como objetivo concluir se o

projeto de concessao em analise tem, ou ndo, sucesso.

O caso de estudo analisado foi a concessdo do Litoral Oeste, uma das mais recentes PPP de

infraestruturas rodoviarias construidas em Portugal e que apresenta caracteristicas peculiares.

Palavras-chave: Parcerias PUblico-Privadas, fatores criticos de sucesso, critérios de sucesso, infraestruturas de
transporte rodoviario



Abstract

Public-Private Partnerships (PPP) models for infrastructures have been widely used all over the world
and have a long tradition. Given the complexity feature of projects and PPP contracts sometimes
become difficult to collect and analyze the concession data simply in order to be used to improve future
project performance.

Over time, studies have been developed proposing conceptual approach models and measurement of
the success of PPP projects. It is common to find models suggesting that success can be measured

with an analysis of critical success factors, including the evaluation of key performance indicators.

This study aimed to increase the knowledge of cases study and create an analysis tool of PPP success
features. The tool presents a new approach of a simple assessment, mainly qualitative, which aims to

determine whether the concession project under analysis has or not success.

The analyzed case study was the PPP project of the Litoral Oeste, one of the most recent PPP road
infrastructure built in Portugal and that exhibits different features.

Public-Private Partnerships, critical success factors, success criteria, road transport infrastructure
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1 — Introducao

Os modelos de Parcerias Publico Privada (PPP) tém sido amplamente utilizados um pouco por
todo o Mundo e tém ja uma longa tradicdo. Em Portugal, com o0 aumento da utilizacdo do transporte
rodoviério, foi criado o Plano Rodoviério Nacional (PRN 85), revisto com o PRN 2000, que teve como
objetivo a criacdo de novos acessos, a melhoria da acessibilidade e da mobilidade e a reducéo das

assimetrias de desenvolvimento socioeconémico do territério nacional.

Sendo um plano ambicioso, esperava-se um impacto positivo direto na populacdo. Foram
projetadas variantes e circulares para aceder a rede principal e novos corredores de grande capacidade
para incorporar a rede nacional rodoviaria. Assim se viabilizaram grandes projetos de construcdo, com
grandes necessidades de capitais. Como parte das politicas de gestdo publica, varios projetos foram

delegados a parceiros privados sob forma de PPP (Irwin and Mokdad, 2010).

Devido a complexidade caracteristica dos projetos e dos contratos de PPP, por vezes torna-se
dificil recolher e analisar os dados da concessdo de forma simples para que se possam melhorar
projetos futuros (Voordijk et al., 2016).

Tém sido desenvolvidos varios estudos que visam a forma mais adequada de abordagem
conceptual e a quantificagdo do sucesso de projetos de PPP. Segundo Liyanage et al. (2016), é
frequente encontrar modelos que sugerem que 0 sucesso pode ser medido através da analise de
fatores criticos de sucesso, que inclui a avaliagdo de indicadores chaves de performance (“KP/ — Key
Performance Indicators”).

No entanto, para que os futuros projetos possam beneficiar da experiéncia e evitar as falhas do
projetos ja realizados, é importante aprimorar a andlise e quantificacdo de sucesso. E importante
conseguir identificar e comprar projetos de sucesso para que dai se possa tirar valor.

1.1 — Motivagao e objetivos

Tendo em conta a importancia que as Parcerias Publico-Privadas desempenham no
desenvolvimento econémico, também a andlise da concegdo e desempenho de projetos ganham
grande relevancia. A analise de PPP continua a ser um dos temas da atualidade considerando-se, por

isso, pertinente para a realizacdo desta dissertacao.

Com este estudo, pretendeu-se aumentar o conhecimento de casos de estudo e,
simultaneamente, criar uma ferramenta de analise das caracteristicas de sucesso de uma PPP. A
escolha da concessdo do Litoral Oeste como caso de estudo desta dissertacdo deve-se as
caracteristicas particulares que apresenta, tais como: a heterogeneidade da rede, no sentido em que

possui trocos com perfil de autoestradas, de estrada nacional e com circulares regionais; o facto de



revelar uma preocupacao e intengdo de prote¢cdo ambiental e do patrimonio; e, por fim, por ser uma

das mais recentes PPP de infraestruturas rodoviarias que foi construida em Portugal.

A ferramenta apresenta uma nova forma de avaliagdo simples, principalmente qualitativa, que
tem como objetivo concluir se o projeto de concessédo em analise tem, ou nao, sucesso. Para isso, é
proposta uma andlise das caracteristicas da concesséo através da observagdo de fatores criticos e

critérios de sucesso.

Por ultimo, com a utilizagédo da ferramenta de andlise e com resultados da sua aplicagdo ao

caso de estudo, pretende-se responder a questao de partida:

“Quais as caracteristicas de sucesso de uma PPP?”

1.2 — Metodologia da dissertacéo

A metodologia utilizada para o desenvolvimento desta dissertacdo teve como base uma

sequéncia de processos identificados na Figura 1.

Quais as caracteristicas de
sucesso de uma PPP?

Criagdo da ferramenta
de analise de sucesso
de PPP

Andlise de Resultados

Avaliacdo do modelo

Conclusdo

Figura 1 - Metodologia de andlise da dissertagao

A metodologia é composta por:

e Questdo de partida — Quais as caracteristicas de sucesso de uma PPP?;
e Revisao bibliografica, percecdo do estado da arte e respetivos conceitos;
¢ Recolha de dados da concesséo do Litoral Oeste;

e Criacdo de uma ferramenta de analise de sucesso de PPP;

e Avaliacdo dos resultados obtidos pela aplicacdo da ferramenta ao caso de estudo;



e Avaliacdo do desempenho da ferramenta através de comparacdo de casos de estudo e
respetivos resultados;

e Conclus@es e propostas de estudos para o futuro.

1.3 — Estrutura da dissertacao

A dissertacao inicia-se com uma reviséo do estado da arte referente ao universo das Parcerias
Publico-Privadas. O contetdo do capitulo 2 pretende abranger uma visao geral das vantagens e riscos,

bem como da sua utilizacao a escala nacional e global deste tipo de projetos.

No capitulo 3, encontram-se conceitos mais especificos da literatura referente aos fatores

criticos e critérios de sucesso que definem o sucesso das PPP.

O capitulo 4 expbe o enquadramento tedrico e pratico da ferramenta proposta para a analise
de sucesso das PPP, apresentando informacdao relativa a utilizacdo de casos de estudo, a recolha de

dados, ao modelo proposto e a sua avaliacao.

O capitulo 5 apresenta o caso de estudo e as suas carateristicas, a analise de resultados do
desempenho da concesséao do Litoral Oeste segundo a avaliacédo dos fatores criticos de sucesso € a

avaliacdo do sucesso da PPP.

Por ultimo, no capitulo 6 sdo compilados os resultados dos casos de estudo, da aplicacdo da

ferramenta de andlise e os passos propostos para futuras referéncias.



2 — Introducéo as Parcerias Publico-Privadas

2.1 — O que séo Parcerias Publico-Privadas

Os modelos de PPP tém sido amplamente utilizados um pouco por todo o0 Mundo e tém j4 uma
longa tradicdo. O conceito tem vindo a evoluir juntamente com os modelos estabelecidos entre o setor

publico e o setor privado.

Para explicar o que é uma PPP encontramos diversos autores que definem as bases de uma
parceria. Por exemplo, o Decreto-Lei 111/2012 (2012) da Constituicdo Portuguesa define que uma PPP
€ “o contrato ou a unido de contratos, por via dos quais entidades privadas, designadas por parceiros
privados, se obrigam, de forma duradoura, perante um parceiro publico, a assegurar o desenvolvimento
de uma atividade tendente a satisfacdo de uma necessidade coletiva, e em que o financiamento e a
responsabilidade pelo investimento e pela exploracdo incumbem, no todo ou em parte, ao parceiro

privado”.

Segundo Felsinger (2011), as PPP apresentam um enquadramento que, ao envolver o setor
privado, reconhecem a estrutura e o papel do governo no sentido de garantir o cumprimento das

obrigacGes sociais e 0 alcance das reformas do setor e investimentos publicos.

Para a Organizacéo para a Cooperacao e Desenvolvimento Econémico (OCDE, 2012), as PPP
sd0 arranjos contratuais de longo prazo entre o governo e um parceiro privado que fornece e financia
servicos publicos usando um bem de capital e partilhando os riscos associados ao projeto. Num acordo
de PPP, a prestacao de servicos do governo devera estar alinhada com os objetivos de realizar lucro

do parceiro privado.

Embora as definicbes ndo sejam iguais, todas elas admitem a existéncia de um vinculo
contratual de longo prazo entre uma entidade publica e um consoércio ou parceiro privado. O
desenvolvimento de um projeto conjunto ambiciona garantir o servigco publico de acordo com os
objetivos do governo e cujo valor social e/ou econémico é mais rentavel quando comparado com o

modelo tradicional.

A utilizacdo destes modelos tem sido adotada por governos de varios paises, uma vez que
existem muitos aspetos que podem beneficiar desta parceria. O objetivo principal é alcancar uma
melhor relacdo custo-beneficio ou, quando comparado com a opcédo de ser o setor publico a realizar
um projeto similar, conseguir melhores servigos para a mesma quantidade de dinheiro (Aradjo and
Sutherland, 2010).

Ao envolver um parceiro privado num projeto, é possivel tirar partido da sua experiéncia e assim
garantir a melhor eficiéncia e eficacia da gestdo de recursos (Auzzir et al., 2014). Existe uma longa
historia de projetos feitos pelo setor publico que sofrem consecutivos atrasos e acabam por se tornar
mais caros do que o or¢camentado (Chou and Pramudawardhani, 2015). Ao transferir essa
responsabilidade para o setor privado — em que o privado suporta os custos de concecdo, de



construcdo e os riscos de atrasos da entrega ou aumento de custo inesperados — estamos perante 0
caso em que a PPP pode adicionar valor a um projeto publico. No entanto, esta ndo é a Unica forma de
acrescentar valor (Spackman, 2002). A transferéncia de risco de projeto e de operacado, a gestdo de
receitas, as condicionantes financeiras, a prestacdo de servicos, entre outros, podem fazer com que a
contratualizacdo seja bem aceite, apresentando um elevado Value for Money (VFM) — célebre conceito
abordado por vérios autores, incluindo Grimsey and Lewis (2005), Burger and Hawkesworth (2011) e
Auzzir (2014).

2.1.1 — As vantagens das PPP

As PPP sédo consideradas mecanismos de gestdo importantes para todos 0s governos podendo
gerar mais produtos inovadores e saidas politicas para problemas sociais complexos (Auzzir et al.,
2014).

A crise financeira de 2008 trouxe um novo interesse nas PPP, tanto nos paises desenvolvidos
como nos paises em desenvolvimento (PPPIRC, 2015). Porém, a utilizacdo das PPP no paradigma
atual requer uma atencéo redobrada dos condicionalismos dos recursos publicos e dos mecanismos
fiscais. Dado que o investimento em infraestruturas continua a ser uma medida fortemente usada para
o desenvolvimento da economia, e face a falta de liquidez dos governos, estes voltam-se para o setor
privado como uma fonte alternativa de financiamento dos projetos sociais. Embora recentemente a

atencdo esteja mais focada no risco fiscal, os governos atendem ao setor privado por outras razdes.

A Figura 2 mostra como um problema pode ser solucionado recorrendo as PPP. Partindo de
um problema que se pretende solucionar, o governo tem a alternativa de realizar todo o projeto sozinho,
optando assim pelo método tradicional. No entanto, a insuficiéncia de capitais, o planeamento ineficaz,
a ineficiéncia ou a inadequada gestédo s&o as principais lacunas que 0s governos encontram, acabando
por recorrer aos parceiros privados que investem nos projetos com a sua experiéncia, capitais e

inovacdo, em troca de um retorno financeiro.

Qual o problema com a
infraestrutura

Como podem as PPP Baixa cobertura, baixa Alternativas ndo-PPP ou
ajudar qualidade, baixa fiabilidade complementos

Fundos insuficientes

Planeamento e selegdo de
projeto débil

Gestdo ineficiente

Manutencdo inadequada

Figura 2 - Como as PPP podem ajudar
Fonte: Adaptado (PPIAF, 2012)




Assim, os estados tém a oportunidade de desenvolver multiplas infraestruturas essenciais, sem
onerar a divida publica e ainda diluir o esforco financeiro associado a fase inicial dos projetos (Tribunal
de Contas (2008)).

Segundo Herpen (2002), a vantagem mais importante de uma PPP é a criacdo de VFM (Value
for Money). Isso significa que se entrega um projeto com a mesma qualidade que aqueles que séo
elaborados pelo método tradicional mas por menos dinheiro ou, por outro lado, que se entrega um

projeto com uma qualidade superior para a mesma quantidade de dinheiro.

Para Johannssen et al. (2013), as PPP possibilitam ampliar a gama de prestadores de servi¢cos
para além dos monopdlios tradicionais do setor plblico, ao mesmo tempo que se injeta dinamismo na
economia, aumenta a cobertura dos servicos prestados, potencia a inovacdo, a eficiéncia e a

recuperacado do investimento.

Através dos projetos de parceria pretende-se introduzir a tecnologia e a inovacdo do setor

privado na prestacdo de melhores servigcos publicos e uma melhoria da eficiéncia operacional.

Véem-se também vantagens na fomentagéo da diversidade econdmica, o que torna o pais mais
competitivo em termos de infraestruturas e servicos, possibilitando o impulso da indUstria associada ao
desenvolvimento dos projetos — como a construcdo, 0s equipamentos, os servicos de apoio (PPIAF,
2012).

2.1.2 — Os riscos das PPP

Embora as PPP sejam um modelo frequentemente utilizado pelos governos, € preciso ter em

conta o0s riscos que estdo associados aos contratos estabelecidos entre os parceiros.

Os contratos de PPP séo tipicamente mais complexos que 0s contratos convencionais, o que
se deve principalmente a necessidade de antecipar todas as possiveis contingéncias que surgem nas
relacBes contratuais de longo prazo. Cada concorrente gasta recursos consideraveis na concecao e
avaliacao do projeto antes de apresentar uma proposta. Além disso, normalmente, ha custos legais na

negociacao do contrato que podem ser muito significativos (Katz, 2006).

O risco legislativo, associado a existéncia de um quadro juridico e regulamentar claro e preciso,
€ determinante no objetivo de alcancar uma solugéo sustentavel. Este foi um dos fatores que fez com

gue algumas PPP pesassem tanto nas contas publicas portuguesas (Sarmento and Reis, 2013).

Existe também o risco da divida na medida em que ha um custo anexado ao financiamento.
Encontrar financiamento no setor privado pode ser facil, no entanto o financiamento apenas estara
disponivel onde sdo esperados fluxos de caixa operacional de modo a oferecer retorno sobre o
investimento (PPPIRC, 2015).



O setor privado vai fazer apenas o0 que é pago para fazer, ndo mais do que isso, dai que os
incentivos e os indicadores de desempenho devam ser claramente definidos no contrato para,

posteriormente, serem faceis de controlar e medir (Herpen, 2002).

2.2 — Utilizagdo das PPP a escala global

As primeiras PPP iniciaram-se nos anos 90 do século XX, em projetos de construcdo de
infraestruturas publicas no Reino Unido. O modelo das PPP foi criado em Inglaterra denominando-se
Project Finance Initiative (PFI), sendo que, posteriormente, alterou o seu nome para Public-Private
Partnerships (PPP) (Cheung et al., 2012).

A utilizacdo de PPP é bem conhecida e tem sido utilizada em paises desenvolvidos e, mais
recentemente, por paises em desenvolvimento para resolver os problemas que envolvem a construgéo,
a gestdo de infraestruturas e a oferta de servicos. Na maioria dos paises, 0 governo assume a
responsabilidade pelo financiamento e pela construg&o da infraestrutura (Chou and Pramudawardhani,
2015), no entanto, nas Ultimas décadas, as entidades privadas comegaram também a fornecer

financiamento (Grimsey and Lewis, 2005).

A base de dados! do Word Bank Group mostra que, entre 1990 e o primeiro semestre de 2015,
existiram 6.628 projetos de PPP, convertendo-se num investimento de 2.415.481 Milhdes de Dolares
(Figura 3).
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Figura 3 - Projetos e investimento em PPP
Fonte: World Bank Group database

1 A base de dados de Private Participation in Infrastructure (PPI) tem dados sobre mais de 6.000 projetos de infraestruturas em
139 paises de baixo e médio rendimento e inclui projetos nas areas de energia, telecomunicacdes, transportes, agua e setores
de esgotos.



No seu artigo, Wagenvoort et al. (2010) medem a importancia do financiamento publico e
privado, analisando a evolucdo dos investimentos em PPP nos varios paises da Unido Europeia (UE).
Entre 1990 e 2009, a UE registou 1,573 PPP, com um valor total de mais de 230.517 Milhdes de Euros
(Wagenvoort et al., 2010).

No passado, o setor publico desempenhou um papel mais importante no financiamento de
infraestruturas, tendéncia que se tem vindo a inverter desde o final do século XX. A Figura 4 mostra-

nos uma analise do investimento em infraestruturas dos varios paises da UE e do nimero de PPP.
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Figura 4 - Evolucao a longo prazo de fontes de financiamento publicas e privadas
Fonte (Wagenvoort et al., 2010)

Na Figura 4, vemos gque a percentagem de investimento por GDP que os governos realizaram
tem vindo a diminuir ao longo dos anos, estabilizando por volta dos 2,5 % (Wagenvoort et al., 2010). O
nuamero de projetos de PPP segue uma tendéncia de crescimento acentuado, atingindo um pico em
2008. Da analise dos dois graficos podemos concluir que, a medida que os projetos de PPP iniciaram,
existe uma menor necessidade de investimento por parte do setor publico, uma vez que esta

responsabilidade tem sido transferida para o setor privado.

2.3 — PPP em Portugal

Em Portugal, existiu um crescimento exponencial do nimero de veiculos em circulacdo entre
1990 e 2007. Com a crescente utilizacéo do transporte rodoviario, foi estabelecido o Plano Rodoviario
Nacional de 2000 (PRN 2000), fruto da reviséo do PRN de 1985. Os grandes objetivos centraram-se
na melhoria de acessibilidades e correcéo das assimetrias no desenvolvimento socioeconémico do
territério nacional (Ferreira, 2013). Tendo em vista um impacto direto na economia e na populacéo, foi

definido um programa que incluia a construgdo de novos acessos aos corredores nacionais de grande



capacidade, contribuindo desta forma para a melhoria das condi¢cfes de circulacdo, de comodidade e

de seguranca do trafego rodoviario.

Ao mesmo tempo que tentava viabilizar o PRN 2000, o governo portugués enfrentava a pressao
para controlar as contas publicas e o défice orcamental. Face a situacdo em que o pais se encontrava,
a solucao adotada pelo governo passou pela contratacdo de PPP e assim, sem aumento direto da

divida publica, executar projetos de infraestruturas rodoviarias do PRN 200 (Ferreira, 2013).

Os modelos de concessédo foram os mais utilizados e as primeiras PPP foram contratadas sem
gualquer enquadramento juridico. O governo foi optando por regimes legais especificos para cada
grupo de projetos, com base em modelos de concessdo e em procedimentos gerais de contratos
publicos. Mais tarde, foi necessaria a introducdo de procedimentos por negociacdo, dada a

complexidade desses mesmos projetos (Macério et al., 2015).

A primeira lei de enquadramento de PPP surge através do Decreto-Lei 86/2003 de 26 de abiril,
em gue o Ministério das Financas e o Ministério das Obras Publicas ficam responsaveis pelo controlo
e pela supervisao dos projetos de PPP. Este Decreto-Lei também determina que na avaliacdo dos
projetos seja usado um comparador publico e estimado o VFM (Vaule For Money). Na PPP tem ainda
de existir uma transferéncia eficaz e significativa do risco do Estado para os parceiros privados (Macario
et al., 2015).

Em 2006, apos o insucesso da aplicacdo do comparador publico e do apuramento do VFM (TC,
2005), o governo aprova uma nova legislacdo para reforcar o enquadramento legal, publicando o
Decreto-Lei 141/2006 de 27 de Julho. Esta lei pretendia continuar a desenvolver a cooperacao técnica
e politica entre os ministérios nas varias fases do projeto; potenciar a flexibilidade, a eficiéncia, o
controlo financeiro e a transparéncia na elaboracdo, no desenvolvimento e na modificacdo das PPP.
Pretendia-se ainda que fosse esclarecido o modelo de partilha de riscos, nomeadamente 0s riscos
resultantes de alterac@es unilaterais pelo parceiro publico (Macario et al., 2015).
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Atualmente, o enquadramento legal portugués prevé que, aquando da implementacdo de uma

PPP, exista um processo a percorrer — situacdo esquematizada na Figura 5 (Rosas, 2013).

Como se pode analisar na Figura 5, para cada projeto € estabelecida uma comissdo de
acompanhamento que elabora um guia de recomendacdes e de orientacdes para que seja criada a
PPP. Juntamente com o Ministério das Financas e com a tutela setorial do projeto, é publicado o
lancamento da PPP e respetivas condicGes a satisfazer pelos interessados. O concurso publico é
acompanhado pela comissdo de Avaliacdo de Projetos? que publica as recomendacdes, avalia os
impactos financeiros e compara o projeto através de PPP com o método tradicional. Apds a conclusao
das avaliacOes, a tutela setorial e 0 Ministério das Finan¢cas tomam uma decisdo (tendo em conta o
projeto mais vantajoso para o interesse publico) e adjudicam a concessao. Ao longo de todo o processo,
existe a possibilidade de anulagdo quando ndo existem mais do que um concorrente ou no caso de o

interesse publico ndo ser assegurado.

Em 2007, face ao agravamento das contas publicas, a crise econémica que o pais vivia e a
insustentabilidade financeira das concessdes, o Estado iniciou a renegociacdo dos contratos com

diversos parceiros privados (Rosas, 2013).

Em 2010, o governo decide que é necessaria a introducdo de portagens reais, em sistema de
portico, nas autoestradas SCUT (sem custos para os utilizadores). Esta decisdo causou uma reducdo
significativa e generalizada do volume de trafego nas concessdes e, consequentemente, a perda de

beneficios oferecidos pelos projetos (Macario et al., 2015).

Dois anos depois, foi criada a UTAP, uma entidade publica dotada de autonomia administrativa
gue atua sob a tutela do Ministério das Financas. A UTAP assume as responsabilidades de
acompanhamento global dos processos de PPP e assegura o apoio técnico especializado,

designadamente em matérias de natureza econdmica, financeira e juridica (DL111/2012).

Em Portugal, existem cerca de 32 parcerias em varios setores (Figura 6), que representam um
investimento privado total de 14.283 milh8es, de 1998 a 2013 (UTAP, 2013).
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Figura 6 - Distribuicdo de PPP por setor em Portugal
Fonte: UTAP (2013)

2 Atualmente, esta tarefa é realizada pela Unidade Técnica de Acompanhamento de Projetos (UTAP).
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Analisando a Figura 7, vé-se a reparticdo do investimento pelos diferentes setores, sendo o
setor rodoviario é aquele que demonstra maior investimento, com 93% do total em oposicdo aos 3%

dos capitais investidos no setor ferroviario.
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Figura 7 - Investimento Privado por setor
Fonte: UTAP (2013)
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3 — Fatores criticos e critérios de sucesso de uma PPP

Para que uma PPP seja bem-sucedida tem que ser mais do que um simples contrato com
tarefas atribuidas. De modo a obtermos um projeto de sucesso, existem varios fatores decisivos.
Felsinger (2011) refere que o sucesso depende de uma adequada distribuicdo das tarefas, das
obrigacdes e da partilha de riscos entre o parceiro publico e privado. Uma PPP eficaz reconhece que
cada um dos parceiros tem certas vantagens em relagdo ao outro, no que respeita a realizagédo de
tarefas especificas (PPIAF, 2012). E frequentemente indicado que a estrutura da parceria deve ser
desenvolvida de forma a que os riscos sejam alocados aos parceiros mais capazes de 0s gerir e, assim,

minimizar os custos e melhorar o desempenho do projeto (Aradjo and Sutherland, 2010).

A Comissao Europeia (2003) identifica quatro papéis principais para o setor privado em regime
de PPP. Sé&o eles: fornecimento de capital adicional; fornecimento de competéncias de gestdo e de
execucao; acréscimo de valor para o consumidor e para o0 publico em geral; e possibilidade de

proporcionar a identificacdo das necessidades e utilizacdo otimizada dos recursos.

Devido a complexidade de implementacdo de um projeto de PPP, varios paises (Tribunal de
Contas, 2008), (DELG, 2000) e instituicbes (PPIAF, 2012) e (European Comission, 2003) tém

desenvolvido linhas gerais com vista a facilitar, orientar e otimizar todo o processo.

Embora as PPP sejam vistas como uma solucdo de gestdo com grande potencial, sendo
utilizadas com regularidade em paises desenvolvidos e em desenvolvimento (Taylor et al., 2014), é

necessario acautelar aspetos de interesse publico, tais como:

- Garantir o livre acesso de mercado e de concorréncia, sendo que as PPP ndo devem ter um
impacto negativo sobre a operacdo dos mercados abertos ja existentes nem sobre as suas regras

claras e transparentes;

- Proteger o interesse do publico, criando parametros claros de avaliagdo em todas as fases do
processo (procurement, projeto, concurso, avaliacdo de propostas, adjudicacdo, implementacdo e
monitorizacdo do desempenho). S6 assim é possivel otimizar recursos e garantir que, a cada deciséo,
0 proposito publico é considerado como fator critico;

- Assegurar a plena compatibilidade entre os sistemas de PPP e as ajudas estatais, uma vez
gue é necessario adaptar os pagamentos a que 0 parceiro publico é sujeito a necessidade real de
subvencao do projeto.

7

A selecdo do modelo de PPP mais adequado € um fator determinante na formalizagcéo
contratacao/concessdo — etapa em que se tem em conta que a parceria tera um impacto de médio-
longo prazo (Cheung et al., 2012). A revisdo detalhada dos custos e dos beneficios da participagao do

parceiro privado em conjunto com a comparacdo da alternativa de ser a propria entidade publica a
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construir, € essencial para determinar o valor real da PPP (Grimsey and Lewis, 2005). Deste modo, h4

gue garantir que a parceria € vantajosa e que cria um beneficio publico maior.

O grau de envolvimento do setor privado tem de ser cuidadosamente analisado e conjugado
com o0s objetivos e com as necessidades do projeto. A adequacdo, o custo e a capacidade de
implementar e controlar devem ser as consideracdes primordiais na selecdo de uma estrutura PPP de

forma eficaz (Osei-Kyei and Chan, 2015).

Nas dltimas décadas, tém sido desenvolvidos varios estudos sobre PPP em que uma das
guestdes que mais atencdo tem recebido sdo os fatores criticos de sucesso - FCS (Critical success
factors) (Osei-Kyei and Chan, 2015). Estes séo definidos como as areas-chave da atividade, em que
os resultados favoraveis sdo absolutamente necessarios para que sejam alcancados os seus objetivos

especificos (Hardcastle et al. 2005).

Osei-Kyei e Chan (2015) fazem uma revisao bibliogréfica sobre os fatores que influenciam um
projeto, identificando 15 fatores criticos de sucesso. Os fatores sdo indicados na Figura 8 e estédo

ordenados de forma decrescente pela quantidade de vezes que foram referenciados por autores.
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Figura 8 - Resumo dos Fatores Criticos de Sucesso
Fonte:Adaptado (Osei-Kyei and Chan, 2015)
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As referéncias anteriores sdo parte de uma quantidade consideravel de estudos sobre fatores
criticos de sucesso que tém sido desenvolvidos um pouco por todo o mundo a medida que as PPP
ganharam importancia. Embora os autores identifiquem fatores diferentes, podemos ver que alguns

sdo transversais e que sao referenciados com mais frequéncia.

Os cinco FCS mais relatados ao longo dos ultimos 23 anos, segundo Osei-Kyei and Chan
(2015), sdo: a adequada alocacdo e partilha de risco; o consércio privado forte; o apoio politico; o apoio

publico/comunidade; e o procurement transparente.

E fundamental reconhecer a importancia do conhecimento dos aspetos do projeto, no sentido
em gue 0S mesmos se assumem como preponderantes no alcance do sucesso. A identificacdo, a
monitorizacdo e o controlo dos FCS permitem avaliar a implementacdo do projeto, aplicar medidas

adicionais (caso seja necessario) e garantir que os objetivos sdo alcancados.

No caso de Portugal, as PPP que foram contratadas principalmente de 1995 a 2009 sdo um
bom exemplo dos perigos associados a estes contratos. Em algumas concess@es verificaram-se
problemas associados a derrapagem de custos e de tempo, a alocacdo de risco e ao otimismo
enviesado da previsdo de procura de trafego. A estes fatores, acresce ainda a nao aplicacdo do
comparador publico e a falta de capacidade do parceiro publico no controlo e monitorizagéo dos custos,

bem como do desempenho das concessdes (Macario et al., 2015).

Como seria de esperar, estes problemas provocaram dificuldades nos compromissos
econdmicos do Governo Portugués. A medida que os contratos originais das concessdes se
comecaram a revelar dificeis de suportar, o Governo viu-se obrigado a renegociar a reducgéo e
adiamento de alguns pagamentos. Estas renegociacfes levaram a situacdes em que foram
aumentadas as compensacodes financeiras, além de transferir o risco do setor privado para o publico
(Sarmento and Reis, 2013).

3.1 — Alocacgéo e Partilha de Risco

Identificar as possibilidades de alocacéo do risco é essencial para qualquer processo de gestédo

de risco do projeto e deve ser realizada o mais cedo possivel (Chou and Pramudawardhani, 2015).

Esta etapa do processo poderd ser compreendida como uma identificacao dos riscos do projeto
e também da definicdo da forma mais adequada de alocacdo ao parceiro (setor publico, privado ou
ambos). E essencial que o risco seja claramente definido ainda na fase inicial do projeto e que seja
atribuido ao parceiro que melhor o consiga gerir e mitigar (Roumboutsos and Anagnostopoulos, 2008).

So6 assim é possivel evitar que nenhuma das partes seja prejudicada.
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E ainda necessario ter em conta uma caracteristica Unica que diferencia a PPP do método
tradicional: a alocacao de risco — dai que deva ser desenvolvido um mecanismo adequado para facilitar

a eficiéncia e a eficacia da alocacao.

Outro fator importante € que o parceiro publico ndo transfira todo o risco do projeto para o setor
privado, pois podera afetar o progresso ou a futura participacdo de investidores privados em projetos
de PPP. Além disso, podera ndo ser vantajoso, uma vez que em alguns dos fatores — como a legislacao
e 0 apoio governamental — sdo significantes para o sucesso da parceria. Pode concluir-se entdo que o

parceiro publico deve controlar o risco que vai além do setor privado (Roumboutsos, 2010).

Num projeto de PPP existem diversos riscos: inerentes ao projeto (desde a sua concecao e
construcdo, a sua manutencao e exploracao); referentes ao seu meio envolvente (riscos comerciais ou
de receita); financeiros; regulatérios; e até os de forca maior (Roumboutsos et al., 2013).

A alocacdo de risco entre o setor publico e privado pode ser realizada de vérias formas,
nomeadamente através de mecanismos de pagamento e incentivos. Por isso, é importante que o
mecanismo de pagamento reflita os niveis de servico necessarios e a transferéncia mais rentavel de
risco para o setor publico. O mecanismo de pagamento deve, em primeira instancia, oferecer a
concessionaria um incentivo para um bom desempenho e cumprimento dos objetivos estipulados e,
simultaneamente, atuar de forma penalizadora quando ndo sdo cumpridas as suas obrigacfes e

objetivos.

A escolha de um mecanismo de pagamento para a compensacao do parceiro privado que ird
financiar, construir e gerir uma infraestrutura vai depender das caracteristicas especificas do projeto

(Reddel et al., 2004) e, em particular, da atribuicdo desejada de risco entre os setores publico e privado.

Apesar de os mecanismos de pagamento poderem ser tdo diversos como 0S seus projetos,
existe uma forma geral de os “categorizar’ consoante as respetivas caracteristicas. No setor rodoviario
s8o utilizados essencialmente quatro grupos de mecanismos de pagamentos (DELG, 2000):
pagamento direto dos utilizadores; pagamentos por uso; pagamentos por disponibilidade; e
pagamentos por performance.

3.1.1 — Pagamento por cobranca direta aos utilizadores

Um dos mecanismos de pagamento mais simples é um sistema de taxas de utilizacdo. Neste
caso, a entidade que explora a infraestrutura recupera o seu investimento criando excedente através
de uma de duas formas: cobranca direta aos utilizadores privados ou mediante uma mistura de taxas

de utilizacéo e subvencgfes publicas.

Estes mecanismos de pagamento baseados em taxas de utilizacdo permitem as entidades
publicas transferir uma grande parte dos riscos para o parceiro privado. Por outro lado, reduzem a

capacidade de monitorizacdo do desempenho da concessionaria por parte do setor publico.
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Neste aspeto, uma vez que a concessionaria tem um incentivo direto para melhorar o seu
desempenho, é motivada a alcancar uma maior eficacia e eficiéncia na gestédo dos recursos, de modo
a maximizar as receitas. As taxas de utilizacdo tornam-se um meio eficaz em termos de compensacéao
de uma concessiondria quando esta € capaz de prever a procura e 0s encargos financeiros com relativa
certeza.

3.1.2 — Pagamentos por uso — shadow tolls

O principio dos pagamentos por uso é que a entidade concedente faz o pagamento a
concessionaria pela utilizacdo da infraestrutura. Os pagamentos estéo relacionados com os volumes
de trafego, sendo normalmente realizados através de um mecanismo de pagamento em bandas
(Reddel et al., 2004). Este foi o modelo inicialmente introduzido nas PPP em Portugal (Ex SCUT).

A fixacdo de bandas relaciona-se com a necessidade de pagamentos e respetivos incentivos a
concessionaria. Neste modelo de pagamentos, as bandas superiores podem ser utilizadas para limitar
0s pagamentos quando o numero de utilizadores é elevado, enquanto as bandas inferiores séo
utilizadas quando os niveis de utilizacdo sdo baixos, tornando possivel reduzir os riscos para a

concessionaria, a medida que é concedido um certo conforto as instituigcdes financeiras.

3.1.3 — Pagamentos por disponibilidade

O pagamento por disponibilidade, no caso das infraestruturas rodoviarias, significa que o

parceiro publico paga a concessionaria para que a infraestrutura esteja disponivel.

Um dos principios relevantes deste mecanismo é que, geralmente, o pagamento ao parceiro
privado s6 tem inicio quando o projeto estd completo e disponivel para exploracdo plena da
infraestrutura. Este critério tem o intuito de incentivar o parceiro privado a gerir de forma eficiente os

recursos durante o periodo de construgédo e evitar atrasos na concluséo e entrega da obra.

Em Portugal, a Estradas de Portugal (EP) paga ao concessionario pela disponibilidade da via
e recebe o valor cobrado nas portagens. Paralelamente, existem ainda os seguintes fluxos financeiros

entre os parceiros:

a) Pagamento em contrapartida pela disponibilidade da infraestrutura, ao qual poderdo ser
efetuadas deduc¢Bes em virtude da indisponibilidade da via (acidentes, obras, etc.);
b) Pagamento pela prestacdo do servico de cobranca de taxas de portagem, que se divide

em dois componentes.

E de salientar que o montante relativo a alinea a) é o pagamento que remunera o investimento
inicial (porticos de cobranca eletrénica, exceto nos casos em que esse investimento ja foi liquidado
diretamente pelo Estado). J& o montante da alinea b) remunera, por um lado, os custos de operacéo e
manutencao e, por outro, o reinvestimento no sistema de cobranca (valor que varia de acordo com o

ndmero de transacdes agregadas registadas).
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3.1.4 — Pagamentos por performance

Também os mecanismos de pagamentos por performance podem ser considerados uma
variante do mecanismo de disponibilidade. Neste caso, o parceiro publico retém o risco da procura e
compensa a concessionaria pela disponibilidade da infraestrutura. A diferenca esta no apuramento da
compensacao a pagar onde, além da disponibilidade, a concessionaria deve respeitar um determinado
nivel de servico ou enfrenta penalizacdes por congestionamento, sinistralidade, satisfacao do utilizador,
entre outros. Tudo depende dos objetivos do projeto e de como se pretende incentivar o parceiro

privado a atuar de forma a favorecer esses mesmos objetivos.

Em Portugal, este modelo foi aplicado na concesséao do Litoral Oeste. Neste ambito, no calculo
da compensacdo devida ao parceiro privado foram introduzidos os pardmetros da sinistralidade,
poluicdo e de desempenho da infraestrutura.

3.2 — Qualidade do consoércio privado

Um forte consoércio privado pode ser considerado como uma empresa confiavel e bem
estruturada (Cheung et al., 2012). Este fator é frequentemente identificado como um dos mais
importantes para o sucesso da PPP. A natureza complexa dos projetos faz com que seja dificil uma
Unica empresa executar o projeto e, por essa razdo, sdo formados consorcios de empresas de

diferentes especialidades (construcéo, financiamento, manutenc¢éo, operacgéao, etc.).

A estrutura do consércio e a sua compatibilidade tém uma forte influéncia no resultado do
projeto (Alhashemi et al.,, 2010). Um consorcio fraco e mal gerido resulta em dificuldades e,
eventualmente, numa realizagcéo débil por falta de capacidade, experiéncia e influéncia. Neste sentido
€ essencial que o consorcio esteja equipado com uma forte capacidade técnica, operacional e de
gestdo, de modo a concretizar o projeto de acordo com as metas a atingir (Ndonye et al., 2014). Por
sua vez, os consorcios que tenham as compatibilidades técnicas e complementares entre as partes-
chave e a inovacao técnica, sdo 0s mais propensos a atingir o sucesso do projeto. Ndonye et al. (2014)
referem ainda que é mais provavel que um projeto tenha sucesso quando um dos acionistas do SPV3
é lider*.

Nos paises em que a estrutura das empresas locais € fraca — 0 que acontece essencialmente
nos paises em desenvolvimento — o governo deve fortalecer essas empresas, tanto a nivel financeiro
como a nivel técnico, promovendo assim a competitividade com empresas internacionais em projetos
de PPP (Cheung et al., 2012).

3 SPV (Special Purpose Vehicle) é uma entidade legal criada especialmente para cumprir objetivos restritos,
especificos ou temporarios.
4 Considera-se lider aquele que possui mais capital do consércio que as restantes empresas.
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3.3 — Apoio politico

O apoio politico é identificado por varios autores (European Comission, 2003), (Felsinger,
2011), (Ng et al., 2012), (Osei-Kyei and Chan, 2015) como um fator chave para o sucesso. Como as
PPP séo utilizadas como um meio para concretizar politicas publicas é criada uma relacéo direta com
o Governo que define a sua configuracao e respetivos objetivos. Assim, sem 0 apoio politico necessario

para a aprovacdo da despesa publica associada ao projeto, 0 mesmo nao seria aprovado.

Este é também um ponto crucial no que diz respeito ao investimento. Através do apoio politico,
o setor privado adquire uma maior estabilidade e seguranca no seu investimento, atraindo mais
investidores para uma economia em particular (Osei-Kyei and Chan, 2015). Em paises onde o apoio
politico ndo é tdo forte ou o risco politico é considerado elevado, deparamo-nos com limitacdes de
concorréncia. Muitos investidores ndo se sentem confiantes para investir em projetos onde o risco
politico é acentuado (OCDE, 2008).

O Reino Unido é um bom exemplo de um pais onde a aceitacdo politica é imprescindivel a
contratacao de um projeto de PPP (Hardcastle et al., 2005). Neste caso particular, acredita-se que o
apoio politico, aliado ao apoio da comunidade e do setor privado, é imprescindivel para o governo dar
inicio a um projeto. Uma vez que as partes envolvidas tém um objetivo comum e estdo coordenadas, é

possivel gerir com eficacia o risco de projeto (HM Treasury, 2012).

Por outro lado, com demasiado apoio politico pode existir um enviesamento nos processos de
avaliacdo ex-ante (que leva, por exemplo, a estimativas de trafego demasiado otimistas) e pode fazer
com que projetos que ndo tenham maturidade étima vao a concurso cedo demais. Por Ultimo, isto pode

refletir-se no investimento de projeto inviaveis apenas por vontade politica.

O apoio politico é uma faca de dois gumes, no sentido em que também acarreta aspetos
desfavoraveis. Demasiado apoio politico pode enviesar os processos de avaliacdo ex-ante (que se
traduz em projecdes de trafego otimistas, por exemplo), e pode fazer com que se leve a concurso

projetos que ainda ndo tém a maturidade suficiente para tal.

3.4 — Apoio publico

A aceitacdo e a compreensao por parte da comunidade — sejam os média, os sindicatos, a
sociedade civil ou outras organiza¢cGes ndo-governamentais — também se revela um fator poderoso
guando se trata de garantir o andamento dos projetos de PPP. Na fase inicial, o apoio publico e da
comunidade auxilia a minimizacao de atrasos e de custos na aquisicao de terrenos necessarios para o
desenvolvimento do projeto, além de promover a reducdo dos custos de producdo, através da

contratacdo de pessoas locais como trabalhadores (Osei-Kyei and Chan, 2015).
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A aceitacéo social do projeto comeca naforma como o governo é capaz de apresentar o projeto,
criar sensibilizacdo e educacado publica, e envolver os stakeholders (Siering and Svensson, 2012).
Também é importante que o promotor do projeto consiga garantir o interesse publico, fornecendo
servicos de qualidade, acessiveis e equitativos do ponto de vista social (OCDE, 2010). Segundo
(Ribeiro et al., 2015), a gestao de stakeholders nos projetos de PPP de infraestruturas € mais complexa

guando comparada com o modelo tradicional.

Tang e Shen (2013) consideram que a forma de minimizar conflitos assenta na comunicacéo
aberta e eficaz, na orientacdo habil do gestor de projeto e do envolvimento adequado dos stakeholders
no projeto. Por vezes, o erro é desvalorizar o poder que um stakeholder e o0 seu impacto sobre outras

partes interessadas no projeto.

3.5 — Transparéncia no processo de contratacédo

O processo de contratagdo apresenta-se como o Ultimo dos cinco fatores mais importantes
para o sucesso identificados por Osei-Kyei and Chan (2015), ndo tendo por isso um papel menos
relevante. Na medida em que uma PPP é uma aquisicdo por parte do governo, a necessidade de
transparéncia é uma constante em todo o processo. E essencial referir que a transparéncia ndo se
aplica apenas ao processo de contratacdo, pelo que deve ser mantida ao longo de todas as etapas até

a entrega do projeto.

Os intervenientes deveriam consultar-se aberta e mutuamente para esclarecimentos sobre o
projeto, em qualquer uma das fases. Tanto o setor publico como o privado, devem ser claros e abertos
de modo a permitir que os stakeholders externos e publico em geral perceba todo o processo a medida
gue o mesmo vai acontecendo. Desde a primeira negociacdo até a Ultima decisdo, os intervenientes
tém o direito e dever de acompanhar e até avaliar o cumprimento dos objetivos propostos. De facto, as

informacdes e os relatérios sobre os projetos devem ser acessiveis publicamente.

A transparéncia também é importante para o sucesso do outro CFS, tal como o apoio publico,
na medida em que facilita a sensibilizacdo e promove a aceitacdo. Uma outra mais valia é o facto de o
governo poder ainda servir-se deste fator para extinguir quaisquer dividas ou rumores dentro do

dominio publico relacionados com a entrega dos projetos de PPP.

3.6 — Critérios que definem sucesso em projetos de PPP

A percecdo geral nem sempre distingue os dois, mas a verdade é que “fatores criticos de
sucesso” (FCS) e “critérios de sucesso” sdo conceitos diferentes. Por um lado, os FCS sao as areas
chaves para o sucesso de um projeto, em que existe uma orientacéo (guidelines) para a forma como
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devem ser implementados. Por outro lado, os critérios de sucesso sdo formas de andlise ex-post® para
definir se uma PPP é bem-sucedida, onde ndo existem orientagGes, nem esta determinado qual o ponto

gue define sucesso.

Na literatura, encontramos diferentes andlises para a determinacdo de sucesso e a sua
definicdo ndo é a mais consensual. Muitas vezes é referido que os projetos sédo bem-sucedidos quando
os critérios do “triangulo de ferro” sdo atendidos. Isto é, quando sdo cumpridas as trés regras tomadas

como essenciais: prazo, orcamento e qualidade pré-definida (Koops et al., 2016).

Custo

Tempo Qualidade

Figura 9 - Representacao do "triangulo de ferro" de gestao de projetos
Fonte: Adaptado - Andrew Wilmot (2014)

No entanto, para Bryde e Robinson (2005) estes critérios ndo sao suficientes para determinar
o sucesso do projeto. A medida que a dimens&o e a complexidade dos contratos e projetos aumentam,
também os critérios devem acompanhar o desenvolvimento. E nesta fase que se incluem os conceitos

de seguranca, de qualidade dos requisitos estabelecidos e do efeito sob a entidade contratante.

Para Liyanage et al. (2015), o conceito de sucesso num projeto de PPP é um amplo critério que
inclui diversos FCS e que é composto por diferentes indicadores performance (KPI — key performance

indicators) — indicadores que variam consoante o setor de atuacao.

No BENEFIT D4.2 (2016) o sucesso é determinado com base no “triangulo de ferro” (Figura 9),
onde sdo tidos em conta os seguintes critérios: tempo — inicio de operacdo da infraestrutura de
transporte na data prevista; custo — analise do cumprimento orcamental do projeto; qualidade — é a
comparacado entre as previsdes e a realidade do trafego e das receitas reais. Também se inclui em
segunda analise a qualidade como comparacao entre as previsdes e o desempenho em termos de

objetivos de transporte, econdmicos, sociais, ambientais e institucionais.

5 Anélise depois do acontecimento/projeto ser concretizado;
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4 — Ferramenta de analise das Parcerias Publico-Privadas

Para dar resposta a questdo de partida — quais as carateristicas de avaliagdo de uma PPP? —
€ necessario recolher a informacdo sobre a concessado para posteriormente criar a ferramenta de
analise dos fatores criticos e critérios de sucesso da PPP tendo em conta a informacgéo disponivel.
Apbs a concecdo da ferramenta, sera aplicado ao caso de estudo, serdo analisados os resultados

obtidos e comparados com os resultados de outros casos, com o intuito de a avaliar.

4.1 — Utilizacao de casos de estudo

De acordo com Yin (2009), os casos de estudos sdo a estratégia de pesquisa elegida quando
a pergunta sobre um conjunto atual de eventos € “quem” ou “porqué” — informacgdes sobre as quais o0
investigador tem pouco ou nenhum controlo. Durante uma investigacao pode ser analisado um Unico
caso ou varios (Roumboutsos et al., 2014). Neste sentido, quando se utiliza apenas um caso, este é
uma experiéncia Unica e distinta e uma unidade analitica. Quando sdo usados varios casos, estes
formam uma série de analises discretas que servem como repeticdes, contrastes e extensdes para a

teoria emergente (Yin, 2009).

Taylor et al. (2009) sugerem que o0s casos de estudo devem tentar alcancar profundidade,
incluindo diversos casos antagonicos mas também varios casos analiticamente semelhantes. O que é
conseguido através desta abordagem é o elemento de verificagdo ou teste da teoria, pois altera de

dedutivo para indutivo podendo assim ser aplicada a légica de replicacao.

4.2 — Recolha de dados

A recolha de dados foi elaborada segundo o modelo desenvolvido pelo BENEFIT — Business
Models for Enhancing Funding & Enable Financing for Infrastructure in Transport — para andlise de
modelos de financiamento, descrevendo os fatores chave, as suas caracteristicas e os seus atributos
segundo uma estrutura genérica. O BENEFIT (2015) é desenvolvido com o financiamento do programa
de pesquisa e de inovacgao Horizonte 2020 da Unido Europeia, ao abrigo do acordo de subvencéo N°
635.973. A informacdao relativa aos casos de estudo foi elaborada pela COST ACTION TU1001 e, mais
tarde, também recebeu informacéo do Centro de OMEGA que partilha informagdes com o BENEFIT.

O modelo foi inspirado no quadro 6 Ws introduzido por Chapman e Ward (Chapman and Ward,
2003), adaptado e usado inicialmente para o COST ACTION TU1001, sendo posteriormente
novamente modificado pelo BENEFIT, e trata-se de um modelo de analise de financiamento publico,

em que os casos apresentados podem ser comparados diretamente.
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E um modelo que foi desenvolvido com base numa estrutura analitica através de pesquisa
documental e de entrevistas. Os casos sdo desenvolvidos segundo as suas caracteristicas mais
notaveis que descrevem a sua funcdo de transporte como um né ou um link dentro da rede de
transporte, o seu nivel de exclusividade (status de monopdélio — natural e contratual), a criacao de valor,
o consércio e a emergéncia de sinergias no projeto. Sdo ainda analisados fatores como: a criacéo de
beneficios adicionais; os fluxos de receitas indiretas; a expansao das funges do projeto; os objetivos
de transporte; as fun¢des comerciais; a melhoria do uso do solo; a producéo de energia; e as funcbes
de transferéncia. Outros aspetos apresentados referem-se a capacidade da autoridade publica e a
caracteristica predominante do governo de decisdo e de regulacdo (razdes que levaram ao acordo de
financiamento), as caracteristicas da entidade fornecedora de infraestrutura, a entrega do mercado a
jusante, ao processo de aquisicdo e do acordo contratual, as caracteristicas do regime de
financiamento, a reparticdo dos riscos primarios, a localizacdo do projeto, e ao seu calendario em

termos de maturidade do investimento.

Os riscos sao identificados e estimados qualitativamente e gquantitativamente com base na

probabilidade de ocorréncia e no seu impacto sobre o valor do projeto.
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Figura 10 - Enquadramento da Analise (Esquema de relagbes entre WSs)
Fonte: Adaptado - COST ACTION (2014)

No COST Action TU1001 foi utilizado o enquadramento da Figura 10 para analise do projeto

de infraestruturas que contemplam 8 Ws:

What (“O qué”) — sera a descricdo do projeto, a informacéo relativa ao seu desenvolvimento, o
tipo de construgdo, o estado atual do desenvolvimento do projeto, o orcamento, a duracdo da

concessao, as datas importantes e os aspetos funcionais do projeto.

Who (“Quem”) — é a caracterizagao de “quem”, onde séo identificadas as entidades publicas

intervenientes no projeto, o seu envolvimento, o enquadramento legal e o modelo de PPP seguido.
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Whom (“‘com quem”) — é onde se encontra a informacgéo sobre o setor privado, tais como: o

SPV, as empresas privadas, a estrutura financeira e de capital.

Why (“Porqué”) — setor onde reside a informacgdo relativa as razbes que levaram ao

investimento e a concecao do projeto.

When (“Quando”) — aqui encontramos os dados sobre a altura em que o projeto foi desenvolvido

— analise qualitativa do rendimento, desemprego e PIB per capita da regido.

Where (“Onde”) — refere-se a localizacdo do projeto, a densidade populacional da regido, as

variag6es da industrializacéo e das atividades, antes e depois da construcdo da infraestrutura.

Whichway (“De que forma”) — a informacéo sobre o lancamento do concurso publico, o contrato,
as receitas, a alocacdo de riscos, as fontes de rendimento do projeto, a performance e as

renegociacdes sdo aglomeradas nesta secao.

Com o BENEFIT foram adicionados mais setores ao enquadramento para uma andlise mais

pormenorizada dos casos. Sao estes:

Who-For (“Para quem”) — Contém a informacdo sobre os utilizadores (publico-alvo), os
stakeholders e o tipo de utilizadores da infraestrutura.

Project Outcomes (“Resultados do projeto”) — nesta secdo temos a informacédo da analise
gualitativa sobre os fatores que contribuiram para o sucesso e insucesso do projeto de PPP. Sera com
esta informacao que se podera avaliar se a PPP foi ou ndo bem-sucedida.

Assessment with respect to transportation goals — aqui estd uma comparacdo com o ex-ante e
ex-post do projeto das alteracdes dos objetivos de transporte. S&o exemplos de informacao deste setor
de analise os objetivos para a realizacdo do projeto, a reducdo de tempo de viagem e melhoria de

seguranca.

Other details on economic, social and environmental — informacéo qualitativa sobre o impacto

econdmico, social e ambiental do projeto.

4.3 — Ferramenta de analise dos fatores e critérios de sucesso

Com a informacgao recolhida, e tendo em conta a revisdo bibliografica sobre o FCS, foram
selecionados os 5 fatores mais relatados segundo Osei-Kyei e Chan (2015) de modo a analisar o caso
de estudo. Para determinar o sucesso, foi usado o conceito baseado no “tridngulo de ferro”, semelhante
ao método usado pelo BENEFIT (2015), onde é feita uma analise qualitativa do desempenho ex-post
do projeto relativa ao custo, ao tempo, a qualidade e ainda uma observacao critica quanto a presenca
dos fatores de sucesso.
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4.3.1 — Analise dos fatores criticos de sucesso

Para o desenvolvimento desta dissertacdo e para que se possa fazer uma andlise
suficientemente completa e comparavel, admite-se que para que um projeto seja bem-sucedido, tem
de estar todos os fatores de sucesso presentes. A analise dos 5 FCS é feita de forma quantitativa e em

cada um inclui-se a seguinte informacéao:

- Alocacao de Risco: contém informacao sobre a matriz de risco do projeto e sobre o contrato.
Para avaliar este fator € necessario conhecer o tipo de contrato (por exemplo, DFBOMT ou DFBOM ou
DFBO para conhecimento mais profundo consultar (Oecd, 2011), os fluxos das receitas (recolha de
portagens, pagamento por disponibilidade, performance, subvencdes; receitas secundarias ou outras),
e matriz de risco identificando qual a identidade responsavel pela gestdo dos riscos de design,

construcdo, manutencao, exploracdo, comercial, financiamento, regulatorio e de forca maior;

- Qualidade do consorcio: relativamente ao parceiro privado sdo sintetizados os dados sobre a
estrutura acionista, financeira e de capital. A informacéo necesséria é: estrutura acionista (identificacéo
das empresas que compdem o SPV e a sua participacdo acionista), estrutura de financiamento
(distribuic&o das fontes de financiamento) e estrutura de capital (retorno do capital investido do parceiro

privado);

- Apoio poalitico: a informacéao sobre as entidades publicas que langaram o projeto e que foram
a favor ou contra a sua concretizacao. Esta informacéo consiste na observacao critica do apoio politico
gue os projetos tém ou nao;

- Apoio publico: este fator retine a informacéao sobre os stakeholders e a sua posicdo em relacao
a construcado e operacdo da infraestrutura. Esta informacao resume a posicéo favoravel ou contra dos

grupos ndo politicos com interesse no projeto;

- Transparéncia no processo de contratacdo: informagédo sobre a forma como o contrato foi
realizado desde a abertura do concurso até a adjudicacao da concessdo. Para andlise deste fator é
necessario saber se o processo divulgou de forma aberta, tanto nacional como internacionalmente, o

numero de fases do processo e o nimero de concorrentes em cada fase.

4.3.2 — Analise dos critérios de sucesso

Para a andlise dos critérios de sucesso foi aplicada uma metodologia semelhante a do
BENEFIT D4.2 (2016) que se baseia numa avaliagdo dos resultados da performance da infraestrutura.
Serdo analisados o custo, o tempo e a qualidade. Os resultados sdo avaliados qualitativamente, numa
escala de -2 a 1, em que -2 é usado para quando a performance de um projeto num dado critério fica
muito aquém das previsdes, enquanto 1 se refere a superacao das expectativas. Os critérios utilizados
para esta analise foram o custo (verifica-se se o orcamento foi superior, igual ou inferior ao orcamento),
o tempo (a obra de construcao foi entregue antes, depois ou no tempo previsto) e qualidade. A analise

do critério de qualidade seréa dividida em dois, baseando-se no desempenho do trafego (comparacao
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do trafego real vs as projecdes de trafego) e dos objetivos de transporte (aqui verifica-se se os objetivos

propostos pela disponibilizacdo da infraestruturas foram cumpridos).
Resultados de custo e de tempo

A maioria dos projetos de infraestruturas de transportes enfrentam problemas técnicos. Estas
mudancas no projeto podem ser motivadas por falhas técnicas, falhas de concesséo, expropriacdes ou
outras causas. E frequente que estes problemas resultem em atrasos de tempo. O planeamento do
ciclo de vida permite melhorar consideravelmente a probabilidade de alcancar dos objetivos de custo e

de tempo.

Relativamente aos custos, 0s resultados sdo analisados consoante o desempenho da
concessao referente ao cumprimento das metas orcamentais. Assim, quando um projeto é concluido
com o orcamento previsto, obtém uma pontuagdo de 0, quando é inferior ao orcamento é dada a
pontuacdo de 1, e caso o projeto incorra de derrapagens orcamentais, € atribuida uma cotacédo de -1

ou -2 consoante a gravidade do desvio (sendo -1 considerada grave e - 2 muito grave).

O tempo é analisado de forma semelhante: quando um projeto é entregue na data prevista,
obtém uma pontuacéo de 0, quando a obra é terminada antes do tempo é dada a pontuacado de 1 e
caso a concessionaria se atrase na entrega da obra para exploragéo € atribuida pontuacdo negativa

de -1 ou -2, dependendo do atraso.
Resultados de qualidade

Por sua vez, sdo avaliados dois tipos de resultados de qualidade: de trafego e os objetivos da
infraestrutura de transporte. As projecdes otimistas sdo indicadas como um dos fatores que leva a
renegociacao dos contratos e a partilha de risco inadequado entre os parceiros. Segundo os dados do

BENEFIT D2.1 (2015), foram identificados varios casos onde o otimismo de projecdes ocorreu.

Os resultados do trafego sao obtidos pela comparacao entre as projecdes de suporte do caso
base e o trafego real. Estas medidas sdo transformadas em pontuacdes: 1 quando o trafego real supera
as projecdes, 0 quando as projecdes estdo em linha com o trafego real, -1 para projecdes superiores

ao tréfego real e -2 quando o trafego real € muito inferior a projecao.

Os resultados dos objetivos da infraestrutura de transporte sdo uma andlise qualitativa dos
objetivos (mobilidade, transferéncia de trafego, protecéo do patrimonio, reducéo da sinistralidade, etc)
gue justificaram o financiamento e a construcéo do projeto. A avaliacao € feita da mesma forma que as
anteriores, 1 para projetos que cumpram e superem 0S objetivos propostos, 0 para quando séo
cumpridos, -1 e -2 quando os sdo cumpridos apenas parte ou nenhum objetivo.
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4.3.3 — Regras para a avaliacdo dos casos

Nesta dissertacao considerou-se que um projeto tem sucesso quando obtém pontuacdo nula
ou positiva, em 3 dos 4 critérios de sucesso (custo, tempo, trafego e objetivos de transporte), quando
em nenhum dos critérios, é obtida uma pontuacdo de -2 (performance muito negativa) e quando os

FCS estéo presentes.
Para que os FCS estejam presentes tem de cumprir as seguintes regras:

- Alocacao de risco: os riscos tém de estar alocados ao parceiro que melhor os podem gerir e
mitigar (segundo as boas praticas (Roumboutsos and Anagnostopoulos, 2008) e as linhas orientadoras
(Oecd, 2011; PPIAF, 2012; Tribunal de Contas, 2008)) e tém de ser concordantes com 0s objetivos do

contrato (fluxos de receitas);

- Qualidade do consorcio privado: o consorcio deve ser composto por empresas especialistas
de vérias areas, com experiéncia em projetos de concessdes e com resultados comprovados.
Preferencialmente, terd de existir uma empresa lider® e devera existir uma percentagem razoavel’ de
investimento. Os dois Ultimos pontos — empresa lider e capitais proprios — sdo condic6es preferenciais,
pelo que se podera considerar que o fator esta presente quando o SPV é dotado de empresa com

experiéncia e resultados comprovados.

- Apoio politico: para que este fator seja cumprido com sucesso tem de existir apoio e

envolvimento politico durante todo o processo de formalizacdo da concessao;

- Apoio publico: para que este fator seja cumprido com sucesso tem de existir aceitagcéo publica
geral do projeto e ndo ocorram incidentes que ponham em causa a sua viabilidade (por exemplo, recuo
na implementacdo de portagem para ter aprovacdo publica) até a entrada em operacdo da

infraestrutura;

- Transparéncia no processo de contratacdo: o processo tem de ser aberto, com divulgacéao
nacional e internacional, tem mais de um concorrente, devendo ser realizado por fases (ou por um

método semelhante) que possibilite a melhoria das ofertas;

A pontuacao a atribuir a performance de cada critério de sucesso é apurada conforme a Tabela
1. Os intervalos foram definidos tendo em conta a bibliografia indicada para cada critério (custo, tempo
e trafego) e uma andlise qualitativa da visao global do projeto sobre o cumprimento ou ndo dos objetivos

de transporte esperados pela construg¢édo da infraestrutura.

6 N&o existindo referéncia quanto ao valor étimo para que uma empresa seja considerada lider, sera considerado
mais de 50% das ag¢des do SPV;

7 Nao existindo referéncia quanto ao valor 6timo para o investimento de capital préprio, para a andlise coerente
dos casos sera considerado mais de 7% do total investido.
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Tabela 1 - Atribuicdo de pontuagao dos critérios de sucesso

1 [0%; 95%][ _ A rremes [105%: +oo Cumpre e supera os
objetivos propostos
0 [95%; 105%] + 3 meses [05%; 105% | CUmPre os objetivos
propostos
-1 [105%;120%] 0 B e [80%:95%] Cl..lm.pl’e parte dos
objetivos propostos
2 1120%; +oo + 12 meses 10%;80%] N&o cumpre os objetivos
propostos

4.4 - Avaliagéo da ferramenta com analise comparativa de PPP

A avaliacdo da ferramenta de andlise de PPP proposta é feita através de uma analise
comparativa. Para tal, foram selecionados quatro casos de projetos de PPP da base de dados BENEFIT
D2.1 (2015). O facto de a modelo do BENEFIT D4.2 (2016) permitir fazer uma comparacao direta entre
as PPP fortalece a robustez dos resultados. Assim, os resultados da andlise do caso de estudo da
concessado do Litoral Oeste sdo comparados aos das outras concessfes. A possivel obtencdo de
resultados semelhantes aos que foram obtidos por Liyanage et al. (2016) dardo suporte a ferramenta
de andlise proposta. A andlise e a comparagédo também permitem perceber se os resultados dos FCS
da concessao do Litoral Oeste estdo em linha com as boas praticas e se sdo, em Ultima instancia,

semelhantes aos obtidos noutros projetos.

Os casos foram escolhidos tendo em conta as orienta¢des de Taylor et al. (2009), autores que
referem que, para obter resultados mais consistentes, devem ser incluidos casos antagonicos e casos

semelhantes.

Da base de dados do BENEFIT 2.1 (2015) foram selecionados dois casos de concessdes
portuguesas: A22 — Algarve; A23 — Beira Interior, e dois casos estrangeiros: lonia Odos Motorway
(Grécia); Radial 2 Toll Motorway (Espanha). A selecdo dos casos foi feita tendo em conta o valor do
investimento, o tamanho da infraestrutura e o tipo de concessao. A andlise pormenorizada dos casos
€ apresentada no capitulo 5.4, que se intitula “Andlise comparativa e avaliacdo da ferramenta de

analise”.

8 Intervalo definido com base na investigagdo de Flyvbjerg et al. (2003);

9 N&o foram encontrados valores de referéncia, tendo-se optado pelos valores indicados para coeréncia na
andlise dos casos de estudo;

10 Intervalo definido com base na investigacdo de Flyvbjerg et al. (2005);
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A metodologia para medir o sucesso de projetos de PPP proposta por Liyanage et al. (2016)
consiste na definicdo de no 9 KPI definidos por 29 medidores de performance usando métodos
gualitativos. Depois, aplicando a técnica de Delphi de trés passos baseada na avaliacdo de especialista,
séo definidas as medidas de performance e a importancia de cada KPI. Por ultimo, sdo aplicadas as
medidas de performance ponderadas aos casos praticos. Os resultados finais sdo obtidos sobre a

forma de percentagem, sendo interpretados da seguinte forma:
- [0%; 25%][ — Performance muito fraca;
- [25%; 50%][ — Performance fraca;
- [50%; 75%][ — Performance boa;
- [75%; 100%] — Performance excelente.

A metodologia foi aplicada a 13 projetos de PPP, dos quais A 23, R-2 e lonia Odos. Os
resultados obtidos por estes trés projetos foram: A 23 — 92%; R-2 — 65%; lonia Odos — 31%. Segundo
a escala apresentada pela metodologia, a A 23 tem uma performance excelente, a R-2 tem uma bom

performance e a lonia Odos tem uma ma performance.

Para avaliacdo da ferramenta proposta serdo utilizados os resultados obtidos pela metodologia
de Liyanage et al. (2016) por também terem sido utilizados casos de estudo coincidentes com os

selecionados para o desenvolvimento desta dissertagéo.
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5 — Caso de estudo e Resultados

5.1 — Aregido de Leiria

A regido de Leiria estad situada na zona litoral do pais, entre as duas principais cidades
portuguesas, Lisboa e Porto. Dista em cerca de 140 Km de Lisboa e 179 Km do Porto. A area de
influéncia abrange cerca de 350 000 habitantes, incluindo aglomerados populacionais, como as cidades

de Leiria, Marinha Grande, Pombal, Ourém, Fatima e Alcobaca.

Na regido é possivel encontrar pontos de interesse turisticos como a Praia da Vieira, a Praia
do Pedrégdo, Sdo Pedro de Moel, Paredes da Vitéria e Nazaré, bem como varios monumentos,
nomeadamente o Mosteiro de Alcobaga, o Mosteiro da Batalha, o Castelo de Porto de Més, o Castelo

de Ourém, a vila histérica de Aljubarrota e o Santuario de Fatima.

Ao nivel de infraestruturas de transportes rodoviarias (Figura 11), a regido de Leiria dispde de
acesso a quatro autoestradas: a A 1 (Autoestrada do Norte, ligacéo Lisboa - Porto); a A 8 (Autoestrada
do Oeste, que liga Lisboa a Leiria); a A 17 (Marinha Grande — Aveiro); e a recentemente concluida a A
19 (ligagéo Leiria — Batalha que resulta do alargamento do IC 2 na zona de Leiria). Na regiéo destaca-
se ainda como infraestrutura de elevada importéncia o IC 2 — EN 1 (Lisboa-Porto), o | C8 (ligacdo entre
aAl7eaA?23),0lC36queligaaAlaAs, eolC9 (ligagdo Nazaré-Tomar). E importante referir

gue, ao nivel de estrada nacional, a regido dispde da N 242 (Leiria-Marinha Grande) e a N 109 (Leiria-

Espinho).

Castelc
Branco

Oceano Atlantico

Santaréem

20 km
e
viajar.clix.pt

Figura 11- Infraestruturas de transporte no distrito de Leiria (2006)
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5.2 — A Concessao do Litoral Oeste

No PRN de 1985 estava previsto a construcdo de um itinerario complementar que ligasse
Alcobaca, Nazaré, Marinha Grande, Vila Nova de Ourém e Tomar (Decreto-Lei n°. 379/85), projeto que
nao foi concretizado e transitou para o PRN 2000. No PRN 2000, o trajeto definido inicialmente foi
alterado e seria construido um itinerério para ligar a Marinha Grande a Ponte de Sor passando por
Leiria, Fatima, Ourém, Tomar e Abrantes (Decreto-Lei n.° 222/98). No entanto, nem o que foi planeado
no PRN de 85 nem em 2000 foi concretizado.

Em Novembro de 2007, o Governo formaliza a sua inten¢céo de construir a infraestrutura sobre
a forma de projeto de concessdo. Em Marco de 2008 (EP 2008), o projeto chega a concurso publico
gue termina com a adjudicacdo do contrato a 26 de fevereiro 2009 a concessionaria AELO — Auto-
Estradas do Litoral Oeste S.A. A concessao foi adjudicada por 30 anos, exceto os 8 Km da EN1/IC2,

gue foi concessionado para os primeiros 5 anos e apés este periodo devolvido a EP.

O projeto incluiu a construcdo do IC 2 - variante da Batalha; o IC 9, entre Nazaré e Alcobaca
(EN 1); o IC 9, entre Porto Més (EN 1) e Alburitel; o IC 9, entre Alburitel e Tomar (IC 3); o IC 36, entre
Leiria (IC 2) e Leiria Nascente (IP 1); EN 8 - variante de Alcobaca; EN 242 - variante da Nazaré; Circular
oriente de Leiria e via de penetracdo de Leiria (Figura 12). O investimento privado no projeto foi de 444

Milhdes de Euros.

VARIANTE A BATALHA

(5. Jorge - Alto Vieiro)

+ Extensfio: 12.5 kms

+ Com pertagens

« &b por cente — reducao da taxa de vitimas mortais
e feridos graves

M7 « 25 por cente — reducao do tempo médio de percurso
entre Alcobaca e Leiria

+ 50 por cente - reducio do tempo médio de percurso

Lema entre Porto de Més e Leiria

ICY ma—
4 (Nazaré - Alcobaca - Porto de Mds - Fatima - Ourém - Tomar)
/ « [Extensfio: 67 kms
+ Sem portagens

« 38 por cento - reducio do tempo médio no percurso

entre Nazaré e Tomar
v &b por cente — reducao da taxa de vitimas mortais

e feridos graves

IC36 - Ligacdo da A8 a AL

(Alto do Vieiro - Pousos)

« [ExtensSo: 6.3 kms

# Com portagens

v 10,000 — niimero aproximado de veiculos que o IC36
ira retirar diariamente da cidade de Leiria

VARIANTE DA NAZARE mssss
(Vale Paraiso - Famalicda)

v [Extensfio: 6 kms

v Sem portagens

VARIANTE DE ALCOBACA mmmmmmmmmm
(Casal Marques - Lameira)

v Extensfo: 8 kms

v Sem portagens

Figura 12 — Mapa da Concesséao do Litoral Oeste
Fonte: Regido de Leiria (2009)
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Comparando a intencdo do PRN 2000 com o projeto de concessdo e as obras concluidas
atualmente, é facil identificar alteracdes do tracado. A diferenca recaiu essencialmente na alteracédo da
ligacdo da Marinha Grande a Ponte de Sor para uma ligacdo mais curta (Nazaré e Tomar) (Figura 12).
A concessédo tem uma extensao total de 111,6 Km, dos quais 81,7 Km € a hova construcéo, 26,8 deve

ser mantido e operado, e 3,1 Km de alargamento.

A construcdo do IC 9 teve o forte apoio dos municipios, populacdo e grupos ambientais, pois
promovia a mobilidade e reduzia o tempo de viagem bem como os acidentes rodoviarios. A construcao
da A 19 e IC 36 também tinham apoio publico porque foi a solugcéo idealizada para a transferéncia de
trafego que passa no IC 2 junto ao Mosteiro da Batalha (patriménio mundial pela UNESCO desde 1983)
e assim resolver os problemas de sinistralidade, poluicdo e vibracéo do trafego pesado naquela regido.
No entanto, a introducdo de portagens reais na A 19 e no IC 36 ndo foi uma medida popular — ainda
hoje é motivo de solicitagGes permanentes ao Governo para a sua abolicdo — na medida em que se

revelou contraditéria aos objetivos do projeto.

De um modo geral, considera-se que o projeto teve uma boa aceitacdo considerando as
vantagens da construgcdo do IC9 e suas radiais (maior parte da infraestrutura — 92,8 Km) que tiveram
mais peso do que os fatores contra o projeto.

Devido ao agravamento das contas publicas e as imposic6es da TROIKA em reduzir o défice
da divida portuguesa, em dezembro de 2012 iniciou-se 0 primeiro processo de renegociacdo do
contrato da concessao do Litoral Oeste. As negociacdes ainda estdo a decorrer, mas a EP ja anunciou

uma reducdo dos encargos financeiro de pelo menos 48 MilhGes de Euros.

Para futuras referéncias ao desenvolvimento desta dissertacao relativas ao projeto do caso de

estudo serdo feitas por Litoral Oeste.

5.3 — Analise da Concessao do Litoral Oeste

A analise detalhada segundo o modelo de analise proposto pelo BENEFIT (2015) pode ser
consultada no Anexo 1. Nos pontos seguintes encontra-se uma analise do caso de estudo da presente

dissertacao.

5.3.1 — Alocacéo de risco
Contrato de concesséo
O contrato de concesséo foi adjudicado com um DFBOMT!! é baseado num modelo de

disponibilidade com incentivos de performance, sendo que o principal objetivo para esta infraestrutura

€ a disponibilidade do servico de transporte. Os pagamentos por disponibilidade (mais de 75% de todo

11 DFBOMT - sigla em inglesa para design, financiamento, construcéo, operacdo, manutencio e transferéncia;
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0 pagamento) e 0s pagamentos do servico com base no trafego sdo pagos pela EP e constituem a
parte principal do modelo.

As compensacbes referidas anteriormente acrescem pagamentos de desempenho de
gualidade adicionais — com recompensas para baixos indices de acidentes de viacéo e penalizacbes

para interrup¢des de disponibilidade, poluentes atmosféricos e emissdes.

De acordo com o contrato, o servico de cobranca eletrénica de portagens é gerido pelo parceiro
privado e as receitas pertencente a EP.

A férmula de calculo da remuneracéo a pagar (R no ano t) a concessionaria pela férmula:
R, = Dis; + Serv, + Ded, — Pen, * Z(Sin)t

DIS: é uma parcela positiva que contempla o montante relativo a disponibilidade efetiva da
infraestrutura e calcula-se da seguinte forma:

L(i
Dis, = Z td, * nd,(j) * 0)
7 LTotal

td: — Valor da tarifa diaria de disponibilidade no ano t;

ndj(j) — Ndmero de dias em que o sublancgo j se encontra ao servico;
L(j) — Extenséo, expressa em quilémetros, de cada sublanco j;

Ltotal — Extensao total expressa em quildmetros, dos sublancos j;

t — Periodo de tempo correspondente ao ano civil.

Na parcela Serv: é atribuido um montante segundo o servico prestado, calculada em veiculos
por quilémetro por dia.

Serv, = Z L(j) * ts, * TMDA,(j) = nd,(j)
J

L(j) — Extensao, expressa em quildmetros, de cada sublanco j;

tsj — Valor da tarifa diaria por quilémetro por servigco prestado no ano t, que é igual a 25% x €
0,016671 (€ 0,166775), sem IVA, a pregcos de Dezembro de 2006;
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TMDAUL(j) — Trafego médio diario anual de veiculos de todas as classes, registado no sublanco
j no ano t (se 50 0000 > TMDA > 45 000, o valor da tarifa por Km sera igual a 75 % para os
veiculo deste intervalo; se TMDA > 50000, o valor da tarifa por Km sera igual a 50 % para os

veiculo deste intervalo;
ndi(j) — Numero de dias em que o sublanco j se encontra ao servico;

t — Periodo de tempo correspondente ao ano civil.

A deduzir, existem duas parcelas, sendo uma delas a parcela Ded que diz respeito a falas de

desempenho e indisponibilidade da via:

Ded, = Z F(Dis),
F(Dist), =td, * T * c(g) * c(d)

F(Dist) — Montante correspondente a deducgéo diaria imposta em resultado da ocorréncia de
falhas de disponibilidade para o ano t;

td: — Valor da tarifa diaria de disponibilidade no ano t;

T — Relacédo entre o nimero de Km afetados pela indisponibilidade e o numero total de Km do

sublanco

c(g) — Coeficiente de gravidade da falha de disponibilidade sem que para este efeito séo

considerados 2 graus de indisponibilidade: Absoluta = 1 e Relativa = 0,5;

c(d) — Coeficiente de duracdo da falha de indisponibilidade sendo considerados trés grais de
indisponibilidade: Periodo noturno (22h — 6h) = 0,3; Periodo diurno (6h — 22h) = 0,7; Um dia =
1.

Ja a parcela Pent refere-se a deducdes pela ocorréncia de sinistros e externalidade ambientais

e representa-se pela seguinte forma:
Pen, = Ppen, * Puni,

Ppen: — Pontos de penalizacéo incorridos no ano t, e referente a qualidade do ar, niveis de
ruido ambiental exterior, qualidade da agua, fragmentacdo de habitats (ver anexo 12 do

contrato de concessao em www.utap.pt);
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Punit— Valor unitario da penalizagdo a impor por cada ponde de penalizagéo incorrido. Este

valor é fixado pelo Concedente entre 2 500€ e 25 000€ a precos de dezembro de 2007.

A Ultima parcela Sin, esta relacionada com a evolugéo dos indices de sinistralidade:

N,108
L« TMDA, * 365

1S;(Conc) =

ISt(Conc) — indice de sinistralidade da subconcess&o para o ano t;

Nt — NUumero de acidentes no ano t, com vitimas (mortos e/ou feridos). Registados na via pela

autoridade policial competente;
L — Extensdo total, em Km, da via em servico;
TMDA: — TMDA registado na via no ano t.

Y. 1S. (concessio;) * L,

1S;(Conc) = 51
i~

IS{(CON) — indice de sinistralidade de todas as concessdes e subconcessdes com portagem
real em operacao;

ISt(concessdor) — indice de sinistralidade de cada uma das concessdes e subconcessdo com

portagem real em operacao;
Lt — Extensdo dos lancos em servico de todas as concessdes e subconcessao.
IS, (ponderado) = 60% * IS, (Conc) + 40% = IS,(CON)

Se 1S(Conc) < ISiponderado), o concedente somard a remuneracdo atual da

subconcessionéaria um valor calculado da seguinte forma:

IS;_,(ponderado) — IS, (Conc)

Sing = 2% * (Dis, + Serv, * 1S, (Conc)

a

Se ISy(Conc) > ISy(ponderado), o concedente deduzirdA a remuneracdo atual da

subconcessionéaria um valor calculado da seguinte forma:

1S, (Conc) — IS,_, (ponderado)
IS;(Conc)

Sin, = 2% * (Dis, + Serv, *
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Ao parceiro privado € permitido ter uma receita secundéria através de subconcessédo de
estacOes de servico. Todas as outras fontes de receitas relacionadas com esta concessao exigem a

aprovacao do parceiro publico.

O contrato prevé uma componente de performance ambiental e de qualidade que revela uma
preocupacédo por parte do parceiro publico em tentar taxar externalidade a concessionaria. O contrato
tem uma avaliacao bem explicita de cada parametro (qualidade do ar, niveis de ruido ambiental exterior,
gualidade da agua, fragmentacédo de habitats). Em Portugal, este foi um dos primeiros casos em que a
protecdo ambiental e patrimonial foi tida em conta na realiza¢do do contrato de concessao.

Embora o contrato contenha penalizagdes pela externalidade, ndo é claro se estdo a ser
aplicadas. A informacao disponibilizada sobre os pagamentos publicos desta concessédo nédo permite

esta analise.

O contrato segue as boas praticas e recomendacdes apresentadas na literatura (European
Comission, 2003; PPIAF, 2012; Tribunal de Contas, 2008) para modelos de disponibilidade e
performance, incluindo parametros que possam servir de incentivo a concessionaria para oferecer um
servico de qualidade aos utilizadores.

Matriz de Riscos

A matriz de risco da Tabela 2 reflete a alocagéo de cada risco ao parceiro que é responsavel
pela sua gestéo. O risco de design, construcdo e manutencao foi alocado ao parceiro privado e qualquer
problema que surja, sera o privado a responder pelas possiveis consequéncias. O risco de construcédo
foi considerado principalmente privado porque a aquisicdo de terrenos ficou a cargo da entidade
publica. A manutencdo também foi considerada principalmente privada porque parte do objeto de

concessao (8 Km do IC 2) esta sobre a gestao da EP.

A avaliacado do risco de design e de manutencao foi considerado baixo dado que normalmente
ndo ocorrem muitas alteracdes imprevistas nestas areas, enquanto as alteracdes que possam existir
sdo de facil gestdo. Ja o risco de construcdo é considerado moderado na medida em que a obra tem
de ser terminada a tempo e com a qualidade. Estes sdo dois fatores que apresentam algumas
dificuldades consideraveis de gestao.

O risco de exploracao é partilhado com a gestéo privada, porque o risco do trafego é publico,
uma vez que recebe o valor cobrado aos utilizadores. Por sua vez, o risco associado a disponibilidade
da infraestrutura e performance sdo privados.

O risco comercial/receita da infraestrutura é principalmente publico porque recebe a receita
gerada pela cobranca de portagem e foi considerado moderado uma vez que o aumento de utilizadores

€ um processo complexo de induzir.
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O risco financeiro fica na sua totalidade a cargo do parceiro privado. O SPV é o responsavel
por reunir capital suficiente para construir e operar o projeto e, para isso, recorre muitas vezes a
empréstimos de capitais. A avaliacédo do risco é catastrofica por esse facto. O parceiro privado contrai

empréstimos elevados, que tém associadas taxas de juros e pagamento periédicos.

Os riscos de regulatério e de forga maior estdo normalmente sob dominio publico como é o
caso dos 5 projetos analisados. A entidade publica é a que tem controlo sobre a regulagéo do setor e
poder legislativo, dai que seja a responsavel por gerir este risco. O risco de forca maior é partilhado,
com uma avaliagdo de baixo risco devido a baixa probabilidade de ocorrer um imprevisto e por ndo

haver nenhum parceiro que o consiga controlar.

Tabela 2 - Andlise da alocacéo de risco caso do Litoral Oeste

Design Totalmente do privado Baixo
Construcéo Principalmente do privado Moderado
Manutencéo Principalmente do privado Baixo
Exploragéo Parcialmente privado Moderado

Comercial/Receita Principalmente publico Moderado
Financeiro Totalmente do privado Catastrofico
Regulatoério Totalmente publico Moderado
Forca maior Preferencialmente publico Baixo

Os riscos seguem a légica de que devem ser geridos pelo parceiro que melhor o sabe e
consegue gerir (Roumboutsos and Anagnostopoulos, 2008), e pode dizer-se que o fator critico de

sucesso esta presente.

5.3.2 — Qualidade do consorcio privado

Estrutura acionista do consorcio (SPV)

A estrutura acionista do SPV AELO — Auto-Estradas do Litoral Oeste, S.A. é constituida
principalmente por trés empresas, como podemos ver na Tabela 3. E liderado pela Auto-Estradas do
Oeste — ConcessOes Rodoviarias de Portugal, S.A. com uma participacdo de 64,99984%, seguido da
TIIC com 20% da participacdo social da empresa e com a participacdo de 14,99996% esta a BRISA
Engenharia e Gestdo S.A. A restante participacdo € distribuida pelo grupo Somague, MSF, Lena e

Novopca.

36



Tabela 3 - Distribuicdo de acdes da AELO — Auto-Estradas do Litoral Oeste, S.A.

Auto-Estradas do Oeste — Concessdes Rodoviarias de Portugal, S.A 64,99984%
Transport Infrastructure Investment Company (SCA) SICAR 20,00000%
BRISA — Auto-Estradas de Portugal, S.A. 14,99996%
Brisa Engenharia e Gestéo, S.A. 0,00002%
Brisa — Assisténcia Rodoviaria, S.A. 0,00002%
Somague Itinere — Concessdes de Infraestruturas, S.A. 0,00002%
Somague — Engenharia, S.A. 0,00002%
MSF Concessbes — SGPS, S.A. 0,00002%
MSF Concessfes — SGPS, S.A 0,00002%
MSF — Moniz da Maia, Serra & Fortunato — Empreiteiros, S.A. 0,00002%
Lena Concessfes e Servicos — SGPS, S.A. 0,00002%
Lena Engenharia e Construgfes, S.A. 0,00002%
Novopca — Construtores Associados, S.A. 0,00004%

As empresas que fazem parte do SPV sdo empresas especialistas de varias areas, com

experiéncia em projetos de concessdes e com resultados comprovados.
Estrutura financeira

Segundo as informagBes do contrato, do montante total de investimento na infraestrutura,

22,50% foram capitas proprios e 77,5% do capital investido foi adquirido por empréstimos bancarios.
Estrutura de capital
O retorno do parceiro privado sobre o Capital Investido (RolC*?) é de 13,10%.

Os pontos favoraveis na analise sdo o consércio, composto por empresas dotadas de
gualidades técnicas de diferentes especialidades, a existéncia de uma empresa lider e do facto de ter
aplicado uma quantidade consideravel de capital préprio do SPV. Normalmente o RolC esta associado
ao risco que o0 parceiro privado detém. Assim, quanto mais risco o parceiro privado gerir, mais

compensacao espera e, consequentemente, maior a expectativa de observar uma RolC superior.

Profit

12 Return of Invested Capital — RoIC = Tvested Capital
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5.3.3 — Apoio politico

O governo central de Portugal estava envolvido no projeto, tendo viabilizado a proposta e o
investimento que viria a ser realizado pela EP. A gestdo do contrato relativo a construcédo, operacao e
manutencdao foi realizada pela EP e com InIR (Instituto de Infraestruturas Rodoviaria, agora conjunto
com IMT — Instituto da Mobilidade e dos Transportes) como regulador. A gestéo do contrato relativo ao

financiamento foi realizada pela IGF (Inspecdo-Geral de Financas).

Na altura em que o projeto e o contrato foram assinados ja existia um histérico consideravel de
concessdes, existindo leis especificas reguladoras das concessfes especificamente no setor dos

transportes.

O recurso a concessoes era fortemente apoiado e usado pelo governo como forma de gestao,
de forma a disponibilizar servicos e infraestruturas de transporte. O governo foi a favor do projeto,
tendo-o aprovado com maioria parlamentar. O envolvimento do parceiro privado teve como principais
causas a necessidade de trazer para o projeto o financiamento necessario para a sua viabilidade e

também o uso da sua experiéncia em design e construcéo de estradas.

Embora o projeto tenha sido lancado pelo governo em conjunto com a EP, também ao nivel do
poder local existia um forte apoio para a construcdo destas infraestruturas. O apoio das Camaras
Municipais de Batalha, Alcobaca, Tomar, Porto de Mos, Leiria, Ourém e Nazaré foi um fator importante

para que o projeto fosse aceite e tivesse uma opinido publica favoravel.

No que respeita a analise segundo as boas praticas, 0 projeto sempre teve apoio € o
envolvimento politico recomendado pelos investigadores Osei-Kyei and Chan (2015) desde o0 momento

que foi langado.

5.3.4 — Apoio publico

Os moradores e trabalhadores da regido viam neste projeto beneficios de mobilidade, de
emprego e oportunidades de contratos da concessionaria. Em contrapartida, existiam aspetos

negativos como o ruido, a poluicdo do ar ou a perda de negdcios devido ao desvio de aglomeracao.

Os proprietarios dos terrenos onde foi construida a infraestrutura tiveram de ser envolvidos
como stakeholders, pois foi necessaria a aquisicdo desses terrenos. Se, por um lado, a venda destes
terrenos é vista como uma oportunidade de negdcio, por outro lado, é habitual existirem conflitos nas
expropriagdes de terrenos.

As empresas da regido, nomeadamente o setor do turismo e transporte de mercadorias, foram
fortemente beneficiadas com uma melhor mobilidade e, consequentemente, uma reducdo de custo

generalizado do transporte.

Os grupos ambientais e patrimoniais foram um dos stakeholders que apoiaram o projeto,

defendendo os beneficios da construcdo de uma alternativa (A 19) que iria reduzir o trafego
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(principalmente o pesado que passa junto ao Mosteiro da Batalha) e os impactos relacionados com o

transito na degradacéo do patriménio da humanidade.

O projeto sempre teve apoio publico para a viabilizacdo da infraestrutura mas o poder local, os
utilizadores e o0s grupos ambientais sempre foram contra a existéncia de portagens reais com custos
para os utilizadores na A 19 e no IC 36. De salientar que néo existiram conflitos significativos porque
parte do projeto (IC9, variante da Nazaré, variante de Alcobaca, circular oriente de Leiria e via de
penetracdo de Leiria - 92,8 Km) sdo trogcos sem cobranca de portagem e importantes para o

desenvolvimento da regido.

5.3.5 — Transparéncia no processo de contratacao

O contrato estabelece os direitos e as obrigacdes das partes privadas e publicas, dos quadros
de riscos, dos custos e dos incentivos dentro do qual o SPV ira operar. O contrato inclui como anexos
e apéndices alguns dos outros contratos implicados na concessdo (construcdo, financiamento,
contratos de projetos, etc.), a documentacdo do SPV, a proposta de base (com previsdes de procura)

e as garantias financeiras.

O processo de licitacdo comecou com um concurso publicado no jornal oficial nacional (Diario
da Republica — DR), no Jornal Oficial da Unido Europeia e em alguns jornais nacionais de grande
circulacdo. O caderno de encargos — programa de concurso e especificacdes — foi desenvolvido e
lancado no inicio do concurso. Apés a verificagdo do cumprimento formal dos requisitos da

concorréncia, os concorrentes eliminados tinham o direito de recorrer.

O procedimento de selecéo foi entdo levado a cabo em duas fases distintas. Durante a primeira
fase, com o nome long list, as propostas conformes foram analisadas e os dois concorrentes que
apresentaram as melhores propostas de interesse publico foram selecionados para integrar uma fase
de negociacdo. No total, havia 4 concorrentes que apresentaram 16 projetos (4 casos de base, 4 bases
alternativas, 3 variantes financeiras para o caso base, 1 variante técnica para o caso base, 3 variantes

financeiras alternativas e 1 variante técnica alternativa);

Para avaliar os projetos foram usados trés grupos de critérios para avaliar as propostas,
divididos em: financeiros, técnicos e legais, cada um deles com os respetivos subtépicos, como

poderemos analisar de seguida.
A - Critérios Financeiros (50%)

A.i) Valor Atual Liquido (VAL) (85%)
A.ii) Equilibrio econémico-financeiro da proposta (6%)
A.iii) Riscos do projeto (6%)

A.iv) Termos e condi¢des de financiamento (3%)
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B - Critérios técnicos (40%)

B.i) Qualidade técnica da proposta (60%)

B.ii) Qualidade de servico e seguranc¢a na operacao e manutencdo do sistema (20%)
B.iii) Qualidade de servico e seguranca no sistema na assisténcia ao usuério e gestéo
de incidentes (10%)

B.iv) Garantias da data de inicio de operacédo (10%)
C - Critérios Legais (10%)

C.i) Contrato (15%)
C.ii) Transferéncia do risco (15%)
C.iii) Nivel de risco Concedente (70%)

Apbs conclusdo da primeira fase, passamos a segunda fase, denominada short list, onde é
feita a negociacdo com cada um dos dois concorrentes, realizada separadamente e em paralelo. Nesta
fase, o Estado negociou a proposta e incluiu novas infraestruturas ao projeto inicial e os concorrentes
apresentaram novas propostas. Neste caso, as propostas apresentadas na segunda fase tinham um
VAL inferior as propostas anterior, facto que foi justificado pela alteracdo do objeto do contrato quando
foram incluidas novas infraestruturas.

Em seguida, o Estado escolheu o projeto que melhor satisfazia o interesse publico, de acordo
com os mesmos critérios de selecdo utilizados para a primeira fase, adjudicando o contrato ao
vencedor. O contrato para a subconcessao do Litoral Oeste foi assinado a 26 de fevereiro de 2009,
altura em que a EP entregou a concessao ao SPV AELO. Assim, os principais objetivos do contrato
sdo projetar, construir, financiar, manter e operar por um periodo de 30 anos a contar da data do

contrato.

Depois do contrato ter sido assinado, foi rejeitado pelo Tribunal de Contas em novembro de
2009, devido ao facto de a concessao ser acusada como ilegal por varias razdes: o parceiro publico
nao calculou um comparador do setor publico, como exigido por lei; os documentos do concurso foram
fixados a um preco desproporcional e ilegal (15.000 Euros); a segunda etapa ndo seguiu as regras de
concurso, levando a que a entidade publica ficasse em desvantagem; o VAL das propostas piorou
durante a segunda fase do concurso, porque a declaragéo de impacto ambiental foi obtida apenas apds
a primeira fase, exigindo mudancas significativas e obrigando a que o objeto do concurso fosse
alterado. Nesta situacao, a alteracdo do objeto exige, em termos legais, um novo concurso, mas apenas
os candidatos selecionados para a segunda fase foram autorizados a apresentar novas propostas. O
Tribunal de Contas acabou por aprovar a subconcessao depois dos concorrentes terem melhorado o

VAL das suas propostas sem, no entanto, se ter realizado um novo concurso.

Do lado menos positivo, temos as adverténcias do Tribunal de Contas que chumbou o projeto
numa primeira instancia, que depois foi resolvida com as novas propostas das correntes que chegaram

a fase final do concurso. Embora a lei portuguesa preveja a necessidade de um novo concurso quando
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€ alterado o objeto de concesséo, tal ndo aconteceu, dado que apenas os concorrentes da fase final
tiveram permisséo para alterar a sua proposta. Este ndo cumprimento das regras pode justificar-se com

o facto de a abertura de um novo concurso atrasar consideravelmente o projeto de concessao.

Apesar das irregularidades segundo a lei portuguesa no processo de contratacdo, considera-
se que o fator de sucesso esta presente e foi maioritariamente seguido de acordo com as boas préticas
mencionadas por Ng et al. (2012). Considera-se um caso de sucesso pois o concurso foi aberto
publicamente e divulgado internacionalmente, no qual participou mais de um concorrente, sendo o
projeto realizado em duas fases de modo a melhorar as ofertas.

5.3.6 — Avaliag&o dos critérios de sucesso da concessao do Litoral Oeste

Os resultados da avaliacdo sdo apresentados na Tabela 4, onde foram analisados os critérios
de custo, tempo, trafego e objetivos de transporte.

Segundo a informacdo da UTAP, o valor investido pelo parceiro privado na construcdo da
infraestrutura foi de 444 MilhGes de Euros. Embora o contrato seja publico, o valor global de construcéo
previsto ndo esta visivel, pelo que ndo é possivel fazer uma andlise quantitativa do critério de custo.
Tendo em conta o arquivo de noticias divulgadas a data da construcdo pela concedente, ndo foram
registadas derrapagens no orcamento ou poupancas que justifiguem apontamento. Assim, a avaliagdo

do critério é de 0 pontos.

A previsao de conclusdo e a entrega da infraestrutura estava prevista para o ultimo trimestre
de 2011. Devido a alguns atrasos, o Ultimo trogo da concesséo foi aberto ao publico no primeiro
trimestre de 2012. Embora tenha existido um atraso na entrega do projeto ndo se considera que seja
significativo, tendo-se atribuido a pontuacao de conformidade — O pontos.

Em projetos de concessdes verifica-se por vezes um otimismo enviesado das previsdes,
levando a que o trafego real figue aquém do expectavel, e o caso da concessao do Litoral Oeste nédo
foi excecdo. Tendo em conta a previsao e o trafego real para 2015, a rede da concesséo teve uma
TMDA ponderada®® de 57,37% do previsto. Se aprofundarmos a andlise e separarmos as zonas
portajadas das ndo portajadas, temos uma TMDA de 38,07% e 64,08%, respetivamente. Com base

neste resultado, o caso de estudo obteve uma pontuagéo de -2.

Os objetivos de transporte do projeto centram-se na transferéncia de trafego da N1 para a A19
e IC9, a protecao do patriménio e a reducéo da sinistralidade, além da promocdo da mobilidade e da
acessibilidade. Devido a existéncia de portagens e por nao ter existido uma transferéncia de trafego
efetiva foi atribuida a pontuacéo negativa de -1.

13 valor ponderado em funcédo do comprimento dos trogos.
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Tabela 4 - Resumo da avaliacao dos critérios de sucesso

0 0 -2 -1 Insucesso

Como podemos analisar na Tabela 4, onde é apresentado o resumo da avaliacdo dos varios
critérios de sucesso, a concessdo do Litoral Oeste obteve uma avaliagdo de insucesso. Este resultado
deve-se ao facto de ndo cumprir o requisito de avaliacdo nula ou positiva em 3 dos 4 e porque obteve
uma avaliagdo muito negativa (-2) no critério de trafego.

5.3.7 — Analise global do caso de estudo da concessao do Litoral Oeste

Em relacdo aos 5 fatores criticos de sucesso, a concessdo do Litoral Oeste satisfaz os
requisitos propostos na medida em que, além da presenca dos fatores, estes foram alcangados com

Sucesso.

A alocacéo de risco presente no contrato indica a presenca de clausulas que poderédo estimular
o parceiro privado a fornecer servigos de melhor qualidade e a penaliza-lo quando ndo cumpre os niveis
desejados. A matriz de risco parece estar ajustada, atribuindo risco ao parceiro que melhor o pode

gerir.

O consorcio vencedor do concurso da concessdo do Litoral Oeste apresenta empresas
prestigiadas e com experiéncia comprovada, apresenta uma empresa lider do consorcio e um
investimento relevante de capitais proprios, embora a RolC apresentada seja relativamente elevada.

O projeto usufruiu de apoio e envolvimento politico e publico. Embora tenham existido
divergéncias em relacdo a implementacgéo de portagens, ndo ha registo de alguma situacdo que tenha

colocado em causa a viabilidade do projeto.

Também se considera que os fatores de sucesso de transparéncia no processo de contratacdo
foram cumpridos uma vez que o concurso foi aberto publicamente, divulgado internacionalmente,
contando com a participacdo de mais de um concorrente, sendo, no final de contas, realizado em duas
fases com o intuito de melhorar as ofertas.

Em relacdo a avaliacdo dos critérios de sucesso, o caso de estudo apresentou uma avaliacao
positiva no critério de sucesso de custo e de tempo e uma avaliacdo negativa nos dois critérios de
gualidade. Segundo o modelo, a concessdo apresenta um resultado de insucesso pela performance

muito negativa (-2) do trafego e por ndo cumprir os objetivos em 3 dos 4 critérios de sucesso.
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5.4 — Analise comparativa e avaliagdo da ferramenta de analise

5.4.1 — Descricao dos casos de estudo

Nesta seccdo € apresentada uma breve descricdo do projeto dos quatro casos escolhidos,
seguida da apresentacdo dos resultados da comparacdo para cada um dos cinco FCS escolhido. E
feita a comparacdo entre 0s casos e respetiva verificacdo do respeito pelas boas praticas referidas na
literatura. Por ultimo, é feita a analise qualitativa do sucesso de cada um dos casos e comparado com
os restantes. Os casos de estudo comparados foram A 22 — Algarve, A 23 — Beira Interior, lonia Odos

Motorway e Radial 2.
A 22 — Algarve

A Autoestrada A 22 — Algarve, conhecida como a Via Infante de Sagres, atravessa
longitudinalmente a regido do Algarve, ligando os municipios de Lagos, Portimao, Lagoa, Silves,
Albufeira, Loulé, Faro, Olh&o, Tavira, Castro Marim e Vila Real de Santo Antonio. O extremo leste da
A 22 é a ponte internacional do rio Guadiana, que faz a ligacdo a autoestrada A 49 na fronteira entre
Portugal e Espanha. Para o desenvolvimento desta dissertacdo, a referéncia a este projeto sera feita

pela sigla A 22.

A concessdo da A 22 tem uma extensao total de 127,1 Km, dos quais 35,6 Km (de Lagos para
Alcantarilha) foram projetados e construidos (nova infraestrutura) e 91,5 Km (de Alcantarilha para Vila
real de Santo Anténio) eram estradas existentes que foram transferidas para o SPV Euroscut para

serem operadas e mantidas.

O perfil transversal da A 22 é maioritariamente de duas vias por sentido. A seccao oriental faz
parte do IP 1 —itinerario principal da rede rodoviaria nacional, bem como a autoestrada europeia — E1.
A parte ocidental é a Unica da estrada nacional IC 4 — itinerario complementar n® 4. No né de Ferreiras,
perto de Faro, a A 22 atravessa a autoestrada A 2, que liga a regido do Algarve (sul de Portugal) a

capital.

A A 22 foi concessionada por 30 anos, inicialmente concebida como uma estrada com portagem
em modelo de shadow tolls mas, em dezembro de 2011, ap6s decisdo do governo e da renegociacao

do contrato, foram introduzidas portagens reais.
A 23 — Beira Interior

A autoestrada A 23 — Beira Interior (E 806) atravessa as regides da Guarda, Castelo Branco,
Portalegre e Santarém, ligando Torres Novas (né da autoestrada A 1) a Guarda (no né com a
autoestrada A 25). Para o desenvolvimento desta dissertagdo, a referéncia a este projeto sera feita pela
sigla A 23.

Com um comprimento total de 217 Km, sendo por isso a terceira maior autoestrada portuguesa,

a A 23 é considerada uma componente estrutural e fundamental da rede rodoviaria nacional, na medida
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em que oferece a conexdo mais rapida a fronteira espanhola de Vilar Formoso a partir da capital,

Lisboa.

O perfil da A 23 é composto por duas vias em cada sentido, & excecdo das zonas de elevada

inclinacdo, onde h4 uma faixa de ultrapassagem extra.

A construcéo desta infraestrutura foi concluida em 2003. O projeto incorporou algumas secdes
do IP 6 (entre Torres Novas e Abrantes) e do IP 2 (entre Alcains e Fundao) — itinerarios principais da

rede rodoviaria nacional, zonas que foram projetadas com perfil de autoestrada.

O trajeto cruza paisagens interessantes com alguma sinuosidade e longas subidas e descidas.
O projeto de concesséo incluiu a construcdo, a operacdo e a manutencao, tendo sido adjudicado a
empresa SCUTVIAS — Auto-Estradas da Beira Interior, SA. A maior parte da infraestrutura (de Abrantes
para Guarda, 178 Km) é gerida pela SCUTVIAS, sendo a restante area (entre Torres Novas e Abrantes)

gerida pela EP.

Até aofinal de 2011, nao existiam portagens reais com o intuito de promover o desenvolvimento
na regido. A compensacgdo a concessionaria era feita através de um modelo misto de disponibilidade e
shadow tolls. Na sequéncia de uma renegociacdo, a partir do final de dezembro de 2011, foram
introduzidas portagens eletrénicas em todo trajeto da A 23. Atualmente, os utilizadores sdo cobrados
através do dispositivo eletrénico préprio ou, caso ndo possuam dispositivo, a cobranca é feita através
de reconhecimento de matricula e a conta é enviada posteriormente para o posto dos CTT — Correios

de Portugal, sendo que deve ser paga em qualquer uma das suas lojas no prazo maximo de 5 dias.
lonia Odos Motorway

lonia Odos é um projeto de concessao da autoestrada com portagem de aproximadamente
196 Km de extensao, localizado na Grécia ocidental. O projeto também inclui 183 Km de seccdes ja
construidas pelo estado grego, através do modelo de construcdo tradicional. Estas seccdes sao
portajadas e as receitas utilizadas para financiar a constru¢éo do novo projeto. Para futuras referéncias

ao desenvolvimento desta dissertacao relativas a este projeto serdo feitas pela sigla lonia Odos.

O projeto de construcao é financiado através da obtencdo de divida, de capitais préprios, de
fundos do estado e da Unido Europeia e ainda com as receitas das portagens recebidas durante o

periodo de construcao.

A nova autoestrada é projetada para permitir a velocidade maxima de 120 Km/hora e a sua
seccao transversal consiste numa faixa de rodagem dupla de duas vias de circulacdo e uma de
emergéncia, dividida por separador central. O projeto inclui mais de 42 nés de ligacdo e mais de 11 Km

de tdneis. O projeto inclui os seguintes trogos:

1) Antirrio - loannina (163 Km): a sec¢do nova da autoestrada;
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2) Agrinio de bypass (33 Km): esta € uma seccéo da autoestrada que foi construida pelo Estado
e que durante o periodo de concessado ndo sdo cobradas portagens;

3) Atenas - Skarfeia (172,5 Km) e ramo de ligacdo Schimatari — Chalkida (11 Km): estas
seccdes, construidas originalmente pelo Estado grego, foram atribuidas ao SPV para melhoramento e

manutencao.
Os 196 Km de autoestrada lonia Odos incluem, entre outros:

i) 24 viadutos com uma Unica faixa de rodagem e com uma extensao total de aproximadamente
de 7 Km;

i) 4 tdneis de via Unica de uma extensao aproximada de 11,2 Km;

iii) Mais de 77 passagens com desnivel,

iv) 24 viadutos de um comprimento total de 1,4 Km.
Radial 2 Toll Motorway (R-2)

Esta concess&o inclui a autoestrada com portagem R-2 e uma secgdo ndo portajada da M-50%,
Para futuras referéncias ao desenvolvimento desta dissertacéo relativas a este projeto serdo feitas pela

sigla R-2.

O projeto de concessédo compreende uma extenséo de 80,7 Km no sentido nordeste, dos quais
62,3 Km séo com portagem (R-2 Motorway). A concessao inclui ainda 18,4 Km da M-50 na zona leste

da cidade, entre as autoestradas A-2 e A-4.

A R-2 comeca na estrada circular R-40 e termina na N-II (Estrada Nacional para Barcelona), a
leste da cidade de Guadalajara. A autoestrada tem duas partes, a primeira (interior) entre as circulares
M-40 e M-50 com um 10 Km, e a segunda (exterior) a partir da circular M-50 até ao né N-Il ao Km 62,
tendo esta ligacdo 52,3 Km. Esta seccao inclui um troco comum entre a R-2 e a M-50 de 7,5 Km, onde
€ cobrada portagem aos utilizadores de R-2 mas ndo é cobrado aos veiculos que circulam na M-50. A
autoestrada contém 11 cruzamentos, uma area de servico, estradas de alimentacdo e uma area de

manutencao e controle.

A Radial 2 é uma estrada com portagem alternativa a estrada nacional existente N-Il no norte

zona leste de Madrid.

14 A seccéo da M-50 que faz parte do projeto € uma zona partilhada por condutor de longa distancia (que pagam
portagem) e por condutores de curta distancia (que ndo pagam portagem). A diferenga entre o pagamento ou nao
de portagem depende do ponto de entrada na estrada.
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Tabela 5 - Quadro resumo da descri¢do dos casos de estudo

Pais Portugal Portugal Portugal Grécia Espanha
EUROSCUT -
_ AELO - Auto- Sociedade i&g;ﬁgg&; Infraestructuras
SPV' Estradas do | Concessionaria da Beira Nea Odos S.A.| Yy Radiales,
Litoral Oeste da SCUT do . S.A
Interior, S.A.
Algarve, S.A.
Tipo de Novo e Novo e Novo e Novo e Novo
projeto existente existente existente existente
Status Em operacio | Em operacdo | Em operacdo | Em construcdo| Em operacdo
Duracéo do 15 16
.- 30 Anos 30 Anos 30 Anos 30 Anos 39 Anos
Dimensédo do
projeto (Km) 111,6 Km 127,1 Km 217,0 Km 196,0 Km 80,7 Km
Orcamento | 444 M€ (2013) | 253 M € (2013) | 624 M € (2013) 1'(12%%;\;% 500 M € (2001)
Concorréncia Com muita Com pouca Com pouca Com pouca Com muita
de Servigo concorréncia | concorréncia | concorréncia | concorréncia concorréncia

Na Tabela 5 é indicado o SPV vencedor do projeto; o tipo de projeto (construcéo de novas ou
melhoria das infraestruturas ja existentes); a fase de desenvolvimento do projeto (em construgdo ou
em operacdo); a duracdo da concessdo; a dimensdo, o orcamento e a concorréncia de servigco

disponibilizados de cada projeto.

Da analise da Tabela 5, 4 dos 5 projetos apresentados (Litoral Oeste, A 22, A 23 e lonia Odos)
construiram novas infraestruturas mas também utilizaram estruturas existentes. Apenas a R-2 é

constituida integralmente por novas infraestruturas.

O maior projeto em termos de dimensao é a A 23 com 217 Km de extensdo e o menor é a R-2
com 80,7 Km.

No que diz respeito ao investimento, o projeto com maior investimento por Km foi feito na R-2
(6,19 M€/Km), seguido de lonia Odos (6,07 M&Km), do Litoral Oeste (4,98 M€/Km), da A 23 (2,88
M€/Km) e por ultimo da A 22 (1,99 M€/Km). Podemos indicar que o maior investimento por Km feito na
R-2 se deve a aquisicdo de terreno para a construcdo (enquanto os outros projetos utilizaram parte de
infraestruturas, fator que normalmente reduz o investimento necessario), o valor dos terrenos
adquiridos (R-2 localiza-se perto de Madrid, junto ao aeroporto principal da cidade, o que faz com que
o valor imobiliario nesta regido seja superior). No entanto existem outros fatores que influenciam o
investimento como a necessidade de construcdo de obras de arte, os tuneis, os aquedutos, o design

das vias, etc.

15 Incluindo fase de design e construgao.
16 Inicialmente adjudicado por um periodo de 24 anos e prorrogado mais tarde por 15 anos.

46



A informacéo na Tabela 5 sobre a concorréncia da-nos uma viséo acerca da exclusividade do
servico oferecido pela infraestruturas. Em 3 dos 5 casos (A 22, A 23 e lonia Odos) tém uma baixa
concorréncia, ou seja, para aquele trajeto existem poucas alternativas que um utilizador possa escolher.
Nos outros dois casos (Litoral Oeste e R-2) um utilizador podera escolher com relativa facilidade uma

alternativa ao servico disponibilizado pela infraestrutura uma vez que existe muita concorréncia.

5.4.2 — Alocacédo de Risco

Na Tabela 6 é apresentada a analise do FCS e alocacao de risco de cada um dos projetos. As
concessdes analisadas apresentam com tipo de contrato o modelo DFBOMT, apenas lonia Odos
apresenta um tipo de contrato diferente — DFBOM — este tipo de contrato ndo contempla a transferéncia

de propriedade do objeto concessionado.

Quanto aos fluxos de receitas que o projeto gera, existe cobranca de portagens aos utilizadores
em todos os casos bem como receitas secundarias ou outras receitas (relativas as subconcessées de
estacBes de servicos, publicidades, cobranca de portagens, entre outras). Os casos portugueses
(Litoral Oeste, A 22 e A 23) tém ainda compensacdes para a concessionaria por disponibilidade e

performance.

Os casos portugueses sao os que tém fluxos de receitas mais variados em contraste com a R-
2 que apresenta apenas duas formas de receitas. De referir ainda que, nos casos portugueses, 0
Estado recebe o valor da cobranca de portagem e o concessionario recebe os restantes fluxos de

receita.

Ainda na Tabela 6 foi identificada a entidade detentora de cada risco. Os riscos de design estdo
atribuidos ao parceiro privado a excecédo da R-2, em que o risco é partilhado com gestao publica. Os
riscos de construcdo, manutencao e financeiros sédo geridos pelo parceiro privado em todos o0s casos
escolhidos.

O risco de exploracéo no caso das concessdes portuguesas € partilhado com gestéo privada,
enquanto na R-2 e lonia Odos é totalmente privado. Este facto reflete 0 modelo de pagamentos das
concessdes pois nos casos portugueses existe fluxos de receitas por disponibilidade (a EP paga as
concessionarias para disponibilizarem o servi¢co) enquanto nos outros dois casos, o fluxo principal de

receita é a cobranca de portagens aos utilizadores.

Por sua vez, os riscos de design, de construcdo e de manutengcédo sdo normalmente entregues
ao parceiro privado que pode usar a sua experiéncia e qualidade técnica para minimizar os custos de
construgdo, proporcionando uma melhor qualidade de servigco. Também € habitual o risco financeiro
ser totalmente (ou, pelo menos, principalmente) privado uma vez que um dos principais objetivos que
leva os Governos a optarem por PPP ¢ a inexisténcia de introdugéo de capitais publicos na construgéo
da infraestrutura. Nos casos apresentados, o risco financeiro € gerido principal ou totalmente pelo
parceiro privado.
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Tabela 6 - Fluxo de receitas e matriz de riscos

Tipo de 7
contrato DFBOMT DFBOMT DFBOMT DFBOM DFBOMT
Cobranca de Cobranca de Cobranca de
portagem; portagem; portagem; Cobranca de
Disponibilidade; | Disponibilidade; | Disponibilidade; portagem; Cobranca d.e
Fluxos de ) ) ) ~ portagem;
; Performance; Performance; Performance; Subvencdes;
Receitas ~ ~ ~ - Outras fontes
Subvencdes; Subvencdes; Subvencdes; Receitas .
. ) ) . de receita
Receitas Receitas Receitas secundarias
secundarias secundérias secundéarias
Riscos
Design Totalmente do | Principalmente Totalmente Principalmente | Parcialmente
9 Privado Privado Privado Privado Publico
Construcio Principalmente Totalmente Totalmente Principalmente Totalmente
¢ do Privado Privado Privado Privado Privado
Manutencio Principalmente | Principalmente Totalmente Totalmente do Totalmente
& do privado Privado Privado privado Privado
Exploracio Parcialmente Parcialmente Parcialmente | Totalmente do Totalmente
plorag Privado Privado Privado privado Privado
Comercial / | Principalmente | Principalmente Totalmente Totalmente do Totalmente
Receita Publico Publico Publico privado Privado
Fi : Totalmente do Totalmente Totalmente Principalmente | Principalmente
inanceiro ; . . ) )
privado Privado Privado Privado Privado
Requlatério Parcialmente Parcialmente Parcialmente | Principalmente | Parcialmente
9 Publico Publico Publico Publico Publico
= : Parcialmente Parcialmente Parcialmente | Principalmente | Principalmente
orca maior S S S e e
publico publico publico Publico Publico

Os riscos de regulatério e de forca maior estdo normalmente sob o dominio publico como é o

caso dos cinco projetos analisados. A entidade tem maior dominio sobre a regulagdo e usufrui de poder

legislativo, dai que seja o setor publico a gerir esse risco. Os riscos de forgca maior normalmente nao

podem ser controlados, dai que se opte pela partilha do risco entre os parceiros do projeto.

5.4.3 — Qualidade do Consércio

Estrutura acionista

Nesta analise comparativa apresentada na Tabela 7, todos os casos apresentaram a sua

estrutura de acionista composta por empresas conceituadas e com especialidades diferentes

(construcdo, financiamento e gestdo de infraestruturas). As diferencas entre 0os casos surgem na

andlise da quantidade de ac6es que detém do SPV. No caso do Litoral Oeste e da A 22 temos uma

empresa lider com muito mais acdes que os restantes acionistas. Nos restantes trés, a distribuicdo da

participacdo acionista € mais distribuida e homogénea.

17 DFBOM - sigla inglesa para design, financiamento, construcéo, operacdo, manutencgao.
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Tabela 7 - Distribuicdo de acdes do SPV

Auto-Estradas do Oeste — Concessdes

Soares da

0,00002%

Somague — Engenharia, S.A.
0,00002%

Empreiteiros
Casais
3,00%

MSF Concessfes — SGPS, S.A.
0,00002%

J.Gomes Soc.
Const. Do Cavado

3,00%
MSF Concessbdes — SGPS, S.A Aurgg%rl\éli?g ne
0,
0,00002% 3,00%

MSF — Moniz da Maia, Serra & Fortunato
— Empreiteiros, S.A.
0,00002%

Lena Concessoes e Servigos — SGPS,
S.A.
0,00002%

Lena Engenharia e Construcdes, S.A.
0,00002%

0,00004%

Novopca — Construtores Associados, S.A.

L Cintra Ferrovial ACS
Rodoviarias de Portugal, S.A = Costa % 2
(64,99984%) 71,00% 20,00% 33.34% 35,00%
Transport Infg;s::ggﬁ ;e Investment Ferrovial TDelIJ);.erlt ré':\ ACS Acciona
0, 0, 0,
20,00000% 4,00% 20,00% 33.33% 25,00%
BRISA — Auto-Estradas de Portugal, S.A. Agroman Dragados GEK-TERNA AUREA
14,99996% 4,00% 20,00% 33.33% 15,00%
Brisa Engenharia e Gestéo, S.A. GabCr(i)gIs,glgoggu to Sopol AVASA
0,00002% vy 13,34% 15,00%
3,00%
Empresa
Construgédo de Ramalho
Brisa — Assisténcia Rodoviaria, S.A. Obras Publica Rosa Cobertar Caja Madrid
0,00002% Arnaldo de 10,00%
— 13,34%
Oliveira
3,00%
Somagrr(]efrlgggrritarggnge:soes de Eusébio e Filhos | Alves Ribeiro
)T 3,00% 13,33%

Na literatura é referido que o SPV forte, confiavel, bem estruturado e tecnicamente capaz
(Cheung et al., 2012) é um dos fatores mais importantes para o sucesso da PPP. E também indicado

gue é mais provavel que um projeto tenha sucesso quando um dos acionistas do SPV é lider.
Estrutura financeira

Na Tabela 8 esta descrita a estrutura de financiamento utilizada para viabilizar economicamente

0s projetos de PPP.

O financiamento é geralmente feito através de capitais proprios e empréstimos bancarios, como

no projeto do Litoral Oeste, A 22, A 23 e R-2, em que 0s capitais proprios representam uma
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percentagem pequena do investimento necessario. E frequentemente indicado que, quanto maior for a
utilizagcao de capitais proprios e menor a necessidade de crédito, maior é a probabilidade de sucesso

do projeto.

O caso de lonia Odos € diferente dos restantes uma vez que foram utilizadas varias fontes de
financiamento para o projeto. A utilizagdo de quase 47% de receitas de operacdo seria um bom
indicador para que o projeto tivesse sucesso, no entanto, como a construgéo foi iniciada em 2006 e

atualmente ainda ndo se encontra terminada, ndo podemos concluir que tenha sido bem-sucedida.

Tabela 8 - Estrutura de financiamento do projeto

Capitais proprios privados 22,50% 16,90% 9,40% 16,11% 15%
Empréstimos 77,50% 83,10% 90,60% 9,23% 85%
Financiamento Estatal 27,68%

Receitas de operacgéo durante a

0,
fase de construgéo 46,98%

Estrutura financeira

Na Tabela 9 esta representado o retorno esperado pelo SPV pelo investimento que fez na
infraestrutura. Os valores variam entre os 7,72% (A 22) e os 15% (R-2). E de esperar que o parceiro
privado seja compensado pelo investimento que fez na infraestrutura, dado que sdo empresas privadas,
os projetos de PPP sdo negdcios que devem ser geradores de lucro (para o privado) e s6 assim é
possivel captar as grandes quantidades de financiamento necessarios para a viabilizagédo do projeto.

Tabela 9 - Retorno de capital investido

ROIC 13,10% 7,72% 13,03% 7,76% 15,00%*

Logicamente, quando mais baixo for o retorno do parceiro privado menos tera de pagar o
parceiro publico ou os utilizadores da infraestrutura. Assim, é indicado que a RolC mais baixa facilita o

sucesso de um projeto de PPP.

5.4.4 — Apoio Politico

Como podemos analisar a partir da Tabela 10, todos os casos apresentam um forte apoio
politico para a concretizaco dos projetos. E normal esta situagéo ocorrer uma vez que estes projetos
sdo lancados ao nivel do governo central e muitos deles necessitam de aprovacgdo parlamentar para
gue sejam concretizados. Por isso seria de esperar que em todos 0s casos também exista um

18 alor minimo conhecido.
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envolvimento direto do Governo no projeto e na sua aceitagdo. Como foi referido acima, o apoio politico
€ um importante fator critico de sucesso. No entanto, quando existe demasiado apoio politico pode

levar a que o projeto seja concretizado ignorando a viabilidade e sustentabilidade do mesmo.

Tabela 10 - Apoio e envolvimento publico

Apoio Politico Muito Muito Muito Muito Muito
Envolvimento do . . . . .
Governo Direto Direto Direto Direto Direto

5.4.5 — Apoio publico

A introducdo de portagem provoca geralmente uma posigdo desfavoravel da parte publica ao
projeto. O publico é a favor da constru¢cdo de novos acessos que facilitem a acessibilidade e a
mobilidade, no entanto, a cobranca de portagem gera controvérsia. Por vezes, através do envolvimento
dos stakeholders e da consciencializagdo dos beneficios do projeto é possivel mudar a opinido publica.
O apoio publico é importante para os projetos de infraestruturas rodoviarias que necessitam de

aquisicao de terrenos, sendo que este processo pode atrasar os projetos e onerar o custo da PPP.

Tabela 11 - Aceitacéo publica

A favor do A favor do A favor do A favor do A favor do
Moradores e projeto mas | projeto mas | projeto mas | projeto mas | projeto mas
trabalhadores contra contra contra contra contra
pagamento pagamento pagamento pagamento pagamento

de portagens

de portagens

de portagens

de portagens

de portagens

Empresas da

Regido A favor A favor A favor A favor A favor
Grupos ambientais A favor *9 *9 Contra *9)
Geral A favor A favor A favor A favor A favor

Na Tabela 11 é mostrado o resultado da andlise do apoio publico de cada projeto. Na
generalidade, todos tiveram razoavel apoio publico, verificando-se um descontentamento geral sobre a

introducdo de portagens.

5.4.6 — Transparéncia no processo de contratacao

O concurso publico de todos os casos foi aberto a entidades internacionais, admitindo varios
concorrentes e realizando o concurso por fases de negociacdo. Nos casos portugueses, apenas dois

concorrentes passam a fase final enquanto nos processos de concurso de lonia Odos e R-2, chegaram

19 Sem informag&o disponivel;



afase final 4 e 5 candidatos, respetivamente. A literatura ndo é clara quanto ao nimero de concorrentes
gue deve ser incluido em cada fase, no entanto, um concurso aberto e com maior concorréncia podera
ter mais sucesso e obter uma melhor VAL para o projeto. O resumo da analise por ser consultado na
Tabela 12.

A duracédo dos concursos variou entre 11 e 60 meses. Os concursos devem ser concretizados
com tempo mas hdo em demasia porque o parceiro privado necessita de providenciar o financiamento

e todo o planeamento inerente.

Tabela 12 - Analise do processo de contratacao

Nacional e Nacional e Nacional e Nacional e Nacional e

Divulgagdo Internacional | Internacional | Internacional | Internacional | Internacional
pata de abertura de 2008 1097 1097 2001 2000
AdudicagAo da 2009 2000 1999 2006 2001

N° de candidatos 12 Fase 4 ) @) 7 )

N° de candidatos Fase 5 2 ) 4 5

Final

Duracé&o do processo de
concurso

11 Meses 31 Meses 23 Meses 60 Meses 12 Meses

5.4.7 — Critérios de sucesso

Perante os resultados da avaliagcéo dos critérios de sucesso presentes na Tabela 13, podemos

ver que os casos analisados obtiveram uma avaliag&o de insucesso.

O critério de sucesso de trafego obteve uma pontuacéo total de -2 pontos em todos 0s casos,
o que reflete o otimismo de previsdo dos casos base. Nos casos portugueses, 0s objetivos de transporte
obtiveram uma pontuacédo negativa e uma performance conforme esperada nos critérios de tempo e de

custo.

lonia Odos e R-2 apresentaram uma avaliacdo negativa no custo e no tempo, refletindo
derrapagem orcamental e atrasos na entrega da obra. Por outro lado possuem uma performance

satisfatéria em relacéio aos objetivos de transporte.

20 Sem informac&o disponivel.
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Tabela 13 - Quadro resumo da analise dos critérios de sucesso

Custo 0 0 0 -1 -2
Tempo 0 0 0 -1 -1
Trafego -2 -2 -2 -2 -2
Objetivos de transporte -1 -2 -2 0 0

Fatores criticos de sucesso | Presentes Presentes Presentes Presentes Presentes

Avaliagdo Insucesso | Insucesso | Insucesso | Insucesso | Insucesso

5.4.7 — Analise global da comparacao de casos de estudo

Podemos verificar que os cinco fatores criticos de sucesso estdo presentes e sao alcangados

com sucesso.

A matriz de risco parece estar ajustada, atribuindo risco ao parceiro que melhor o pode gerir.
Existe uma clara diferen¢a na alocacédo de risco de exploragcéo, comercial/receita e financeiro entre os
casos portugueses e os restantes. Esta diferenca pode ser explicada pelos objetivos do contrato,
enquanto os casos portugueses tém um modelo de pagamentos por disponibilidade e os restantes

casos tém modelo de cobranca direta de portagens como principal fonte de rendimento do projeto.

Os consércios vencedores dos concursos de concessdo Sao compostos por empresas
prestigiadas e com experiéncia comprovada. Apenas dois casos (Litoral Oeste e A 22) apresentam uma
empresa lider do consdrcio e a A 23 apresenta um investimento de capitais proprios relativamente baixo

(9,4%) em comparacdo com 0s restantes casos.

Os projetos tiveram apoio e envolvimento politico e publico. Os projetos apresentaram
“frequente” posicdo desfavoravel em relacdo a implementagéo de portagens e no caso de lonia Odos,
0S grupos ambientais também se apresentaram contra o projeto. No entanto, de um modo geral os
projetos foram bem aceites pela populagéo que via o beneficio da construcao desta infraestruturas.

Também se considera que os fatores de sucesso de transparéncia no processo de contratacédo
foram cumpridos pois o concurso foi aberto publicamente, divulgado internacionalmente, tece mais de

um concorrente e foi realizado em duas fases melhorando a oferta nos casos de estudo.
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Em relagdo a avaliacdo dos critérios de sucesso, 0os casos apresentam uma avaliagdo do
projeto de concessdo de insucesso. Os casos portugueses apresentam uma pontuag&o neutra ou
positiva nos critérios de custo e de tempo, no entanto apresentam uma pontuagéo de -2 no critério de
trafego e objetivos do transporte. Ja lonia Odos e R-2 tém uma pontuagéo negativa em todos os critérios

a excecgdo dos objetivos de transporte que é 0.

5.4.8 — Avaliacao da ferramenta de analise

Para que se possa comparar os resultados obtidos com os que foram formulados por Liyanage
et al. (2016), foram feitas algumas adaptacdes. Como a ferramenta de andlise proposta verifica apenas
se 0s projetos tem ou ndo sucesso, a escala de analises de resultados de Liyanage et al. (2016) sera
adaptada. Considera-se sucesso quando o projeto atinge cinquenta por cento ou mais de performance
e insucesso quando € inferior a cinquenta por cento. Para facilidade de andlise, a ferramenta de analise
serd referida como M1 e a de Liyanage et al. (2016) como M2. Na Tabela 14 sdo apresentados 0s
resultados obtidos por M1 e M2 e pode ver-se que os resultados divergem nos casos da A 23 e R-2 e

sdo iguais no caso de lonia Odos.

Tabela 14 - Comparacao de resultados de M1 e M2

A 23 Insucesso Sucesso (92%)
R-2 Insucesso Sucesso (65%)
lonia Odos Insucesso Insucesso (31%)

Os resultados obtidos por M1 foram relativamente diferentes dos que os gerados pela aplicacdo
da metodologia de estimacdo de sucesso de M2. Em parte, podemos justificar a diferenca dos
resultados com a utilizacéo de critérios de sucesso distintos e devido a existéncia de ponderacgéo de

KPI na metodologia de Liyanage et al. (2016), ao contrario da proposta apresentada.

M2 utilizam 9 KPI (objetivos, risco, especificacbes, concurso, fase de construcdo, operacgao,
manutencdo, monitorizacdo e avaliacdo e fincamento) e 29 medidas de performance enquanto a
ferramenta proposta usa cinco FCS e quatro critérios de sucesso. Os KPI identificados equivalem aos

fatores criticos de sucesso e aos critérios de sucesso de M1.

Embora de forma diferente, M1 e M2 tém em conta os objetivos do projeto, o risco, as
especificacdes do contrato, o processo de contratacdo, o tempo de entrega da obra, o custo e o
financiamento do projeto. Por outro lado, s6 M1 tem em conta diretamente o trafego e s6 a M2 considera

a operacdo e a manutencao da infraestrutura.

Os dados utilizados nos casos de estudo também sao diferentes. Por exemplo, para a A 23, na
primeira fase do contrato (antes da renegociagdo) a situacdo em termos de trafego e objetivos de

transporte eram cumpridos, e os resultados de M1 seriam semelhantes a M2.
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Como M2 utiliza resultados ponderados, podera existir um efeito de compensacéo, no sentido
em que uma ma performance de um KPI pode ser compensada por uma muito boa performance de
outro. M1 também usa alguma compensacado de critérios de sucesso (ao considerar sucesso com
apenas 3 dos 4 critérios cumpridos) mas ao incluir a exclusdo por performance muito negativa
(pontuacdo -2 num critério) e garantir que os fatores de sucesso estdo presentes, reduz a influéncia
entre os fatores criticos de sucesso e os critérios de sucesso avaliacao final.
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6 — Conclusoes e trabalhos futuros

Conforme indicado por Herpen (2002), as PPP sdo usadas como ferramenta de gestdo dos
governos quando pretendem viabilizar infraestruturas rodoviarias, mas € preciso ter atencéo ao que se
esta disposto a entregar ao parceiro privado. Quando se decide utilizar um modelo de PPP por falta de
capitais, € preciso garantir que, no futuro, as compensacBes ao parceiro ndo comprometem a

sustentabilidade de um pais.

A experiéncia adquirida reflete um nimero consideravel de falhas que tornaram os modelos de
negécio das PPP inviaveis, levando a renegociacéo de contratos e ao desperdicio de recursos publicos.
Assim, surge a necessidade de avaliar o desempenho dos projetos antes, durante e depois de serem

implementados.

O reconhecimento de uma forma que facilite a analise e as tomadas de decisdes sobre a melhor
forma de servir os interesses publicos é de elevada importancia. O governo deve ter em sua posse 0
maximo de informacado possivel e deve ter o cuidado de se informar antecipadamente com casos de

estudo que possam ser comparaveis e ajustaveis as necessidades do seu projeto.

Idealmente, com as medidas de sucesso seria possivel avaliar os objetivos dos projetos de
PPP e os resultados que obtiveram, medindo o desempenho através de indicadores chave. No entanto,
devido a complexidade dos contratos e dos projetos, este processo de quantificacdo de sucesso torna-

se um processo dificil e até algo controverso.

Se, por um lado, a sele¢do de FCS e as boas praticas que se devem seguir € uma constante
na literatura e ja foi adotada por diversos paises, as medidas de sucesso revelam-se um caso diferente.
Mesmo havendo estudos e metodologias como a que foi proposta por Liyanage et al. (2016) e Kuslji¢

e Marenjak (2013), ainda ndo ha uma forma globalmente aceite.

E neste sentido que surge o desenvolvimento desta dissertacio, que apresenta a andlise de
um novo caso de estudo segundo o modelo proposto pelo BENEFIT D4.2 (2016) e prop8e uma

metodologia de andlise das caracteristicas de sucesso das Parcerias Publico-Privadas.

A recolha de dados nao esta acessivel a todos, embora seja de caracter publico; as avaliacGes
qualitativas dos parametros de avaliacdo; e a analise de projetos de infraestruturas rodoviarias ex-post,

revelaram-se obstaculos e desafios ao desenvolvimento desta dissertacao.

A analise da concessao do Litoral Oeste alarga o espectro de investigacdo na area das PPP e
acrescenta um novo caso de estudo, de uma das PPP portuguesas mais recentes®® e com
particularidades a salientar, sdo elas: a heterogenia da rede da infraestruturas rodoviaria, as

preocupactes de protecdo ambiental e a defesa do patriménio mundial.

A ferramenta de andlise proposta revelou-se uma forma simples de analise das caracteristicas

de sucesso de uma PPP. Para a avaliacdo da ferramenta foram analisados cinco casos de estudo de

21 Projetos de concessdes de infraestruturas rodoviarias.
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forma qualitativa, tendo-se escolhido casos semelhantes (Litoral Oeste, A22, A23) e casos dispares

(lonia Odos e R-2) conforme recomenda Taylor (2009).

Os resultados obtidos sugerem que a avaliacdo geral do sucesso dos casos de estudo se
aproxima dos resultados obtidos por métodos mais complexos e abrangentes como o que foi
apresentado pelo BENEFIT D4.2 (2016).

Por outro lado, ndo é possivel quantificar o sucesso de um projeto, apenas se conclui se o
mesmo teve ou ndo sucesso. Em alguns casos, devido a complexidade dos projetos de PPP, a
ferramenta proposta nesta dissertacdo pode ser insuficiente. A analise de um nimero de FCS e critérios
de sucesso reduzido pode nao ser favoravel ao apuramento de resultados robustos como refere Kuslji¢
and Marenjak (2013). A utilizacdo de uma metodologia de mensuracéo e ponderacéo de cada critério
pode permitir uma abordagem mais adequada na comparacdo e interpretacdo dos resultados mais
complexos. Ha ainda que referir que, embora seja definido se o projeto tem ou ndo sucesso, esta
definicdo ainda carece de muita investigacdo. Nao é claro na literatura qual o momento especifico que

se pode afirmar que um projeto foi bem-sucedido.

Dadas as limitacdes da ferramenta, mas com o intuito de simplificar o processo de avaliacao,
tendo em conta a célebre expressao “o diabo esta no detalhe??”, foram incluidos na analise 5 dos fatores
criticos de sucesso mais relatados e a avaliagédo do “tridngulo de ferro” para determinar a existéncia do
sucesso. A ferramenta abrange as areas chaves indicadas na revisao literaria de (Osei-Kyei and Chan,
2015) e utiliza os modelos de avaliacdo de performance do BENEFIT D4.2 (2016).

Com algumas alteracBes esta ferramenta podera ser utilizada para avaliar o sucesso dos
projetos de PPP como instrumento de referéncia. Poderiam incluir-se intervalos de forma a definir se

um FCS foi ou ndo atingido com sucesso.

Os resultados da andlise das caracteristicas de sucesso da concess&o do Litoral Oeste
mostram que os FCS foram aplicados e geridos conforme os guias de recomendacfes (Oecd, 2011;
PPIAF, 2012; Tribunal de Contas, 2008) e as boas praticas referenciadas na literatura (Macario et al.,
2015; Taylor et al., 2014). Esta linha de procedimento também se verificou quando foi realizada a

comparacado dos FCS dos casos de estudo no capitulo 5.4.

Devido a avaliacdo muito negativa (-2 pontos) no critério de trafego, revela o efeito do otimismo
enviesado dos modelos de procura, o caso ndo foi considerado um sucesso segundo a ferramenta

proposta.

O facto de os fatores de sucesso terem sidos cumpridos em todos os projetos de PPP
analisados é reflexo da experiéncia na utilizacdo deste tipo de modelo de gestdo, da legislacéo de
contratacao publica que segue diretivas europeias e da evolugdo do enquadramento institucional para
gestdo e avaliacdo de projetos de PPP. Nos paises cujos casos foram analisados — Portugal, Espanha
e Grécia — é frequente verificar a pratica ex-ante (avaliados pelos FCS) a ser implementada segundo

22 Traduc&o do inglés: “The devil is in detail”.
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as boas préticas. Enquanto a avaliacdo ex-post dos projetos (critérios de sucesso) apresenta

performances negativas em todos os paises.

Também os outros casos apresentaram uma avaliacdo de insucesso. E importante salientar o
desempenho especialmente negativo do critério de trafego onde, tal como na concessao do Litoral

Oeste, o trafego real ficou aquém das projeces iniciais.

Para futuras referéncias, sugiro que se continuem a avaliar os casos de estudo e que se tente

perceber como é que as alteragGes macroeconémicas afetam o desempenho das PPP.

A analise ex-post de projetos de PPP ainda é uma &rea em desenvolvimento e na qual se deve
apostar continuamente para que se possam melhorar modelos e tirar beneficios futuros na gestédo de

novas infraestruturas.

Também recomendaria a criacdo de metodologias mais complexas do que a ferramenta
proposta, com mais critérios de sucesso, mais abrangentes e que permitam quantificar e comparar o
sucesso de cada projeto. Por fim, recomendaria a continuacdo da recolha sistematica por parte da
UTAP, que podera contribuir para uma transparéncia e credibilidade maior em relacdo aos contratos
de PPP.
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Anexo 1 — Andlise da concesséo do Litoral Oeste

Nota: A analise foi feita segundo 0 modelo BENEFIT D4.2 (2015). Embora o modelo contenha mais parametros
de andlise, s6 foram incluidos no anexo aqueles em que foi possivel recolher informagéo sobre o caso de estudo.

What — O qué

Tema

Valor - Entrada

Titulo do projeto

Concessao Litoral Oeste (A 19 e IC 9)

Breve descri¢do do
projeto

A subconcesséo do Litoral Oeste tem o objetivo de projetar, construir, aumentar o
numero de vias, financiar, manter e operar (cobranca de portagens), da A 19 e do IC
36.

O mesmo projeto inclui a concegdo, a construgdo, o aumento do nimero de vias, 0
financiamento, a manutencgdo e a operacdo (sem cobranca de portagens) do IC 9 e
das ligacdes menores em Leiria, Alcobaca e Nazaré.

A concessdo tem uma extensao total de 111,6 Km, dos quais 81,7 Km se referem a
nova construcao.

A concesséo € para 30 anos, exceto a 8 Km das EN 1/ IC 2, projetos que foram
concessionados apenas para os primeiros 5 anos e, apds este periodo, é devolvido
as Estradas de Portugal (EP).

O projeto tem um forte apoio dos municipios, populacdo e grupos ambientais, pois
reduz o tempo de viagem, os acidentes de transito, a poluicdo e as vibragbes do
trafego pesado perto do Mosteiro da Batalha (protegidos pela UNESCO).

O Brownfield
[ Greenfield
Ambos

Brownfield é uma infraestrutura ja existente.
Greenfield é uma nova infraestrutura.
Os projetos podem incluir partes que sédo Greenfield e Brownfield.

Status do projeto

O Em construgéo Na operagdo [ Ainda ndo comegou

Principal modo de
transporte da
infraestrutura

Estrada O Comboio O Porto O Porto fluvial
O Vias fluviais navegaveis [0 Terminal de carga
0 Aeroporto O Elétrico [0 Metro [ Outro a especificar

Orcamento

444 Milhdes de Euros (2013)

Duracao do contrato

30 Anos

Cronograma do projeto

Decreto do Governo com informacgéo sobre a inten¢do de concessdo: novembro
2007

Data de abertura do concurso: margo 2008

Rececéo de propostas: 8 julho 2008

Fase de lista reduzida (negociacdo): 28 agosto 2008

Adjudicacao do contrato: 26 fevereiro 2009

Concluséo da construcéo: 1 agosto 2011

Inicio da primeira renegociacao do contrato: dezembro 2012

Nivel de
Exclusividade do
Projeto

1-Ambiente Competitivo
X 2 - Ndo é exclusivo

O 3 — Ndo muito é exclusivo
O 4 — Algo exclusivo

O 5 — Bastante exclusivo

6 — Exclusivo

Comentario: A autoestrada A 19 permite a reducédo do tempo de viagem, um nivel
mais elevado de velocidade, um menor congestionamento e um design muito mais
confortavel e seguro do que o concorrente EN 1/1C 2.

A estrada IC 9 Nacional é bastante exclusiva uma vez que as alternativas sao




estradas locais de menor qualidade.

Descricao fisica em
termos de posicéo de
rede

O 1 — No dentro de um né

O 2 — Fazer a ligacdo dentro de uma ligagéo
O 3-No

4 - Ligacédo

Nivel de integracéo
funcional do projeto da
infraestrutura

Integracgédo de rede fisica
O Integracéo de rede Operacional
Integragéo da informacgéo
Integragdo da autoridade
A integracéo de politicas

Comentario: O projeto integra a rede rodoviaria nacional. O contrato obriga o
operador a compartilhar os dados de trafego com a EP.

Em Portugal, todas as estradas estéo sujeitos a regulamentagdo do IMT — Instituto
de Mobilidade e Transportes.

O novo modelo de rede das estradas esta configurado para que as estradas sejam
concessionadas pela EP que, em seguida, opera diretamente ou usa os operadores
privados como subconcessées.

Ha um plano rodoviario nacional que abrange todas as estradas do pais.

Nao
O Sim
. O Estrada
Existe outro modo de .
O Comboio
transporte na )
. O Terminar de carga
infraestrutura? "
O Elétrico
O Terminais
O Outro a especificar
Racio do modo principal sobre os custos de investimento 100%
Racio da infraestrutura de outros modos sobre os custos de investimento 0%
Racio de estruturas civis sobre os custos de investimento (pontes, tlneis, etc.) 20%
N&o
. ) O Sim
Nivel de "agrupamento” horizontal. .
S - O Imobiliario
O projeto inclui infraestruturas que .
0 Energia

servem outros setores?

O ITS (Sistemas de Informag&o de Transporte)
O Outro, especificar

Nivel de "vertical boundling".
O projeto inclui servicos a jusante

e/ou a montante?

[0 Nao
Sim

Comentario: O contrato aglomera design, constru¢do e operacao e
inclui estacdes de servico e servico de cobranga eletronica de
portagens (o valor cobrado é entregue ao parceiro publico).




Who — QUEM

Descreve a entidade adjudicante

Tema

Valor - Entrada

Entidade adjudicante

Estradas de Portugal

Projeto conduzido a partir de
um nivel nacional ou local?

1 - Conduzido nacionalmente
O 2 — Impulsionado regionalmente
O 3 — Impulsionado localmente

Comentario: O projeto faz parte do plano rodoviario nacional, tendo sido
iniciado por uma Resolugdo do Conselho de Ministros.

Nivel de envolvimento do
governo central

[0 1- Envolvimento direto absoluto
O 2 - Participacao significativa

3 - Envolvido

O 4 Algum envolvimento

[0 5 - Envolvimento limitado

[0 6 - Sem envolvimento

Comentario: O investimento foi determinado pelo governo e realizado pela
EP.

A gestdo de contrato relativo ao projeto de estradas, construgdo, operagdo e
manutencdo foi realizada pelo EP e InIR (Instituto de Infra-Estruturas
Rodoviéarias, agora incorporado no IMT) como regulador.

Por sua vez, a gestdo de contrato relativa ao financiamento foi realizada pela
Inspeccéo-Geral das Finangas (IGF).

Na adjudicacgao do contrato, existia no

pais envolvido um documento

estratégico politica delineando uma 1 2 |3 4
estratégia politica explicita sobre as
PPP? E de que forma foi publicado

como documento de politicas?

1. Nado

2. Sim, publicada ha cinco anos antes da
adjudicac¢édo do contrato e ndo atualizado

3. Sim, publicada ha cinco anos antes da
adjudicacgéo do contrato e atualizado

X
O
O
O

No momento da adjudicagéo do

contrato, houve programas de PPP

com indicacéo dos objetivos

financeiros e do calendario de entrega | 1 2 |3 4

para os setores especificos de
transporte? E em que medida foi
publicado como documento de
politica?

1. Nado

2. Sim, mas a indicacdo dos objetivos
financeiros e do calendario de entrega nao
eram claras

3. Sim, a indicacdo dos objetivos financeiros e
do calendario de entrega é clara, mas ndo esta
atualizada

4. Sim, a indicacdo dos objetivos financeiros e
do calendario de entrega € claras é clara e
atualizada.

X
|
a
a

No momento da adjudicagdo do

1. Baixo apoio politico pelo governo federal /
estatal

2. Moderado ou estavel apoio politico do
Estado / governo Federal

contrato, de que forma se expressou 1 2 13 4 3. Forte apoio politico pelo Estado / governo
0 apoio politico a nivel governamental | O ol O X Federal

nacional / estatal da PPP?

4. Forte ou significativo apoio politico por parte
do Estado / governo Federal e dos partidos
politicos na maior parte da maioria no
parlamento




No momento da adjudicacéo do 1. Reducdo significativa do apoio politico
contrato, de que forma o 1 3 4 2. Redugcdo do apoio politico, mas néo
compromisso politico para com as 0 - O significativa
PPP a nivel nacional / estadual se 3. Aumento de apoio politico em certa medida
alterou ao longo de cinco anos? 4. Aumento significativo do apoio politico
No momento da adjudicagdo do 1. N&o existente no momento da adjudicacéo
contrato, existia um instrumento 1 3 4 do contrato
padrdo de avaliagdo ex-ante padrao 0 0 - 2. Existente, mas ndo de uso obrigatorio
para o projeto da PPP (por exemplo: 3. Uso obrigatdrio para certos projetos
Setor Publico Comparador)? 4. Uso obrigatério para todos os projetos
. ~ Este contrato foi feito seguindo a mesma base
Havia um contrato padrdo utilizado? | Sim Nao 9
de outras PPP contratadas no passado.
. N . A maioria das PPP em Portugal usam bases
Havia um modelo padrao (projeto set- . i - . ~ .
) O Sim Nao similares, porém n&o havia nenhum modelo
up) do projeto de PPP? e
padréo oficial.
- Decreto-Lei n°.86 / 2003: a lei de bases que
define as regras gerais de intervencdo do
Estado na definicdo, concecdo, preparagdo,
concurso, adjudicacdo, alteragdo, fiscalizacdo
e acompanhamento das PPP.
o - Decreto-Lei N°.141 / 2006: Altera o Decreto-
No momento da adjudicagdo do .
. . — o ~ Lei n°.86 / 2003 e promove uma melhor
contrato, havia PPP ou leis de Sim O Néo 5 L .
N coordenacdao entre o Ministério das Financas e
concessao? S -
0S ministérios setoriais, aumentando o0s
requisitos de transparéncia, precisdo e
controlo na preparagéo e desenvolvimento das
PPP; esclarece o modelo de partilha de riscos;
e promove a flexibilidade e eficiéncia no
projeto da PPP.
No momento da adjudicagdo do .
. . - A Lei de Bases de Transporte regula
contrato, existem leis especificas para |_ . - N .
) Sim O Nao concessBes especificamente no setor dos
PPP de transporte ou leis de
- transportes.
concessao?
No momento da adjudicagdo do
contrato, as leis de contratos estavam
em conformidade com as diretivas da .
) o Sim O Nao
CE (por exemplo, as disposi¢des
comunitarias —Diretivas da UE
2004/17 | CE (servigos publicos))?
No momento da adjudicagéo do
contrato, existiu uma ou mais . =
. ' ) X Sim O Néo
unidades de suporte de PPP a nivel
nacional / regional / provincial / local?
Se sim, 1 3 4
1. Existente na adjudica¢é@o do contrato
(apesar da sua existéncia anterior)
| 4 dade d 2. Inativo
Qual era o stgtus~ a unidade de PPP X O O 3. Estabelecido hd menos de 5 anos na
na adjudicagéo do contrato? S
adjudicagédo do contrato
4. Estabelecido 5 anos antes de adjudicagdo
do contrato.
No momento da adjudicagéo do > . - S
contrato, qual era a forma juridica da O X [ O 1. Organismo publico sob um ministério




unidade de PPP (se existente)?

2. Organismo publico sob varios ministérios
3. Corpo juridico privado com participag&o
publica
4. Entidade juridica privada com participagao
privada

No momento da adjudicacdo do
contrato, quais foram as principais
fungBes da unidade de PPP (se

existia)?

1. Promocéao/divulgacéo
2. Promocao/divulgacgéo e orientacéo politica
ou aprovacao
Olx|O| O 3. Promocao/divulgacao, orientagéo politica e
aprovagao
4. Promocao/divulgacao, orientagéo politica,
aprovacdo e capacitacéo e / ou assisténcia
técnica

With-Who — Com quem

Tema

Valor - Entrada

Breve descrigédo

Patrocinadores do projeto

AELO - Auto-Estradas do Litoral Oeste, SA

SPV (Special Purpose Vehicle)

AELO - Auto-Estradas do Litoral Oeste, SA

Auto-Estradas do Oeste - Concessfes Rodoviérias de Portugal, SA
64,99984%

Empresa de transporte Infra-estrutura Investimento (SCA) SICAR 20%
BRISA - Auto-Estradas de Portugal, SA 14,99996%

Brisa Engenharia e Gestéo, SA 0,00002%

Brisa - Assisténcia Rodoviaria, SA 0,00002%

Somague ltinere - Concessdes de Infraestruturas, SA 0,00002%
Somague - Engenharia, SA 0,00002%

MSF Concessfes

- SGPS, SA0,00002%

MSF Concessbes - SGPS, SA 0,00002%

MSF - Moniz da Maia, Serra & Fortunato - Empreiteiros, SA 0,00002%
Lena Concessoes e Servigos - SGPS, SA 0,00002%

Lena Engenharia e Construgdes, SA 0,00002%

Novopca - Construtores Associados, SA 0,00004%

Subempreiteiros-chave

LOC - Litoral Oeste Construtores ACE

Comentario: LOC é composto pelas empresas do AELO

Estrutura de financiamento

Capitais proprios: 22,5%
Empréstimos: 77,5%

Estrutura Capital

ROIC = 13,10%

Descricao do sector privado

X 1 - Fornecedor de servigos

O 2 — Principalmente fornecedor de servigos
O 3 - Mais fornecedor de negdcios

O 4 - Mais criador de negécios

O 5 — Principalmente criador de negocios

O 6 — Criador de negécios




Who-For - Para quem

Tema Valor - Entrada

Utilizadores Esta infraestrutura é utilizadc":t pelo setor privado para o transporte de mercadorias
(camides) e de passageiros. E também usado por utilizadores particulares.
Moradores e trabalhadores da regido: Os residentes, os trabalhadores e as empresas
beneficiam de mais mobilidade, emprego e contratos da concessiondaria, mas também
estdo em risco de impactos potencialmente negativos como o ruido, a poluigdo do ar
ou a perda de negdcios devido ao desvio de aglomeragéo.
Proprietarios de terra na regido: € necessario terreno para o desenvolvimento da
estrada que precisa de ser adquirido pelo Estado aos proprietarios da regiéo, incluindo
expropriagéo.
Empresas da regido, nomeadamente 0 setor do turismo: O setor de negdécios é
afetado positivamente devido & melhoria da mobilidade e, consequentemente, da

Stakeholders reducdo do custo generalizado do transporte.
Municipios da regido: os municipios sao partes interessadas como representantes de
moradores e empresas, como 0s planeadores estratégicos locais e como os atores
politicos.
Governo central: O governo central € uma das partes interessadas na medida em que
promove a infraestrutura de transportes a nivel nacional (e implementa o plano
rodoviario nacional) e do desenvolvimento econdmico sustentavel. Além disso, o
governo é também visto como um ator politico.
Grupos ambientais e patrimoniais: um objetivo importante da construcéo da A 19 foi a
reducéo do trafego e os impactos relacionados com o transito no Mosteiro da Batalha.
0 S6 mercadorias / carga
O Apenas passageiros / utilizadores particulares
K Uso misto (mercadorias e passageiros)

Tipo de O Também é usado por usuarios sem transporte

Usuarios
Comentario: Esta infraestrutura é utilizada pelo setor privado para o transporte de
mercadorias (camifes) e transporte de passageiros. E também usado por usuarios
individuais.

WHY - Porqué

Tema Valor - Entrada

A Resoluc@o do Conselho de Ministros, n° 181/2007, identificou um novo conjunto
Raz&o para de empreendimentos prioritarios a desenvolver pela EP num esquema de PPP.
escolher O governo justificou a utilizacdo de projetos financeiros com a necessidade de

(co)financiamento
privado

acelerar a implementacéo do Plano Rodoviario Nacional - PRN.
O governo também se refere ao refor¢co das PPP como um dos principais objetivos
do modelo atual do sistema nacional de estrada.

X Né&o incluido no TEN-T

Inclusdo do O Incluido na TEN-T
projeto na O Projeto prioritario TEN-T
TEN-T O Rede principal TEN-T
O Periferia TEN-T
O 1 - Abordagem baseada apenas em servicos
Financas vs O 2 — Abordagem principalmente baseada em servigos

necessidades de
servicos

O 3 - Abordagem baseada em servicos
O 4 — Abordagem baseada nas financas
X 5 - Abordagem principalmente baseada em finangas
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[0 6 — Abordagem baseada apenas em finangas
Comentario: O parceiro privado foi introduzido para fins de financiamento, mas
também pela sua experiéncia em design e construcao de estradas.

WHERE - Onde

Tema

Valor - Entrada

O Urbano

[0 Fora da zona urbana
O Interurbana
Regional

O Rural

[0 zona de fronteira

Localidade do Projeto O Internacional

[ Outros

Comentario: O IC 9 liga aglomeracdes urbanas ao longo de um eixo
na regido onde esta inserido, atravessando-a longitudinalmente. A A
19 é uma alternativa a estrada nacional N 1 / IC 2 com o objetivo de
reduzir o trafego e a polui¢éo junto ao Mosteiro da Batalha.

A densidade populacional da regiéo,
no momento da recolha de dados do
projeto em relacéo a densidade a
adjudicacgéo do projeto.

X Superior
O Inalterado
O Inferior

Comentario: Entre 2001 e 2011, a densidade populacional nas
regibes afetadas (Pinhal Litoral, Oeste e Médio Tejo NUTS llII)
aumentou cerca de + 3%.

Superior

Nivel de industrializagao e atividades O Inalterado
econdmicas na regido no momento da | O Inferior

recolha de dados do projeto no que

diz respeito a industrializacéo na Comentario: Entre 2001 e 2011, o nimero de empresas nas regides
adjudicacédo do projeto. afetadas (Pinhal Litoral, Oeste e Médio Tejo NUTS Ill) aumentou

cerca de 26%.

WHICHWAY - De que forma

Tema

Valor - Entrada

Breve descri¢édo

O processo de contratagdo comegou com um concurso publicado no jornal oficial nacional
(Diario da Republica - DR), no Jornal Oficial da Unido Europeia e de alguns jornais
nacionais de grande circulagéo.

Caderno de encargos — programa de concurso e especifica¢cdes — tinha sido desenvolvido
e langado anteriormente.

A conformidade formal dos requisitos de concorréncia foi verificada; os concorrentes
eliminados tinham o direito de recorrer.

O procedimento de selecao foi entdo levada a cabo em duas fases.

Durante a primeira fase, com o nome "long list phase", foram analisadas as propostas
conformes e as duas que melhor satisfaziam o interesse publico foram selecionadas para
entrar numa fase de negociagdo. No total, havia 4 concorrentes, com 16 projetos (4 casos
de base, 4 bases alternativas, 3 variantes financeiras para o caso base, 1 variante técnica
para o caso base, 3 variantes financeiras alternativas e uma variante técnica alternativa);
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Trés grupos de critérios de selecéo foram adotadas para avaliar propostas:
A - Critérios Financeiros 50%

A) i .VAL 85%

A) ii. Equilibrio econémico-financeiro da proposta 6%

A) lll. Riscos do projeto 6%

A) IV. Termos e condi¢des de financiamento 3%

B - Critérios técnicos 40%

B) i. Qualidade técnica da proposta 60%

B) Il. Qualidade de servigo e seguranca na operacao e manutencao do sistema 20%

B) iii. Qualidade de servigo e seguranca no sistema na assisténcia ao usuério e gestéo de
incidentes de 10%

B) iv. Garantias da data de inicio de operacdo 10%

C - Critérios Legais 10%

C) i. Estrutura do contrato 15%
C) ii. Transferéncia de risco15%
C) iii. Garantia nivel de risco 70%

Durante a segunda fase, denominada "Short list phase", a negociacdo com cada um dos
dois restantes concorrentes foi feita separada e paralelamente. Esta segunda fase devia
terminar com a apresentacao de uma proposta final e melhorada dos concorrentes.

O Estado, em seguida, escolheu aquele que satisfazia melhor o interesse publico de
acordo com os critérios de selegédo utilizados para a primeira fase, adjudicando o contrato
ao vencedor.

X Procedimento em duas fases
Short list

Negociacfes

[0 Didlogo Competitivo

Concurso X Abertura do Concurso
O Concurso limitado
O Outros 1 ...
O Outro 2 ...

Numero de

concorrentes na 4

12 Fase

Numero de

concorrentes has | 2

negociacdes

Numero de

concorrentesem | 2

fase final

Duragéo do
11 Meses

processo de
atribuicdo de
projeto

Comentario: Concurso iniciado em margo 2007
Adjudicacéo do contrato: 26 de fevereiro 2009
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Contract — Contrato

Tema Valor - Entrada
O contrato para a subconcessao do Litoral Oeste, foi assinado dia 26 de fevereiro de 2009,
através do qual o Estado atribuiu a concessdo da infraestrutura rodoviaria ao
SPV AELO. Os objetivos do contrato sdo projetar, construir, financiar, manter e operar por
30 anos a contar da data do contrato.
O contrato estabelece os direitos e as obrigagGes das partes privadas e publicas e do
quadro de riscos, custos e incentivos dentro do qual o SPV ira operar. O contrato inclui
como anexos alguns dos outros contratos implicados na concessao (construcao,
financiamento, contratos de projetos, etc.), a documentacdo do SPV, a proposta de base
(com previsdes de procura) e as garantias financeiras.
Breve Depois do contrato ser assinado, foi rejeitado pelo Tribunal de Contas em novembro de
descricio 2009, que considerava a adjudicacdo ilegal por varias razdes. O parceiro publico nédo
aplicou o comparador publico, como é exigido por lei. Os documentos do concurso foram
fixados a um preco desproporcional e ilegal (15.000 Euros). A segunda etapa do concurso
ndo seguiu as regras do concurso aprovado e resultaram em condi¢cdes que colocaram o
parceiro publico em desvantagem. A VAL oferecida pelas propostas piorou durante a
segunda fase do concurso, dado que a declaracdo de impacto ambiental foi obtida apenas
apés a primeira fase, exigindo mudancas significativas e a alteracdo do objeto do
concurso. Legalmente, esta mudancga exigia um novo concurso, mas apenas 0s candidatos
selecionados para a segunda fase foram autorizados a apresentar novas propostas.
Assim, o Tribunal de Contas aprovou a subconcessao, apés a segunda fase licitagbes, apos
terem melhorado a VAL das suas propostas, mas sem novo Concurso.
Projeto
Financiamento
Construgéo
X Operagdo / Gestado
X Manutencgéo
Transferéncia de propriedade
Servigos Comentario: o design, o financiamento e a constru¢do da autoestrada A 19- Variante da
privados Batalha e IC 9 - itinerario complementar da rede rodoviaria nacional.
prestados Operacgdo e manutencao.
Concecdo, financiamento e construcdo de é&reas de servico (a operagdo pode ser
subcontratada com a aprovacao do parceiro publico).
Operagéo inclui assisténcia em acidentes e recolha de dados.
Até o final do contrato, todos os ativos que compdem a concessao devem ser transferidos
para a alcada do Estado, pelo menos, com os niveis minimos de conservacdo definido no
contrato.
sim O Néo
Comentario: O parceiro privado é obrigado por contrato a emissdo de garantias de
seguranca em favor do Estado, durante pelo menos 5 Milh8es de Euros.
Garantias A garantia foi finalmente fixado em 1% do valor patrimonial tangivel reversivel do troco de

estrada recém-construida. Este € reajustado anualmente de acordo com o indice de pregos
ao consumidor.

Os acionistas SPV também estdo vinculados pelo contrato de concessdo para emitir uma
garantia bancéria a favor da SPV para o valor total da respetiva equidade.

Clausulas de
renegociacao

sim [ Nao

Comentario: Quando o trafego atinge valores suficientemente elevados para justificar o
aumento do nimero de vias em certos trocos da infraestrutura, o contrato estabelece que
deve ser iniciado um processo de renegociagao.

Eventos de forca maior também s&do considerados motivos para desencadear a
renegociacao do contrato.




Fluxo de receitas

Tema

Valor - Entrada

Tipo de receitas de
reembolso esperados
durante a fase operacional

X Cobranca de portagens

X Pagamento por uso

O Shadow tolls

Pagamentos por disponibilidade

Pagamentos por performance

O Subvencdes

Receitas secundarias [Promocéo de ativos, subconcessdes, royalties]
Fluxo misto de receitas

O Qutros fluxos de receitas

Comentario: O contrato de concessdo €é baseado em pagamentos de
disponibilidade (mais de 75% de todo o pagamento) e em pagamentos de
servigcos com base no trafego que é pago pela EP a AELO.

H& pagamentos adicionais por performance (com recompensas para baixos
indices de acidentes de viacdo) e as penalizacdes para indisponibilidade da via
e missOes de poluentes atmosféricos.

De acordo com o contrato, 0 servico de cobrancga eletronica de portagens é
operado pelo parceiro privado e as receitas de portagem pertencente sdo
entregues a EP.

Ao parceiro privado € permitido ter uma receita secundaria através da
subconcessao de estacdes de servico.

Todas as outras fontes de receitas relacionadas com esta concessao exigem a
aprovacéao do parceiro publico.

Métodos de Pagamentos

A cobranca de portagem:

Proposta pelo promotor (patrocinador do projeto), mas
aprovado pelas autoridades publicas

[0 Autonomamente decididas pelo promotor (patrocinador do projeto)
O Impostas pela autoridade publica

Portagens podem ser atualizadas
anualmente, com base na variagdo do
indice de pregos ao consumidor.

[ Outro

- . . O Sim
A cobranca de portagem: foi aplicado um mecanismo de price-cap? X Nio
A cobranca de portagem:
Se ndo existirem outras formas de pagamentos que complementem a 0 Sim
cobranca de portagens, o nivel tarifario € de tal forma suficiente que N
as receitas arrecadadas por parte do setor privado séo suficientes
para cobrir os custos de operacao e de investimento?
Pagamentos por uso:
Se ndo existirem outras formas de pagamentos O Sim
complementares aos pagamentos de uso, as receitas N0
arrecadadas pela parte do setor privado sao
suficientes para cobrir os custos de operagdo e de
investimento?
Pagamentos por uso:
Existe um mecanismo para limitar a quantidade méaxima de O Sim
pagamento? X Nao




Pagamentos por disponibilidade:

Se ndo existirem outras formas de pagamentos

i . sim Pagamentos por disponibilidade séo a
complementares aos pagamentos de disponibilidade, ~ L .
3 ) ) O Néo principal fonte de receita.
o nivel de pagamentos é de tal forma que as receitas
arrecadadas pelo setor privado séo suficientes para
cobrir 0s custos de operacao e de investimento?
O desempenho de qualidade previsto
pelo contrato original é a variagéo do
Pagamentos por performance: . o . o
- ~ ~ i sim indice de acidentes de viacdo e da
Existem dedug¢des para o ndo cumprimento dos ~ . .
L . . O Néo poluicéo ambiental. Estas
niveis de qualidade de servi¢o? L ~ N
penalizagbes ndo estdo a ser
aplicadas.
L. . . Sim
Héa boénus por desempenho acima dos objetivos? -
O Nao
Pagamentos por performance:
Se ndo existirem outras formas de pagamentos complementares aos 0 Sim
pagamentos por performance, as receitas arrecadadas pela parte do 5 N3o

setor privado sao suficientes para cobrir 0s custos de operacao e de

investimento?

acoes);

O Contribuicdes de despesas de capital (subvengdes de capital, empréstimos,

O Apoio de Receita;
O garantias da divida;

Ha transferéncias para o
setor privado sob a forma
de subvencgdes?

Sob que forma é que estas
subvencdes sdo
transferidas?

privado.

Outros, pagamentos de reequilibrio financeiro

Comentario: O contrato também inclui pagamentos de reequilibrio financeiros
nas seguintes situacfes: alteracdes em atividades de concessao introduzidas
unilateralmente pelo Estado que implicam um aumento dos custos ou da receita
reduzida para o parceiro privado; eventos de forca maior; alteracdes legislativas
gque implicam um aumento dos custos ou redugdo de receitas para o parceiro

O contrato menciona trés indicadores-chave para mecanismos de reequilibrio
financeiros exigidos pelo parceiro privado. Quando nenhum outro acordo entre
0s parceiros pode ser alcancado, o parceiro publico é obrigado pelo contrato a
fazer pagamentos de reequilibrio financeiro para compensar as mudangas em
trés dos seguintes indicadores em relagéo a proposta de base:

- Um indice de cobertura do servigo da divida anual minima;

- Um indice de cobertura de vida minimo de empréstimo,

- A taxa interna de retorno minima para 0s acionistas.

Foi aplicado um mecanismo de price-cap?

O Sim
X Nao

O Promocao ativos
Subconcessdes
O Royalties

O Outro

Receitas secundarias.

A subconcessdo de estacdes de
servico é uma receita secundaria para
a concessionaria.
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Riscos

Tema Valor - Entrada
O contrato estipula que "o parceiro privado assume a responsabilidade plena e exclusiva
por todos os riscos associados com a concessdo exceto quando o contrario resulta do
Breve contrato de concessao".
descrigcdo As matrizes de risco das PPP foram publicadas no relatério anual da DGTF 2012 sobre as
PPP. As informacBes seguintes sdo baseadas neste relatorio, que ja considera as
alteracdes contratuais que introduziu taxas de utilizagdo.
. - . Avaliacédo de .. - .
Risco Alocacdo de risco fisco Mitigagao de risco
X Totalmente contratante
O Principalmente contratante 0 Nenhum
. . P Aceitavel Gestéo controlada (flexibilidade
Riscos de O Parcialmente contratante ~
. . L O Moderado de gestao)
design O Parcialmente publico e . .
. . O Catastréfico O Financeiramente controlados
O Principalmente publica ( i c.)
L, arantias, etc.
0 Totalmente publica 9
O Totalmente contratante
X Principalmente contratante O Nenhum
) . P O Aceitavel X Gestao controlada (flexibilidade
Riscos de O Parcialmente contratante ] .
N . - Moderado de gestdo)
construcéo O Parcialmente pablico e 8 .
o L O Catastréfico Financeiramente controlados
O Principalmente publica ( i )
. arantias, etc.
0 Totalmente publica 9
O Totalmente contratante
K Principalmente contratante 0 Nenhum
. . P Aceitavel X Gestao controlada (flexibilidade
Risco de O Parcialmente contratante -
~ . - O Moderado de gestéo)
manutencao O Parcialmente publica L 8 .
. . O Catastréfico X Financeiramente controlados
O Principalmente publica .
L (garantias, etc.)
O Totalmente publica
O Totalmente contratante
O Principalmente contratante 0 Nenhum
. .p O Aceitavel X Gestao controlada (flexibilidade
Risco de X Parcialmente contratante ] .
I a Parcialmente publica Moderado de gestdo)
exploragéo X e ) .
plorag o P - [0 Catastrofico Financeiramente controlados
O Principalmente publica (garantias, etc.)
O Totalmente publica g T
O Totalmente contratante
o X Nenhum
. O Principalmente contratante L N o
Risco . O Aceitavel O Gestao controlada (flexibilidade de
. O Parcialmente contratante ¥
comercial/ . . Moderado gestéo)
. O Parcialmente publica . . .
receita o L [0 Catastrofico O Financeiramente controlados
Principalmente publica ( i )
. arantias, etc.
O Totalmente publica g
X Totalmente contratante
O Principalmente contratante 0 Nenhum
) . P O Aceitavel O Gestao controlada (flexibilidade de
Risco O Parcialmente contratante N
) . . L O Moderado gestéo)
financeiro O Parcialmente publico ] . . .
o . Catastrofico | ® Financeiramente controlados
O Principalmente publica .
Lo (garantias, etc.)
O Totalmente publica
O Totalmente contratante
O Principalmente contratante 0 Nenhum
i . P O Aceitavel O Gestao controlada (flexibilidade de
Risco O Parcialmente contratante ] N
. ) L Moderado gestéo)
regulatério X Parcialmente publica

O Principalmente publica
[ Totalmente publica

[0 Catastrofico

X Financeiramente controlados
(garantias, etc.)
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Forca maior

O Totalmente contratante

O Principalmente contratante
O Parcialmente contratante
X Parcialmente publica

O Principalmente publica

O Totalmente publica

X Aceitavel
0 Moderado
[0 Catastrofico

O Nenhum

O Gestao controlada (flexibilidade de
gestao)

X Financeiramente controlados
(garantias, etc.)

Fontes de rendimento do Projeto

Tema Valor - Entrada
Designacéo
dafonte de Cobranca de portagens
rendimento
Financiamento publico:
O EU
Agente de O NaC|.onaI N
) . O Regional / municipal
financiamento
(agente O Operadores que utilizam a infraestrutura
fornecedor de Passageiros
receitas) O Proprietarios da carga
O Consumidores
O Outros
Nivel de utilizagdo (utilizadores pagadores):
Distancia
O Tempo
X Tamanho ou peso ou espago ocupado
O Numero de passageiros
[0 Carregamento de mercadorias
O Outro
Externalidade da internalizacao:
O Congestionamento ou escassez
Indexacao O Emiss6es ambientais
O Ruidos
O Custo marginal de infraestruturas
[0 Seguranca
O Consumo
O Cobranga adequada de taxas
O Financiamento direto do stakeholder
O Afetac@o de outras receitas especificas
O Orgcamento publico geral
[0 Outros (a especificar)
Tema Valor - Entrada
Designacéo
de fonte de Pagamento por disponibilidade
renda
Agente de Financiamento publico:
financiamento | U UE
(agente de X Nacional

fornecimento
de receitas)

[0 Regional / municipal

[0 Operadores que utilizam a infraestrutura
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[0 Passageiros
[0 Carregamento de mercadorias

[J Consumidores

[ Qutro

Nivel de utilizagao (utilizadores pagadores):
Distancia

Tempo

[0 Tamanho ou peso ou espago ocupado

O Numero de passageiros

O Cobranga adequada de taxas

[ Outro

Externalidade da internalizacéo:
O Congestionamento ou escassez
O Emiss6es ambientais

Indexacdo
O Ruidos
O Custo marginal de infraestruturas
[0 Seguranca
O Consumo
O Cobranga adequada de taxas
O Financiamento direto do stakeholder
O Afetacdo de outras receitas especificas
O Orgamento publico geral
[0 Outros (a especificar)
Nivel de Quantidade:
receita Cobertura de custos:
Tema Valor - Entrada l Descri¢éo
Designacéo
de fonte de Pagamentos por performance
renda
Financiamento publico:
O UE
Agente de Nac?onal N
financiamento O Regional / municipal
(agente de 00 Operadores que utilizam a infraestrutura

fornecimento
de receitas)

O Passageiros
O Carregamento de mercadorias

0 Consumidores

O Outro

Indexagdo

Nivel de utilizagdo (utilizadores pagadores):
O Distancia

O Tempo

O Tamanho ou peso ou espaco ocupado

O Numero de passageiros

O Cobranca adequada de taxas

O Outro

Externalidade da internalizacao:

O Congestionamento ou escassez
X Emissdes ambientais

O Ruidos

O Custo marginal de infraestrutura
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X Seguranca

O Consumo

O Cobranga adequada de taxas
O Financiamento direto do stakeholder

O Afetacdo de outras receitas especificas (a especificar)

0 Orgamento publico geral

O Outros (a especificar)

Nivel de Quantidade:
receita Cobertura de custos:
Tema Valor - Entrada l Descri¢éo
Designacéo
de fonte de Subconcesses
renda
Financiamento publico:
O UE
Agente de | NaC|'0naI N
financiamento O Regional / municipal
(Agente de O operadores que utilizam a infraestrutura

fornecimento
de receitas)

O Passageiros
O Carregamento de mercadorias

0 Consumidores

K De outros

Indexacdo

Nivel de utilizagdo (utilizadores pagadores):
[ Distancia

O Tempo

O Tamanho ou peso ou espaco ocupado

0 Numero de passageiros

0 Cobranga adequada de taxas

0 Outro

Externalidade da internalizacéo:

O Congestionamento ou escassez
O Emissbes ambientais

O Ruidos

O Custo marginal da infraestrutura
00 Seguranga

O Consumo

O Cobranga adequada de taxas
O Financiamento direto do stakeholder

O Afetacdo de outras receitas especificas (a especificar)

O Orgamento publico geral

O Qutros (a especificar)

Nivel de
receita

Quantidade:

Cobertura de custos:
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Performance

Tema

Valor - Entrada

Breve descri¢édo

O parceiro privado é obrigado pelo contrato a apresentar um manual de operagéo e
manutencdo para a infraestrutura que o parceiro publico avalia e aprova. Este manual
determina as regras, os principios e os procedimentos aplicados aos seguintes pontos:
equipamentos de contagem de veiculos; CCTV; informacéo e politica de relacionamento
com os utentes; estatisticas a serem fornecidas ao parceiro publico; procedimentos para
situacdes de restricdo de oferta; protocolo de vigilancia, de emergéncia e de encargos;
monitorizagdo ambiental; e controlo de areas de servigo.

Um manual de controlo de qualidade adicional deve ser apresentado ao parceiro publico
que determina os critérios de avaliagdo, a frequéncia de medigdo, as normas minimas e o
protocolo de substituicdo para todos os componentes da estrada.

O contrato menciona explicitamente trés indicadores principais de desempenho:
externalidades de disponibilidade; indice de acidentes de transito; e externalidades de meio
ambiente. Quando a disponibilidade é comprometida ao longo de um certo ponto e tempo
de cada ano, as penas de disponibilidade sdo aplicadas. As penalidades também se
devem aos indices de acidentes de viacdo mais elevados que podem ser atribuidos a
concecdo, construcdo ou manutencdo da estrada. As externalidades ambientais mais
elevadas resultam em multas. Por sua vez, indices baixos de acidentes rodoviarios estdo
associados a prémios de desempenho.

Indicadores de
desempenho
explicitos no
contrato

Dois indicadores de desempenho sdo explicitos no

X sim [0 Nao . .
contrato original (ver acima).

Indicadores de desempenho explicitamente mencionados no contrato

Breve descri¢cédo do KPI Narrativa sobre a forma de avaliar esses KPIs

Disponibilidade

Limiares de indisponibilidade:

- 07:00-21:00: 3 500 faixas-KM-horas / ano
(penalidade: 5000 Euros por 1000 horas de pista-
Km / ano);

- 21:00-19:00: 3 500 faixa-km-horas / ano
(penalidade: 2500 Euros por 1000 horas de pista-
Km / ano).

A disponibilidade é medida por
um indicador de falhas no
abastecimento.

As ruturas de disponibilidade
sdo medidas em pista x Km x
hora por ano.

Seguranca na
estrada

Limiares de seguranca rodoviéria:

- 1S (LO) é o indice de acidente de viagdo para a
estrada concessionada calculado para 0 ano t;

- IS (ponderada) é um indice de acidente de
viagdo ponderado composta de 60% (LO) e 40%
refere-se ao indice de média de acidentes
rodoviarios para todas as estradas nacionais com
portagem, calculada para o ano t.

- Se IS (LO)> IS (ponderada) é calculado com
base na diferenca na proporcdo de IS
(ponderada), regista 2% da disponibilidade e de
servico reembolsados para esse ano.

- Se IS (LO) <IS (ponderada) € um bbnus é
calculado com base na diferenca na proporgdo de
IS (ponderada), regista 2% da disponibilidade e
de servico reembolsos para esse ano.

O contrato especifica indicadores de desempenho
adicionais associados com a seguranca

A seguranca rodoviaria €
medida por um indice de
acidente de viagao.
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rodovidria, ou seja, em caso de acidentes graves,
no entanto, estes ndo foram operacionalizadas.

Externalidades
ambientais

Concentragdo de ar NO2

Niveis de ruido

Concentracao de cobre na agua
Concentragdo de zinco na agua
Fragmentacéo de habitat (efeito
de barreira)

Em cada nao-conformidade para com os niveis
descritos no contrato, o parecer privado ganha
pontos. Os pontos de nédo-conformidade sao
multiplicados por um valor entre 2500 Euros e 25
000 Euros e sdo cobrados como multa anual.
Nenhuma destas san¢des foi aplicada.

Se os indicadores de
desempenho néo séo
explicitamente
indicados no contrato,
existem indicadores
que sao utilizados
para a avaliagdo em
diferentes fases do
projeto ou existem
indicadores utilizados
no relatério do
projeto?

O Sim X Nao

Desempenho em relagdo a projecdo de custos

Tema

Valor - Entrada

Comente

Custo / Orcamento do
Investimento

100%

Nao se verificaram desvios significativos do
custo da infraestrutura em relacdo ao previsto no
orgamento.

Desempenho em relagao as receitas do projeto - (Dados do Trafego)

Tema

Valor - Entrada

Comente

Trafego real vs previsdes

previsdo

O previsé@o excedido

O Em linha com previsdo
Abaixo da previsao
O bastante abaixo da

TMDA ponderada: 57,37%

TMDA sec8es com portagem: 38,07%
TMDA secBes sem portagem: 64,08%
Valor referentes ao trafego de 2015

Renegociacao (ap6s a adjudicagcao do projeto)

Tema

Valor - Entrada

Comente

Numero de
renegociacoes

Ainda a decorrer

Motivo (s) de
renegociacao

O marcos regulatorios inadequados / Tipo de
regulagéo
O projeto Contrato (ma alocagéo de riscos,
incluindo garantias de receitas, necessidades
de investimento / financiamento privado
Exclusive)

X choques macroeconémicos

As razdes para 0s processos de
renegociacdo foram: a crise econémica,
a reestruturacéo da divida publica, a
imposicdo da "troika" para o resgate do
FMI/BCE /CE

O Politica e ambiente social (ciclos politicos,
otimismo enviesado da procura, efeitos
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orgamentais)
O Outro, especificar

Resultado final

% Impacto no orcamento do projeto

EP ja anunciou uma reducéo de custo
financeiro superior a 48 M € com esta
concesséo e o processo de
renegociagao ainda esta em curso.

Outcomes of project — Os resultados do projeto

Tema

Valor - Entrada

Comente

Nivel geral de
sucesso
percebido do
projeto

O Alta
Baixo
O Falha

O objetivo de transferir o trafego da estrada EN1 /
IC2 para as A19 impactos, para reduzir os efeitos
negativos do trafego no Mosteiro da Batalha ndo
foi alcancado.

O trafego real € muito inferior as previsdes.

Os beneficios da A19 ndo estdo a ser plenamente
aproveitados pela sociedade, possivelmente
devido a existéncia de portagens.

N&o se verificou uma reducao de sinistralidade,
principalmente sinistralidade grave.

Fatores criticos
de sucesso

Necessidade da ligagédo
disponibilizada pela IC9 na regi&o.
Forte apoio da UNESCO para a
construcéo da A19 devido aos
impactos positivos sobre a
conservacao do patriménio,

Uma alternativa de qualidade as
infraestruturas de transporte
existentes.

Fatores criticos
de insucesso

Nivel de portagens implementadas na
A19 quando a alternativa - EN1 / 1C2

O modelo da A19 deveria ter tido em conta as
estradas concorrentes. Nao foi criado de forma
que a que a A19 atingisse o seu objetivo de
transferéncia de trafego e, assim, reduzir os
impactos sobre o patriménio mundial.

€ gratuito.
Rescisdo do O Sim
contrato inicio Nao

Recuperacéo do
custo

Algumas das razfes para a
construcao desta autoestrada eram a
reducao de acidentes rodoviarios,
tempo de viagem e poluicéo. No
entanto, com as portagens, 0s
utilizadores evitam-na, e optam por
alternativas de menor qualidade com
maior risco de acidentes e
velocidades mais baixas.

Aceitabilidade

As autarquias locais sdo muito ativas
e reclamam a abolicdo de portagens
na A19
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Avaliacdo com relagcdo a metas de transporte

Tema Valor - Entrada
A reducéo do tempo de viagem
Objetivo do projeto O Reduzir os custos de viagem
principal para a entidade Aliviar o congestionamento
adjudicante O melhorando a confiabilidade do transporte

A melhoria da seguranc¢a do transporte

Ex-ante (previsto) o tempo de viagem:
Ex-post (observada) tempo de viagem:
Meta: Reducéo do

tempo de viagem Quando os dados nédo estdo disponiveis, especificar-se:

Ex-ante e ex-post o O O tempo de viagem foi melhorado em plena sintonia com as expectativas ou até
tempo de viagem por mais

tipo relevante de fluxo O tempo de viagem melhorou apenas parcialmente e em linha com as

expectativas
O O tempo de viagem nédo estad melhor ou apenas marginalmente

Ex-ante (previsdo) do custo de viagem:
Ex-post (observada) do custo de viagem:
Meta: Reducéo dos

custos de viagens Quando os dados nao estdo disponiveis, especificar-se:

Ex-ante e ex-post do O custos de viagem foi melhorada em plena sintonia com as expectativas ou até

custo de viagem por tipo | mais

relevante de fluxo O custos de viagem foi melhorado apenas parcialmente em linha com as
expectativas

custos de viagem néo estd melhor ou apenas marginalmente

Outros detalhes sobre os impactos econémicos, sociais e ambientais

Tema Valor - Entrada
Impacto o . . - .
- Impacto positivo na economia regional e aumento da mobilidade regional
econdmico
Impacto social Reducéo dos indices de acidentes na regido e melhoria significativa da acessibilidade
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