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Resumo

Nas ultimas quatro décadas o parque automével etagabregistou um crescimento
exponencial pelo que a construcdo e melhoramentedtade estradas tem sido uma
aposta dos sucessivos governos. O plano que maigisionou o desenvolvimento
desta rede foi d’lano Rodoviario Naciona(PRN 2000) promulgado em 1998, que
previa a construcdo de cerca de 3 000 km de artddast algumas sem cobranca de

portagem ao utilizador.

Dada a urgéncia de concretizar o PRN 2000 e o wldeninvestimento necessario o
Estado recorreu ao modelo de contrataca®aeerias Publico-Privadagjue ja era

largamente utilizado, com sucesso, no Reino Unatale a década de 70 do século XX.
Contudo, este modelo revelou ser bastante compla)aplicagéo pois exigia uma base
de enquadramento legal, de procedimento concuratd de mecanismos de estudo e
acompanhamento que a data da adocdo eram inegssemue apenas foram em parte

colmatados posteriormente.

Como estas premissas nao foram verificadas, o &$ta@ necessidade de proceder a
alteracdes aos contratos de forma unilateral, teesid em sucessivos pedidos de
reequilibrio financeiro pelos parceiros privadogamilo assim uma derrapagem
financeira com elevados custos para o erario pulblstes contratos foram alvo de
renegociacdes passando o risco da procura de dr@l@@ o Estado e revertendo as
autoestradas em regime dalizador-pagador,tendo por consequéncia uma quebra

generalizada na procura destas vias.

Para concluir acerca do impacto que a introduca@atéagens tem na procura de
trafego torna-se necessario estimar, com recurswo@elos econométricos, de que
forma a procura de trafego € influenciada por unmjwuo de variaveis que ndo apenas
a portagem. E possivel confirmar o impacto negaiiv® a portagem tem na procura de
trafego, contudo essa procura também depende @b advatividade econdmica, do

mercado dos combustiveis e, por vezes, da poputagioeside na proximidade dessas

vias.

Palavras-chave:procura de trafego, elasticidades, portagem, PRPUS



Abstract

In the last four decades, the car park in Portigal grown exponentially and so the
construction and improvement of the road network Ih@en a stake for the successive
governments. The plan that further boosted the Idpaeent of this network was the
Plano Nacional RodoviarigPRN 2000) promulgated in 1998, which provided tfo
construction of approximately 3000 km of motorwageme without tolls for their

users.

Given the haste in materializing the PRN 2000 d&edvolume of investment required,
the State appealed to the procurement mod@&udiiic-Private Partnershipshat was
already widely used, and quite successfully, inlkesince the 70s of the 20th century.
However, this model proved to be quite complextsrapplication because it required a
consistent legal framework, tender proceedings amdn study and follow up
mechanisms which, at the date of adoption, wereexistent and were only addressed

in part later on.

As these conditions were not met, the Governmelhtttfie need to make changes to
contracts in a unilateral way, thus resulting inccassive requests for financial
rebalancing by private partners, hence dictatinghancial slippage with significant

costs to the treasury. These contracts were suljeotnegotiation, and the risk of
traffic demand was then transferred to the Goventraad reversing motorways into a

pay-toll scheme, thus resulting in a general dedlnthe demand for these roads.

To conclude on the impact that the introductioriabis has had in traffic demand, it is
necessary to estimate, resorting to econometric elapchow traffic demand is
influenced by a number of variables over and alibedoll. It is possible to confirm the
negative impact the toll has had on traffic demdryever this demand also depends
on the level of economic activity, fuel market, anften, on the population settled in

the vicinity of these roads.

Keywords: traffic demand, elasticities, tolls, PPP, SCUT
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1. INTRODUCAO

Nas ultimas quatro décadas, o parque de veicuegds em Portugal registou uma
evolucdo positiva com especial destaque para oogmerde 1990 a 2007 cujo
crescimento foi exponencial. Num periodo de 10 ai®¥3-1983) registou-se um
crescimento de cerca de 68%. No ano de 1993 jalawam o dobro de veiculos
ligeiros em relacdo a 1983, e em 2010 o parquereivel representava 4 vezes mais do

universo registado em 1980.

Com a crescente utilizacdo de meio de transpodiviario, em meados dos anos 90 foi
estabelecido ¢&lano Rodoviario Naciona(PRN) 2000, fruto da revisdo do PRN 85,
ndo s6 com o objetivo de colmatar tracados rodim&d& melhorar acessibilidades mas
também para corrigir assimetrias no desenvolvimesmtcioeconémico do territério
nacional sem esquecer as zonas fronteiricas. Temdasta um impacto positivo direto
nas populacdes dos grandes centros urbanos, fioidbelum programa que inclui a
execucao de variantes e circulares como forma edgsacaos corredores nacionais de
grande capacidade, contribuindo assim péra)“melhorar as condi¢des de circulagéo,
comodidade e seguranca do trafego gerado nessasIo€¢INIR, 2011: 12).

Para viabilizar de forma imediata o PRN 2000, eléeeem conta a necessidade de
controlo das contas publicas e do défice orcameatéstado optou pelo modelo de
Parcerias Publico-PrivadagPPP) para a contratacado da construcéo e opelagéova
rede de autoestradas. Parte delas foram pensadagpesiarem em regime de portagem
virtual, ou sejaSem Custo para o Utilizad¢d6CUT). No entanto, passados apenas trés
anos apos a primeira adjudicacéo neste regimepan& de Contas elaborou em 2003
um relatorio deAuditoria as concessdes rodoviarias em regime déagem SCUT
onde conclui quéDada a complexidade e a dimens&do destas concessge®-se-ia
como imprescindivel um acompanhamento “pari passas mesmas, em todas as
vertentes, com pessoal especializado e em numémente, com um programa de
fiscalizacdo adaptado a cada uma das fases da ssAoee estabelecido a partida.”
(TC, 2003: 84). Perante estas recomendag¢des, dd=giia-se obrigado a acompanhar
mais de perto as questdes financeiras relacioraasas PPP que até ai ndo revelava

ser a opcao de contratacdo publica com maior eti@é eficacia econdmica.




Face ao agravamento da conjuntura econdémica e eenépainsustentabilidade
financeira deste modelo, em 2007 o Estado considarcenegociacdo dos contratos
com as diversas concessionarias tendo posterioemeaniminado, em 2010, na
introducdo das primeiras portagens reais (em sisteletronico) nas denominadas
SCUTs. ApoOs a implementacdo desta decisdo de amhrdai notéria a reducéo
significativa e generalizada do volume de trdfege wias ex-SCUT. Aparentemente
este facto é explicado apenas pela introducéo dagems nestas vias, contudo coincide
com um periodo de crise econémica nacional querpodenbém ter influéncia na
quebra da sua utilizacdo. Diversos autores estdargema relacionado com a procura
de trafego rodoviério, analisando os diversos éstgue estdo na base da sua variacao e

que podem explicar estes fendmenos.

S&0 estes aspetos que pretendemos analisar erestysi@sente trabalho, focando em
particular as variacbes que ocorreram no trafegoeite a ex-SCUT Norte Litoral,
mais propriamente a elasticidade preco (portagenprocura da A28. Esta autoestrada
tem grande relevancia, pois constitui o eixo N&@t-que interliga Portugal a Espanha
(via Galiza), e que serve uma série de territodesalta densidade populacional,
industrial e empresarial que viram a conversao wiiga IC1 na A28 como uma

melhoria substancial para o desenvolvimento da&oegi

O presente trabalho organiza-se em seis capit@losegundo capitulo € dedicado a
origem das PPP e seu enquadramento no mundo. Anglementacdo em Portugal
sera abordada no capitulo 3 que focard as PPPctar sedoviario. O capitulo 4 é
dedicado a reviséo de literatura especializadaesmbematica central deste trabalho que
se prende com o estudo dos fatores que influengiprocura de trafego rodoviario e as
elasticidades preco da procura e a aplicacdo dw @asestudo. No capitulo 5 serdo
apresentados resultados empiricos e finalmente amituto 6 as conclusbes da

dissertacédo e desenvolvimentos fruto da invest@aca




2.0S MODELOS DAS PARCERIAS PUBLICO-PRIVADAS

2.1.0rigem das Parcerias Publico-Privadas

O modelo de concessdo tem longa tradicdo no coméinEuropeu. O século XX
distingue-se pelas construcdes de infraestrutui@demas como barragens, estradas,
ferrovias, hospitais, entre outras, e € marcado rgelurso por parte de diversos paises a
este modelo com objetivo de transferir a concegémstrugdo, exploracédo e
manutencao da prestacdo de um servigo publiccs eedaitas dai decorrentes, para um
parceiro privado. Na Europa, os exemplos mais agl®s ocorrem em Franca, com a
atribuicdo a companhi@duez Canal Compangm 1858, da concessao para a construcao
e operacdo do Canal do Suez por um periodo de®9(@muz e Marques, 2012) e no
Reino Unido, com a concessao para a construcdo aial Gle Oxford, em 1971
(Ghobadiaret al, 2004). Sdo também conhecidos exemplos de finaecito conjunto
entre os sectores publico e privado de programaéree da renovacdo urbana e da
educacao (Cabral, 2009; Hodg#,al, 2010; Ghobadiaet al, 2004), levados a cabo

nos EUA, nas décadas de 70 e 80 do século passado.

A evolucéo do conceito de concessao para o condeil2PP decorreu nas duas ultimas
décadas do século XX e teve origem no Reino Ur@iaiono referem Ghobadiat al
(2004), durante o mandato de Margaret Tatcher, 8@9,1houve uma inversdo da
tendéncia de nacionalizacdo de grandes industimaltistria automovel e industria
naval) e do envolvimento do Estado no fornecimetgdoens e de servicos publicos
(telecomunicacdes, fornecimento de energia elé&ide agua) optando-se antes pelo
modelo de privatizacdo destas areas. Em 1992 dace®rivate Finance Iniciative
(PFI) com o principal objetivo de desenvolver ascpaas entre 0os sectores publico e
privado, quer ao nivel do poder central assim c@oonivel do poder local. Estas
parcerias caracterizam-se pela partilha de rist@ ensector publico e o sector privado
tendo como resultado positivovalue for moneyna utilizacéo dos recursos publicos.
As PFI sdo uma forma de PPP de contrato de loregmo{geralmente de 20 a 30 anos)
que colocam do lado do sector privado o risco deemelvimento do projeto,

construcao, financiamento, manutencéo e, por vgessio de infraestruturas (escolas,

! “Beneficio publico do projecto, que se traduz numeeiacéo continua da eficiéncia de afetacéo de
recursos em relagdo a quantidade e qualidade doscses publicos prestadoqTC, 2008: 36).




hospitais ou rodovias) publicas. O parceiro pubtiegula e fiscaliza o projeto de PPP
ao mesmo tempo que se compromete com o pagamentonderenda ao parceiro

privado durante o periodo de vigéncia do contrdtd {Treasury, 2011).

Para o Reino Unido, as PPP podem ser organizadasnemtipos, tendo em conta o
tipo de contrato e atividades a que se destinam (ifdsury, 2011; IPPR, 2002). Uma
forma de PPP ¢é a j& referida PFI, outra forma de $® as denominadbsig-term
service provision contractsisto é, contratos de longo prazo de parceriase eng
sectores publico e privado para a prestacdo e/etd@eale servicos publicos. Uma
terceira forma de PPP saojamit venturesgque se traduzem no aumento da participacao
privada nas empresas estataiswiler marketsé uma quarta modalidade de PPP e
consiste na exploragdo comercial das infraestrsitataservigos publicos por parte do
parceiro privado para beneficios mutuos. Por Ultinas strategic partnerships
constituem um quinto tipo de PPP, sendo caratagzgwr grupos de organizacoes,
espontaneas ou organizadas, que em conjunto afaespropostas para obter fundos e

definem politicas publicas para a resolucéo delpnods locais.

Na Europa, face a auséncia de legislacdo comunitobre as PPP, a Comissédo
Europeia (CE) publicou em 2004, entre outros docuose relacionados com a
contratacdo publica, ‘tivro de Recursos em Estudos de Caso PRR3“Livro Verde
sobre as Parcerias Publico-Privadas e o Direito Qmitario em Matéria de Contratos
Publicos e ConcessdegCE, 2004). Este ultimo documento vem estabelasaegras
comunitarias que deverdo ser aplicd@afase de selec¢do do parceiro privado e a fase
posterior, com o objectivo de detectar eventuatglitezas e de analisar se 0 quadro
comunitario é adequado aos imperativos e as caristieas especificas das PPP”
(CE, 2004: 8). As PPP nédo tém definicao legal dfipaa nivel comunitério, pois séo
consideradas comdformas de cooperacdo entre as autoridades publieasas
empresas, tendo por objectivo assegurar o finanerao) a construcdo, a renovacao, a
gestdo ou a manutencdo de uma infra-estrutura questacdo de um servicoCE,
2004: 3), fazendo com que cada Estado-Membro desene defina as regras do
modelo das PPP a adotar no seu pais e de acorda legislacdo vigente.

A CE distingue dois tipos de PPP: as tg® puramente contratuak as dotipo
institucionalizado Nas primeiras, as relagGes de parceria baseisamseontratos por




determinado periodo ao longo do qual a relacéae enparceiro publico e o parceiro
privado é regulada. Segundo Cabral (2009), estedigpPPP pode ainda ser dividido em
dois modelos: o0 modelo de PFI, onde o parceiroagovtem a responsabilidade de
construcdo, de manutencao, de gestdo e de dislbaulei do servigco publico, ficando a
seu cargo o investimento e grande parte do rigsmebendo do parceiro publico uma
renda fixa previamente contratada, por um periedbral longo (geralmente, entre 15
a 30 anos); e o segundojtdelo concessivque, sob controlo do parceiro publico,
consiste na prestacdo de um servico publico acoteutmal por parte do parceiro
privado cuja remuneracao é efetivada através dacod direta de taxas aos utentes do
servico, eventualmente, acompanhadas de subvepgbearte do parceiro publico. As
PPP ddipo institucionalizadamplicam a cooperacdo entre o sector publico eadoy
quer através da criacdo de uma nova entidade detid@ntamente por ambos os
sectores, quer pelo controlo por parte do sectimago de uma empresa publica
existente (CE, 2004).

Os documentos referidos acima apenas definem ¢osade relacdo contratuais e nao
contabilisticos. Na auséncia de um modelo de cdintadbe financeira para as PPP, esta
opcdo pode ser usada para contornar os contrabamciiros do sector publico,
retirando do balanco do Estado os montantes réésreos investimentos publicos e a
respetiva divida publica. Em 2004, o Eurostat edtmleu alguns critérios de
enquadramento orcamental na Unido Europeia (UE) esta ao cumprimento do
Pacto de Estabilidade e CrescimelREC) no que respeita a verificacdo da natureza do
investimento, isto €, se o investimento realizaglo gector privado devera, ou nao, ser
parte integrante do patriménio publico. A PPP édatta entdo como investimento
privado se o risco de constru¢cdo e também o rigcdisponibilidade ou o risco da
procura forem transferidos para o parceiro privaddntervencéo do Eurostat contribui
para a distincdo, do ponto de vista contabilisgcire contratos de PPP — remuneracao

do parceiro privado por via de renda fixa paga peleiro publico — e contratos de

2 Distingdo algo controversa, uma vez que, grandte mis PPP é considerada investimento privado
sendo o parceiro privado quem geralmente suportasoss de construcdo e de procura, quando na
realidade a grande parte do risco de procura estegago do Estado, por exemplo, quando este garant
ao operador privado um nivel minimo de procuraeteigo. Promove um nivel minimo e nao um nivel
otimo de transferéncia de risco (Cabral, 2009).




concessao — remuneracdo do parceiro privado patevibranca direta ao utente final
(Cabral, 2009; Moreno, 2010; Cruz e Marques, 2012).

Regra geral, podem-se distinguir as PPP da opediicional de contratacdo publica
pelo seu caracter de longo prazo, de avultado timvesto, com partilha de risco e de
beneficios e de elevado envolvimento do sector agoy quer pela via do
financiamento, quer pela tomada de decisdo na ediealo projeto (Ghobadiaet al,
2004). Ao parceiro privado, durante a vigéncia amtiato de PPP, podem ser
atribuidas diversas responsabilidades como o desémento do projeto, o
financiamento, a construcdo, a operacdo, a maradeeQtre outras, caracterizando as
PPP consoante o que é contratado com o parceivadpti Na Tabela 1 estédo
enumerados os acrénimos distinguidos pela OCDES8[20fbntudo, existem tantos
mais quantos os diferentes modelos de PPP e redplicesdes do parceiro privado

definidos em cada contrato.

RESPONSABILIDADES do PARCEIRO

alofeI=Ho PRIVADO

Build-own-maintain (BOM) Construcéo, posse e mancée
Build-own-operate (BOO) Construcéo, posse e operaca
Build-develop-operate (BDO) Construcdo, desenvaodvitn e operacao
Design-construct-manage-finance (DCMF) Concecaostcocéo, gestéo e financiamento
Design-build-operate (DBO) Concecéao, construcapezatao
Design-build-finance-operate (DBFO) Concecao, qogsio, financiamento e operacao
Buy-build-operate (BBO) Compra, construcao e offrac
Lease-own-operate (LOO) or Lease-develop-| Arrendamento, posse e operacao ou arrendamento,
operate (LDO) desenvolvimento e operacdo

Wrap-around addition (WAA) Construgdo (por via daptiacio) e operacao
Build-operate-transfer (BOT) Construgdo, operaciarmsferéncia
Build-own-operate-transfer (BOOT) Construcéo, ppeperacao e transferéncia
Build-rent-own-transfer (BROT) Construcéo, arrendato, posse e transferéncia

Tabela 1. Modelos de PPP
Fonte OCDE, 2008




2.2.As PPP no mundo

Na década de 90 verificou-se um significativo iesse pelo modelo de PPP
desenvolvido pelo Reino Unido. Muitos paises, @lninundial, replicaram o modelo
original do Reino Unido com as devidas adaptacoesua legislacdo e as suas

necessidades de infraestruturas e de presta¢@uilgos publicos.

Nos EUA as parcerias entre 0s sectores publicovadar tiveram inicio em 1938 com o
langamento de programas denominadoshalesing assistancpara a criacdo de um
mercado secundario de habitacdo, fomentando aruagést de habitacdes nas éareas
urbanas com recurso ao financiamento publico, o rgueepoca se revelou bastante
eficaz. Outros projetos de regeneragdo urbana faeados a cabo nas décadas de 60 e
70 do século XX, porém, o governo federal dos E®dur significativamente o apoio
financeiro a estes projetos e os Estados tiveramequaontrar alternativas sustentaveis
para estes projetos. Na década de 90 € publicadanaira legislacdo das PPP e estas
alargam-se aos sectores dos transportes, do foreeim de agua, do tratamento de
residuos e de politica social como servigos infoitod& nas escolas publicas, servigos
de transporte social, entre outros (Ghobasdtaal,, 2004; Hodgest al, 2010).

A rapida expansdo da opcdo pelas PPP a que sduassisEuropa foi, em parte,
potenciada pelo programa &ede Transeuropeia de Transpottesofinanciado pelo
Banco Europeu de Investimento (BEIl), e que assentanodelo das PPP para a
construcdo de infraestruturas (estradas, viasaf@rréas navegaveis, portos, aeroportos,
meios de navegacao, plataformas intermodais, caadig transporte de produtos) e
para a prestacdo de servicos necessarios ao fanuémo das mesmas. Devido as
restricbes orcamentais que 0s paises europeumtawiien e a necessidade de forte
investimento em infraestruturas para combater sigul@dades entre regides, promover
0 crescimento da economia, potenciar a criacadonreyo e a coesao social, a aposta
no modelo de PPP foi uma solucdo para a maior pdesses Estados e que,
posteriormente, alargaram a sectores de intervashg&stado como a saude, educacéo,
telecomunicacgfes e servigos publicos (Ghobadtaal, 2004; Moreno, 2010; Cruz e
Marques, 2012).

% Decis&o n.° 1692/96/CE do Parlamento Europeu@ouselho, de 23 de julho de 1996.




Entre 1990 e 2009 foram contratadas mais de 13G0RAFPUE representando mais
250 mil milhdes deeuros, sendque, desteotal, cerca de 350 novos projetos no v
aproximado de 70 mil milhdes de euros foram comdi@d apenas entre 2007 e 2
(Kappeler e Nemqz2010. Desde 2006 o modelo das PPP &Emvindo a diversifice
nos paises europeus €o aplicadas em diversos sectores, tais como o i@dmyo
aeroportudriotransporte e na construgdo e gestdo de escolas, prisbes éais
(Blanc-Brudeet al, 2007. Ao longo da ultima década o mercado total dogefe de
PPP na UR27 cresceu de rma constante tendo apenas verificado uma contreige
2009,como consequéncia da crise economia e finar, registado nesse ano 15,8 n
milhdes de eurogorrespondente um decréscimo de cerca de 50% face a e uma

ligeira recuperacéo em 2010 corme é demonstrado no Graficb(Kappeler, 2011).

Valor de financiamento NiOmero de PPP
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Gréfico 1. Evolugdo do numero e valor total dos projetos deFP na UE-27 e no Reino Unid:

Fonte Kappeler, 2011 (adaptado)

Até 2004 o Reino Unido representava mais de 50%contratos de PPP efetuados
Europa, sendo visivel a partir de 2005, o aumeigiuificativo do peso dos restant
paises europeus no total das PPP contratadas ecimial menos acentuado que
Reino Unido. Em 2009 o Reino Unido liderava no niovde PIP, seguido de Espan
(10%) e de Franca, Alemanha, Itdlia e Portugal rgpeesentam, cada um, entre 2¢
5% do total de numero (projetos. Globalmente, estes paises representavagde9,

92% do numero total de PPP contratad: Europa dos 27 (Kappe e Nemoz, 2010).

* A linha e barras cinzentas representam as PPP ino Reido, e a azul o total da \-27 excluindo o
Reino Unido.




Porém, em termos de valor de PPP contratadas edposlativa dos paises altera-se.
Dados doEconomic and Financial RepofKappeler e Nemoz, 2010) revelam que o
Reino Unido mantém-se como o pais que mais in@st®PP, seguido de Espanha e
Portugal que aparece como o terceiro pais da UEtZ mais investiu em PPP,
maioritariamente, com a construgdo de autoestramfaaecem em seguida Franca,
Alemanha e Grécia. Estes seis paises em conjuptesentam a quase totalidade de
valor investido em PPP na UE-27. O relatdRecent trends in the PPP market in
Europe (Kappeler, 2011) revela que em termos de pesadesiimento em PPP no
Produto Interno Bruto(PIB), entre 2008 e 2010, Portugal liderava alstguido da
Grécia e do Reino Unido. Para o mesmo periodo @lésanno que se refere ao peso das
PPP no total de investimento publico, Portugal etrewa-se em quarto lugar na lista
com 14,9% depois do Reino Unido (18,7%), da Gré823%) e de Espanha (18,2%).

Em Franca, o modelo de PPP foi introduzido de fognaalual nos finais da década de
80 e na 90, mas ¢ a legislacao de 2004 que vdareggicontratos de parceria e € com a
criacdo daMlission d’'appui aux partenariats public-priv§ue o recurso as PPP se torna
significativo (EPEC, 2012). Dados dmropean PPP Expertise Centf2012) revelam
que desde entdo, foram realizados mais de 200atositie PPP que totalizam mais de
12 mil milhées de euros. Um dado interessante &idloepelo mesmo estudo, é que
mais de 80% dos projetos PPP foram completadosodéntprazo estipulado e em mais
de 90% desses projetos o0 orgamento nao sofreyodgeas acima dos 3%. Em 2007,
foram aprovados 35 projetos de PPP nas areas rkptide, da educacao (construcao
de escolas) e da saude (Hoeégal, 2010).

Na Alemanha, desde 1945 foram sendo desenvolvidesrsds parcerias com
participacdo do Estado em empresas privadas ddegestala das quais se salientam a
Volkswagen a Lufthansae aVEBA (empresa alemé de energia elétrica). Contudo, o
envolvimento do sector privado em areas de atupghlica verifica-se na década de 70
e 80 em projetos de regeneracao urbana, de traespotratamento de residuos, com
recurso ao financiamento publico. Os primeiros r@as de PPP surgem na década de
90 no sector de fornecimento de energia, recolinat@mento de residuos, transportes e
telecomunicacbes. (Ghobadiat al, 2004). Na udltima década a construcdo de

infraestruturas rodoviarias (rede de autoestramaspu-se num dos maiores sectores a




ser abrangido pelas PPP, bem como, as infraestsulm sector da educacdo que
tradicionalmente faziam parte da esfera de atuagagoverno local (Hodget al,
2010).

Nos paises do sul da Europa, como Espanha, IGi&gia e Portugal, as PPP foram
implementadas em grande escala com o0 objetivo dmatar a escassez de
infraestruturas, nomeadamente no sector rodovinltalia, os primeiros contratos de
PPP surgem em meados da década de 90 com o projséztor da energia (construcdo
de uma plataforma de extracdo de petréleo) e rnorskeeroviario (construcédo da linha
ferroviaria de TGV) (Ghobadiagt al,2004). Em 2000, apds 0 sucesso destes projetos,
foi criada uma unidade especialJnita Tecnica Finanza di Progette composta por
profissionais doMinistério do Tesource umaComissdo Interministeria(Comitato
Interministeriale per la Programmazione Economicpe visava a cooperagdo com
sector publico contribuindo com a sua experiénnoilaagaliacdo e desenvolvimento de
projetos, ajudando a identificar projetos fortes gtraiam o investimento privado para
a construcao de hospitais, prisbes, infraestrutdeasducacao e transporte (Pierris e
Leone, 2000; Ghobadiaet al, 2004). E de salientar, que apenas no periode 2000

e 2003 contavam ja com cerca de 1500 projetos Be prihcipalmente para construcéo
de infraestruturas rodoviarias. A implementacaonalelo de PPP em Italia sdo na sua
maioria projetos de pequena escala, ao nivel derpodal, e distribuidos pelo territério
italiano (Hodgeet al, 2010).

Também em Espanha, a expansdo das PPP ocorrel aegivmal num contexto de
administracao local, ficando apenas na esfera derpcentral as PPP em sectores de
grande escala como os sectores rodoviario e da skatre 2003 e 2008 ao abrigo do
modelo das PPP foram construidos hospitais, prisgstacdes de policia, tribunais,
linhas de elétrico, entre outros projetos, numl tdéa7,1 mil milhdes de euros. Mais
recentemente tem apostado nas PPP aplicadas abd&energia eolica (Hodge al.,
2010).

No caso irlandés, de forma a dar resposta ao rapehkrimento da sua economia em
meados da década de 90, a aposta nas PPP foi uetlontpet permitiu fazer face a
insuficiéncia de infraestruturas, incapazes dergiara sua competitividade no futuro.

Tendo como exemplo a experiéncia nas PFl do paisha Reino Unido, as PPP

10



apresentaram-se como uma vantagem de rapida difmpade de financiamento de
grandes projetos que pela via tradicional de ctatgé@ nédo seria possivel. Os primeiros
projetos de PPP na Irlanda foram no sector dasviasloda educacédo e do ambiente
(residuos e tratamento de aguas). Posteriormeatgoal ao sector da saude, da
habitacdo e a projetos ao nivel local como pardeesstacionamento, parques de lazer,
amenidades de turismo, entre outros (Ghobagtiah, 2004).

Em suma, a experiéncia do Reino Unido aponta quePBP, quando bem
implementadas, sdo bons canais de financiamentadaripara grandes projetos de
construcdo de infraestruturas, com melhores reksdtao nivel da gestdo do projeto, de
custos e dos prazos acordados quando comparado®sanodelos tradicionais de
contratacdo de obra publica. Aléem das questdesnengais, as PPP revelam-se um
modelo de contratacdo que transfere para o ladadwia responsabilidade de manter
as condicdes ideais para o fornecimento do semignico em causa (World Bank,
2012).

Um inquérito realizado pel®@nited Kingdom National Audit Officendica que as
empresas de construcdo britanicas consideram quEP&s vieram impor maior
disciplina no que respeita ao controlo de custoa uez que, regra geral, os contratos
das PPP ndo permitem ajustamentos no orcament@izmd, e como consequéncia a
necessidade de cumprir os prazos acordados. O onddeiontratacdo através de uma
PPP revela-se assim preferivel a uma contratagidicitnal de contratacdo por
concurso publico. Neste ultimo, geralmente, osgtogj sdo alvos de diversas alteragfes

ao nivel do orcamento e de prazos de entrega (VBard, 2012).

Ainda no relatério do World Bank (2012) sobre a® R&o publicadas as conclusdes de
um estudo realizado na Australia que compara ascBRPas contratacfes tradicionais
por concurso publico. Neste estudo, conclui-seaguBPP tém resultados consistentes
no que se refere aos menores custos e a menorapatgEns orcamentais, embora, no
gue respeita aos prazos de entrega dos projetdsmysans modelos falham com o
acordado. Contudo, apesar da complexidade quevenggirocesso de PPP este tende a
cumprir mais com o prazo que foi contratado papajeto do que a contratacdo via
contratacao tradicional, que apesar de ter trammesos demorados no momento de
contratacao, verifica maiores atrasos na implengénta execuc¢ao dos projetos.
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Para os parceiros privados a grande vantagem dag BRanela que se abre para novos
negocios e oportunidades em areas que de outra fodimtém acesso e com boas taxas
de remuneracdo para 0s capitais que investem. d®grarceiro publico, além das
vantagens econdmicas ja enumeradas, as PPP saosuiomento que lhes permite
adquirir conhecimento e capacidade que apenasrosims privados detém, ganhos de
eficiéncia e eficacia que permitem um meltalue for moneyHodge e Greve, 2007).

Para o sucesso de uma PPP devem-se observar ggonfios, tais como, a
orientacdo para a satisfacdo de necessidadesvasletipara os resultados, a existéncia
de uma relacdo de longo prazo entre o parceiroiquilel o parceiro privado, um
financiamento privado total ou parcial do projeta wansferéncia de parte significativa

dos riscos para o parceiro privado (Cruz e Marge@s?2).

As PPP tém sido fortemente contestadas ao longalto®s anos nos diversos paises
onde tém sido aplicadas. Em termos conceptuaisa esintestacao reside,
fundamentalmente, por estarem associadas as PPHRimmaic&o de controlo politico

e um aumento de poder de decisdo por parte dogipar@rivados. Na pratica, a
preocupacéo deve-se ao facto dos servigos prestadosdadaos, em modelo de PPP,
serem motivados pelo lucro e ndo apenas pela ngadescoletiva e pelo bem comum
(Ghobadiaret al., 2004).
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3. A IMPLEMENTACAO DAS PPP EM PORTUGAL

3.1.0rigem e Enquadramento Regulamentar

Em Portugal, o conceiteontrato de concess3aemonta ja ao século XIX com o
estabelecimento de um acordo, em 1882, entre adgiartugués e a companhia
Edison Gower Belpara a exploracdo do servigo de telefone publicn.século depois,
em 1922, é celebrada uma concessdo com a Compdahsani para a exploracdo de
comunicacoes telegréaficas intercontinentais (Cat#@09). Durante o século XX é
possivel encontrar outros exemplos de contratosodeessao tais como 0s anteriores
contratos com &guas do Porte CAL (Companhia de Aguas de Lisboa), ou os atuais
contratos com &PAL (Empresa Portuguesa das Aguas Livres, S@a)yis e STCP
(Sociedade de Transportes Colectivos do Porto,).SEm 1972 foi fundada Brisa
Auto-estradas de Portugadom o objetivo de estabelecer a primeira ligac&da-
Porto em autoestrada, tornando-se assim numa dasremaconcessdes para a
construcdo, manutencao e exploracdo no sector i@aoportugués (Cruz e Marques,
2012).

Acompanhando a tendéncia europeia este conceitoigpelo que em 1994 ¢é aplicado
o modelo PPP na atribuicdo da concesk@soponteresponsavel pela concecéo,
financiamento, construcédo e operacdo da Ponte \Wescama. Apesar de nao existir
qualguer enquadramento legal e orcamental proE#RPP, rapidamente se verifica
uma expansdo na adocdo deste modelo no nossoEp#is. 1995 e 1997 sdo assim
lancadas PPP nas areas das aguas e tratamentesithsos, e s6 entre 1998 e 2003
surgem as primeiras PPP no sector ferrovid&io simultaneo com o sector rodoviario,
assumindo-se estas como as de maior peso nestediponcessdo Em 2006 sdo
contratadas as primeiras PPP no sector da sata@eredgia e uma nova vaga de PPP
no sector rodoviario, algumas destas ainda em readst (DGTF, 2013). Desde finais
dos anos 90, sdo também conhecidos exemplos dédBRipo institucional e do tipo

contratual) ao nivel da administracédo local, no cuecerne por exemplo a construcao,

® Os contratos de concessdo enquadram-se no leqeentiatos publicos previstos no Cédigo dos
Contratos Publicos (Decreto-Lei n.° 149/2012, ded fulho).

®Fertagus, S.A. (1999) e MTS — Metro TransporteSdo S.A. (2002)

" Neste periodo s&o adjudicados 10 contratos de RRPapconstrucéo, exploracdo e manutencdo de
autoestradas (DGTF, 2013).
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gestéo e exploracdo de parques de estacionamardsponibilizacdo de equipamentos
coletivos (Cruz e Marques, 2012).

Com a auséncia de regulamentacéo legal dedicadRRsaté ao inicio do século XXI,

0S governos portugueses basearam-se no regimeedeigitnte para os contratos de
concessao adotando o0s procedimentos tradicionaiscatdratacdo publica as

contratagdes no modelo de PPP. Embora tenha exigtith tentativa de adaptagdo
através de procedimentos de negociagdo, dada decaodgule contratual inerente aos
projetos das PPP, esta solugcdo ndo se reveloergGcnem eficaz para as contas
publicas (TC, 2008).

Em termos de legislacdo portuguesaeade Enquadramento OrcamenthEO)® para

a elaboracdo d@®rcamento do Estad(OE) na definicdo do regime do orcamento por
programas estabelece, nos termos do artigo 188, althea d), que as despesas anuais
com as PPP devem estar refletidas no OE para gaepsssivel preparar e melhor
controlar a gestdo e a execucdo orcamental. A L&@seenta no artigo 19.° que a
opcédo de PPP deve ser acompanhada decomuhto de indicadores que permitam
avaliar a economia, a eficiéncia e a eficicia da saalizacdo’, isto é, uma analise
value for moneyla opcdo de PPP como resultado da aplicagéo doacador do sector
publico (CSP) optando-se pela PPP apenas quando esta se resiavamtajosa
(Tribunal de Contas, 2008). No artigo 31.°, n.%iInea | da LEO define ainda, que o
articulado devera conter a determinacdo do liméimo de compromissos a assumir
com contratos de parcerias entre o sector publ@sextor privado, onde se incluem os

contratos de PPP.

Apo6s as diversas recomendacfes do Tribunal de §ogte desde 2000 realizou
diversas auditorias no ambito das PPP e ja comlewvadd nimero de contratos de PPP
outorgados, em 2003 € definido o primeiro regimedjoco das PPP publicado no
Decreto-Lei n.° 86/2003, de 26 de abril. Esta nopneéende regulamentar o regime de
contratacdo publica baseado na op¢do de PPP,mdkfias normas gerais aplicaveis a

8 Lei n.° 52/2011 de 13 de outubro - sexta alteracéiei n.° 91/2001, de 20 de agosto.

° Consiste na comparacéo do projeto realizado pefacoga PPP com a opcado de contratacéo tradicional
de forma a determinar se a opgdo da PPP se moatsavantajosa em termos de eficiéncia, eficacia e
economia.




intervencdo do Estadoo acompanhamento de todas as suas'fadéss termos do
artigo 2.°, n.° 1, esta norma define as PPP coorrato ou a unido de contratos, por
via dos quais entidades privadas, designadas pocgi@s privados, se obrigam, de
forma duradoura, perante um parceiro publico, aeaggar o desenvolvimento de uma
actividade tendente a satisfagdo de uma necessidaalectiva, e em que o
financiamento e a responsabilidade pelo investimenpela exploragdo incumbem, no
todo ou em parte, ao parceiro privadoO n.° 5 do mesmo artigo, exclui das PPP as
empreitadas de obras publicas, os arrendamentos,coogratos publicos de
aprovisionamento, as PPP dentro de determinadodmp#os’ de encargos
acumulados atualizados e os contratos de durag@b oy inferior a 3 anos que nao
envolvam a assuncdo automatica de obrigacdes paradade publica durante o prazo

ou depois do termo do mesmo.

Embora a partilha de riscos estivesse definida peligo 7.° do mesmo diploma,
existiam duvidas acerca da forma como essa padsiteva definida tendo as entidades
competentes na matérialértado para situacées de acréscimo de onerosigeda 0
Estado, relativamente as expectativas iniciais oesmo aos termos efectivamente
contratados, em que ndo se verifica uma efectiamsferéncia de risco para 0s
parceiros privados”(Decreto-Lei n.° 86/2003, de 26 de abril). Apé@n®s, esta horma
viria a ser alterada pelo Decreto-Lei n°® 141/2006,27 de julhtf cujo objetivo
primordial foi simplificar o desenvolvimento dosntatos de PPP, redefinir a forma de
partilha de risco entre os sectores publico e ddva dos beneficios, e clarificar o

direito a indemnizacao do parceiro privado acantialesta forma o interesse publico.

A luz do enquadramento juridico portugués, é peo isecessario complementar o
regime juridico das PPP com a legislacdo espectisa existe para cada sector
abrangido pelas PPP (rodoviario, ferroviario, salalabiente), bem como, com o
Caodigo dos Contratos Publicos (Decreto-Lei n.° 2@92, de 12 de julho) que contém,
além de um conjunto de normas genericamente aplEé contratacdo publica,

disposicbes que versam sobre as PPP (Cabral, 2D@Ajlo ainda mais enfoque aos

19 Definicdo, concecdo, preparacdo, concurso, adjgdi alteracdo, fiscalizacdo e acompanhamento
global das parcerias publico privadas, pelo artigodo Decreto-Lei n.° 86/2003, de 26 de abiril.

' Encargos acumulados atualizados superiores a lh@eside euros e um investimento superior a 25
milhdes de euros, excluindo-se destes montantpswenientes de fundos comunitarios.

2 Atual Decreto-Lei n.° 111/2012, de 23 de maio.
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procedimentos de avaliacdo das propostas de fortoanad-los mais transparentes e
simplificando alguns procedimentos para a formagése contratos de PPP, sempre
remetendo para a regulacdo sectorial existentia gessivel uma eficiente e benéfica

aplicacao deste modelo de concesséo.

3.1.1.As PPP por Setor - Breve Analise

Embora o recurso a este modelo nas ultimas dédadas sido muito popular em
Portugal, nunca existiu uma entidade responsavak @@PP do Estado pelo que foi
atribuida aParpublica — Participagdes PublicdSGPS), por Despacho Normativo n.°
35/2003 de 20 de agosto, a competéncia de prgstar ao Ministro das Financas no
contexto de acompanhamento global das PPP. Em B08Gs&io daDireccédo-Geral do
Tesouro e Finangasviria a ser criado dsabinete de Acompanhamento do Sector
Empresarial do Estado, das Parcerias Publico-Priass das Concess66SASEPC)
pelo Despacho n.° 936/07-SETF, de 21 de setemlermjosesta a entidade que

atualmente acompanha, controla e fiscaliza asiperscPPP realizadas em Portugal.

Cumprindo a obrigacédo assumida pelo Estado Porsugoigponto 3.21 dMemorando
de Entendimento sobre as Condicionalidades da iPalEconémic&’, desde 2008, o
GASEPC tem vindo a publicar relatérios periodicasu@is e trimestrais) de andlise as
Parcerias Publico-Privadas e Concessfes do Edtadtamentalmente orientado para

uma avaliacao abrangente dos riscos orcamentaisades das PPP e das Concessoes.

O Relatério Anual de 2012 do GASEPC refere que RB representam um encargo
futuro elevado para as contas publicda verdade, os encargos liquidos com as PPP
ascenderam os 1823 milhdes de euros em 2011 refaede 1,1% do PIB (25% acima

dos valores inicialmente previstos para 0 mesmiogey.

3 Memorando assinado em maio de 2011 entre o GovemdROIKA (Comisséo Europeia, o Fundo
Monetério Internacional e o Banco Central Europea)ambito das Parcerias Publico-Privadas e das
Concessoes.
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Gréfico 2. Encargos Liquidos das Parcerias 2008-2011
Fonte DGTF 2012

No mesmo relatorio, estima-se que os encargos naotratualizados no periodo de

2015 a 2018 ultrapassem os 2000 milhdes de euroana, sendo maioritariamente

destinados as PPP com as infraestruturas rodavseguidas das PPP na area da saude.

Apesar de, nao terem sido realizadas contratagd@®whs parcerias durante o ano de

2011, em 31 de Dezembro de 2012 existiam um tet&@Sdcontratos (em exploracédo e

em construcdo) em modelo de PPP e de Concessamebhda cinco grandes sectores:

rodoviario (autoestradas), ferroviario, da saudst@p de hospitais e centros de saude),

energético (gés natural, eletricidade e hidroel@tré do ambiente (aguas, saneamento e

tratamento de residuos), e ainda uma PPP no skcsaguranca e emergéncia.

‘ MODELO SECTOR

Concesséa | Sector do Ambien

Sector Energétic

PPP

Sector da Saude
Sector da Seguranca e Emergé
Sector Ferroviario

Sector Rodoviario

TOTAL ‘ MODELO |SECTOR TOTAL
30 Concessé | Sector Energétic 5
13 PPP Sector da Salde 3
7 Sector Ferroviari 1
ncia 1 Sector Rodoviari 9
p
1p
| 67

Tabela 2. PPP e Concessfes em exploragao

Fonte de dadoDGTF, 2012

Tabela 3. PPP e Concessfes em construgéo

4 Valores assumidos sem impacto das renegociac@&ERD2012).

Fonte de dadoDGTF, 2012
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E possivel verificar que sdo os sectores rodoviatm ambiente e energético que
concentram maior nimero de projetos desenvolvidesdo que no caso do sector
rodoviario esses projetos foram desenvolvidos endelvode PPP e no caso dos
projetos no sector do ambiente e energético o &siptbu pelo modelo de concesséo,

maioritariamente, optando por concessdes multinmeis:

Embora, regra geral, ndo envolvam investimentosnifgigtivos em novas
infraestruturas, foi também incluido no relatéritual do GASEPC um conjunto de
informac&o sobre as 32 concessdemrtudrias atualmente em vigor e que tém por
objeto a exploracdo de infraestruturas existentas ao prestacdo de servigos.
Relativamente a este tipo de concesséo, o relad@lienta que osriscos decorrentes
para o concedente destes contratos sdo substareménreduzido® queo risco de
procura corre por conta das concessionariasendo o acompanhamento e controlo
destas concessfes dasponsabilidade das entidades concedentes — agAthacoes
Portuéarias —, cabendo ao Instituto Portuario e doansportes Maritimos - IPTM, |.P.,
regular, fiscalizar, exercer fungbes de coordenagiade planeamento do sector
maritimo-portuario e regulamentar as actividadesetevolvidas pelo secto{DGFT,
2012: 64).

Nesse mesmo relatério o GASEPC faz a analise dusatos em exploracdo de PPP e
de Concesséo, considerando que em regime de PRBsageincluem os contratos de
PPP do sector rodoviario, ferroviario, da saldeaeseuranca e emergéncia. Para o
presente estudo, assume relevancia fazer uma esidtes diversos modelos de PPP

considerados nesse relatorio.

A. Sector Rodoviario

O investimento do Estado nas PPP no sector rodoyviém exploracdo e em
construcado, ronda os 13 300 milhdes de euros (D@UE3). De acordo com 0 servi¢co

prestado e com a forma de remuneracdo do parceiradp, sdo identificados trés

'° Destas 32 concessdes, 12 tinham sido ja contsatatee 1985 e 1995 (DGTF, 2012).
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modelos distintos: &oncesséo tradicional, com portagens reaisSubconcessotse
Tunel do Mardoe asConcessdes com modelo de disponibilidadBe salientar que
nestas ultimas, até Dezembro de 2011 subsistira® fdumas: com e sem cobranca de
portagem (SCUT).

A tabela seguinte sintetiza os diferentes mode®®®EP, que se encontram em vigor,

em funcé&o do servigco prestado pelo parceiro privadma remuneracao, partilha de

risco e alguns exemplos de cada modelo de PPP.

com portagens reais

Cobranca direta de tax
de portagens pelo
parceiro privado ao
utente, ndo recebendo
pagamentos correntes
do Estado

Servico
prestado e
remuneracao
do parceiro
privado

do Marao

08 EP recebe o valor
cobrado pelas portagens
existentes remunerando
parceiro privado pela
disponibilidade da via e
pelo servico indexado ag
trafego

Concesséo tradicional, Subconcessdes e Tunel Concessdes com modelo de

disponibilidade

A empresa Estradas de Portugal
S.A. — EP —recebe o valor
accobrado pelas portagens e paga ao
parceiro privado uma renda
corrente pela disponibilidade da
via

A concessionaria
assume expressaments
integral e exclusiva
responsabilidade por

Matriz de

. a concessao, exceto se
Risco

contrario resultar do
contrato de concessao

As Subconcessionarias
>2g@sumem, expressa,
integral e exclusivamentg
a responsabilidade por

todos os riscos inerente$odos 0s riscos inerentes

subconcessdo, exceto ng
casos especificamente
previstos no contrato de
subconcessao.

A concessionaria assume
expressamente a integral e
exclusiva responsabilidade por
todos os riscos inerentes a
aoncesséo, exceto se o contrarip
psesultar do contrato de concessdo.
De destacar o risco da procura
assumido pelo concedente pois|a
falta de trafego penaliza o volume
de receita disponivel para o
Estado.

Brisa, Oeste, Lusopont
Douro Litoral e Litoral
Centro.

Exemplos

ePinhal Interior, Litoral
Oeste, Douro Interior,
Baixo Tejo, Baixo
Alentejo, Transmontana,
Algarve Litoral e Tunel
do Maréo.

Concessoes ex-SCUT do Grand
Porto, Norte Litoral, Costa de
Prata, Beira Litoral e Alta,
Interior Norte, Beira Interior e
Algarve e concessfes Norte e da
Grande Lisboa.

Tabela 4. Sintese dos diferentes modelos de PPP edaio de partilha de risco

Fo

nte de dado<DGTF, 2012

'8 pelo Decreto-Lei n° 380/2007, de 13 de noveminiajéfinido um novo modelo de financiamento para
o sector de infraestruturas rodoviérias, tendo atdbuido & EP a concesséo do financiamento, ¢énce

projeto, construgdo, pelo que, as novas concesdéesede vidria nacional passaram a constituir
subconcessdes da EP, assumindo esta, o papel dedeate direto perante as concessionarias (DGTF,

2012).

" Neste modelo de PPP existem dois importantes dlfixanceirospagamento em contrapartida pela
disponibilidadeda infraestrutura, ao qual poderao ser efetuagidisgdes em virtude da indisponibilidade
da via (acidentes, obras, etc.pagamento pela prestacao do servico de cobrandgaxies de portagem

que se divide em dois componentes: por disponduiddo sistema de cobranca (se a instalacdo deste
sistema ndo esteve a cargo do Estado) e pagamestoudtos de operacdo e manutencdo (O&M) e
reinvestimento no referido sistema de cobrancaigvelr de acordo com o ndmero de transacgdes
agregadas registadas) (DGTF, 2012).




A matriz de risco definida pela DGTF (2012) consideove tipos de risco: de projeto e
concurso, de exploragdo e manutencao, legislatdesforca maior, de construgao,

financeiros, ambientais, de procura e de dispoddme. Se os quatro primeiros se

baseiam, maioritariamente, na partilha do risamesmo ndo ocorre nos restantes.

Hospital de
Tipo de Risco Cascais

Maioritariamente
assumido pela

(0fe]sSii[e=[e M Concessao.

Hospital de Braga

Maioritariamente
assumido pela
Concessao.

Hospital de Vila
Franca de Xira

Maioritariamente
assumido pela
Concessao.

Hospital de Loures

Maioritariamente
assumido pela
Concessao.

Maioritariamente
assumido pela

S]]l Concessao.

Maioritariamente
assumido pela
Concesséao.

Maioritariamente
assumido pela
Concessao.

Maioritariamente
assumido pela
Concessao.

Maioritariamente
assumido pela
Concesséao.

Gestao do
contrato

Partilhado.

Partilhado.

Partilhado.

Maioritariamente
assumido pela
Concessao.

Legal

Partilhado.

Partilhado.

Partilhado.

Maioritariamente
assumido pela

Maioritariamente
assumido pela

Maioritariamente
assumido pela

Maioritariamente
assumido pela

Procura Concesséao. Concesséao. Concessao. Concessao.
Maioritariamente | Partilhado. Partilhado. Partilhado.
Hgelolg(=eEL[CMN assumido pelo
de activos Estado.
Inflacdo Partilhado. Partilhado. Partilhado. Maioritariarteen
assumido pela
Concesséao.

Tabela 5. Sintese dos riscos por modelo de PPP
Fonte de dado<DGTF, 2012

B. Sector Ferroviario

Atualmente, no sector ferroviario, estdo contragadaas parcerias com diferentes
modelos de PPFEixo Ferroviario Norte-SUu(EFNS) eMetro Sul do TejdMST)'%. A
primeira PPP no sector ferroviario em Portugaldaioncessdo do EFNS atribuida a

Fertagus, S.A. em 1999 por um periodo d€ 8fos para exploracdo, em exclusividade,

8 A entidade responséavel pelo acompanhamento dasodmeessdes é o Instituto da Mobilidade e dos
Transportes Terrestres, I.P. (IMTT).

9 Em 2005 o contrato de concessao viria a ser reigmcomo consequéncia do esquema de partilha de
risco inicialmente definido baseado num sisteméatedas que determinavam os limites de procura real
abaixo dos quais o Estado compensaria 0 Concessian@acima dos quais as receitas eram divididas
entre o Estado e o Concessionario. Este esquemand&u-se ruinoso para o Estado uma vez que a
procura real ficou bastante aquém das estimatiwd@asdo Base (Cruz e Marques, 2012; Sobral, 2011). O
término do contrato passou de 2029 para 2019 stimsativas de trafego foram atualizadas com base no
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do servico de transporte ferroviario suburbano desageiros no EFNS e para a
exploracdo das estacoes, interfaces, silos e padguestacionamento da margem sul do
Tejo e das areas comerciais incluidas nessas estagaterfaces (DGTF, 2012). Deste
modo, 0s riscos da construcdo, da exploracédo, dateracdo (partilhando apenas as
grandes reparacdes de material circulante) e daupagcao suportados integralmente
pelo parceiro privado, sendo que os riscos finaose? de for¢ca maior sdo partilhados

entre o parceiro publico e o parceiro privado (DGATL2).

O contrato de PPP do MST, com inicio em 2002, $eireado por um prazo de 30 anos
atribuindo a concessadetro, Transportes do Sul, S.A responsabilidade do projeto,
da construcdo, do fornecimento de equipamentos emdterial circulante, do
financiamento, da exploracdo, da manutencao emseomcao da totalidade da rede do
Metropolitano Ligeiro da Margem Sul do TgDGTF, 2012). Embora 0os municipios
possuissem algum poder no planeamento e desenhsistona, neste caso em
particular, o Estado cofinanciou as infraestrutusendo que o parceiro privado
financiou o investimento referente ao material Wdante, ao Parque de Material e
Oficinas e ao sistema de bilhética (Cruz e MargR@%2). Também nesta PPP o risco
da procura depende de um sistema de bandas recbhd® 0 Estado todo o risco de
trafego e ndo sendo imputado qualquer risco deoeaq#lo a concessionaria, risco esse,
considerado comelemento vital, distintivo e marcante de uma cos@&esTC, 2005a:
115). A cargo do Estado estdo ainda os riscosrga foaior, as altera¢des unilaterais e
a entrega de parcelas do dominio publico naciotetdrrentes das expropriacdes),
partiihando o risco de modernizacdo com o parcpnwvado. Neste contrato fica
definido também que a concessionaria assume o dsqarojeto, de construcdo e de
disponibilidade (DGTF, 2012).

Em fase de construgdo encontra-se o projeto dadeddta Velocidade Ferroviaria

(ligacdo Poceirdo-Caia) integrado no programa&rdde Transeuropeia de Transporte
que, atendendo a atual conjuntura nacional e mtesnal e por recomendacao do
Governo, se encontra em processo de reavaliacaeiguem consideracao as restricdes

or¢camentais existentes numa 6tica de otimizacaustes (DGTF, 2012).

histérico dos primeiros anos da concessdo abandorasistema de bandas e passando, integralmente, o
risco da procura para o parceiro privado (DGFT 3201




As PPP no sector ferroviario representam um investto na ordem dos 900 milhdes
de euros suportados pela REFER na concesskertigus, S.Ae um investimento do
Estado na concessdo da MTS que ronda os 269 mitlédesiros aos quais acrescem
cerca de 1 340 milhdes de euros resultantes desdeldigacdo de alta velocidade no
trogo Poceirdo-Caia (DGTF, 2013).

C. Sector da Saude

No que respeita as PPP sector da saude, em exjucgagm construcdo, o investimento
do Estado ronda os 405 milhdes de euros (DGTF,)2013

O modelo de PPP na saude esta regulamentado pelet®éei n.° 185/2002, de 20 de
agosto que de acordo com o art. “bé€fine os principios e os instrumentos para o
estabelecimento de parcerias em saude, em regirgesiao e financiamento privados,
entre o Ministério da Saude ou instituicbes e g@wiintegrados no Servico Nacional
de Saude e outras entidade€m 2002 o Decreto-Lei n.° 27/2002, de 8 de novemb
aprova o novo regime juridico da gestdo hospilarocede a primeira alteragédo a Lei
n.° 48/90, de 24 de agosto (Lei de Bases da Saddsagrando quatro figuras juridicas:
Hospitais do Sector Publico Administratiy&PA), Estabelecimentos Publicos com
Natureza EmpresariaSociedades Andnimas de Capitais Publi@memplo das PPP) e

Estabelecimentos Privados

A coordenacdo e acompanhamento da execucédo doatosnde gestdo em regime de
PPP ¢é responsabilidade @alministracdo Central do Sistema de Sawpe nesse
ambito nomeia um Gestor de Contrato com a missddadgegurar uma eficaz
monitorizacdo da PPP e garantir a consolidacdo dfimacdo e conhecimento por

parte da entidade contratant¢Cruz e Marques, 2012: 95).

Em Portugal, as parcerias no sector da salde divigeem programas de PPP de
primeira vagae em programas de PPP skgunda vagaessencialmente distinguidas
pelas PPP dprimeira vagarespeitarem a construcdo e manutencao da infuagstre a
gestdo do estabelecimento de saude e as PBBgdada vagabrangerem apenas o
projeto de construcdo e a manutencdo do edific@®T 2012). Nas PPP geimeira
vaga a remuneracdo da entidade responséavel pela gdet&dificio baseia-se na
disponibilidade da infraestrutura com a particulade de serem adjudicados dois
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contratos distintos: um para a construcdo e magéteda infraestrutura e outro para a
gestao hospitalar. Se por um lado a construcaoneiteracdo sdo contratualizadas por
um periodo de 30 anos, a gestado hospitalar € toalismda por um periodo de 10 anos
no final do qual é lancado novo concurso publiccapa adjudicacdo do servico de
gestao hospitalar. Esta opgéo representou uma rialfntrolo orgamental do Estado
uma vez que nao eram contabilizados os gastosoar@ncom os futuros contratos de
gestao clinica (apés os 10 primeiros anos de dohteaque conduziu a substituicdo

deste modelo pelas PPPsiyunda vagéCruz e Marques, 2012).

Em termos de matriz de risco, podemos afirmar queonmtratos de PPP geimeira
vaga estdo mais expostos a fatores de incerteza escl® principalmente, o risco de
construcdo, de exploracdo, de procura e de gestammirato. Atualmente estdo em
exploracdo quatro contratos siegunda vagale PPP: Hospital de Cascais, Hospital de

Braga, Hospital de Vila Franca de Xira e HospiwlL@bures, cujo esquema de partilha

de risco entre o Estado e o parceiro privado, serdra sintetizado na Tabela 6.

Hospital de
Cascais
n.a.

Tipo de Risco
Concecao

Hospital de
Braga
100% Privado

Hospital de Vila Franca
de Xira
100% Privado

Hospital de
Loures
100% Privado

22% Estado

Construcéo 78% Privado

12,5% Estado
87,5% Privado

17% Estado
83% Privado

17% Estado
83% Privado

17% Estado
63% Privado

Exploracao 20% Partilhado

10% Estado
73% Privado
17% Partilhado

11% Estado
67% Privado
22% Partilhado

6% Estado
80% Privado
14% Partilhado

Financeiro 100% Privado

100% Privado

100% Privado

100% Privado

Fiscalidade 100% Privado

100% Privado

100% Privado

100% Privado

Forca Maior 100% Estado

100% Partilhad

D 100% Partilhado

100fx o

22% Estado
70% Privado
8% Partilhado

Gestao do
contrato

22% Estado
53% Privado
25% Partilhado

22% Estado
52% Privado
26% Partilhado

21% Estado
55% Privado
24% Partilhado

40% Estado

Inflacdo 60% Privado

50% Estado
50% Privado

50% Estado
50% Privado

67% Estado
33% Privado

37% Estado

Legal 63% Privado

29% Estado
57% Privado
14% Partilhado

17% Estado
67% Privado
16% Partilhado

20% Estado
60% Privado
20% Partilhado

17% Estado
67% Privado

Procura 16% Partilhado

10% Estado
80% Privado
10% Partilhado

25% Estado
75% Privado

20% Estado
80% Privado

67% Estado
17% Privado
16% Partilhado

Propriedade de
ativos

12,5% Privado
87,5% Partilhado

14% Privado
86% Partilhado

17% Privado
83% Partilhado

Taxa de Juro

Politico

Tecnologico

100% Privado n.a. n.a. n.a.
100% Partilhado 100% Partilhadp 100% Partilhado o4 Gartilhado
100% Partilhado 100% Partilhadp 100% Partilhado . ha

Tabela 6. Sintese da partilha de risco nas PPP deggseda vaga no Sector da Saude
Fontede dadosDGTF, 2012
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D. Sector da Sequranca e Emergéncia

O investimento do Estado nas PPP no sector daasegue emergéncia € de cerca de
112 milhdes de euros (DGTF, 2013). Este investimeasulta da celebragcdo de um
contrato de PPP, em julho de 2006, entre a dhirgcao-Geral de Instalacbes e
Equipamentos do Ministério da Administracdo Intema empresa SIRESPGestao

de Redes Digitais de Seguranca e Emergéncia, SoA um periodo de 15 anos, cujo
objeto de contrato é a concecéo, projeto, fornetiopgnontagem, construgéo, gestao e
manutencgédo de unsistema integrado, de tecnolograinckingdigital, para a rede de
emergéncia e segurancdDGTF, 2012: 58).

3.1.2.PPP no Sector Rodoviario - O modelo SCUT

As primeiras concessfes rodoviarias surgiram enu@arem meados da década de
70?°° que cumpriam assim o PRN 45, cuja reviséo apesashcluida em 1985, pelo
gue foi promulgado neste ano o PRN 85 que conton @dfinanciamento europeu
decorrente da integracdo de Portugal @amunidade Econdmica Europeid
alargamento da rede nacional rodoviaria em autmssticoncretizou-se através da
atribuicdo da concessadoBxrisa para a construcdo de 390Km de autoestradas (TC,
2003). Em meados dos anos 90, perante uma corguei exigia controlo das contas
publicas e contencdo do défice orcamental, surgamprimeiro§' contratos de PPP
como forma de dar uma rapida resposta ao avultagdestimento necessario para o
cumprimento do PRN 2000 (INIR, 2011).

Dados doEurostat (2013) revelam que em 1990 Portugal contava ja 8t6km de
autoestradas tendo este valor registado um crestorde 369% em 10 anos totalizando
1482Km e 2737Km em 2011. Estes valores evidenciamvestimento significativo
realizado nas duas ultimas décadas em concessdegiamwas com recurso, na sua

maioria, ao modelo de PPP. Em 20 anos, na UE2@aisges que mais se destacam em

2 Em 1972, foi outorgada & Brisa - Auto-estradaPdiugal a concessao para construcéo, conservacao e
exploracdo, em regime de portagens, de uma redetdestradas (INIR, 2011).

2! Concesséo Lusoponte (1995), Concesséo Norte (1888pessao Oeste (1999) e Concesséo Beira
Interior (1999).
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termos de crescimento de quildmetros de autoestisiaa Irlanda (2450%) e Portugal
(766%).

Em 1999 foi adjudicada a primeifaconcessdo PPP para a concecdo, financiamento,

construcdo e operacdo da rede de autoestradas momowo regime, de portagem
virtual, as denominadas SCUT. Entre o ano 2000 @ Z0ram adjudicadas mais 6
concessdes em regime de portagem virtual para stragédo de 728,6Km com um
investimento associado de cerca de 3,2 mil milldie®uros. Neste mesmo periodo
foram ainda adjudicadas 4 concessdes em regimertigpm real (DGTF, 2013).

Dadas as condicionantes orgcamentais e a necessidgelete de aumento da rede de
infraestruturas rodoviarias, o programa de conesss8CUT foi introduzido em
Portugal pelo Decreto-Lei n.° 267/97 de 2 de owtyara ‘acelerar por novas formas a
execucdo do plano rodoviario nacional de modo anpir, até ao ano 2000, a
conclusao da rede fundamental e de parte signifiaata rede complementar

Conforme j& referido na presente dissertacdo, ddTS€hquadram-se no grupo de
concessdes com modelo de disponibilidade sob aafderautoestrada sem cobranca de
portagem. Este modelo de concessdo — DBFO (concegastrucdo, financiamento e
operacgdo) — foi importado do Reino Unido, pais experiéncia neste tipo de projetos
com financiamento baseado eRroject Financé® (TC, 2005a). Neste modelo a

empres&stradas de Portugal, S.£EP) recebe o valor cobrado pelas portagens e paga

ao parceiro privado uma renda corrente pela diggatade da via. Os riscos inerentes
a concessdo sdo assumidos pela concessionariap ese&eo contrario resultar do
contrato de concessao. Por seu lado, o risco daa@ assumido pelo concedente pois
a falta de trafego penaliza o volume de receitpatitrel para o Estado. Apesar de este
modelo permitir que ndo haja um custo direto paratitizadores ele ndo € gratuito para
0os contribuintes. Aqui, o0 principio datilizador-pagador € substituido pelo do

contribuinte-pagadardai que o financiamento deste servi¢co sera efetaam recurso

2 Concessdo SCUT da Beira Interior (lanco de 177 5¢ontratada em 189-1999 por um prazo de
concessao de 30 anos.

2 Estrutura de financiamento de uma parceria entna entidade publica e uma entidade privada,
relativamente a um projeto de ordem publica, gatarpeloscash-flowsgerados por esse projeto. Em
particular, o0 modelo de portagens virtuais impticeg os cash-flows do projeto sejam pagos pelo &stad
garantindo assim mais seguranca as instituicdasdeiras (TC, 2003).
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aos impostos de todos os contribuintes ao longprdpo contratado com a concesséao
(30 anos).

3.2.Problemas gerados com o modelo adotado em Portugal

Contrariamente ao que se observa em regra nowfessp tais como o Reino Unido, o
modelo de PPP em Portugal ndo se tem demonstrado @derramenta mais eficiente
e de eficacia econdmica quando comparado com olmodéecontratacdo tradicional.
Nos Uultimos anos, a maioria dos contratos de PPRmforenegociados com
consequéncias graves para os contribuintes. A sidegle de fazer obras publicas em
larga escala ao mesmo tempo que se cumpria o RE&am a uma forte adeséo das

PPP por parte de Portugal no inicio do século XXI.

Os negocios feitos no ambito das PPP estavam sala® regras do equilibrio do
endividamento publico ndo sendo contabilizados ocastas do défice nem do
endividamento, constituindo assim um recurso raaidoinvestimento publico. No
entanto, esta opgao carecia de enquadramentodsgetifico e de equipas técnicas do
Estado dotadas de experiéncia e conhecimento exifts que fossem capazes de
estudar, avaliar, negociar, gerir e controlar a® PPque mostrou ser um modelo
bastante complexo e técnico — por oposicdmadus operandilos parceiros privados
que se faziam acompanhar de equipas de consupecrializada. Num curto periodo
de tempo assiste-se ao langcamento dos mais diaigiesos em regime de contratacao
de PPP sem haver uma rigorosa avaliacdo que pegsengtaber se o Sector Publico tinha
capacidade para assegurar a gestdo e manutencis destratos. Estes contratos de
concessao revelaram-se desequilibrados para oinpaméblico como é o caso do
lancamento das concessdes SCUT que nado foram mleseth avaliacdwalue for
money ao contrario das boas praticas seguidas e rectadas por outros paises que
recorreram a este modelo. SO posteriormente, atidwdecreto-Lei n° 86/2003, de 26
de abril, foi estabelecido que a criagdo de vatoescentado da parceria em regime de

PPP teria que ser demonstrada, obrigatoriamentesoafnronto com o comparador do
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sector publico e através da quantificacdo rigodss custos de natureza financeira e
ndo financeira (custos ambientais e socfdis).

E um facto que sem recurso a este modelo ndosiddgpossivel desenvolver a rede de
estradas ou rede hospitalar atuais em tdo poucpote@ontudo, em Portugal este
modelo foi desenhado através um sistema deseguibbgquer em termos de alocacéo
dos riscos em que o parceiro publico deveria teuraglo apenas 0s riscos que melhor
controla como os de regulagdo, planeamento, puditec de forca maior, deixando a
cargo do parceiro privado os riscos relacionadas procur® e financeiro®
decorrentes de alteracfes unilaterais introduzédes projetos iniciais pelo parceiro
publico. Estes riscos que agora haviam sido tradske para o parceiro privado foram,
inicialmente, assumidos pelo parceiro publico teackrretado custos excessivos para o
erario publico, principalmente em termos financepois o fisco de insustentabilidade
financeira em termos orcamentais era elevado, @démn de transformar a gestéo de
futuros orcamentos numa mera gestao de tesourasacdmpromissos assumidos pelos

anteriores governos{TC, 2005b: 15).

O Estado ndo fez uma correta avaliagdo do impaatandeiro ao decidir
unilateralmente a introducdo de diversas altera@bssprojetos contratualizados. Na
fase de lancamento do concurso de PPP é necessanmir uma série de normas
legais e regulamentares, nomeadamente, a obtergdDedaracdo de Impacto
Ambientale as autorizacbes e licenciamentos das autartpgas que, regra geral,
atrasam o inicio da sua execucao. Para contortewobstaculo burocratico, a maioria
dos concursos de PPP foram lancados sem correcgonddentais previamente
aprovados, conclusdo de expropriacdes e redefinighdracados, o que implicou
derrapagens significativas a nivel financeiro e exacucdo dos projetos e custos
adicionais resultantes dos subsequentes reeqodlifimanceiros.

Os contratos de PPP contém clausulas relativosoagpensacfes a pagar pelos
concedentes publicos as concessionarias a tituloredquilibrio financeiro das

respetivas concessodes. Desta forma, sempre quéadoEdecide de forma unilateral

24 Neste ano ja tinham sido contratados 30 projetd3RP.

% O risco de procura resulta das variacdes naatdia da infraestrutura.

% 0 risco de financeiro esta associado ao custoimtweiio (por exemplo, variagbes das taxas de juro,
margens dos bancos financiadores e a sua liquidez).
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alterar o contrato de PPP o parceiro privado p@iesantar um pedido deeposicéo
do Equilibrio Financeiro (REF) de forma a garantir que as condicbes deo lucr
inicialmente contratualizadas se mantém, isto éresam conjunto de expectativas
macroecondémicas e microecondémicas constantes deagalo financeiro denominado
Caso Baseajue integra esses contratos. Esta clausula desaraituir um dos motivos
pelos quais seria exigivel ao Estado planear, pregaanalisar com rigor o langcamento
de uma PPP antes de a contratualizar, uma vez doena de contabilizacdo e de
valoracdo dos encargos indiretos com 0s proce&s8&E# e a quem deve ser imputada
a responsabilidade de os suportar ndo foram deeigi@megulados nos atuais contratos
de PPP.

Por fim, podem-se apontar falhas em matéria despea@ncia e competitividade no
processo de contratagcdo publica uma vez que ndptse pela otimizacao de propostas
tendo sido contratados projetos de PB#M propostas de baixo custo, tecnicamente
deficientes e ndo conformes com o estabelecido aderco de encargos,
nomeadamente no que respeita ao cumprimento dogisi®$ minimos de uma
autoestrada’(TC, 2005b: 27).

3.3.Solucbes adotadas nas PPP do sector rodoviario

No que respeita exclusivamente as PPP no sectoviésih o relatorio de auditoria do
Tribunal de Contas refere-se a este modelo compronesso tradicional de empreitada
de obra publica cujq...) a opcao pelo modelo de “financiamento SCUTpresenta
grandes vantagens efetivamente suscetiveis de asupeistos de financiamento
naturalmente mais elevados, num modelo em queanl&si&io esta apenas a contratar
a mera execucdo de uma obra publica, mas també&uaaonservacdo e gestdo, com

base em padrdes de qualidade previamente fixad®€:, 2005a: 65).

Contudo, o mesmo organismo conclui que o modelopaeilna de risco destes
contratos € revestido de auséncia de equidade mithgale riscos ficando o Estado
numa posicao negocial fragil, bem como na baseratoad como “(...)o critério de
pagamento dos contratos com base no volume dgytrafes autoestradas; excessivo
peso dos encargos financeiros debitados nos modielsceiros das concessionarias
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(e claro, indiretamente pagos pelo Estado); e a&a$ imputados ao Estado com o
alargamento das vias dos lancos de autoestradasreac melhoria do nivel de servico
das vias alternativas(TC 2005b: 27).

Perante a necessidade do Estado portugués dinindésequilibrio financeifé do
sistema das PPP rodoviarias e minimizar o impaasocompensacfes que resultam de
uma assimetria na alocagéo inicial de riscos, fotamadas medidas de forma a
aumentar a receita e diminuir a despesa atravésfolenas estruturais (DGTF, 2012).
Para tal, o Estado iniciou em 2007 processos dsgommcao dos contratos de PPP no
sector rodoviario tendo culminado em 15 de Outullro2010 na reconversédo das

SCUT?® em vias de portagem eletrérfitaom a instalacdo de pérticos ao longo da via.

Com este novo regime, as concessdes das ex-SCYanpasreceber uma renda da EP
por disponibilidade (da via e do sistema de colaate; portagens) e pela qualidade da
manutencgéo das vias deixando de receber uma rené# ccondicionada apenas pela
procura da via. Desta forma, o parceiro privadaowésco de procura ser transferido
para o parceiro publico sendo eliminado o riscocdacorréncia do trafego entre as
restantes vias ao mesmo tempo que mantém as tai@mas de rentabilidade

inicialmente acordadas nos contratos de concessao.

No que concerne a diminui¢cdo da despesa nas PBWands, o Estado leva a cabo um
conjunto de reformas estruturais. Transfere o psee cobranca coerciva das dividas
dos utentes por incumprimento do pagamento das txgortagem eletronicas para a
Administracdo Fiscdf e avanca com uma revisdo dos contratos de sulssiieesobre
trabalhos que ainda ndo foram iniciados como langesconcec¢éo, construcéo,
requalificacdo, beneficiagdo, conservagao, operacamnutencdo, sendo que ficam a
cargo da EP os trabalhos de conservacéo e manotdhgiesenvolvido um estudo de

viabilidade financeira futura da EP com a finalidade diminuir o seu volume de

2’ Os encargos com rendas das SCUT — e portanto imdkelos custos com as expropriagoes,
reequilibrios financeiros, alteragdes das vias teosuencargos relacionados com a matriz de risco do
Estado — estimavam-se ser superiores a 600 mittéearos no periodo entre 2007 e 2025 (TC, 2005b).
% Os primeiros sistemas de portagem eletrénica faneraduzidos nas SCUT Costa de Prata, Grande
Porto e Norte Litoral. Em 2011 o Estado introdumesmo regime nas concessdes do Algarve, Beira
Interior, Interior Norte, Beira Litoral e Beira Alte reintroduz o pagamento de portagens na Poré de
de abril durante o més de agosto.

9 Principio doutente-pagadoé semelhanca das autoestradas com portagem real.

% Decisdo tomada no ambito de um novo acordo estildel entre o INIR e a Direcgdo-Geral de
ContribuicBes e dos Impostos.
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endividamento e avanca com a fusdo das entidadesregulam o sector dos
transportes, INIR e IMTT, num Unico instituto p@alio Instituto da Mobilidade e dos
TransportegIMT).

3.3.1.SCUT Norte Litoral

A Concessdo Norte Litoralfoi adjudicada a EuroScut Norte - Sociedade
Concessionaria da SCUT do Norte Litoral, Sefn 17 de setembro de 2001 por um
periodo de 30 anos para a concec¢do, projeto, ogastrfinanciamento, exploracdo e
conservagado de 112,9 Km em regime de portagem sbmarga ao utilizador, cujo

investimento financeiro estimado foi de 318,6 nilkdle euros.
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llustragdo 1. Mapa NUTS Ill e SCUT Norte Litoral
Fonte: Estrada de Portugal, S.A. e CCDR-N (adaptado)




Esta concessdo é composta pela®A2@e faz a ligacdo das cidades do Porto e Viana
do Castelo, com uma extensdo aproximada de 88 &lpela A27 que liga Viana do

Castelo a Ponte de Lima, com uma extensao aprozais@@4,5km.

O tracado desta concessao, paralelo a costa edlasgrve principalmente as regides
NUTS Il do Grande Porto, Minho-Lima, Cavado e As@nstituindo ndo s6 uma das
mais importantes ligac6es da regido Norte de Palrtagegido espanhola da Galiza,
como também de grande relevo no desenvolvimentaed&éo. Na sua éarea de
influéncia localizam-se estrategicamente nucleopresariais e industriais, que
utilizam este tracado como via de rapida ligacdceaers polos industriais ai presentes, a

cidade do Porto e aos terminais do porto de LeirGmsroporto Pedras Rubras.

Em 2011 a populacéo residente no conjunto dasiBa®d/inho-Lima, Cavado e Ave
representava 32% do total da populacao residenfegeio Norte (NUTS 1) e 11% de
Portugal (60% e 25%, respetivamente, se for coramidea regido do Grande Porto).
Além de servir uma parte significativa da populagggidente na Regido Norte, a SCUT
Norte Litoral serve igualmente um tecido empresariandustrial representativo em
termos de exportagbes. Em 2011, as exportacéesodjpinto das quatro regides
representaram 27% do total de exportacdes do @gisessando assim o seu grande

contributo para o desenvolvimento local mas tampara a economia nacional.

As principais vias rodoviarias de ligagdo da cidddePorto a fronteira de Espanha
(Tui) sdo a EN13, A3, SCUT Norte Litoral e conjurde estradas nacionais EN14,
EN204 e EN201.

* EN13 - estrada nacional com alguns tro¢os de @stnaghicipal que atravessam
centros populacionais, cujo limite de velocidadené@ média de 50km/h. O
trajeto percorrido desde a cidade do Porto a & éerca de 125km;

« A3 — autoestrada com portagem féaom limite de velocidade fixado na sua
maioria nos 120km/h. Por esta via, a cidade dooRbsta de 120km da fronteira
com Espanha (Tui);

31 Cerca de 65km desta autoestrada foram transfeddamterior IC 1 que ligava a cidade do Porto a
Viana do Castelo e reconvertidos na atual A28,reacde 7km foram transferidos do anterior IP 9 do
troco Viana do Castelo — Nogueira.

%2 Em 2013 o custo total das portagens é de 10 euros.
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e SCUT Norte Litoral — autoestrada com portagem @héite’> e limite de
velocidade em média de 120km/h. Tal como a A3atlgQ Porto-Tui é de cerca
de 120km;

 ENI14+EN204+EN201 — a semelhanca do que ocorre ri8 Efdta-se de um
conjunto de estradas nacionais com trogo revergdo®stradas municipais que
atravessam centros populacionais com limite deciddde de 50km/h. Com

este trajeto a cidade do Porto dista 125km dadn@espanhola (Tui).

A semelhanca do que ocorreu noutras concessdesgemerde SCUT verificou-se um
agravamento dos custos financeiros para o Estadm gesultado de alteracbes ao
projeto, quer de natureza técnica como de trabalBiogrevistos inicialmente, durante
a fase de negociacdes. A estes entraves juntaréambem os problemas relacionados
com expropriacbes e alteracfes unilaterais pore pdot Estado, o que conduziu a
renegociacao do contrato de concesséo desta aatizestque culminou com o acordo
final celebrado a 20 de julho de 2010 que conaveta transferéncia integral do risco
da procura de trafego para a EP, eliminando assimsap de volatilidade dos
recebimentos de pagamentos de SCUT dos parceir@ips. A SCUT Norte Litoral
passou a ser operada em regime de portagem etetr@rii5 de outubro de 2010 tendo
sido entdo instalados 4 porticos (todos na A28)trog®s: Angeiras-Modivas, Povoa de
Varzim-Estela, Esposende-Antas e Neiva-Darque. ferdenacdo da localizacdo e
valor de cada poértico foram definidos de acordo csnseguintes critérios em relacao
aos valores nacionai&(...) o PIB per capita regional devia ser superior&%; o
indice do poder de compra concelhio (IPCC) tamb&@wviadser superior a 90%; e o
tempo de viagem nas vias alternativas ndo deviasgperior a um terco do tempo
gasto nas autoestradas para fazer igual percurgdforeno, 2010: 122). Tendo em
consideracao que a alternativa direta € a EN18aapente se verifica que o critério de

tempo de viagem nao é cumprido, ficando por validarestantes critérios.

No final de 2011, para o conjunto das PPP rod@asard valor total liquido dos
encargos suportados pelo Estado ficou acima 30%reagsdes para 2011 e no caso da
SCUT Norte Litoral esse valor foi de 86% acima devjsto para 2011. Este valor é

justificado, principalmente, pelos REF decorrentes alteracbes ao contrato e aos

%3 Em 2013 o custo total das portagens é de 3,7&euro




investimentos realizados com o0s equipamentos ¢o8jtie sistemas de cobranca de
portagens (DGTF, 2012).

O volume de trafego sofreu uma quebra drasticgrio®iros meses apos a introducao
de portagem sem tendéncia de recuperacdo, ao montd@ que se observou na
autoestrada paralela A3 que verificou um ligeirmanto apds o periodo de introducéo

de portagens na A28, como pode ser observado ricG8a
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Gréfico 3. Evolucao do volume de trafego (TMDA) dasias A28 e A3
Fonte INIR

Esta decisdo teve um efeito negativo no comportaomeéos utentes destas vias que
potenciou inclusive a constituicdo de organizagiss a defesa dos interesses desses
mesmos utentes. A contestacdo chegou também & esfegresarial e institucional,
pelo foram surgindo uma série de relatorios e psamiestudos sobre 0s impactos
diretos e indiretos da introducao de portagens.

A regido de Viana do Castelo é a que mais conéssprtagens e aponta, entre outras,
a atual perda de faturacdo no sector comercialdestrial e a reducdo drastica de
turistas vindos de Espanha como causa direta daindtaducdo. O aumento da

utilizacdo das vias nacionais como alternativa-&€XT, na Gtica dos movimentos de
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contestacao, tera consequéncias nefastas tais &araumento de emissdes de,C&®
perda de mobilidade e aumento da sinistralidadeNiEs.

O impacto da introducdo de portagens neste eixligdedo, passou fronteiras, a sua
capital importancia como via de ligacdo comercighremotor de desenvolvimento
econdmico elevou o problema para o nivel intermatidDeste modo, égrupamento
Europeu de Cooperacao Territorial Galicia-Norte &ortugal organizacédo fundada
em 1991 que visa facilitar e fomentar a cooperae#igtorial entre os dois paises,
promoveu alguns trabalhos sobre esta tematica amodo quantificar os seus reais

impactos para defender os interesses comuns eGaéza e o Norte de Portugal.

Assim, o estudo desta tematica revela-se pertinggde|a 0 entendimento e
fundamentacdo dos fatores inerentes a procura &legtr e da sua influéncia na

dindmica social e econémica de uma regiao ou dpaim
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4. METODOLOGIA DO ESTUDO EMPIRICO

O automovel, tal como o conhecemos nos dias de sumjgiu nos finais do século XIX
e foi fruto de um periodo de grande transformagéan@mica e social que veio a
transformar o paradigma da sociedade dos anos wiosidFouquet, 2012: 2). A sua
gradual democratizagdo promoveu o crescimento tlane de trdfego rodoviario ao
longo do século XX, o que significou também o suegito de novos problemas aos
quais disciplinas como a Economia nao foram indifegs. Deste modo, varios autores
tém vindo a estudar solucdes para apoiar uma geftiente do aumento generalizado
da procura de trafego/transporte, o que incluiisaab impacto do preébpara alterar
padrbes inerentes ao congestionamento, a sinistdai rodoviaria, ao planeamento
urbano e das acessibilidades, bem como na minidozatas emissdes poluentes
(Litman, 2013).

O conceito de trafego € definido no dicionario cdneonjunto de veiculos, passageiros
e mercadorias que circulam numa via de comunicafdoito Editora), no entanto o
que se pretende analisar neste trabalho € se,exislie® que forma, uma inter-relacao
entre a necessidade que os individuos tém em kecaeras vias rodoviariaprocura

de trafegd com um conjunto de fatores econOmicos. Estesoserdis a frente
devidamente abordados, mas numa primeira etapa aprasentados alguns estudos
realizados sobre procura de trafege que suportam a pertinéncia da tematica. Numa
segunda etapa, faremos mencéo a teoria econontica afuncdo procura de trafego
para entendermos em termos gerais e abstratosagbhake deste modelo. E numa
terceira e ultima etapa, sera analisado o cascstelce proposto que apurara a inter-

relagao pretendida.

4.1.Breve Revisao da Literatura

Os impactos econdmicos provocados pela introdugdpodtagens nas principais vias
de comunicacéo, ndo se resumem ao espaco europELEEsSivel encontrar paralelo a

nivel mundial. Na verdade, o facto de noutros ga#ésadocdo destes modelos ter sido

% Aqui o conceito d@recoimplica: preco de portagem, de transporte ou @gmm de combustiveis.
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feita h4 muitos mais anos comparativamente comu@alitpermite um distanciamento
temporal e a obtencdo de material de estudo mamsotidado. Uma visao global dos
problemas, erros ou até dos casos de sucessojtwionsta ferramenta de capital
importancia para entender o proprio fenbmeno erapeder converter essa informacao
numa mais-valia para o desenvolvimento econémiamamo e regional na area de

influéncia dessas vias.

Neste sentido, é possivel encontrar resultados qualitativos como gquantitativos,
referentes ao estudo dos modelos de transporte,agakksam o seu impacto no
desenvolvimento regional, planeamento urbano augéek para minimizar o problema
do congestionamento ou ainda analisando a evoldggmocura de trafego fazendo-a
depender de fatores como o preco do combustive¢opda portagem, rendimento,
populacao e preco do tempo.

Nota-se grande preocupacédo pelos grandes decsuitsos em perceber os impactos
que a construcdo de uma via rodoviaria melhorada (@mrma entendido como

autoestrada) tem no desenvolvimento regional. &xisfliversos estudos enquadrados
no tema dos modelos de transporte que focam, nacasdlise desses impactos, como
também a necessidade de se estudarem as elagcid@agrocura de transporte como
forma de estimar os parametros que a influenciaimgipalmente, quando associada a

procura de trafego rodoviario. Este enfoque estégmte nos trabalhos seguintes:

» Bento et al. (2003)— explica em que medida a distancia anual pedzomas
estradas norte-americanas e 0 volume de trafegoo didas familias sdo
explicados pela expansao urbana que caracterizangafde uma cidade, a
distribuicdo espacial da populacédo e relacdo emmgrego-residéncia e a oferta
de transporte publico. A partir do estudo paraid@des, com um determinado
tipo de rede de transporte ferroviaria e caraddds pela centralidade, os
resultados obtidos demonstram que esses efeitos tado relevancia
(considerado inelastico com coeficiente de 0,2)farmma como as familias
fazem as suas deslocac0Oes diarias;

» Vadali (2008) — incide sobre o impacto de autoestradas no dels&mento
economico-regional através do indicador valor dgppedade em Dallas County
— Texas (EUA). Conclui que hé fortes evidénciasuam forte especulagéo de
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um terreno quando esta prevista ai a construcaondeautoestrada ou quando

esta existe, os terrenos envolventes sao valogzado

Pugh e Fairburn (2008) — estes autores estimam os efeitos da primeira

autoestrada portajada M6 no Reino Unido (UE) ne@leslvimento industrial e
emprego na regido de Birmingham. As suas conclus@as de que teve efeito
positivo ao nivel regional contudo esses efeitndden a diminuir a medida que
se afastam da sua area de influéncia, o que tanibémonfirmado pelos
inquéritos efetuados, sendo maiores a longo queta prazo;

Welde e Odeck (2011} procuraram aferir o rigor da estimag¢ao da prodera
trafego nas autoestradas na Noruega (UE). Os adsslievaram a concluir que
esta estimacao € mais correta quando aplicada emsttiadas portajadas do que
quando aplicadas a autoestradas gratuitas parbzaddr. O que sugere que no
processo de planeamento foi ignorada a existérwigradego induzido bem
como, foi subestimado o crescimento da circulagédréfego justificado em
grande parte por fatores econdmicos como o rendonesrescimento da
populacao, precos de combustivel, entre outros;

Wardman (2012) — este autor estuda a elasticidade tempo da pradeira
viagem, através da andlise de variaveis como o deimansporte e distancia a
percorrer. Tendo por contexto o Reino Unido (UB)siderou para o estudo o
comboio, o automovel, e o autocarro urbano. Oslteekas em termos de
elasticidade tempo pautam-se pelas evidéncias tifdastas a excecao dos
valores para o automdével, que € no seu caso superio

Fouquet (2012)- estimou tendéncias da elasticidade rendimemriasticidade
preco para concluir acerca da tendéncia da evolwdoutilizacdo dos
transportes no Reino Unido (UE). Da analise resgita ambas elasticidades
eram bastante elevadas em meados do século XIXe (315, respetivamente)
mas foram gradualmente diminuindo ao longo do séxiX. A elasticidade
preco tornou-se cada vez mais inelastica até addéda 40 e a elasticidade
rendimento apenas se tornou mais inelastica nmidécséculo XXI, muito por
influéncia da procura do transporte aéreo. Em 26%fmava-se que as
elasticidades rendimento e preco da procura depaate rodoviario seriam de

0,8 e -0,6, respetivamente, sugerindo que em edasomais desenvolvidas
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estas elasticidades tenham tendéncia para dim@uem economias em
desenvolvimento serdo superiores mas também codértela a diminuir a
medida que essas economias se desenvolvem;

» Santoset al (2013)— avalia o impacto das acessibilidades rodovigmiaipais
no desenvolvimento regional da Beira-Interior-Pgaiu (UE). Utiliza um
conjunto de indicadores de desenvolvimento sustehtais como: densidade
populacional, consumo de combustivel, poder de capgr capitae nameros
de nascimentos e mortes de empresas. Nao apurforrda inequivoca que
exista uma relagdo entre acessibilidade e desemanito sustentavel, contudo
conseguiu obter evidéncias que é uma forma de eindiar determinados
indicadores considerados no estudo;

» Silva e Caetano (2013)— numa primeira parte realizaram estudos das
elasticidades das vendas de combustivel em Portugaltendo concluido que
sdo mais sensiveis as variacdes dopPI®,936) do que a variagbes do preco
dos combustiveis (-0,464). Estudaram ainda, a-metagdo da venda de
combustiveis com o preco dos combustiveis, densigagulacional e Pl
tendo para tal distinguido 3 grupos de regides NUT@ortugal Continental,
NUTS IIl que fazem fronteira com Espanha e NUTSjUé n&o fazem fronteira
com Espanha). Os resultados, das regides fromgigqgando comparados com
as regides nao fronteiricas, apontam respetivampata uma elasticidade preco
de -0,813 e -0,481, uma elasticidade [pigle 1,154 e 0,702 e elasticidade
densidade populacional de 1,888 e 2,347. Numa deguparte focaram o estudo
na analise do crescimento da procura de trafegtranasssias do Tejo através da
estimacédo das elasticidades dos fatores rendincemo o PIBc (3,993) e nos
custos associados a utilizacdo dos modos rodosia@mo os precos dos
combustiveis (-1,487). Os resultados evidenciamagpeocura rodoviaria, nas
vias em questdo, é significativamente elastica tacariacbes em ambos 0s
fatores, pelo que o impacto da variacdo dos préeaombustivel € muito mais

significativa na procura rodoviaria do que nas asnde combustivel.

Por outro lado, existem inimeros estudos que seupesam a fazer uma revisao de
literatura sobre as varias elasticidades relacima&dm a procura rodoviaria, consumo

de combustiveis, niveis de motorizacdo, trafego ndercadorias e precos de
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combustiveis, que dado o leque alargado de estxistentes nos dao uma visao global
dos resultados obtidos. De entre desses estudhsrnm-se:

» Graham e Glaister (2004)— sumarizaram um conjunto de indicadores de
procura de trafego rodoviario como o consumo debestiveis, o volume de
trafego por viageme deveiculo por quildmetrp o transporte de mercadorias e
a propriedade automovel, estimando as suas ethstes face a variacdes do
preco dos combustiveis, do rendimento e do tempaatgem. Quando feita a
distincdo entre longo e curto prazo, todos reveksn mais sensiveis as
variacOes dos fatores enunciados no longo do quaurio prazo com excegao
da elasticidade tempo de viagem face a procuraalegb por viagem. O
consumo de combustivel é mais rendimento elashigy (e 0,93) do que preco
elastico (-0,25 e -0,77) assim como a procura&fedo yeiculo por quilometrp
com valores 0,30 e 0,73 face a variacdes do remdaneecom valores de -0,15 e
-0,31 face a variacdes do preco dos combustivailps no curto e longo prazo
respetivamente. As elasticidades tempo de viagenmpmoaura de trafego
apresentam valores inversos quando comparadosrtwoeclongo prazo: -0,60 e
-0,29 por viagem e -0,20 e -0,74ppr quilébmetrg, o que podera evidenciar que

existe um crescente ajustamento no sentido de mziaira distancia de viagem,;

» Goodwin et al. (2004)— também fizeram uma revisao de estudos relacosnad
com um conjunto de fatores explicativos da procierarafego e do consumo de
combustiveis, de entre os quais 0 preco dos coimbisse 0 rendimento das
familias. Da sua andlise resulta que, nos ultimoss,a o consumo de
combustiveis reage mais no longo prazo do que mt qazo e mais a
variacdes do rendimento das familias (1,04 e Oe3peativamente) do que a
variacdes do preco dos combustiveis (-0,43 e -fe§petivamente). De igual
forma, a procura de trafego reage mais no longpopda que no curto prazo e
mais a variacdes do rendimento das familias (07 3@respetivamente) do que
a variacbes do preco dos combustiveis (-0,29 €0 -Be$petivamente). Isto
significa que as elasticidades de consumo de cdimbisstendem a ser maiores

gue as da procura de trafego;




> Odeck e Brathen (2008)- reviram um conjunto de elasticidades da prodera
transporte para uma analise mais detalhada dosortanmgentos dos utilizadores
de dezanove autoestradas com portagem na Norudgja (tilizaram dados
antes e apos a implementacdo de cobranca de pwtageomplementaram-na
com dados de contagem de trafego, entre outross Estudos indicam também
gue a elasticidade preco (portagem) da procurautagstradas varia entre -2,26
e -0,03, embora os autores reconhecam que podestir exn enviesamento
devido a consideracao de estradas com elevadasdaxaortagem e de elevada
procura de viagens de lazer pelo que restringendlisa a 5 autoestradas. Nesta
estimagédo, o intervalo da elasticidade preco déagem varia entre -0,76 e -
0,55 no curto prazo e entre -0,90 e -0,75 no lopgxzo, j4 o intervalo da
elasticidade rendimento das familias varia no cprézo entre 0,15 e 0,85 e no
longo prazo entre 2,00 e 4,00. Porém, referem gisteeevidéncia empirica de
que as elasticidades pre¢o da portagem variam aptes@s caracteristicas de
cada infraestrutura (tipo de via e localizacdopm © grau de informacdo que o
utente da via tem em relacédo a decisdo de cobdegmrtagem. Isto é, uma
atitude renitente a cobranca de portagem estd roaitelacionada com o grau
de informagéo dada ao utilizador acerca dos motyws estdo na base da
implementagéo da portagem;

> Brathen e Odeck (2009)- fizeram uma revisdo das evidéncias em torno dos
efeitos na procura de estradas com portagem, naebar(UE), debatendo
acerca da eficiéncia socioeconomica do financiammguoe resulta da cobranca
das portagens quando comparada com o financianpéitiico convencional.

No contexto socioecondmico noruegués estes auafiresam existir evidéncia
de que a evolucdo do volume de trafego e a cobrdegaortagens tém uma
relacdo inversa mas mais favoravel perante a apgdecurso ao financiamento
publico convencional,

» Fiorello e Martino (2009) — focaram o0 seu estudo na utilizacdo de diferentes
taxas de portagem de forma a observar a evolucapralzura de trafego
rodoviario na gestéo dos niveis de congestionamesdocado de emissées £0
no desenvolvimento correto de projetos financianlude as taxas de portagem
serdo a receita para cobrir os custos com a cgéstra operacdo das vias.




Concluiram que a diferenciagdo por via de portagies diversas vias
rodoviarias pode induzir diferentes comportamentoss condutores de
transportes de mercadorias e nos condutores dela®iligeiros, uma vez que
tém valor-tempo diferentes e objetivos de viagefareites. Relativamente as
emissdes COnao existe um efeito significativo, a curto prazma vez que face
a via com portagem os utilizadores podem optarymoa estrada alternativa.
Todavia, as conclusbes acerca do investimento enamsnos de portagem,
varia consoante seja realizado em estradas senest@rgamento (e nesse caso
menores beneficios sociais) ou com congestionam(entdrola o fendbmeno e
permite oferecer melhor servigo de transporte);

» Albalate e Bel (2012)- investigaram a relacéo, entre outras, de difesetipos
de vias (quanto a sua qualidade) e o seu impactimdioe de sinistralidade
recorrendo a dados de 15 paises europeus. Sengdisgntre autoestradas com
e sem portagem, concluem que existe evidéncia defarte relacdo negativa
entre a qualidade da via e sinistralidade. Quaaden a distincdo entre via com
portagem e sem portagem, o parametro de qualidag&cd® significativamente
mais relacionado em vias ndo portajadas do que s aom portagem.
Contudo, também concluem que perante vias com gmria parte dos
utilizadores tende a optar por vias secundariasue pode influenciar a

qualidade do ajustamento nesta analise.

A maioria dos estudos realizados em torno da eidatie preco da procura de vias com
portagem recai sobre seccbes especificas de ureemiteda autoestrada, tunel ou
ponte com forte correlacdo com fatores especifidassua localizacdo como o
desenvolvimento econdmico, a localizacdo geografidzeis de congestionamento de
trafego e alternativa modal. Na Tabela 7 foram d@dps alguns resultados obtidos,
especificamente, na estimacao da elasticidade pl@gmrtagem que evidenciam a sua
variagao entre -0,02 e -0,83 verificando-se os realanais baixos nos estudos da
procura de trafego de pontes nos EUA e que estieiados a areas urbanas altamente

congestionadas.
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Previous studies of elasticity of travel demand with respect to tolls

Source

Context

Elasticities

Weustefield and Regan
(1981)

Weustefield and Regan
(1981)

White (1984)

Goodwin (1988)

Ribas et al. (1988)

Jones and Hervik (1992)

Harvey (1994)

Wilbur Smith and
Associates (1995)
Hirschman et al. (1995)
Mauchan and Bonsall
(1995)

Gifford and Talkington
(1996)

INRETS (1997)

UTM (2000)

Burris et al. (2001)

Odeck and Kjerkreit
(2002)

Matas and Raymond
(2002)

Burris (2003)

16 toll facilities in the US
15 toll bridges

Bridges in Southampton, UK

Literature review of previous studies

Three intercity motorways in Spain

Toll ring in Oslo and Toll road schemes in Alesund

Golden Gate Bridge, San Francisco Bay Bridge and Everett
Turnpike in New Hampshire

Numerous United States facilities

Six bridges and two tunnels in New York City area
A simulated model of motorway charging in

West Yorkshire, UK

Golden Gate Bridge, San Francisco, USA

French motorways for trips longer than 100 km
New Jersey Turnpikes, USA

Lee County, FL, USA

A Trunk near Oslo (E16-Sollihegda)

Panel data of 72 road sections in Spain

Lee county variable pricing project, FL, USA

—0.03 to —0.31
—0.15 to —0.31

—0.14 to —0.29

Average value at —0.45

—0.15 to —0.48

Oslo: —22, Alesund: —0.45
Bridges: —0.05 to —0.15, Roads:
—0.10

—0.1 to —0.35

—0.09 to —0.50 (average: —0.25)
Whole network: —0.40, Intercity
motorways: —0.25

—0.15

—0.22 to —0.35
—0.20

—0.03 to —0.36
—0.5 to —0.8
—0.21 to —0.83

—0.02 t0 —1.0

Tabela 7. Resumo dos resultados obtidos na estimagd® elasticidade preco portagem na procura de tragm

Fonte Odeck e Brathen (2008)

Mais recentemente comecaram a surgir estudos natitemdas PPP no sector

rodoviario e, no caso particular de Portugal, sdseSCUTs. Dentro deste tema é

possivel encontrar reflexdes quer ao nivel dasi@as publicas, quer no seu impacto no

desenvolvimento regional e na economia local. a@fkréncia os estudos seguintes:

» GNP-AECT (2010) — o estudo procura identificar o impacto que aemies

portagens eletronicas nas SCUTs portuguesas patamd relacdes comerciais
entre a regido espanhola da Galiza e a regido wert€ortugal atravées do
modelo input-output. Em 2010 o trafego médio diaias SCUTs observou uma
reducdo, face a 2009, na ordem dos 10% superiedug@o nas restantes vias,
sendo que, no més de Dezembro a quebra repres2tfbuface ao més
homologo na portagem mais perto da fronteira copafdsa da A28 (Viana do
Castelo). Em termos de trocas comerciais entreu@alre Espanha, em 2009
88,4% eram efetuadas por via rodoviaria de Esppaha Portugal e 94,8% de
Portugal para Espanha, tendo estes valores dinoiridéto em 2010. O estudo
estima que as exportacdes galegas totais podendentee 5% a 10% o que
significaria um decréscimo da producao de cerc@,be 4 pontos percentuais

na economia da regido. Todavia, este estudo raatpportancia dos efeitos nos
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sectores econdmicos mais relevantes como: o s&&tth, em que 20% da
producdo galega tem como destino o mercado posugst@énando uma quebra
de 0,9% a 2%; o sector da industria alimentar, em 10,6% da producao
galega tem como destino Portugal e estimando gsiegt@aordem dos 0,5% a
1%; e o sector metallrgico, que apesar de ter \é@nglerder peso no volume das
exportacOes galegas para Portugal, representada8%oducao exportada para
Portugal e onde se estima uma quebra de produgd@ea dos 0,4% e 1%;

> Pereira e Andraz (2010)- estimaram 0S impactos que o0 investimento
realizado nas SCUTs portuguesas em termos econ®n@cao orgamento
publico, ou seja, analisaram este investimentozada sua sustentabilidade
financeira. Concluiram que, apesar de nao teremedetuados investimentos de
SCUTs na regido de Lisboa, esta foi a regido que o@pturou os beneficios
desse investimento o que evidencia que os benefat@ocada SCUT foram
disseminados por todo o pais. Perante a decis@oliar ou ndo portagens nas
SCUTS®, os autores defendem a ideia de que a introduggmdagens ndo sé
iria diminuir o volume de trafego a circular nesséss — parte do volume
transferido para as alternativas e gratuitas —ssjma as receitas seriam
inferiores as estimadas nos casos base, como tarnnizégerar situacdes de
iniquidade entre regides uma vez que os utilizadatas vias com menos
alternativas iriam estar a beneficiar financeirai@eas restantes regioes.
Acrescentam ainda, que na introducdo de portagerss reecessario suportar
custos adicionais com o desenvolvimento, implengéata operacdo dos novos
sistemas de portagem, bem como, com as renegosidg8eatuais contratos de
PPP, concluindo que neste cenario 0s custos se@eriores aos beneficios

para as contas publicas

% As primeiras portagens eletrénicas nas SCUTSs fanemwduzidas em 15 de outubro de 2010
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4.2.Modelos de estimacao da Procura de Trafego

4.2.1.Funcaoprocura de trafego

A teoria econdmica defifeuncdo Procuracomo a fungéo que faz depender, em grande
medida, a quantidade desejada por um individuo dedeterminado bem do preco

desse bem, do prec¢o dos outros bens, dos gostoseadimento:
i¥f(R,P,P, ...,B, R, G) Q)
em que:

Yi = quantidade procurada do bem

P, = preco do bem

P1. P, ..., B, = preco dos bens alternativos (1, 2, ..., n)
R = nivel do rendimento

G = gostos dos consumidores

A procura de trafegd assenta também nestes principios, sendo no entargdorma
mais complexa pois envolve ndo s6 uma multiplictddd fatores, como também esses
fatores podem ser decompostos em tantos outrogitosicE disso exemplo, 0 preco,
que nesta funcéo pode representar o preco do ctiddue preco de uma portagem, 0s
custos com o desgaste e manutencao do veiculomest®o o custo do tempo, entre
outros. Nos modelos de transporte, aléem do pregdasibém consideradas variaveis
gue influenciam a procura de trafego o rendimeatatividade econdmica, o nivel de
emprego, a demografia, as alternativas de meiospaate e o desenho geografico da

regido ou das vias.

De uma forma simplificada, e considerando apertagaiaveis independentes preco da
via (portagem), precos das vias alternativas eimemo, a equacdo da procura de

trafego linear num dado periodo de tempo seria dada

Yi=B1+P2aR +P3iP +BaiPrsPsi P+ ... +Bi Pr ,vi=1,2,...,n (2)

% Procura de trafego neste estudo de caso seralitgeTo ambito do trafego rodoviario.
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em que:
Y = quantidade procurada da via

R = nivel do rendimento

P, = preco da via (hormalmente entendida com a taxa de portagem)
P1. P, ..., P, = preco das vias/transportes alternativos (1, 2n)..

v; = relacdo valida para asvias

4.2.2.Conceito deelasticidade da procura de trafego

Analisar o impacto das variacfes dos fatores diligeimciam a procura de transporte ou
a procura de trafego, sé faz sentido perante §iasgaem que existe concorréncia entre
meios de transporte ou de ligacOes, respetivam®adorma a simplificar o estudo

desses impactos, a analise sera realizada tendmmesideracdo a procura de trafego

rodoviario por individuos na sua rotina privada.

Variados estudos procuram explicar a evolucdo dacupa de trafego como

consequéncia das variacOes relativas das vari@mpcativas estimando 0s seus
coeficiente (elasticidades). O conceito de elaibe € definido como a variagédo
percentual da quantidade procurada ou oferecidardbem perante variagcbes de uma

das variaveis independentes, usando a condgi&ois paribus

Todavia, o0 conjunto de fatores que explica a p@ale trafego estd em constante
interacdo e mutacao, pelo que € nestes termosajaplisa 0 conceito e analise da
elasticidade da procura de trafegeendo o modelo poténcia o mais adequado para
estimar o impacto que variacbes desses fatores némprocura de trafego.
Transformando a equacado (2) a elasticidade proder&rafego apresenta a seguinte

forma:

Ln(Yi) = B1i+P2i LN(R) +BaiLn(Py) + PaiLn(Py) + PsiLn(P)+...+ B Ln(Py) vi=1,2,...,n
3)
Em que:
B1i = elasticidade da procura de trafego dai via
B2i = elasticidade rendimento

B3 = elasticidade preco da via
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Bai, Bsi, ..., Bji = elasticidades preco das vias alternativas (1,,27)
v; = relagédo valida para asvias

Através desta funcdo os parametros sdo, em regtimaeos através de modelos
economeétricos de regressao linear calculando Hodlesle da procura face a variacdes
de cada um dos fatores. Na sua maioria, 0s esamdpgicos sobre a procura de trafego
sugerem que a elasticidade preco (de combustiagbratura de trafego é inelastica e
inferior a elasticidade rendimento da procura ddegjo. Também concluem que a
elasticidade da procura de trafego € proporcionaenesuperior quanto mais

alternativas existirem para a mesma desloca¢é®,ctano, diferentes vias, meios de
transporte e periodo do dia/semana. Quando a arélfeita por comparagdo desses
efeitos no curto e no longo prazo, conclui-se gsieefe@itos sao superiores no longo
prazo do que no curto prazo que € justificado, eandg parte, pelo tempo de adaptacéo

a mudanca.

Associado ao conceito de elasticidades de curmlertjo prazo pode-se também fazer
uma distincdo similar entrgafego induzidoe procura induzida Segundo a FHWA
(2005), otrafego induzidgpode ser definido como 0 movimento ao longo daaulia
procura de trafego nourto prazo que se traduz num aumento, ou diminui¢cdo, do
volume de trafego como consequéncia de variacoéstales endogenos (alteracdes na
via como o0s niveis de congestionamento ou precpalazgens). Geralmentefrafego
induzido significa um aumento do volume, contudo este dgetatmede o trafego
induzido em termos negativos, ou seja, o volumdréiego que € desviado face a
aumento do preco das portagens ou dos niveis dgestionamento, no curto prazo,
tendo concluido que este € um fenbmeno com mermadim a nivel regional do que a
nivel urbano explicado pelo facto das cidades o mais alternativas de transporte
(vias, meios de transporte, etc.).tt@fego induzidonegativo pode corresponder a um
desvio de trafego para uma via alternativa, esabthdiferente periodo do dia, mudanca
para outro meio de transporte ou, por exemplosealé® de destino. Por outro lado, este
relatorio define grocura induzidacomo movimentos ao longo da curva da procura de
tradfego ndongo prazocomo consequéncia de variagdes dos fatores ena®gercurto

prazo. Este conceito € (til na avaliacdo de custosneficios de projetos de construcao
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de vias de comunicacdo a longo prazo como estimdeéaoiveis e de evolugdo de

volumes de trafego na via em estudo.

4 .3.Estudo de Caso

4.3.1.Especificacado do Modelo

Na sua maioria, os estudos empiricos realizada®g sobematica da procura de trafego
rodoviario recorrem aos modelos longitudinais comdas em painel onde as
observagcbes da seccdo transversal correspondenivetsad autoestradas, ou seus
sublancos, para um dado periodo temporal permiticejaturar os efeitos que se
mantém fixos ao longo do periodo temporal mas gae especificos de uma

determinada via.

Conforme referido nos pontos anteriores, o voluméréfego depende de uma série de
fatores que ndo apenas o prec¢o. Desta forma, arprale trafego pode ser definida
como funcdo do preco (portagem, preco dos comiaistieustos de manutencdo do
veiculo, preco das vias alternativas, alternativalal), nivel da atividade econdmica
(medida pelo PIB a precos constantes), populacsider@e (na proximidade da via),
pargue automovel, custo de oportunidade do tempel me atracdo (turistica e
empresarial), custos de sinistralidade e escoll@s wilizadores. Contudo, esta
estimacdo esta limitada por questdes relacionagiasac disponibilidade de dados de
algumas variaveis (dados detalhados sobre movimerntoisticos, custos de
manutencgdo e custos de sinistralidade) e dificeld?el as estimar (como o custo de
oportunidade de tempo e alternativa mddigielo que neste estudo iremos considerar
que estas variaveis se mantém constantes ao langentho sendo capturadas pelos
efeitos fixos que sdo especificos de cada fg. (Com o objetivo de considerar as

alteracdes na procura de trafego que decorrem dana@dade de viagens serdo

37 Atualmente existem 3 alternativas imediatas a A2Balternativa rodoviaria EN13 cujos dados sobre
trafego e tempos de viagem néo estdo disponi@isliernativa ferroviaria (metropolitanb)nha B -
Estadio do Dragado (Porto) - P6évoa de Varzime ndo permite percorrer a mesma extensédo da(3p8;
alternativa ferroviaria (comboio) com tempos degerm, em média, o dobro do necessario quando se opta
pela A28, por exempld?orto (Campanhd) — Viana do Castdlduracdo 1h40) @orto (Campanhd) —
Valenca(duracgéo 2h) (Informacéo recolhida éttp://www.metrodoporto.p# http://www.cp.pt/cp
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estimados modelos com variaveilsmmymensais e trimestrais. Assim, a funcdo da

procura de trafego podera ser dada por:

TMDA; = Baj + B2iPPort + B3iPComb + B4iPIBreal . BsiPopResig + BsiPA: + B7i Dim + Ut
(4)

em que:

TMDA; = trafego médio diério anual da viao periodd

PPort =preco da portagem na vii@o periodd

PComb = preco dos combustiveis no periado

PIBreal = nivel de rendimento no periotlo

PopResig = populacao residente na proximidade da wvia periodd

PA; = parque automaovel no periotlo

Dim = variaveldummyna viai no mésm (ou trimestrem para a andlise com o vetor de

dummytrimestrais)

ui = termo de perturbacédo nao observavel e aleatério

Algumas destas variaveis sdo comuns a todavias uma vez que se tratam de dados
nacionais como o PIB, preco dos combustiveis e ugargutomovel. Porém, as
estimacOes efetuadas revelaram que o coeficientardavel parque automével ndo tem

significancia estatistica. A nova equacao da peodertrafego rodoviario seré:

TMDA ; = B1j+B2iPPorf + B3iPComb + B4PIBreal . fsiPopResig + Pei Dit + Ut
(5)

Neste caso de estudo sera aplicado modelo econconde regressédo linear do tipo
poténcia para a estimacao das elasticidades darpréace a alteracdes nas variaveis
independentes, pelo que a base para a estimac&tadasidades da procura de trafego

rodoviario é expressa matematicamente pela eqyégao

Ln(TMDA ) = Bai +B2iLn(PPort) + BsiLn(PComb) + B4Ln(PIBreal) + Bsi(PopResig) +
BeiDit + Ut (6)
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em que:
B1; = elasticidade trdfego médio diario anual daijae captura os efeitos das variaveis
gue se mantém constantes ao longo do periodo tampor

B2 = elasticidade preco da portagem naivia periodd

B3 = elasticidade preco dos combustiveis no periodo

B4 = elasticidade rendimento no periddo

Bsi = elasticidade populacéo residente na proximidadéai no periodd

Bei = elasticidade do més (ou trimestrem para a analise colummytrimestrais) na

viai

Assim, o coeficiente de cada variavel (elasticijlambra uma estimativa que capta a
diversidade de precos das diferentes seccdes, tm & sua variagdo temporal numa

dada seccéo.
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5.ESTUDO EMPIRICO

O principal objetivo do presente trabalho, é o stevear a importancia do impacto que a
introducdo de portagens eletronicas nas ex-SCWis @ volume de trafego das
mesmas, incindindo em particular na ex-SCUT Noiteral. Apesar de esta ex-SCUT
abranger as autoestradas A28 e A27 foi apenas r&a qd2 os poérticos foram

introduzidos, pelo que o estudo incide sobre omelde trafego da A28.

O modelo é estimado para um periodo temporal d& 20@012 sendo a variavel
dependente drafego médio diario anudl (TMDA). As variaveis explicativas sdo
definidas da seguinte forma:

« Preco da PortagenfPPort) eletrénica deflacionado pelo indice de &ego
Consumidor (IPC Base=2006), dados mensais por cpditistalado, como

variavel preco da via;

* Produto Interno Bruto a precos constantes (RJB Base=2006), dados
trimestrais definidos a nivel nacional, como vagldmacroeconémica que

captura o nivel da atividade econémica;

* Preco dos Combustive(?Comb) deflacionado pelo IPC (Base=2006), dados
mensais definidos a nivel nacional do preco médimdprado da gasolina sem
chumbo 95 e gaséleo rodovidtlp representando umaroxi dos custos

associados a utilizacdo dos modos rodoviarios;

* Populacdo Resident@PopResMnc) num raio de 25km em torno do portico,

dados anuais definidos ao nivel dos municipios,oceaniavel demografica;

% Trafego médio diario anual (TMDA) é a média dokimtes de trafego medidos num determinado local
nas 24 horas do dia e ao longo de 365 dias porcanseja, € o nimero total de veiculos que atrauvess
uma dada seccéo, dividido por 365; dados obtidesRetatério de Trafego na Rede Nacional de Auto-
Estradasdo INIR. Foi considerado querix de trafego se mantém ao longo da sec¢édo e ao bmgo
tempo, ou seja, ndo é incorporada uma distincae etdsse de veiculos nem entre motivo de viagem
(lazer, laboral/comercial, outros).

%9 Dados da Direc¢éo-Geral de Energia e Geologia (®GEvelam que estes dois produtos representam,
em média, 75% das vendas totais de combustiveRoetuagal.
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* Venda de Combustivef¢ CombRN) na Regido Norte de gasolina sem chumbo
95 e gasotleo rodoviario, dados mensais expressos t@raladas que
consideramos com@roxi da atividade economica e efeito dos precos dos

combustiveis na auséncia de significancia estaidistas duas variaveis;

» Conjunto de variaveidummyde forma a capturar as mudancas que decorrem da
sazonalidade de procura de trafego. ddenmymensais permitem analisar o
impacto de cada més na procura de trafego @duasnytrimestrais permitirdo
fazer uma comparacdo com o impacto do trimestneeadamente, o trimestre
que corresponde aos meses de verdo (estas varst@os definidas no Anexo
1).

Na Tabela 8 foram listadas as diferentes variavdizadas nas analises empiricas e 0s

sinais esperados para cada uma das variaveis imdisges na analise da procura de

trafego.
Variavel Sinal
Independente  Esperado

PPort -
PIBreal +
PComb -
PopResMnc +
VCombRN +

Tabela 8. Sinais esperados para as variaveis congiggas no estudo

Apesar dos dados do PIB e dos precos dos comhsgststarem definidos a nivel
nacional, a opcao de estimacdo dos modelos comsdaaiopainel permite que as
observacdes em corte transversal (sublancos da t&B&am diferentes valores para
cada més e ano da amostra. Porém, antes da aplidacanodelo econométrico
interessa observar de que forma estas variaveisieno ao longo do tempo e fazer

uma comparagao entre variaveis.

O Gréfico 4 representa a evolugdo dos precos ddustiveis e das suas vendas em
Portugal. Os precos dos combustiveis registam ute frescimento a partir 2002
enquanto que as vendas de combustiveis tém umé@nigadcrescente até 2002,
estagnando a partir dessa data e revelando umani@adiecrescente a partir de 2010.

As taxas meédias anuais de crescimento dos pre¢os 2003 e 2008 foram de 9%
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mantendo niveis de vendas estaveis, ja entre 200D1€ as taxas médias de
crescimento dos precgos foram de 11,5% registandoguabra nas vendas de cerca de
4%.
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Gréfico 4. Evolucdo anual das vendas de combustiy@m toneladas) — gasolina sem chumbo 95 e gasoéleo d
ligeiros — e seus pre¢os (em euros)
Fonte DGEG

Comparando a evolucdo das vendas de combustiveReg&éo Norte com o PIB
(Grafico 5), verifica-se um alinhamento na evoludas dois indicadores até ao ultimo
trimestre de 2010. A partir desta data as vendasod&ustiveis tém uma evolugéo
decrescente superior a do PIB em contraste conolagéo crescente dos precos dos
combustiveis. Também € no ultimo trimestre de 2fidse verifica que a tendéncia de
evolucéo das vendas de combustiveis e utilizacd@®28adivergem. Até esse periodo as
vendas de combustivel e 0 TMDA da A28 estavam atlok sendo por isso notéria a
quebra significativa do volume de trafego face @agdo ocorrida nas vendas de
combustivel. Também se verifica que a partir ddata, a sazonalidade das vendas de
combustiveis ndo é acompanhada pela sazonalidadi&fdgo da A28 evidenciando
que a quebra no volume de trafego da A28 nao tEy@adto na mesma medida na

venda de combustiveis na Regido Norte.
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Gréfico 5. Evolugao mensal dos pregos dos combustiyedas vendas de combustivel (na Regido Norte), do
TMDA da A28 e do PIB real; base janeiro 2006=100
Fonte DGEG, INIR e Banco de Portugal

Para o periodo de janeiro de 2008 a Dezembro d2 f0am estimados modelos de
previsdo da evolucdo do trafego na A28 para estenarconcreto qual o impacto
relativo da introducdo de cobranca de portagentanes. A andlise foi dividida em

quatro fases:
I.  Analise da A28 como total dos sublancos;

ii. Analise da A28 com dados em painel de efeitos figag o conjunto dos

sublancos;

iii.  Analise da A28 com dados em painel de efeitos fpa® os quatro sublancos

com portagem eletronica;
iv.  Andlise individual dos quatro sublancos com pomagéetronica.

Dado o nimero reduzido de observacées disponineisogte transvers&] o modelo
estimado revela presenca de autocorrelacdo na siimetemporal pelo que, com
recurso aosoftware EViews procedeu-se a corre¢do da matriz de covariampeas

0 Séries mensais completas de 2008 a 2012 aplieadate e dois sublangos da A28.
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método Period SUR (PCSErom corre¢cdo dos graus de liberdade. Essa corregédo
também foi realizada através do métadiaC (Newey-West Fixedjom correcdo dos
graus de liberdade, sempre que foi necessario rezcar estimacadrdinary Least
Squeares(OLS). Esta correcdo permitiu manter o valor dosficientes corrigindo
apenas as estimativas dos desvios-padréo e réSiagistic Apos estas correcdes 0s
resultados obtidos nos modelos estimados (EquaQagevelam que todos os
coeficientes das variaveis independentes apreseatamal esperado e todos foram

estimados com elevado grau de confianca dado o daleStatistic

Os resultados das regres$desbtidos consideraram a introducdo de variddeisimy
temporais a fim de avaliar quais 0s meses ou ttieegue sao significativos no
volume de trdfego da A28. Os resultados obtidodesmiiam que todos 0s meses séo
significativos e tendem a induzir um decréscimovalume de trafego da A28 quando
comparados com o més de agosto. De facto, atravébsrvacao do trafego ao longo
de um ano, verifica-se que o comportamento da la#avolucdo mensal segue um
ritmo semelhante em todos os anos com um pico rse$de verdao e menor volume

nos meses de inverno.

A primeira parte deste estudo incidiu sobre a sealila globalidade da A28
considerando os dados mensais do volume de tréfetutal dos vinte e dois sublancos
desta via, no periodo de 2008 a 2012, para 60 \aagiEzs (Quadro 1). Recorreu-se ao
método OLS na estimacdo do modelo atummymensais que revelou ser necessario
corrigir a autocorrelagdo temporal existente no efmmde onde resultaram coeficientes
de todas as variaveis explicativas significativareediferente de zero com nivel de
significancia de 99%. Os resultados apontam clantenpara o facto da populacéo
residente nos municipios proximos da via teremuénrftia positiva no volume de
tradfego da A28 sugerindo que a variacdo em 1% galagdo residente em torno da

A28 tenha um impacto de 8,8% no volume de trafexgsal via.

“! Resultados completos disponiveis no Anexo 2.
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Quadro 1. Estimativa das regressées do volume de fefgo da A28 — sazonalidade mensal

Variavel Coeficiente t-Statistic P-Value
c -129,413  -3,376 *
LOG(PPORTA28) 0,137  -12,943 *
LOG(PIBREAL) 1,185 3,651 *
LOG(PCOMB) 0,297  -3,138 *
LOG(POPRESMNC) 8,775 3,129 *
DJAN 0,298  -16,408 *
DFEV -0,265  -24,537 *
DMAR -0,236  -15,028 *
DABR 0,211 -11,540 *
DMAI 0,210  -13,155 *
DJUN 0,198  -17,405 *
DJUL -0,089  -10,710 *
DSET -0,168  -22,927 *
DOUT 0,216  -11,844 *
DNOV 0,279  -14,588 *
DDEZ -0,264  -18,010 *
R? 98,5%
R? Ajustado 98,0%

Os asteriscos representam o nivel de signific@8da (*), 95% (**) e 90% (***).

Os resultados indicam que a procura desta via éopsensivel as restantes variaveis,
nomeadamente ao preco da portagem que apresentalamnde elasticidade preco da
portagem de -0,137 apesar de este coeficientartarsignificancia estatistica elevada (-
12,943). Como seria de esperar sdo 0s meses deqgEanenos impacto tém face ao
més de agosto havendo claramente um efeito de &edde trafego nos meses de

inverno.

Perante estes resultados era importante verificareoocorre quando séo consideradas
as dummytrimestrais e os resultados obtidos com a novaagio confirmam, em
parte, os valores anteriormente estimados. Recogédgualmente ao modelo OLS,
porém ndo foi verificada a autocorrelacdo na didentemporal pelo que ndo se
procedeu a correcdo do coeficiente da covariarea@. auséncia de significancia
estatistica, foi retirada a variavel populacdodessie e apenas foram consideradas as
restantes variaveis relacionadas com precos e dieveltividade econdmica de onde

resultaram coeficientes dentro dos valores obtidogrimeira estimacéo (Quadro 2).




Quadro 2. Estimativa das regress@es do volume de fefgo da A28 — sazonalidade trimestral

Variavel Coeficiente  t-Statistic P-Value
C -7,555 -1,967 Fkck
LOG(PPORTA28) -0,137 -9,729 *
LOG(PIBREAL) 1,710 4,720 *
LOG(PCOMB) -0,371 -3,772 *
D1T -0,185 -1,007 *
D2T -0,118 -6,629 *
DAT -0,165 -8,765 *
R? 93,4%
R?2 Ajustado 92,6%

Os asteriscos representam o nivel de significada (*), 95% (**) e 90% (***).

A elasticidade preco da portagem assume 0 mesmo &aontinua a ter uStatistic
de valor elevado (-9,729), contudo este modelo sgmta um coeficiente de
determinagao inferior (93,4%). A introdugcdo ddsmmy trimestrais nao revelou
resultados que explicassem melhor a relacdo daugaraie trafego e a sazonalidade

observada.

Os valores relacionados com o preco da portageraremgque a analise deve ser
realizada a um nivel mais detalhado. Assim, pracegea analise de dados em painel
considerando os efeitos fixos nas secc¢Oes tramssersm correcdo de autocorrelacao

temporal da matriz de covariancias.

Verifica-se novamente que todos os coeficientexlaav ser significativamente
diferentes de zero para um nivel de significAan@a8% mantendo valorteStatistic

elevados. Nesta estimacdo a populacao residenta deiter significancia estatistica
pelo que o modelo apenas foi estimado com as coempes preco e atividade

economica (Quadro 3).
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Quadro 3. Estimativa das regressdes do volume de fefgo dos vinte e dois sublangcos da A28 — sazonatida

mensal
Variavel Coeficiente t-Statistic P-Value
C 22,979  -5280 *
LOG(PPORTSUBA28) -0571  -4,035 *
LOG(PIBREAL) 3,171 7,691 *
LOG(PCOMB) -1,194 -9,828 *
DJAN -0,420 -12,733 *
DFEV -0,375 -12,391 *
DMAR -0,333  -11,303 *
DABR 0,273 -10,285 *
DMAI -0,247 -10,164 *
DJUN -0,224  -10,698 *
DJUL -0,118 -7,281 *
DSET -0,207 -10,112 *
DOUT -0,286  -11,325 *
DNOV -0,362 -12,341 *
DDEZ -0,365 -11,314 *
R? 97,1%
R? Ajustado 97,0%

Os asteriscos representam o nivel de signific@8da (*), 95% (**) e 90% (***).

Em termos de impacto no volume de trafego dos sgbtada A28 todas as variaveis
apresentam maiores magnitudes neste modelo doagumodelos até aqui estimados.
Enquanto que a elasticidade ao PIB é sensiveln®iteezes superior, as elasticidades
preco (portagem e combustivel) sdo cerca de 4 \&gesiores as estimadas no modelo
global da A28. Neste modelo a elasticidade precopddagem enquadra-se nos
resultados observados na revisdo de literaturaos edtes valores sdo muito proximos

guando o modelo é estimado com a sazonalidadestriahe

Contudo, interessa estimar o que ocorre quandoagpsio considerados o0s sublancos
portajados uma vez que até agora as estimacOaw f@aizadas com vinte e dois
sublancos onde apenas quatro sdo portajados, poe;0 da portagem fica diluido na
procura de todos os sublancos havendo muitos stgoeviajam gratuitamerife Pela

observacéo dos dados de trafego é notdria a sued@aos sublangos com portagem e

2 Os utentes podem utilizar a via apenas nos suiam@o portajados. O preco percebido pelo utente po
lanco portajado € de um preco médio por km de @irds que € superior quando comparado com o
preco médio por km da A3 (0,09 euros).
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uma ligeira quebra nos restantes sublancos o ggereswma “fuga” aos sublancos

portajado$’.

Analisando a matriz de correlacdo das varidveigepeddentes com o volume de
trafego, nos quatro sublancos portajados, verdeae as variaveis mantém o sinal
esperado e que o preco da portagem e a populaga@s sariaveis mais correlacionadas

com a procura de trdfego nesses sublancos.

TMDASUBA28 |PPORTSUBA28| PIBREAL |[PCOMB |POPRESMNC
TMDASUBA28 1,000 -0,491 0,307 -0,344 0,744
PPORTSUBA28 -0,491 1,000 -0,510 0,666 -0,020
PIBREAL 0,307 -0,510 1,000 -0,248 0,005
PCOMB -0,344 0,666 -0,248 1,000 -0,004
POPRESMNC 0,744 -0,020 0,005 -0,004 1,000

Tabela 9. Matriz de covariancia das variaveis apliadas aos quatro sublangos portajados da A28

Os resultados da estimacdo do modelo com dadosagral para os quatro sublancos
com portagem revelam que a populagéo residents, uma vez, ndo tem significancia
estatistica pelo que se procedeu a estimacdo ssymponente demogréfica. Dado o
reduzido numero de observacbes desta analise (2f@pas € possivel estimar o

modelo considerando a sazonalidade trimestral (Qu&d

Quadro 4. Estimativa das regressodes do volume de fego dos quatro sublangos da A28 com portagem —

sazonalidade trimestral

Variavel Coeficiente t-Statistic P-Value
C -14,566 -4,384 *
LOG(PPORTSUBA28) -0,836 -21,674 *
LOG(PIBREAL) 2,371 7,559 *
LOG(PCOMB) -0,156 -2,834 *
D1T -0,109 -11,982 *
D2T -0,055 -7,560 *
DAT -0,049 -8,970 *
R? 94,7%
R2 Ajustado 94,5%

Os asteriscos representam o nivel de significada (*), 95% (**) e 90% (***).

3 Gréfico ilustrativo no Anexo 3.
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Todas as variaveis sao significativamente difeeende zero para um nivel de

significancia de 99% e a componente preco da pamagpresenta o coeficiente com
maior valor de significancia estatistica 0 que enaia a sua relevancia no modelo
estimado. Em sentido inverso, as variaveis PIBegguos combustiveis sugerem um
menor impacto no volume do trafego da A28 quandoparados com os modelos que
consideram o total da autoestrada. Estes resultaddsnciam que a procura de trafego
nos sublancos portajados € bastante sensivelag®as no preco da portagem (-0,836)
e cerca de 1,5 vezes superior a elasticidade pl@gportagem observada no modelo de
estimagcdo com dados em painel para os vinte esdbiancos da A28. Em termos de
sazonalidade, € o primeiro trimestre do ano queomariacdo negativa origina no

volume de trafego por comparacédo com o terceinoetre (meses de verao).

Os resultados obtidos neste modelo sdo sustentzlos resultados da revisdo de
literatura e revela um coeficiente de determinagdim bastante qualidade pois este

modelo explica cerca de 95% da variancia.

Dada a relevancia de perceber o que ocorre emstdnii@nco portajado, procedeu-se a
uma quarta estimacédo do modelo (Quadro 5), apliaadajuatro sublancos portajados.
Com recurso ao metodo OLS e com correcdo da audbegdio verificada nos

coeficientes da covariancia, os modelos foram estos tendo em consideracdo as
variaveis anteriormente utilizadas. Como forma d&apassar a auséncia de
significancia estatistica das componentes ativid@denomica e mercado dos

combustiveis recorremogpéoxi venda de combustiveis na Regido Norte.

Quadro 5. Estimativa das regressées do volume de fefgo do sublangdAngeiras-Modivas- sazonalidade
trimestral

Variavel Coeficiente t-Statistic P-Value
C -72,032 -2,104 *%
LOG(PPORTSUBA28) -0,654 -9,709 *
LOG(VCOMBRN) 0,611 3,745 *
LOG(POPRESMNC) 5,687 2,275 *%
D1T -0,042 -1,908  **x*
D2T -0,059 -2,038 *%
DAT -0,015 -1,034
R? 95,3%
R? Ajustado 94,7%

Os asteriscos representam o nivel de signific@8da (*), 95% (**) e 90% (***).

59



O primeiro pértico (sentido Norte-Sul) encontraraena zona de elevada densidade
populacional pelo que, como demonstrado no Quadim é¢oeficiente desta variavel

apresenta o resultado esperado com nivel de s@ndia de 95%. Os resultados
evidenciam que a procura de trafego deste subléngwito sensivel ao volume de

vendas de combustiveis para veiculos ligeiros 10),8lem relagdo inversa a variagfes
no preco da portagem (-0,654), sendo ambos os comE®s significativamente

diferentes de zero com nivel de significancia d& 2®m um ajustamento do modelo
que explica cerca de 95% das variancias. A saztatdi ndo apresenta valores com
significancia estatistica a excecdo do segundcestia cujo impacto na variagdo do
volume de trafego deste sublangco é praticamente suberindo que a procura deste
sublanco é bastante influenciada por fatores efspecida sua localizacao e atividade

econdmica.

Os resultados obtidos na estimacdo do modelo dpliaa sublanco seguinte, Pévoa de
Varzim-Estela, e sumarizados no Quadro 6, permidentluir que quer a populacéo
residente na proximidade como a sazonalidade rfigmtiam a procura de trafego,
sugerindo que a procura desse sublanco é forteniefibtenciada pelo preco da
portagem o que significa que quando o preco dagem varia em 1% o volume de

trafego desse sublanco cai cerca de 0,88%.

Quadro 6. Estimativa das regress@es do volume de fego do sublancd?6voa de Varzim-Estela sazonalidade
trimestral

Variavel Coeficiente t-Statistic P-Value
C -5,429 -1,006
LOG(PPORTSUBA28) -0,880 -10,742 *
LOG(VCOMBRN) 1,363 3,003 *
D1T -0,043 -0,683
D2T -0,036 -0,686
DAT -0,018 -0,442
R? 90,3%
R? Ajustado 89,4%

Os asteriscos representam o nivel de significada (*), 95% (**) e 90% (***).

E quase uma relacgdo direta de influéncia evidedoiam peso que a existéncia de
portagem nos utentes quando decidem sobre a Vibzary cujot-Statisticé elevado (-

10,742). De facto, dos quatro este é o portico mar® em termos absolutos e o
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segundo mais caro por quilémetro o que pode joatifeste comportamento nos utentes
deste sublanco.

O Quadro 7 resume os resultados obtidos na estmdg@nodelo aplicado ao terceiro
sublanco Esposende-Antas concluindo-se que comiueh de significancia de 99%
todas as variaveis tém significancia estatistican excecdo das variavedummy

trimestrais.

Quadro 7. Estimativa das regressodes do volume de fe@o do sublangdEsposende-Antas sazonalidade
trimestral

Variavel Coeficiente t-Statistic P-Value
C -293,208 -3,928 *
LOG(PPORTSUBA28) -0,573 -6,968 *
LOG(VCOMBRN) 1,351 3,439 *
LOG(POPRESMNC) 24,038 3,905 *
D1T -0,039 -0,911
D2T -0,027 -0,701
DAT -0,025 -0,991
R? 90,4%
R? Ajustado 89,3%

Os asteriscos representam o nivel de significada (*), 95% (**) e 90% (***).

Os valores dos coeficientes do preco da portagedasevendas de combustiveis
apresentam os valores medios observados nos aontdslos estimados, sendo aqui a
populacédo residente na proximidade da via a vdr@ora maior impacto no volume de

tradfego desse sublanco o que significa que a \Garide 1% dessa populagdo tem um
impacto de cerca de 24%, no mesmo sentido, na faro€sta relacdo pode dever-se ao
facto de se tratar de um sublan¢co no municipioggm&ende com bastante proximidade

aos municipios de Viana do Castelo, Povoa de VaRarcelos e Braga.

Por ultimo, o modelo foi estimado para o quartotipdrque se situa entre Neiva e
Darque cujos resultados constantes do Quadro 8ssg§oe revelam maior sensibilidade
da procura de trafego em relagédo ao preco da ontaBIB e populagéo residente nos

municipios de proximidade, com nivel de signifigarde 99%,.
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Quadro 8. Estimativa das regressées do volume de fefgo do sublangd\eiva-Darque— sazonalidade trimestral

Variavel Coeficiente t-Statistic P-Value
C 297,518 3,804 *
LOG(PPORTSUBA28) -1,074  -7,252 *
LOG(PIBREAL) 7,526 4,031 *
LOG(PCOMB) -0,730 -2,605 *%
LOG(POPRESMNC) -32,213 -4,131 *
D1T -0,149 -3,034 *
D2T -0,032 -0,707
DAT -0,068 -2,673 *
R? 82,7%
R2 Ajustado 80,4%

Os asteriscos representam o nivel de signific@8da (*), 95% (**) e 90% (***).

Este € o modelo com menor qualidade de ajustanmexqlicando contudo, cerca de
83% da variancia. Apesar de se tratar do sublamgopdrtico de menor preco em valor
absoluto e menor preco por quildometro percorridnge maior elasticidade preco da
portagem apresenta, o que significa que a varided® no preco da portagem origina
uma queda de 1,074% no volume de trafego. De fdoiao distrito de Viana do
Castelo que mais contestacdo se verificou em @lacdntroducdo de portagens,
podendo este valor indiciar o comportamento adofedos utentes deste sublanco. Os
dados consolidam a ideia de queéuanmydos meses de inverno (primeiro trimestre) é a
gue maior impacto negativo tem na procura de tcafegsublanco em analise. Por fim,
verifica-se que, excecionalmente, a variavel dedéfamr tem valor contrario ao
esperado e com um grande impacto na procura atrdOs resultados sugerem que
variacdes negativas de 1% na populacédo tem um tmpasitivo no volume de trafego
nesse sublanco na ordem dos 32%. Como forma del@erse o efeito calculado para o
preco da portagem se altera sem a inclusdo davehd@mografica, foi estimado o
modelo do Quadro 9 com recurs@idxi da atividade econémica e do mercado dos

combustiveis na Regido Norte.




Quadro 9. Estimativa das regressdes do volume de feo do sublangd\eiva-Darque— sazonalidade trimestral
sem variavel demografica

Variavel Coeficiente t-Statistic P-Value
C -5,356 -0,958
LOG(PPORTSUBA28) -0,758 -6,354 *
LOG(VCOMBRN) 1,299 2,760 *
D1T -0,019 -0,334
D2T -0,011 -0,204
DAT -0,029 -0,650
R? 79,8%
R? Ajustado 77,9%

Os asteriscos representam o nivel de signific@8%a (*), 95% (**) e 90% (***).

Apenas as variaveis explicativas preco da portagenenda de combustiveis sdo
significativamente diferentes de zero (a um niwelsthnificancia de 99%) havendo

auséncia de significancia estatistica nas demai&vess. Ainda assim, e embora com

um ajustamento que explica cerca de 80% da vaaaosiresultados apontam para uma
procura de trdfego neste sublanco muito sensiveriacdes no preco da portagem (-
0,758).

Os resultados obtidos com a estimagéo individualgqimtro sublancos estdo em média
alinhados com os resultados obtidos nos ajustamerwon dados em painel dos
sublancos da A28, visto que a elasticidade preqmdagem varia entre -0,57 e -1,07 e
os resultados obtidos com dados em painel variamne 0,571 e -0,836. Todas as
regressdes estimadas apresentaram qualidade danaguso (entre 80% e 99%) cujos
resultados obtidos sdo consistentes com os estrdpgicos referidos na revisdo da
literatura, nomeadamente com o estudo Matas e Rayr(®002) realizado para 72
autoestradas espanholas (realidade mais proxinsestdona portugués) e que apresenta
resultados para a elasticidade precos da portagesrdem dos -0,21 e -0,83.
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6. CONCLUSOES

Estimar funcbes da procura das autoestradas pewcuitgoreender de que forma
variacOes relativas nas variaveis explicativastedi@mpacto na variacdo do volume de
trafego dessas autoestradas, ou seja, quais osodampntos dos seus utilizadores.
Neste estudo foram construidos um conjunto de rmededm dados em painel que
procuraram explicar o impacto no volume de trafelpp uma ex-SCUT apds a

introducéo de portagens nalguns sublancos.

Os resultados destes modelos apontam para elasiésigpreco de portagem dentro dos
valores indicados na revisao da literatura, comomaiagnitude (-0,84) quando os
dados em painel sdo estimados tendo apenas emde@tsio os sublangcos com
portagem, uma vez que nos restantes trocos osestemntinuam poder circular
gratuitamente. Os resultados desta estimagcao re\atala que o PIBreal continua a ter
bastante influéncia na procura de trafego tal cam esperado, uma vez que esta
variavel € umaroxi da atividade econdmica e a zona onde a A28 folementada,
além de centralizar polos urbanos, € uma zona deariia atividade industrial e
empresarial. Os precos de combustivel parecem erdmdita influéncia na hora de
optar pela via uma vez que os resultados apresentam elasticidade preco dos

combustiveis na ordem dos -0,16.

No entanto, os modelos estimados sdo passiveierden anelhorados uma vez que
apenas foram tidos em conta fatores relacionados a® pre¢cos da portagem e dos
combustiveis e com a atividade econdmica. Por dim las preferéncias dos individuos
e motivos de viagem ndo sdo as mesmas nem homaggéaonengo do tempo e
dependem em parte do custo de oportunidade do tgogesta associado a escolha de
viajar assim como das alternativas modais disp@iVor esta razdo, as estimativas
obtidas devem ser interpretadas como valores métliasexisténcia de alternativas
rodoviarias € um importante fator na decisdo datatdas vias. Essas alternativas sao
avaliadas em funcéo da distancia entre alternatdeagjualidade da via, do preco e do

tempo médio de viagem.

64



A deciséo de introducao de portagens decorreurtegogeiacdoes aos contratos PPP por
guestdes de equilibrio das contas publicas cug@stas foram estimadas com recurso a
Casos Bagé mais otimistas que o volume observado, evidenciane teve um papel
importante na decisdo dos utentes pela opcéo odanaotoestrada ex-SCUT. Importa
referir que a A28 néo foi a Unica ex-SCUT em quavkoa introducdo de portagens
eletrénicas, pelo que seria interessante estudpreoocorreu nas restantes ex-SCUT
apos esta decisdo e perceber se os resultado®lptida as varias ex-SCUT (com
fatores de influéncia especificos) sédo diferentes ksultados obtidos no presente

estudo.

“Em relagdo a ex-SCUT Norte Litoral o INIR referee§Em 2011, o CB Inicial previa um TMDA de
25,6 mil veiculos, que deveria crescer a uma meadizal de 0,6% até final da concesséao, terminando
com cerca de 28,5 mil veiculos em 2d31) No que concerne a previsao de trafego alternatoe,
responsabilidade do InIR, adoptou-se uma quebralf® de trafego para 2011, justificada pela
introducdo de portagens redigINIR, 2010: 22) tendo-se verificado que a quedal de 20% na ex-
SCUT Norte Litoral em 2011 face a 2010 e com teo@éminda que ligeira, negativa apds esta data.

65



REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

Albalate, D. e Bel, G. (2012), “Motorways, tolls camoad safety: evidence from
Europe”,SERIEsVol. 3, N° 43, pp. 457-473.

Banco de Portugal (2013), “Estatisticas Online”, edado em
http://www.bportugal.pt/EstatisticasWEB/(S(gwamybpkgoa45314wdgrl))/Def
ault.aspx

Banco Mundial (2013), “Public Private PartnershipfRoads, Tolls, Bridges”, acedido
em http://ppp.worldbank.org/sector/transportation/iéalls-bridges

Bento, A., Cropper, M., Mobarak, A e Vinha, K. (3)0“The Impact of Urban Spatial
Structure on Travel Demand in the United Statddie World Bank, Policy
Research Working Paper Series: 3007

Blanc-Brude, F., H. Goldsmith e T. Valila (2007Rublic—Private Partnerships in
Europe: An update”, acedido em
http://www.eib.org/attachments/efs/efr_ 2010 _vO04peh.

Brathen, S. e Odeck, J. (2009), “Road Funding inrwdgy: Experiences and
Perspectives”International Journal of Sustainable Transportatiofol. 3, N° 5,
pp. 373-388.

Cabral, N. C. (20094s Parcerias Publico-Privadag€oimbra: Edigcdes Almedina.

CE (2004),Livro Verde sobre as Parcerias Publico-Privadas Biceito Comunitario
em matéria de Contratos Publicos e Concess6&M (2004) 327 Bruxelas: Comisséo
Europeia, acedido efttp://eur-lex.europa.eu

Cruz, C. O. e R. C. Marques (2019) Estado e as Parcerias Publico-Privadassboa:
Edicbes Silabo.

DGTF (Direccdo-Geral do Tesouro e Financas) (20R8jcerias Publico-Privadas e
Concessoes: Relatério 201Z%sboa: DGTF.

DGTF (Direccéo-Geral do Tesouro e Financas) (2013hfra-estruturas em
exploragéo”, acedido efnttp://www.dgtf.pt/parcerias-publico-privadas/lisipp-
e-Concessoes

DGEG (2013) Estatisticas e Precos-Petroleo e Derivadogecao Geral de Energia e
Geologia, acedido emitp://www.dgeq.pt/

EPEC - European PPP Expertise Centre (2012), “EraR®P Units and Related
Institutional Framework”, acedido em
http://www.eib.org/epec/resources/epec france pubh.pdf

Eurostat (2013), acedido em
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/poanasport/data/main tables

66



Fiorello, D. e Martino, A. (2009), “Options for rdauser charges — two ltalian case
studies”,European Transport/Trasporti EuropeN® 43, pp. 49-63.

Fouquet, R. (2012), “Trends in Income and Pricestiddies of Transport Demand
(1850-2010)" Energy Policy Vol. 50, N° 1, pp. 62-71.

Ghobadian, A., D. Gallear, N. O'Regan e H. Viney0(2), Public-Private
Paternerships: Policy and Experienddoundmills: Palgrave.

GNP-AECT (2010)Jmpacto del peaje de las autovias portuguesas dalreslaciones
comerciales Galicia-Norte de Portug#balicia Norte de Portugal — Agrupamento
Europeu de Cooperacéo Territorial, acedido em
http://www.gnpaect.eu/index.php?componente=secaocd=index&id=107

Goodwin, P., Dargay, J. e Hanly, M. (2004), “Eleisiés of Road Traffic and Fuel
Consumption with Respect to Price and Income: Ai&®ey Transport Reviews
Vol. 24, N° 3, pp. 275-292.

Graham, D. e Glaister, S. (2004), “Road Traffic [ewh Elasticity Estimates: A
Review”, Transport Reviews/ol. 24, N° 3, pp. 261-274.

HM Treasury (2011), “Reform of the Private Finantatiative”, acedido em
https://www.gov.uk/government/news/reform-of-th@+pte-finance-initiative

Hodge, G. e C. Greve (2007), “Public-Private Padhni@s: Na International
Performance ReviewRublic Administration Review/ol. 67, pp. 545-558.

Hodge, G. A., C. Greve e A. E. Boardman (2018rnational Handbook on Public-
Private Partnerships Cheltenham, UK and Northampton, MA, USA: Edward
Elgar.

INE (2013), “Dados Estatisticos do Instituto Naeibmle Estatistica”, acedido em
http://www.ine.pt

INIR (2011),Relatério de Monitorizagdo da Rede Rodoviaria Naaic 201Q Instituto
de Infra-Estruturas Rodoviarias IP, Lisboa: INIR, cedido em
http://www.inir.pt/portal/RedeRodoviaria/Relatéritabid/142/language/pt-
PT/Default.aspx

INIR (2013), Relatérios de Trafego na Rede Nacional de Autodafalnstituto de
Infra-Estruturas Rodoviéarias IP, Lisboa: INIR, aded em
http://www.inir.pt/portal/RedeRodoviaria/Relatoritabid/142/language/pt-
PT/Default.aspx

IPPR (Institute for Public Policy Research) (200Ryjlding better partnerships: the
final report of the Commission on Public Privaterf@rships London: IPPR.

Kappeler, A. e M. Nemoz (2010), “Public—Private tRarships in Europe: Before and
During the Recent Financial Crisis”, acedido em
http://www.eib.org/epec/resources/efr_epec_ppp rtépmf.

67



Kappeler, A. (2011), “Recent trends in the PPP etank Europe: slow recovery and
increasing EIB involvement”, acedido em
http://www.eib.org/attachments/efs/econ_note 20ill peiorities_studies_en.pd
f.

Litman, T. (2013), “Understanding Transport Demaadd Elasticities. How Prices and
Other Factors Affect Travel Behavior”, Victoria Tgport Policy Institute,
acedido enmttp://www.vtpi.org/elasticities.pdf

Moreno, C. (2010)Como o Estado Gasta o Nosso Dinheidfragide: Leya.

OCDE (Organizacdo para a Cooperacdo e DesenvoltomEnonomico) (2008),
Public-Private Partnerships: In pursuit of risk gireg and value for money
Paris: OCDE.

Odeck, J. e Brathen, S. (2008), “Travel Demandt€itiss and User Attitudes: A Case
Study of Norwegian Toll ProjectsTransportation Research: Part A: Policy and
Practice Vol. 42, N° 1, pp. 77-94.

Osborne, S. P. (2000)Public-Private Partnerships: Theory and Practice in
International Perspectivd_ondres: Routledge.

Pereira, A. e Andraz, J. (2010), “On the economid laudgetary effects of investments
in SCUTS: the Portuguese toll-free highwayahnals of Regional Scienceol.
48, N° 1, pp. 321-338.

Pierris, L. e V. Leone (2000), “Italian PPPs: Thevelopment of a funding unit”,
Infrastructure Journal, pp. 34-37.

Pugh, G. e Fairburn, J. (2008), “Evaluating theeE#$ of the M6 Toll Road on
Industrial Land Development and EmploymeriRRegional Studiesvol. 42, N° 7,
pp. 977-990.

Santos, B., Silva, J. e Gongalves, J. (2013), “Qpdate da Acessibilidade no
Desenvolvimento Regional Sustentavel. O Caso dadBeata Beira Interior”7°
Congresso Rodoviario Portugués - "Novos Desafiogapa Atividade
Rodoviéria", Lisboa: 10 a 12 de abril de 2013.

Silva, M. R. e H. Rodrigues (2005), “Parcerias kabPrivadas e Eficiéncia
Empresarial Colectiva’Revista Portuguesa de Estudos Regignisls 10/2005,
pp. 27-50.

Silva, D. e R. C. Marques (2008), “As ParceriasliediPrivadas em Portugal. Licbes e
RecomendagbesRevista de Estudos Politécni¢cogol. VI, n° 10/2008, pp. 33-
50.

Silva, J. e Caetano, L. (2013), “Determinantes Dal&¢do Do Trafego Rodoviario.
Andlise Da Sua Evolucdo Em Portugal Continenta?,Congresso Rodoviario

68



Portugués - "Novos Desafios para a Atividade Radhil, Lisboa: 10 a 12 de
abril de 2013.

TC (2003), Auditoria as concessdes rodoviarias em regime dgagem SCUT
Tribunal de Contas - Relatorio de Auditoria n.90B4— 22 Seccéo, Lisboa,
acedido eninttp://www.tcontas.pt/pt/actos/rel_audit.shtm

TC (2005a),Encargos do Estado com as Parcerias Publico Prigadaoncessoes
Rodoviarias e FerroviariasTribunal de Contas - Relatério de Auditoria r8f0%,
Lisboa, acedido emttp://www.tcontas.pt/pt/actos/rel audit.shtm

TC (2005b), Concessdes Rodoviarias em Regime de Portagem SEIBw-Up,
Tribunal de Contas - Relatério de Auditoria n.° 084/ Lisboa, acedido em
http://www.tcontas.pt/pt/actos/rel audit.shtm

TC (2008), Linhas de Orientacdao (Guide Lines) e Procedimenigsra o
desenvolvimento de Auditorias Externas a PHHFbunal de Contas, Lisboa,
acedido enittp://www.tcontas.pt/pt/actos/manual/LinhasOri&R&.pdf

Vadali, S. (2008), “Toll roads and economic devetept: exploring effects on property
values”, The Annals of Regional Sciend®l. 42, N° 3, pp. 591-620.

Wardman, M. (2012), “Review and meta-analysis ok.ltime elasticities of travel
demand”, Transportation Vol. 39, N° 3, pp. 465-490.

Welde, M. e Odeck, J. (2011), “Do Planners Getigh® The Accuracy of Travel.
Demand Forecasting in Norway’European Journal of Transport and
Infrastructure ResearghN° 11, pp. 80-95.

World Bank (2012), “Public-Private Partnerships:fdkence Guide” , acedido em
http://wbi.worldbank.org/wbi/document/public-prigabartnerships-reference-
quide-version-10

Zayas, J. V. (2004), “Invertir en Infraestructuras Brasil: Las Parcerias Publico
Privadas” Actualidad Juridica Uria & Menéndekl® 9/2004, pp. 81-90.

LEGISLACAO:

Decreto-Lei n.° 86/2003, de 26 de abril — Definenmas especiais aplicaveis as

parcerias publico-privadas.

Decreto-Lei n.° 141/2006 de 27 de julho — Primafeeracdo ao Decreto-Lei n.°
86/2003, de 26 de abril, revendo o regime juridipticavel a intervencdo do
Estado na definicdo, concecdo, preparacdo, concadjadicacado, alteracao,

fiscalizacdo e acompanhamento global de parcetialscp-privadas.

69



Decreto-Lei n.° 111/2012, de 23 de maio — seguitdeagdo Decreto-Lei n.° 86/2003,
de 26 de abril, que disciplina a intervencdo daadstna definicdo, concecéo,
preparacdo, concurso, adjudicacdo, alteracdo,lifiacdo e acompanhamento
global das parcerias publico-privadas e cria a &bed Técnica de

Acompanhamento de Projetos.

Decreto-Lei n.° 267/97 de 2 de outubro - Regimeedd¢izacdo de concursos publicos
internacionais para a concessao da concecao, wgéste exploracdo em regime
de portagens sem cobranca aos utilizadores (SC&Tgmtos de autoestradas da

rede rodoviaria nacional.

Decreto-Lei n.° 185/2002, de 20 de agosto — Redinniglico das Parcerias em Saude

com Gestao e Financiamentos Privados.

Decreto-Lei n.° 27/2002, de 8 de novembro - Aprovavo regime juridico da gestao

hospitalar e procede a primeira alteragédo a Lel8/90, de 24 de agosto.

Decreto-Lei n.° 149/2012, de 12 de julho - Aprov&adigo dos Contratos Publicos
(CCP), que estabelece a disciplina aplicavel aratagdo publica e o regime
substantivo dos contratos publicos que revistam atureza de contrato

administrativo.

Lei n.° 52/2011 de 13 de outubro - Procede a saisacdo a lei de enquadramento
orcamental, aprovada pela Lei n.° 91/2001, de 2(agiesto, e determina a
apresentacao da estratégia e dos procedimentostar até 2015 em matéria de

enguadramento orcamental.

Decreto-Lei n® 380/2007 - Atribui as EP - EstradasPortugal, S. A., a concessédo do
financiamento, concecéo, projeto, construcdo, cwasdo, exploracao,
requalificacdo e alargamento da rede rodoviariaonat e aprova as bases da

concessao.

70



ANEXOS

71



Quadro A. 1. Definigdo das variaveislummyincluidas na estimacgéo da procura de trafego da A2

Variaveis dummy| Descri¢cao

DJAN

DFEV

DMAR

DABR

DMAI Refletem oﬂimpacto negativo na procura de trafego,
de cada més, nos sublancos da A28 nos meses

DJUN distintos de agosto. A variavel tem valor 1 no hés

DJUL observacéo e 0 nos restantes meses.

DSET

DOUT

DNOV

DDEZ

D1T Refletem o impacto negativo na procura trimesteal d
trafego nos sublancos da A28 nos 1.°,2.°e 4.°

D21 trimestres. A variavel tem valor 1 no trimestre de

DAT observacédo e 0 nos restantes trimestres.




Quadro A. 2. Resultados da Analise do total dos slamgos da A28 comlummymensais

Dependent Variable: LOG(TMDA28)

Method: Least Squares
Sample: 2008M01 2012M12
Included observations: 60

HAC standard errors & covariance (Bartlett kernel, Newey-West fixed

bandwidth = 4.0000)

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic ~ Prob.

C -129,413 38,329 -3,376 0,002

LOG(PPORTA28) -0,137 0,011 -12,943 0,000

LOG(PIBREAL) 1,185 0,325 3,651 0,001

LOG(PCOMB) -0,297 0,095 -3,138 0,003

LOG(POPRESMNC) 8,775 2,805 3,129 0,003

DJAN -0,298 0,018 -16,408 0,000

DFEV -0,265 0,011 -24,537 0,000

DMAR -0,236 0,016 -15,028 0,000

DABR -0,211 0,018 -11,540 0,000

DMAI -0,210 0,016 -13,155 0,000

DJUN -0,198 0,011 -17,405 0,000

DJUL -0,089 0,008 -10,710 0,000

DSET -0,168 0,007 -22,927 0,000

DOUT -0,216 0,018 -11,844 0,000

DDEZ -0,264 0,015 -18,010 0,000

R-squared 0,985 Mean dependentvar 10,285

Adjusted R-squared 0,980 S.D.dependentvar 0,179

S.E. of regression 0,025  Akaike info criterion -4,304

Sum squared resid 0,028 Schwarz criterion -3,745

Log likelihood 145,110 Hannan-Quinn criter.  -4,085

F-statistic 196,414 Durbin-Watson stat 0,847

Prob(F-statistic) 0,000 Wald F-statistic 253,533
Prob(Wald F-statistic) 0,000
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Quadro A. 3. Resultados da Analise do total dos slamcos da A28 condummytrimestrais

Dependent Variable: LOG(TMDA28)
Method: Least Squares

Sample: 2008M01 2012M12
Included observations: 60

Variable Coefficient Std. Error  t-Statistic Prob.
C -7,555 3,840 -1,967 0,054
LOG(PPORA28) -0,137 0,014 -9,729 0,000
LOG(PIBREAL) 1,710 0,362 4,720 0,000
LOG(PCOMB) -0,371 0,098 -3,772 0,000
D1T -0,185 0,018 -10,071 0,000
D2T -0,118 0,018 -6,629 0,000
DAT -0,165 0,019 -8,765 0,000
R-squared 0,934 Mean dependent var 10,285
Adjusted R-squared 0,926 S.D.dependentvar 0,179
S.E. of regression 0,049  Akaike info criterion -3,101
Sum squared resid 0,125 Schwarz criterion -2,857
Log likelihood 100,040 Hannan-Quinn criter. -3,006
F-statistic 124,804 Durbin-Watson stat 2,565

Prob(F-statistic) 0,000




Quadro A. 4. Resultados da Analise com dados em pai e efeitos fixos dos vinte e dois sublangos dag&com
dummymensais

Dependent Variable: LOG(TMDASUBA28)
Method: Panel Least Squares

Sample: 2008M01 2012M12

Periods included: 60

Cross-sections included: 22

Total panel (balanced) observations: 1320

Period SUR (PCSE) standard errors & covariance (d.f. corrected)

Variable Coefficient Std. Error  t-Statistic Prob.
C -22,979 4,352 -5,280 0,000
LOG(PPORTSUBA28) -0,571 0,142 -4,035 0,000
LOG(PIBREAL) 3,171 0,412 7,691 0,000
LOG(PCOMB) -1,194 0,122 -9,828 0,000
DJAN -0,420 0,033 -12,733 0,000
DFEV -0,375 0,030 -12,391 0,000
DMAR -0,333 0,029 -11,303 0,000
DABR -0,273 0,027 -10,285 0,000
DMAI -0,247 0,024 -10,164 0,000
DJUN -0,224 0,021 -10,698 0,000
DJUL -0,118 0,016 -7,281 0,000
DSET -0,207 0,020 -10,112 0,000
DOUT -0,286 0,025 -11,325 0,000
DNOV -0,362 0,029 -12,341 0,000
DDEZ -0,365 0,032 -11,314 0,000

Effects Specification

Cross-section fixed (dummy variables)

R-squared 0,971 Mean dependentvar 10,099
Adjusted R-squared 0,970 S.D.dependentvar 0,851
S.E. of regression 0,148 Akaike info criterion -0,955
Sum squared resid 28,175 Schwarzcriterion -0,813
Log likelihood 666,001 Hannan-Quinn criter. -0,902
F-statistic 1208,445 Durbin-Watson stat 0,330

Prob(F-statistic) 0,000




Quadro A. 5. Resultados da Analise com dados em pal com efeitos fixos dos vinte e dois sublangos 438

comdummytrimestrais

Dependent Variable: LOG(TMDASUBA28)
Method: Panel Least Squares

Sample: 2008M01 2012M12

Periods included: 60

Cross-sections included: 22

Total panel (balanced) observations: 1320

Period SUR (PCSE) standard errors & covariance (d.f. corrected)

Variable Coefficient  Std. Error  t-Statistic Prob.
C -23,399 4,346 -5,384 0,000
LOG(PPORTSUBA28) -0,577 0,142 -4,055 0,000
LOG(PIBREAL) 3,199 0,412 7,775 0,000
LOG(PCOMB) -1,159 0,120 -9,620 0,000
DAT -0,266 0,020 -13,430 0,000
D2T -0,139 0,012 -11,719 0,000
DAT -0,228 0,017 -13,425 0,000
Effects Specification

Cross-section fixed (dummy variables)
R-squared 0,967 Mean dependent var 10,099
Adjusted R-squared 0,966 S.D.dependentvar 0,851
S.E. of regression 0,156 Akaike info criterion -0,854
Sum squared resid 31,527  Schwarz criterion -0,744
Log likelihood 591,790 Hannan-Quinn criter. -0,813
F-statistic 1403,538 Durbin-Watson stat 0,626

Prob(F-statistic) 0,000
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Quadro A. 6. Resultados da Analise com dados em pai com efeitos fixos dos quatro sublangos da A28m
portagem comdummytrimestrais

Dependent Variable: LOG(TMDASUBA28)

Method: Panel Least Squares

Sample: 2008M01 2012M12

Periods included: 60

Cross-sections included: 4

Total panel (balanced) observations: 240

Period SUR (PCSE) standard errors & covariance (d.f. corrected)
WARNING: estimated coefficient covariance matrixis of reduced rank

Variable Coefficient  Std. Error t-Statistic  Prob.
C -14,566 3,323 -4,384 0,000
LOG(PPORTSUBA28) -0,836 0,039 -21,674 0,000
LOG(PIBREAL) 2,371 0,314 7,559 0,000
LOG(PCOMB) -0,156 0,055 -2,834 0,005
D1T -0,109 0,009 -11,982 0,000
D2T -0,055 0,007 -7,560 0,000
DAT -0,049 0,006 -8,970 0,000

Effects Specification

Cross-section fixed (dummy variables)

R-squared 0,947 Mean dependent var 10,243
Adjusted R-squared 0,945 S.D. dependent var 0,554
S.E. of regression 0,130 Akaike info criterion -1,201
Sum squared resid 3,889 Schwarz criterion -1,056
Log likelihood 154,157 Hannan-Quinn criter. -1,143
F-statistic 456,911 Durbin-Watson stat 0,806

Prob(F-statistic) 0,000




Quadro A. 7. Resultados da Analise de dados em paircom efeitos fixos dos quatro sublancos da A28mo

portagem comdummytrimestrais, considerando a variavel demografica

Dependent Variable: LOG(TMDASUBA28)
Method: Panel Least Squares

Sample: 2008M01 2012M12

Periods included: 60

Cross-sections included: 4

Total panel (balanced) observations: 240

Period SUR (PCSE) standard errors & covariance (d.f. corrected)

WARNING: estimated coefficient covariance matrixis of reduced rank

Variable Coefficient Std. Error  t-Statistic Prob.
C 54,385 37,608 1,446 0,150
LOG(PPORTSUBA28) -0,834 0,026 -31,912 0,000
LOG(PIBREAL) 3,109 0,580 5,364 0,000
LOG(PCOMB) -0,284 0,082 -3,485 0,001
LOG(POPRESMNC) -6,322 3,553 -1,779 0,077
D1T -0,116 0,006 -18,066 0,000
D2T -0,053 0,007 -7,026 0,000
DAT -0,051 0,005 -9,607 0,000
Effects Specification

Cross-section fixed (dummy variables)
R-squared 0,949 Mean dependent var 10,243
Adjusted R-squared 0,946 S.D.dependent var 0,554
S.E. of regression 0,128 Akaike info criterion -1,225
Sum squared resid 3,768 Schwarz criterion -1,065
Log likelihood 157,952 Hannan-Quinn criter. -1,160
F-statistic 423,325 Durbin-Watson stat 0,843

Prob(F-statistic) 0,000
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Quadro A. 8. Resultados da Andlise do sublanco Angas - Modivas

Dependent Variable: LOG(TMDASUBA28)

Method: Least Squares
Sample: 2008M01 2012M12
Included observations: 60

HAC standard errors & covariance (Bartlett kernel, Newey-West fixed

bandwidth = 4.0000)

Dependent Variable: LOG(TMDASUBA28)

Method: Least Squares
Sample: 2008M01 2012M12
Included observations: 60

HAC standard errors & covariance (Bartlett kernel, Newey-West fixed

bandwidth = 4.0000)

Variable Coefficient Std. Error  t-Statistic  Prob. Variable Coefficient Std. Error  t-Statistic  Prob.

C -4,685 8,886 -0,527 0,600 C -72,032 34,238 -2,104 0,040

LOG(PPORTSUBA28) -0,742 0,055 -13,409 0,000 LOG(PPORTSUBA28) -0,654 0,067 -9,709 0,000

LOG(PIBREAL) 1,498 0,838 1,788 0,080 LOG(VCOMBRN) 0,611 0,163 3,745 0,000

LOG(PCOMB) -0,235 0,160 -1,466 0,149 LOG(POPRESMNC) 5,687 2,500 2,275 0,027

D1T -0,087 0,024 -3,625 0,001 D1T -0,042 0,022 -1,908 0,062

D2T -0,070 0,030 -2,310 0,025 D2T -0,059 0,029 -2,038 0,047

DAT -0,032 0,016 -2,012 0,049 DAT -0,015 0,014 -1,034 0,306

R-squared 0,940 Mean dependent var 10,898 R-squared 0,953  Mean dependentvar 10,898

Adjusted R-squared 0,933 S.D.dependentvar 0,276 Adjusted R-squared 0,947 S.D.dependentvar 0,276

S.E. of regression 0,071  Akaike info criterion -2,336 S.E. of regression 0,063  Akaike info criterion -2,575

Sum squared resid 0,269  Schwarz criterion -2,092 Sum squared resid 0,212 Schwarz criterion -2,330

Log likelihood 77,085 Hannan-Quinn criter. -2,241 Log likelihood 84,241  Hannan-Quinn criter. -2,479

F-statistic 138,353  Durbin-Watson stat 1,160 F-statistic 178,004 Durbin-Watson stat 1,277

Prob(F-statistic) 0,000 Wald F-statistic 120,034 Prob(F-statistic) 0,000 Wald F-statistic 145,124
Prob(Wald F-statistic) 0,000 Prob(Wald F-statistic) 0,000

Quadro A. 9. Resultados da Andlise do sublanco P&ale Varzim - Estela

Dependent Variable: LOG(TMDSUBA28)

Method: Least Squares
Sample: 2008M01 2012M12
Included observations: 60

HAC standard errors & covariance (Bartlett kernel, Newey-West fixed

bandwidth = 4.0000)

Dependent Variable: LOG(TMDSUBA28)

Method: Least Squares
Sample: 2008M01 2012M12
Included observations: 60

HAC standard errors & covariance (Bartlett kernel, Newey-West fixed

bandwidth = 4.0000)

Variable Coefficient Std. Error  t-Statistic  Prob. Variable Coefficient Std. Error  t-Statistic  Prob.
C -16,382 18,873 -0,868 0,389 C -5,429 5,396 -1,006 0,319
LOG(PPORTSUBA28) -0,920 0,120 -7,664 0,000 LOG(PPORTSUBA28) -0,880 0,082 -10,742 0,000
LOG(PIBREAL) 2,563 1,780 1,440 0,156 LOG(VCOMBRN) 1,363 0,454 3,003 0,004
LOG(PCOMB) -0,262 0,385 -0,679 0,500 D1T -0,043 0,062 -0,683 0,498
D1T -0,124 0,064 -1,929 0,059 D2T -0,036 0,053 -0,686 0,496
D2T -0,056 0,053 -1,061 0,294 D4T -0,018 0,040 -0,442 0,660
D4T -0,052 0,043 -1,218 0,229

R-squared 0,889  Mean dependent var 10,378 R-squared 0,903  Mean dependentvar 10,378
Adjusted R-squared 0,877 S.D.dependentvar 0,422 Adjusted R-squared 0,894  S.D.dependentvar 0,422
S.E. of regression 0,148  Akaike info criterion -0,870 S.E. of regression 0,137  Akaike info criterion -1,038
Sum squared resid 1,165 Schwarz criterion -0,626 Sum squared resid 1,019  Schwarz criterion -0,829
Log likelihood 33,114  Hannan-Quinn criter. -0,775 Log likelihood 37,144  Hannan-Quinn criter. -0,956
F-statistic 70,852  Durbin-Watson stat 0,694 F-statistic 100,633  Durbin-Watson stat 0,796
Prob(F-statistic) 0,000 Wald F-statistic 45,822 Prob(F-statistic) 0,000 Wald F-statistic 60,931

Prob(Wald F-statistic) 0,000 Prob(Wald F-statistic) 0,000
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Quadro A. 10. Resultados da Analise do sublanco Esggnde - Antas

Dependent Variable: LOG(TMDSUBA28)
Method: Least Squares

Sample: 2008M01 2012M12

Included observations: 60

HAC standard errors & covariance (Bartlett kernel, Newey-West fixed

bandwidth = 4.0000)

Dependent Variable: LOG(TMDSUBA28)

Method: Least Squares
Sample: 2008M01 2012M12
Included observations: 60

HAC standard errors & covariance (Bartlett kernel, Newey-West fixed

bandwidth = 4.0000)

Variable Coefficient Std. Error  t-Statistic  Prob. Variable Coefficient Std. Error  t-Statistic  Prob.
C -278,729 79,757 -3,495 0,001 C -293,208 74,643 -3,928 0,000
LOG(PPORTSUBA28) -0,682 0,101 -6,741 0,000 LOG(PPORTSUBA28) -0,573 0,082 -6,968 0,000
LOG(PIBREAL) 1,381 1,759 0,785 0,436 LOG(VCOMBRN) 1,351 0,393 3,439 0,001
LOG(PCOMB) -0,123 0,270 -0456 0,651 LOG(POPRESMNC) 24,038 6,156 3,905 0,000
LOG(POPRESMNC) 22,946 6,852 3,349 0,002 D1T -0,039 0,042 -0911 0,366
D1T -0,114 0,043 -2,623 0,011 D2T -0,027 0,038 -0,701 0,487
D2T -0,053 0,045 -1,179 0,244 DAT -0,025 0,025 -0,991 0,326
DAT -0,056 0,021 -2,743 0,008

R-squared 0,875 Mean dependent var 9,866 R-squared 0,904 Mean dependentvar 9,866
Adjusted R-squared 0,858 S.D.dependentvar 0,363 Adjusted R-squared 0,893 S.D.dependentvar 0,363
S.E. of regression 0,137  Akaike info criterion -1,014 S.E. of regression 0,119  Akaike info criterion -1,318
Sum squared resid 0,976  Schwarz criterion -0,735 Sum squared resid 0,745  Schwarz criterion -1,074
Log likelihood 38,413 Hannan-Quinn criter. -0,905 Log likelihood 46,541  Hannan-Quinn criter. -1,222
F-statistic 51,767  Durbin-Watson stat 1,039 F-statistic 83,459  Durbin-Watson stat 1,264
Prob(F-statistic) 0,000 Wald F-statistic 54,840 Prob(F-statistic) 0,000 Wald F-statistic 66,917

Prob(Wald F-statistic) 0,000 Prob(Wald F-statistic) 0,000

Quadro A. 11. Resultados da Analise do sublango Nei - Darque

Dependent Variable: LOG(TMDSUBA28)
Method: Least Squares

Sample: 2008M01 2012M12

Included observations: 60

HAC standard errors & covariance (Bartlett kernel, Newey-West fixed

bandwidth = 4.0000)

Dependent Variable: LOG(TMDSUBA28)

Method: Least Squares
Sample: 2008M01 2012M12
Included observations: 60

HAC standard errors & covariance (Bartlett kernel, Newey-West fixed

bandwidth = 4.0000)

Variable Coefficient Std. Error  t-Statistic  Prob. Variable Coefficient  Std. Error  t-Statistic  Prob.

C 297,518 78,204 3,804 0,000 C -5,356 5,590 -0,958 0,342
LOG(PPORTSUBA28) -1,074 0,148 -7,252 0,000 LOG(PPRTSUBA28) -0,758 0,119 -6,354 0,000
LOG(PIBREAL) 7,526 1,867 4,031 0,000 LOG(VCOMBRN) 1,299 0,470 2,760 0,008
LOG(PCOMB) -0,730 0,280 -2,605 0,012 D1T -0,019 0,057 -0,334 0,740
LOG(POPRESMNC) -32,213 7,798 -4,131 0,000 D2T -0,011 0,052 -0,204 0,839
D1T -0,149 0,049 -3,034 0,004 DAT -0,029 0,044 -0,650 0,519

D2T -0,032 0,045 -0,707 0,483

DAT -0,068 0,026 -2,673 0,010
R-squared 0,827  Mean dependent var 9,829 R-squared 0,798 Mean dependent var 9,829
Adjusted R-squared 0,804 S.D.dependentvar 0,291 Adjusted R-squared 0,779  S.D.dependent var 0,291
S.E. of regression 0,129  Akaike info criterion -1,134 S.E. of regression 0,137  Akaike info criterion -1,043
Sum squared resid 0,866  Schwarz criterion -0,854 Sum squared resid 1,013  Schwarzcriterion -0,834
Log likelihood 42,010 Hannan-Quinn criter. -1,024 Log likelihood 37,302  Hannan-Quinn criter. -0,961
F-statistic 35,548 Durbin-Watson stat 1,130 F-statistic 42,606 Durbin-Watson stat 0,870
Prob(F-statistic) 0,000  Wald F-statistic 31,535 Prob(F-statistic) 0,000  wald F-statistic 27,393

Prob(Wald F-statistic) 0,000 Prob(Wald F-statistic) 0,000

80



TMDA

90.000

85.000

80.000

75.000

70.000

65.000

60.000

55.000

50.000

45.000

40.000

35.000

30.000

25.000

20.000

15.000

10.000

5.000

Julho
Julho

Janeiro
Marco
Maio
Setembro
Novembro
Janeiro
Margo
Maio
Setembro
Novembro
Janeiro
Margo
Maio
Setembro
Novembro
Janeiro
Marco
Maio
Setembro
Novembro
Janeiro
Marco
Maio
Setembro
Novembro
Janeiro
Margo
Maio

2008 2009 2010 2011 2012 2013

e \lédia Sublangos sem portagem  ===Angeiras— Modivas = ====Pdvoado Varzim — Estela Esposende— Antas = Neiva— Darque

Gréfico A. 1. Evolug&o do volume de trafego (TMDANos sublangos da A28
Fonte: INIR
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