TRIBUNAL DE
CONTAS EUROPEU

OS FUNDOS DA POLITICA DE COESAO
DA UE SAO BEM DESPENDIDOS NAS
ESTRADAS?

lE||| eca

SINCE 1977

Relatério Especial n.° 5







RS RATIO

Relatério Especial n. 5 //

OS FUNDOS DA POLITICA DE COESAQO

DA UE SAO BEM DESPENDIDOS NAS
ESTRADAS?

(nos termos do n.° 4, segundo paragrafo, do artigo 287.° do TFUE)

TRIBUNAL DE CONTAS EUROPEU



TRIBUNAL DE CONTAS EUROPEU
12, rue Alcide De Gasperi

1615 Luxemburgo
LUXEMBURGO

Tel. +352 4398-1

Fax +352 4398-46410

Correio eletrénico: eca-info@eca.europa.eu
Internet: http://eca.europa.eu

Relatério Especial n.2 5 // 2013




Pontos

1-VI

1-5

1-5

6-9

10-50

10-21

11-12

14-18

19-21

22-50

23-26

27-30

31

32-34

INDICE

GLOSSARIO

SINTESE

INTRODUCAO

FUNDOS E INVESTIMENTOS DA POLITICA DE COESAO EM PROJETOS RODOVIARIOS

AMBITO DA AUDITORIA

OBSERVACOES

0S PROJETOS RODOVIARIOS AUDITADOS ALCANCARAM PARCIALMENTE OS RESULTADOS ESPERADOS
0OS PROJETOS RODOVIARIOS TINHAM OBJETIVOS DEFINIDOS...

... MAS O SEU IMPACTO NO DESENVOLVIMENTO ECONOMICO NAO PODE SER AVALIADO...

... ENA MAIORIA DOS CASOS O RETORNO DO INVESTIMENTO FOI INFERIOR AO PLANEADO...

...APESAR DE TEREM MELHORADO A SEGURANCA RODOVIARIA E CONTRIBUIDO PARA A REDUGAO
DO TEMPO DE VIAGEM

A CAPACIDADE DE TRANSPORTE PODERIA TER SIDO MELHORADA A UM CUSTO INFERIOR
DIFERENTES FORMAS DE COMPARAGAO DO CUSTO DAS ESTRADAS
0S PROJETOS RODOVIARIOS SEGUIRAM ESSENCIALMENTE O TRAGADO RODOVIARIO MAIS ECONOMICO

AS PREVISOES RELATIVAS AO TRAFEGO NAO CORRESPONDERAM NA MAIORIA DOS CASOS A UTILIZACAO
RODOVIARIA EFETIVA

OS CUSTOS POR UTILIZADOR VARIAM SIGNIFICATIVAMENTE

Relatério Especial n.° 5/2013 — Os fundos da Politica de Coesao da UE sdo bem despendidos nas estradas?



51-55  CONCLUSOES E RECOMENDACOES
ANEXOI — LISTA DOS PROJETOS AUDITADOS
ANEXOIl — COMPARACAO DE CUSTO TOTAL, CUSTO TOTAL DE CONSTRUCAO

E CUSTO DE CONSTRUGAO DE RODOVIA DOS PROJETOS AUDITADOS POR
1000 M2 EM EUROS

RESPOSTAS DA COMISSAO

Relatério Especial n.° 5/2013 - Os fundos da Politica de Coesao da UE sdo bem despendidos nas estradas?



GLOSSARIO

Autoestrada: Uma estrada especialmente concebida e construida para a circulacdo automovel, que nao serve as
propriedades limitrofes e que

i) exceto em pontos particulares ou a titulo temporério, inclui, nos dois sentidos de circulacéo, faixas de rodagem
distintas, separadas uma da outra por uma faixa central de terreno ndo destinada a circulacdo ou, excepcional-
mente, por outros meios;

i) ndo apresenta cruzamentos de nivel com outras estradas, com linhas de caminho de ferro ou de elétrico ou
com vias pedonais; e

iii)  seencontra especialmente sinalizada como autoestrada.

Contrato publico por formula matematica: Processo de concurso concebido para excluir as propostas insustenta-
velmente reduzidas. A férmula matemaética calcula os limites de preco abaixo do qual as propostas sao excluidas de
mais avaliacoes.

Grande Projeto FEDER: Projeto cofinanciado pelo Fundo Europeu de Desenvolvimento Regional cujo custo elegivel
é superior a 50 milhdes de euros.

Perfil da estrada: O percurso da estrada, definido como uma série de tangentes horizontais e de curvas.
PO: Programa Operacional.

Projetos em areas verdes: Projetos construidos em areas pouco desenvolvidas de uma cidade ou zona rural, utiliza-
das para efeitos agricolas, paisagisticos ou deixadas a natureza. Por vezes, as renovacgdes incluem areas verdes, desig-
nadamente quando se acrescenta uma faixa de rodagem a uma estrada existente.

TMDA: Tréfego Médio Didrio Anual — o método de contagem de trafego mais utilizado. O valor indica o nimero
médio de veiculos que passam pelo ponto de contagem durante um periodo de 24 horas. Por conseguinte, o valor
tem em conta o trafego registado na época alta e na época baixa, ao longo de um ano.

Via rapida: Via rodovidria reservada ao trdfego motorizado, acessivel apenas a partir de nés de ligagcao ou de cruza-
mentos regulados e na qual

i) é proibido parar e estacionar na faixa de rodagem;

iM) ndo existem cruzamentos de nivel com outras estradas, com linhas de caminho de ferro ou de elétrico ou com
vias pedonais;

iii)  existem, na maioria dos casos, pelo menos quatro faixas de rodagem. O limite de velocidade mais comum nas
vias répidas é de 110 km/h.
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l.
No periodo de 2000-2013, a UE atribuiu cerca de
65 mil milhées de euros do FEDER e do Fundo de
Coesao para cofinanciar a construcao e renovacao de
estradas.

1.

O Tribunal auditou 24 projetos de investimento
rodoviario do Fundo Europeu de Desenvolvimento
Regional (FEDER) e do Fundo de Coesdo na Alema-
nha, Grécia, Polénia e Espanha, para avaliar se os
seus objetivos foram alcancados a um custo razoa-
vel. O custo total dos projetos auditados é superior
a 3 mil milhdes de euros.

1.

O Tribunal concluiu que os projetos rodoviarios alcan-
caram parcialmente os resultados esperados e cum-
priram o seu objetivo. Nomeadamente, todos os pro-
jetos rodovidrios auditados resultaram em poupancga
de tempo de viagem e melhoria da seguranca rodo-
vidria. No entanto, diversos projetos ndo consegui-
ram o retorno de investimento previsto nas analises
custo-beneficio (ACB). Por outro lado, ndo foi possivel
avaliar o desenvolvimento econdmico adicional resul-
tante da execucao dos projetos, devido a inexisténcia
de indicadores mensuraveis.

V.

O Tribunal concluiu igualmente que néo foi dada aten-
cdo suficiente no sentido de garantir que os projetos
tinham uma boa relacdo custo-eficdcia. A maioria dos
projetos auditados foi afetada pela inexatidao das pre-
visdes de tréfego. O tipo de estrada escolhido nao foi
o0 que melhor se adaptava ao respetivo trafego. As
autoestradas foram a opcao preferida pelos beneficia-
rios, mesmo para trogos em que as vias rapidas teriam
dado resposta as necessidades de trafego. Quando
comparados com o plano inicial, o custo aumentou
23%, em média, e 0s atrasos corresponderam, em
média, a nove meses (41%) em relacao aos prazos ini-
ciais acordados nos contratos de construcao.

SINTESE

V.

Os custos de construcdo rodoviaria mais baixos verifi-
caram-se nos projetos auditados na Alemanha, segui-
dos dos projetos auditados na Grécia, em Espanha e na
Poldnia. O custo mais reduzido por utilizacdo efetiva
registou-se igualmente na Alemanha e o mais elevado
em Espanha. Algumas praticas de concurso nao resul-
taram na otimizacao de custos.

VI.
O Tribunal formula as seguintes recomendacoes:

a) a Comissdo deve analisar as diferencas dos
custos de construcao de estradas entre os
Estados-Membros, de forma a identificar as causas
das diferencas significativas de preco existentes
e garantir que, no futuro, serdo aplicadas as me-
lhores préticas;

b) o cofinanciamento de projetos rodoviarios pela UE
deve depender da existéncia de objetivos claros
que sejam acompanhados de indicadores de pou-
panca de tempo de viagem, melhoria da seguran-
ca rodoviaria, reforco da capacidade e efeitos na
economia. O cofinanciamento deve depender de
solucdes técnicas razoaveis e eficazes em termos
de custos, em conformidade com as boas prati-
cas identificadas e as medidas adotadas pelos
Estados-Membros, de forma a garantir a concor-
réncia internacional nos mercados de construcao
nacionais e/ou regionais, e orientando 0s siste-
mas de concurso no sentido de obter as propostas
mais economicas;

c¢) a Comissdo deve promover a partilha de boas
praticas entre as administracdes rodoviarias na-
cionais em matéria de solucdes técnicas dtimas
para projetos rodoviarios baseados em previsées
de tréfego fidveis;

d) a Comisséo deve considerar a criacdo de uma base
de dados de informacdes sobre o custo unitéario
a nivel da Unido Europeia para os engenheiros que
elaboram estimativas de novos projetos, de forma
a ajudar os beneficidrios a reduzir os precos de
adjudicacao.
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INTRODUCAO

FUNDOS E INVESTIMENTOS DA POLITICA DE COESAO
EM PROJETOS RODOVIARIOS

Melhorar a acessibilidade é fundamental para o reforco da economia, da
coesdo e da competitividade nacionais e/ou regionais. Melhorar a rede
rodoviaria constitui um elemento importante para aumentar a mobili-
dade das pessoas e dos bens e, por conseguinte, criar condicdes para
O crescimento econdmico.

Tendo em conta que sao financiados pelos fundos da Politica de Coesao,
os investimentos rodovidrios estdo sujeitos as normas da gestao partilha-
da. No ambito da Politica de Coeséo, a Comissao publica diretrizes para
a elaboracao dos Programas Operacionais (PO). No inicio do periodo de
programacao, a Comissdo negoceia e aprova os diferentes PO propostos
pelos Estados-Membros. Deve igualmente supervisionar o estabeleci-
mento e o funcionamento dos sistemas de gestdo e de controlo nos
Estados-Membros. Em seguida, a sua principal funcdo consiste em acom-
panhar a execucdo dos PO, mas sem estar envolvida na gestao diaria de
cada projeto. A Comissao recebe os relatérios anuais de execucdo dos
Estados-Membros e participa nos comités de acompanhamento’. A Co-
missdao é responsavel, em Ultima instancia, pela execucao do orgamento?.

Cada Estado-Membro decide que autoridades de gestao participam na
gestdo do cofinanciamento da UE em matéria rodoviaria, uma vez que
as despesas com as estradas podem ser da competéncia de todos os ni-
veis governamentais, incluindo ministérios dos transportes, organismos
rodovidrios nacionais ou regionais, administragdes regionais, distritais
e locais.

Os investimentos em infraestruturas nos Estados-Membros s&o essen-
cialmente financiados pelos seus fundos nacionais. A Organizacao para
a Cooperacao e Desenvolvimento Econdmico (OCDE) calculou que, s6
em 20103 os Estados-Membros da UE despenderam cerca de 66 mil mi-
IhGes de euros em investimentos rodoviarios. Ao longo dos dois ultimos
periodos de programacéao, a UE concedeu, em média, aproximadamente
4,9 mil milhdes de euros por ano a investimentos rodoviarios, através dos
fundos da Politica de Coeséo e de projetos RTE-T*. Nos Estados-Membros
com as taxas mais elevadas de atribuicdo de fundos da Politica de Co-
esdo, a grande maioria dos projetos rodovidrios sao cofinanciados
pela UE>.

! Regulamento (CE)

n.° 1083/2006 do Conselho,
de 11 de julho de 2006, que
estabelece disposicoes gerais
sobre o Fundo Europeu de
Desenvolvimento Regional,
o Fundo Social Europeu e o
Fundo de Coeséo, e que
revoga o Regulamento (CE)
n.°1260/1999 (JO L 210,
31.7.2006, p. 25).

2 No1doartigo 170

do Tratado da Unido
Europeia (JO C 326

de 26.10.2012, p. 13)

e artigo 317.2 do Tratado
sobre o Funcionamento da
Unido Europeia (JO C 326 de
26.10.2012, p. 47).

3 Estatisticas do Forum

Internacional dos
Transportes da OCDE, «Road
infrastructure gross investment
spending», http://www.
internationaltransportforum.
org/statistics/investment/
data.html

4 RTE-T — Instrumento para

as Redes Transeuropeias,
gerido pela Agéncia de
Execucao RTE-T.

> Qutras fontes ndo
nacionais de financiamento
de projetos rodoviarios

580 0s empréstimos do BEI
e do Banco Mundial, bem
como os instrumentos de
financiamento RTE-T.
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As despesas rodoviarias previstas no ambito dos fundos da Politica de Co-
esdo cifram-se em cerca de 65 mil milhdées de euros para os dois peridos
de programacao entre 2000 e 2013 De acordo com uma avaliagdo do
periodo de programacao de 2000-2006, estes fundos cofinanciaram qua-
se 8 000 projetos, que resultaram na construcdo de cerca de 75 000 km’

de estradas®.

5 O cofinanciamento médio
da UE relativamente aos
custos totais dos projetos
auditados foi de 44%.

7 Dos 75 000 km, 12 744 km
foram construidos de raiz
e 62 256 km foram renovados.

8 Fonte: «Avaliacdo ex post
dos programas da Politica

de Coesao 2000-2006
cofinanciados pelo Fundo
Europeu de Desenvolvimento
Regional», janeiro de 2010,
Steer Davies Gleave, Londres.
(http://ec.europa.eu/
regional_policy/sources/
docgener/evaluation/pdf/
expost2006/wpSa_final_
report_summary.pdf).

DESPESA RODOVIARIA PREVISTA NO AMBITO DOS FUNDOS DA POLITICA DE COESAO

(MILHOES DE EUROS)

2000-2006

Fundo de Coesao 4629
FEDER 19288
Dos quais:
Autoestradas 4416
Estradas nacionais 2405
Estradas regionais/locais 2908
Estradas (ndo especificadas) 9558

TOTAL 23917

Fonte: Comissao Europeia.

2007-2013

Fundos da Politica de Coesao

Autoestradas
Autoestradas (da rede RTE-T)
Estradas nacionais

Estradas regionais/locais

TOTAL
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4577
18 565
7041
10 581

40 764



AMBITO DA AUDITORIA

O Tribunal realizou uma auditoria centrada na seguinte questao: «Os
fundos da Politica de Coesdo da UE utilizados para cofinanciar projetos
rodoviarios realizaram os seus objetivos a um custo razoavel?». O ambito
da auditoria foi desenvolvido em duas subquestdes: i) «Os projetos ro-
dovidrios alcancaram os seus objetivos?» e ii) «Os projetos foram geridos
de forma a garantir custos razoaveis?».

A auditoria incluiu projetos rodovidrios cofinanciados na Alemanha (DE),
Grécia (EL), Poldénia (PL) e Espanha (ES)°. Estes quatro Estados-Membros
registam a maior taxa de financiamento de rodovias da Politica de Co-
esdo durante o periodo de 2000-2013 (ver grdfico 1), representando
aproximadamente 62% de todo o cofinanciamento rodoviario da UE.

9 Nesta matéria, o Tribunal de
Contas Europeu ja elaborou
relatorios sobre o cofinanciamento
concedido pela UE para
infraestruturas rodovidrias [ver

o Relatorio Especial n.° 1/93
sobre o financiamento de
infraestruturas de transporte
(JOC69de 11.3.1993), o Relatério
Especial n.28/2010, <Melhoria do
desempenho dos transportes nos
eixos ferrovidrios transeuropeus:
Os investimentos nas
infraestruturas ferroviarias da UE
tém sido eficazes?» e o Relatério
Especial n.24/2012 «A utilizacao
dos fundos estruturais e do
Fundo de Coeséo para cofinanciar
infraestruturas de transportes nos
portos marftimos constitui um
investimento eficaz?» (htpp://eca.
europa.eu)].

REPARTICAO POR PAiS DO CONFINANCIAMENTO RODOVIARIO PREVISTO NO AMBITO
DOS FUNDOS DA POLITICA DE COESAO ENTRE 2000 E 2013, EM MILHOES DE EUROS’

Outros
Letonia
Lituania
Irlanda
Bulgdria
Itdlia
Eslovaquia
Portugal
Roménia
Hungria
Repblica Checa

Alemanha

Espanha

Grécia

Polénia 17741

0 5000 10000 15000 20000

1 Os «outros» referidos no gréfico sdo todos os outros Estados-Membros da UE, com excegdo do Luxemburgo e da Dinamarca, que nao

registaram despesas relacionadas com estradas.

Fonte: Calculos do Tribunal baseados em dados da Comissao Europeia.
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Foi examinada no ambito da auditoria uma amostra de trés projetos
dos dois Programas Operacionais (PO) com as despesas mais elevadas
em estradas de cada um dos quatro Estados-Membros selecionados.
A amostra de 24 projetos foi retirada aleatoriamente de uma populacao
preselecionada’™. A auditoria abrangeu autoestradas (10 projetos), vias
rapidas (10 projetos) e estradas nacionais de duas faixas (4 projetos). No
anexo | figura uma lista completa dos projetos auditados, bem como
uma breve descricao do seu conteldo e pormenores sobre o respetivo
custo.

Os procedimentos de auditoria inclufram uma andlise documental, en-
trevistas com os auditados, uma analise dos sistemas de gestdo de pro-
jetos, avaliacdes de peritos e a verificacdo no local das realizagées e dos
resultados dos projetos.
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10 Os critérios de selecao
foram: custo total do

projeto superior a cinco
milhées de euros, projetos
concluidos e abertos ao
tréfego, e projetos contendo,
no minimo, uma ponte.
Metade dos projetos de cada
Estado-Membro tinha de
consistir em Grandes Projetos
FEDER ou projetos do Fundo
de Coesao.



10.

11.

12.

OBSERVACOES

OS PROJETOS RODOVIARIOS AUDITADOS
ALCANCARAM PARCIALMENTE OS RESULTADOS
ESPERADOS

Para efeitos de andlise do desempenho dos projetos rodoviarios, o Tri-
bunal considerou os seguintes critérios:

i) definicao de objetivos de desenvolvimento das infraestruturas de
transportes;

i) impacto mensuravel no desenvolvimento econémico com base em
indicadores adequados;

iii)  viabilidade econdmica dos investimentos realizados;

iv) obtencdo de resultados relativamente a melhorias quantitativas
e/ou qualitativas.

Os objetivos definidos para os projetos rodoviarios estdao geralmente
relacionados com os objetivos de desenvolvimento econdmico nacional
ou regional e com necessidades de transportes inter-regionais. A ni-
vel operacional, os objetivos mais comuns sdao a reducao do tempo
de viagem, a melhoria da seguranca rodoviaria, bem como a reducao
dos congestionamentos e da polui¢ao. Entre as formas de alcancar es-
tes objetivos incluem-se o aumento da capacidade e da qualidade da
rede de estradas existente através da construcao de uma nova ligacao
alternativa (oito projetos auditados inclufram a construcdo de uma via
de circunvalacdo), ou a renovacao profunda das estradas (sete projetos
auditados).

Em 21 dos 24 projetos auditados, os objetivos foram definidos em termos
de realizacbes esperadas. Néo foi efetuada uma anélise das necessidades
relativamente a trés projetos, que foram executados com base na perce-
¢do comum, por parte dos decisores, do estado degradado das ligacdes
existentes.
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13. O impacto esperado no desenvolvimento econdmico (designadamente ! Estas candidaturas estdo
o numero de novos empregos na regido, o numero de empregos decor- sujeitas a uma decisao de
rentes das atividades de construcdo e manutencao, além da potencial sztzagg‘gg”ﬁ&%g‘égg .
atividade turfistica) foi descrito, em pormenor, em todas as candidaturas P pei

a Grandes Projetos FEDER ou ao Fundo de Coesao'' (onze projetos audi- 12 As excecdes foram:
tados) e em mais oito projetos candidatos. No entanto, devido a inexis- estrada DK43 na cidade de
téncia de indicadores adequados (como o nimero de empregos efeti- CZ‘?StOCShCl’YV? (P%”fef(agga’

. ; . ’ avrio e >alonica-KIiKIs )
vamente criado, o novo trafego registado, o nimero de novas empresas Jaraicejo (ES) e estrada L132
na regiao), o relatério sobre os resultados alcancados pelos projetos (DE).

centrou-se no montante do financiamento utilizado e nas realizacdes
fisicas, ndo existindo praticamente informacdes sobre os efeitos dos
projetos na economia local nem os ganhos efetivos para os utilizadores
das estradas. Consequentemente, nao é possivel avaliar se 0s projetos
financiados geraram, efetivamente, o impacto econdémico esperado.

14. Foram realizadas anélises de viabilidade econdmica em 19 dos 24 pro-
jetos para avaliar se estes teriam um retorno do investimento suficien-
te. Os indicadores utilizados incluiram o valor atual liguido econémico
(VALE), a taxa de rendimento econédmico e a relacdo beneficio-custo
(B/C), encontrando-se este Ultimo indicador presente nos 19 projetos.
Esta relacdo depende do custo estimado dos projetos e dos futuros be-
neficios econdmicos esperados. Quanto aos outros cinco projetos, que
nao sdo Grandes Projetos, as autoridades de gestdo ndo consideraram
necessaria a realizacdo de andlises custo-beneficio [por exemplo, o pro-
jeto Jaraicejo (ES)] ou ndo existiam previsdes de trafego [por exemplo,
o projeto Keratea — Lavrio (EL)].

15. A nivel da UE nao existe a obrigatoriedade de uma relacdo B/C minima
aplicavel aos investimentos rodovidrios cofinanciados. No entanto, a Co-
missao forneceu a todas as autoridades de gestdo um «Guia de Andlises
Custo-Beneficio para Grandes Projetos».
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16.

17.

18.

19.

20.

Dos 19 projetos em relagédo aos quais estavam disponiveis informacodes,
14 registaram uma utilizacao inferior a esperada' (ver grdfico 3). Por
outro lado, o custo dos Grandes Projetos FEDER e dos projetos do Fundo
de Coesao foi 26% superior ao custo considerado nos estudos de viabi-
lidade'®, tornando os investimentos muito menos vidveis do ponto de
vista econémico do que o planeado.

Dois Grandes Projetos FEDER (A17 e A20) auditados na Alemanha foram
classificados como «urgentes» no plano de investimento rodoviario fede-
ral. Ao aplicar os dados reais, conhecidos apds a conclusao dos projetos,
para calcular a relagdo B/C dos projetos, os mesmos néo sao classificados
como «urgentemente necessarios», uma vez que os custos de constru-
¢do aumentaram 50% (A17) ou o volume de trafego foi 50% inferior ao
inicialmente previsto (A20).

Do mesmo modo, na Grécia, de acordo com a candidatura, o B/C do
corredor E75/PATHE, incluindo a seccdo auditada, foi de 3,1. O custo total
do projeto previsto na candidatura foi de 278 milhdes de euros. O custo
efetivo do projeto foi de 378 milhdes de euros. Se todos os fatores se
tivessem mantido inalterados, o custo adicional teria reduzido o B/C
para 2,3.

A melhoria da seguranca rodoviéria foi um objetivo definido em todos os
projetos candidatos. Em dois projetos de autoestrada em Espanha e num
projeto na Grécia, os ganhos em seguranca foram particularmente nota-
veis. Relativamente aos dois projetos auditados na autoestrada A66 (ES),
o objetivo era impedir que a taxa de mortalidade fosse superior a 0,03
(numero de pessoas mortas por km por ano) e a taxa de feridos a 1,14.
Em 2010, as estatisticas revelaram que a taxa de mortalidade era zero
e que a taxa de feridos era apenas 0,1. O projeto E75/PATHE (EL) reduziu
o numero de mortos de uma média de 6 registada entre 2001 e 2010
para zero. Outros bons exemplos de melhoria da seguranca séo os pro-
jetos na cidade de Czestochowa (PL) e de Loja (ES) (ver fotografia 1),
que resolveram o problema recorrente dos acidentes nas passagens de
nivel ferroviarias.

O Tribunal também testou a reducéo dos tempos de viagem dos 11 proje-
tos que definiram esse objetivo e/ou nos quais era possivel realizar testes
comparativos. Todos os testes demonstraram que, quando comparados
com ligagdes alternativas, os trocos de estrada construidos permitiram
ganhos de tempo até 60%. Todos os projetos alcancaram igualmente os
ganhos de tempo previstos nas candidaturas.

13 Andlises comparativas
da informacgdo disponivel
sobre trafego indicam uma
reducdo na procura de
tréfego até 20% em alguns
dos paises auditados em
2011, em comparagao com
2010, mas nao indicam esse
efeito em anos anteriores.
Na Alemanha e na Polénia
nao se verificaram alteragoes
significativas na procura de
trafego.

4 Os dados dizem respeito
ao custo total esperado dos
projetos auditados tal como
indicado na candidatura

a ajuda.
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15 A1,S8 e S7 (PL); Salénica-
Kilkis e Keratea-Lavrio (EL);
S177 Pirna e B104 (DE).

©Tribunal de Contas Europeu.

Fotografia 1 — Nova ponte na cidade de Loja (ES), que
resolveu o problema da passagem de nivel e reduziu a taxa de
acidentes para zero

21. Apesar de todos os projetos auditados terem resultado em poupanca no
tempo de viagem, sete projetos'® ndo conseguiram realizar todo o seu
potencial de poupanca de tempo, uma vez que outros trocos da mesma
via de circulacdo ndo proporcionavam a mesma velocidade, capacidade
e normas de seguranca dos tro¢os auditados. Dois destes projetos [a es-
trada A1 (PL) e Salonica—Kilkis (EL)] terdo ligagdo a estradas do mesmo
tipo num futuro proximo (os projetos necessarios ja estavam a ser exe-
cutados no momento da auditoria), mas em relacdo aos outros projetos,
0s problemas mantém-se (ver caixa para pormenores).

TRES CASOS DE POTENCIAIS NOVAS MELHORIAS EM MATERIA DE GANHOS ADICIONAIS
NOS TEMPOS DE VIAGEM

o aestrada S7 (PL) sera completamente renovada nos proximos anos mas, no momento da auditoria, encon-
trava-se ligada a um trogo com cruzamentos de nivel que abrandavam o fluxo de trédfego;

o aestrada S8 (PL) era uma via rdpida de quatro faixas de rodagem que, numa das extremidades, fazia a liga-
cdo com estradas nacionais de duas faixas, tornando as poupancas de tempo no troco de via rapida pouco

significativas. A estrada S8 entre Bialystok e Wroclaw esta a ser renovada em toda a sua extensao;

0 a estrada B104 (DE) é o segundo troco de uma via de circunvalacdo a norte de Schwerin. Ainda nao foram
construidos os outros trogos desta circular.
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A CAPACIDADE DE TRANSPORTE PODERIA TER SIDO
MELHORADA A UM CUSTO INFERIOR

Tendo em vista a avaliacdo dos custos dos projetos, o Tribunal realizou
analises comparativas, com base nos precos unitarios dos recursos, em
termos dos materiais e trabalhos de construgdo mais comparaveis. Ao
analisar os motivos dos custos, foi dada especial atencao as praticas de
gestao de projeto (planeamento, adjudicacdo e execucao), fundamentais
para a execucdo dos projetos ao custo mais vantajoso possivel. O Tribu-
nal estabeleceu como critério a correta execucao dos projetos, dentro
do prazo e do orgamento contratados.

DIFERENTES FORMAS DE COMPARAGAO DO CUSTO DAS ESTRADAS

O Tribunal calculou trés categorias de custos para todos os projetos
auditados:

a) custo total do projeto — é facil calcular o custo de uma estrada por
quilémetro mas os projetos individuais ndo podem ser comparados
de forma justa através deste método, uma vez que as condicoes
geoldgicas e naturais e o tipo de obras podem diferir de um projeto
para outro. Os nuimeros relativos ao custo total podem, no entanto,
ser utilizados para analisar diferentes tipos de estradas, designada-
mente para comparar o custo de construgado de uma autoestrada
com o de uma via rapida;

b)  custo total de construcdo — os custos totais de construcao incluem
todos os materiais e trabalhos necessarios a realizacao dos projetos.
Quando comparados com 0s custos totais, elementos como a su-
pervisdo e a aquisicdo de terrenos sao eliminados. O custo total de
construcdo indica o nivel de preco com o qual podem ser constru-
idas estradas num pafs;

c)  custo de construcdo de rodovia — esta categoria inclui apenas os
custos de construcdo da superficie da estrada e exclui o planea-
mento e a supervisdo, obras de arte de engenharia e acessoérios ro-
dovidrios como barreiras e sinais de transito. Esta categoria é a que
melhor serve para comparar os custos dos diferentes projetos, na
medida em que néo inclui os elementos de custos relacionados
com as condicdes geoldgicas e naturais.

De forma a excluir as diferencas de custo decorrentes das diversas larguras
da estrada, todos os custos foram calculados por 1 000 m? de superficie
de estrada. O grdfico 2 apresenta o custo total, o custo total de cons-
trucdo e o custo de construcdo de rodovia por 1 000 m? de superficie de
estrada. Estes nimeros permitem a comparacao dos niveis de custo dos
projetos incluidos na auditoria. O anexo Il contém informacées porme-
norizadas sobre os diferentes tipos de custos a nivel do projeto.
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25. O grdfico 2 indica que:

a)  os projetos auditados na Alemanha apresentam o menor custo por
1 000 m? nas trés categorias. Nao existem provas de que tal facto

se possa atribuir ao custo da mao-de-obra;

b) relativamente aos projetos auditados em Espanha, existe uma di-
ferenca considerdvel entre o custo total de construcao e o custo
de construcdo de rodovia, o que revela uma utilizacdo intensa de
obras de arte de engenharia tais como pontes ou tuneis;

c) oscustos médios de construcao de rodovia dos projetos auditados
na Polénia sdo os mais elevados, seguidos de perto pelos projetos

auditados em Espanha.

CUSTO TOTAL MEDIO, CUSTO TOTAL DE CONSTRUGCAO E CUSTO DE CONSTRUGAO
DE RODOVIA POR 1 000 M2 DOS PROJETOS RODOVIARIOS AUDITADOS POR

ESTADO-MEMBRO, EM EUROS'

600 000

500000

400 000

300000

200 000

100000

Alemanha Grécia Poldnia Espanha

m Custo total médio

m Custo total de construcao médio

m Custo médio de construgdo de rodovia

' Para efeitos de comparagéao dos projetos polacos foi utilizada a taxa de cambio a longo prazo de 4 zloty = 1 euro para todos os calculos.

Fonte: Calculo do Tribunal de Contas.
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O custo de um projeto rodoviario pode ser influenciado i) pelo tracado
da estrada e necessidade de adquirir terras, ii) por especificagbes téc-
nicas baseadas nas previsdes de trafego e nas normas regulamentares
de construcao, iii) por sistemas de adjudicacao e competitividade do
mercado e iv) gestdo do projeto durante a fase de construcéo. Nas sec-
¢bes seguintes estes fatores sdo analisados com base nos resultados da
auditoria.

O Tribunal verificou se os 24 projetos auditados optaram pelo tracado
mais economico. Durante as visitas ao local foram analisados, em rela-
cdo atodos os projetos, os tracados alternativos e, sempre que possivel,
verificadas as suas condicoes.

Em 19 projetos, os motivos para a selecdo dos tracados rodoviarios foram
suficientes para confirmar as suas vantagens em termos econdmicos.
Cinco'® projetos ndo foram construidos nos tracados mais econémicos
por questdes ambientais ou por oposicdo dos habitantes/autoridades
locais. Por exemplo, o projeto E75/PATHE (EL) foi construido em terreno
montanhoso dificil para ndo bloquear o acesso a costa maritima nas
cidades de Kamena Vourla e Agios Konstantinos.

Oito tracados seguiram estradas ja existentes. Os restantes 16 projetos
com éreas verdes foram, em média, duas vezes mais onerosos do que as
estradas construidas em tracados existentes, uma vez que implicaram os
custos adicionais com aquisi¢cao de terras e trabalhos de terraplenagem.
O custo médio total dos projetos auditados totalmente executados em
areas verdes foi de 9,4 milhdes de euros por km, enquanto nas estradas
que utilizaram o tracado existente o custo médio total foi de 4,7 mi-
Ihdes de euros. Por conseguinte, € menos oneroso construir em tragados
existentes.

17

16 5177 Radeberg (DE),

A1 (PL), E75/PATHE e A2
Nymphopetra-Asprovalta (EL),
A7 La Herradura (ES).
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30. Num caso, a escolha do tracado existente resultou num aumento dos 17 Uma estrada coletora
custos. O projeto de via rapida S7 (PL) acabou por ser mais oneroso do € uma estrada nacional
que a estrada idéntica S8 (PL), que foi construfda como um projeto em 322?&%3;&;?&?:26
dreas verdes. Para adaptar a estrada S7 as normas das vias rapidas, man- propriedades adjacentes as
tendo o acesso dos moradores nas propriedades adjacentes a estrada, estradas com barreiras de
foram necessérias estradas coletoras'” ao longo de toda a extensao da entrada, designadamente

L, autoestradas e vias rapidas.
nova via rapida. P

31. A concecao das estradas e a definicdo das suas especificacdes técnicas
baseiam-se em estimativas de trafego futuro. O Tribunal analisou a exa-
tiddo das estimativas de trafego de 19 projetos em relacdo aos quais
estavam disponiveis informacdes sobre o trafego efetivo e previsto. Rela-
tivamente a cinco projetos, a diferenca entre o volume de trafego efetivo
e as estimativas foi inferior a 20%. Em onze casos, situou-se entre 21%
e 50%, e em trés casos a diferenca foi igual ou superior a 51% (quatro
consistiram em subavaliacdes e dez em sobreavaliacdes) (ver grdfico 3,
que compara as previsdes de trafego com os nimeros contabilizados
de tréfego efetivo).

COMPARAGAO ENTRE O TMDA MEDIDO E O PREVISTO

Hinojal

Aldea del Cano

La Herradura

Castell de Ferro

DK79

Circunvalacdo de Czestochowa
A1

S8

S7

DK 50

A2 Nymfopetra-Asprovalta
A2 Kouloura-Kleidi

E 75 PATHE

L132

B 104

A20

S 177 Radeberg

$177 Pirna

A17

ES

1,40

PL

EL

DE

75

0,79
000 020 040 060 080 100 120 140 1,60

Nota: O valor 1 significa que o trafego planeado e o trafego efetivo sao idénticos.
Fonte: Calculo do Tribunal de Contas.
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32. O Tribunal calculou o custo total dos projetos através do TMDA medi-
do. Este célculo, apresentado no grdfico 4, baseia-se na informacéao da
contagem de trdfego e apresenta o custo de um quilémetro de estrada
dividido pelo numero médio de utilizadores diarios.

33. O custo médio, nos projetos auditados, de um quilémetro de estrada
em termos de TMDA foi mais de quatro vezes superior em Espanha, em
comparacao com a Alemanha, tendo a Poldnia e a Grécia ficado no meio
dos dois extremos.

_I

CUSTO TOTAL DE 1 KM DOS PROJETOS RODOVIARIOS AUDITADOS POR TRAFEGO
CONTABILIZADO (TMDA), EM EUROS

Janaicejo 271,78
Hinojal s 344,08
i Aldea del Cano : 228,44
= Loja
La Herradura 4121,05
Castell de Ferro
DK79
Circunvalacdo de Czestochowa
- Al 17110,32
. 53 289,38
S7  mmm 298,93
DK50 e 625,89
Thessaloniki-Kilkis s 345,03
— A2 Nymfopetra-Asprovalta s 342,78
! A2 Kouloura-Kleidi  jmm 218,44
E75PATHE e 1 (77,89
1132 |m 148,61
B104 |mmmm 34938
L A0 s 29848
e 5177 Radeberq | 509,76
S177Pima e 396,28
A17 303,04
0 1000 2000 3000 4000 5000

Fonte: Calculo do Tribunal de Contas.
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35.

O projeto La Herradura (ES) registou o custo mais elevado por utilizador.
O projeto era tecnicamente complexo e requeria uma série de trabalhos
de terraplenagem para execucédo dos tuneis, a que acresce que o trafego
real foi inferior a 50% do TMDA planeado. Os outros projetos com um
custo significativamente elevado por utilizador didrio sdo tecnicamente
complexos (incluindo um elevado nuimero de obras de arte de enge-
nharia, designadamente pontes e tuneis'®) ou ndo registam um grande
volume de trafego'®.

A decisdo técnica fundamental que determina o futuro custo de uma es-
trada resulta do tipo de estrada a construir. No grdfico 5 sao indicados os
custos totais, por quilémetro, dos diversos tipos de estradas constantes
da amostra do Tribunal. A construcdo de uma autoestrada cldssica pode
custar mais do dobro dos outros dois tipos de estrada.

20

'8 Loja (ES), E75 Pathe (EL),
DK50 (PL).

19 Jaraicejo (ES), S17
Radeberg (DE), A1 (PL).

CUSTO MEDIO TOTAL POR QUILOMETRO DOS DIVERSOS TIPOS DE ESTRADAS

AUDITADAS', EM EUROS

12000 000

10941 402

10000000 —

8000000

6225187

6000000 —

4159281

4000000 -

2000000

Autoestradas Viasrdpidas  Estradas nacionais

! Cdlculos baseados no custo total dos 24 projetos auditados.
Fonte: Calculo do Tribunal de Contas.
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O Tribunal calculou os custos médios totais, 0s custos totais de constru-
¢do e os custos de construcdo de rodovia para os dois tipos de estrada
mais comparaveis — as autoestradas e as vias rapidas. O grdfico 6 con-
firma que, em todas as categorias de custos, as vias rapidas implicaram
menos investimento do que as autoestradas. As diferencas verificadas
nos custos podem ser essencialmente atribuidas a dois motivos: i) as
vias rapidas necessitam de menos largura para os corredores rodoviarios,
0 que diminui os custos de aquisicao de terrenos e de construcéo e ii)
os tracados existentes de estradas nacionais podem ser requalificados
para corresponder as normas das vias rapidas, porque os tracados destas
sdo concebidos para velocidades inferiores, enquanto as autoestradas
requerem geralmente tracados de estrada totalmente novos?.

21

2 As duas vias rapidas com
areas verdes auditadas,

S8 (PL) e Salénica-Kilkis
(EL), representaram um
custo médio total de

4,2 milhées de euros por
quildometro. Este custo

é inferior ao custo médio
por km de todas as vias
rapidas.

CUSTO MEDIO TOTAL, CUSTO DE CONSTRUGAO E CUSTO DE CONSTRUGCAO DE RODOVIA
POR 1 000 M2 DAS AUTOESTRADAS E VIAS RAPIDAS AUDITADAS, EM EUROS

450000

400000

Custo total Custo de construgdo  Custo de construgdo
de rodovia

Fonte: Calculo do Tribunal de Contas.

M Viardpida

[ Autoestrada
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Uma vez que estdo equipadas com duas vias nas quais existem, pelo me-
nos, quatro faixas de rodagem, as vias rapidas auditadas tém capacidade
para suportar um numero idéntico de vefculos e garantir as mesmas
normas de seguranca das autoestradas. Os projetos auditados de vias
rdpidas registaram um TMDA médio de 16 950, enquanto oito projetos
comparaveis de autoestrada com quatro faixas registaram um TMDA
meédio de 13 398. Apenas em dois casos as autoestradas com quatro
faixas registaram um TMDA superior ao TMDA médio das vias rapidas.
Estes dados revelam que o trafego de, pelo menos, seis autoestradas,
poderia ser servido aplicando igualmente as normas das vias rapidas.

©Tribunal de Contas Europeu.

Fotografia 2 - Via rapida S8 na Poldnia

NEM TODOS OS PROJETOS AUDITADOS OBTIVERAM
O MELHOR PRECO POSSIVEL

Os Estados-Membros da amostra do Tribunal aplicam sistemas de ad-
judicacdo diferentes. Na Grécia e em Espanha os precos unitdrios dos
recursos necessarios a construcao foram definidos pela administragéo
e os proponentes ofereceram descontos relativamente aos pregos «ofi-
ciais»?', sendo os aumentos de preco subsequentes cobertos pelos con-
tratos de «custos adicionais». Na Polénia e na Alemanha as propostas
foram apresentadas por item e os proponentes tiveram liberdade para
propor 0s seus precos para cada recurso. Na Alemanha, os corredores
rodoviarios foram divididos em unidades de adjudicacdo mais curtas,
entre 1,5 e 5 quildbmetros. Em outros paises auditados, os projetos foram
adjudicados em um troco?.

Relatério Especial n.° 5/2013 - Os fundos da Politica de Coesao da UE sdo bem despendidos nas estradas?

21 Em Espanha os descontos
foram feitos no preco total,
enquanto na Grécia os
descontos foram feitos nos
conjuntos de trabalhos

e materiais.

22 Com excecao do projeto
E75/PATHE (EL), que foi
adjudicado em dois tro¢os.
Na Poldnia e na Grécia, os
grandes concursos resultaram
na adjudicacdo a grandes
empresas de gestao de
projetos, em virtude dos
elevados requisitos de
capital impostos na fase de
CoNncurso.



39.

40.

41.

42.

Na Grécia e em Espanha, o acesso ao processo de adjudicacao foi sujeito
a registo prévio em registos de qualificagdo? junto dos Ministérios da
Economia®*, enquanto na Polénia e Alemanha todas as empresas podem
participar imediatamente em concursos publicados.

Em oito projetos, as autoridades adjudicaram os contratos a proponentes
cujas propostas ndo ofereciam o preco mais baixo entre as propostas
que cumpriam as condi¢oes técnicas exigidas. Trés projetos em Espanha
e quarto na Grécia foram adjudicados aplicando uma féormula mate-
mdtica que excluia as empresas que apresentaram propostas de baixo
preco (10% abaixo do preco médio proposto). A utilizacdo de férmulas
matematicas na Grécia e em Espanha tem sido abandonada. A Comissao
aplicou uma sancao de 10% a todos os projetos que utilizaram este tipo
de adjudicacdo na Grécia. Algumas das empresas excluidas do concurso
formaram posteriormente empresas comuns (joint ventures) com 0S pro-
ponentes vencedores?, forneceram servicos de construcao e receberam
pagamentos com base nos pregos unitdrios mais elevados propostos
pelo proponente vencedor.

As estradas europeias sao construidas em conformidade com normas
gerais relativas a cada tipo de estrada mas os regulamentos especificos
sobre acessérios rodoviarios e sinalizacdo continuam a diferir muito. Por
exemplo, as normas aplicdveis a acessérios rodovidrios como 0s sinais
de transito e algumas barreiras de protecao nao estao harmonizadas e,
por conseguinte, existem obstdculos a sua entrada nos mercados na-
cionais. Para ultrapassar esta situacdo, em 1 de janeiro de 2011 entrou
em vigor uma norma europeia harmonizada (EN01317-5), que permite
que as autoridades rodoviarias e os fabricantes indiquem o desempenho
do produto de uma forma comum europeia. A concecao das barreiras
continua a ser diferente consoante os paises, pelo que é dificil consequir
economias de escala. O grdfico 7 apresenta as diferencas de preco em
diferentes mercados para uma barreira de protecéo idéntica, demons-
trando que a diferenca entre o preco médio mais reduzido e o mais
elevado é de 75%.

O Tribunal também examinou o custo dos tabuleiros de ponte de todos
0s projetos auditados, uma vez que se trata de um item com custos es-
pecificos, facilmente comparavel. Os resultados (ver grdfico 8) indicam
que, em Espanha, as pontes sdo significativamente menos onerosas do
que nos outros pafses auditados.

3 Os registos de qualificacao
incluem a lista de

empresas certificadas para

a execugao de projetos com
determinadas dimensdes ou
complexidade técnica. Para
cada processo de concurso
sao definidos requisitos
minimos de qualificacao.

24 As empresas registadas
podem criar empresas
comuns com outras
empresas para execucao dos
projetos.

% Foi o caso dos projetos
Keratea-Lavrio e Kymis
Avenue (EL).
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CUSTO MEDIO DE UM METRO DE BARREIRA DE PROTECAO DOS PROJETOS AUDITADOS,
EM EUROS

Espanha

Poldnia 34,98

Grécia 20,25

Alemanha

1

10 15 20 25 30 35 40

o
o

Fonte: Calculo do Tribunal de Contas.

CUSTO MEDIO DE UM TABULEIRO DE PONTE POR M2 DOS PROJETOS AUDITADOS,
EM EUROS

Espanha 696,94

Poldnia 1135,09

”

Grécia 1293,80
0 200 400 600 800 1000 1200 1400

Fonte: Calculo do Tribunal de Contas.

Relatério Especial n.° 5/2013 - Os fundos da Politica de Coesao da UE sdo bem despendidos nas estradas?



43.

44.

Tendo em vista explicar estas diferencas de custo, o Tribunal comparou
o preco do material de base para a construcao de pontes, ou seja, do
betdo utilizado. A andlise comparativa (ver grdfico 9) demonstra que
0 betdo é mais barato nos projetos auditados em Espanha e bastante
oneroso na Alemanha e na Poldnia. A comparacédo do custo do betdo
indica que o preco médio oferecido pode ser significativamente mais
baixo num Estado-Membro do que noutro?.

Seis dos 10 projetos de autoestrada auditados?” incluiram elementos
de reducao do ruido. O nivel de protecéao exigido difere de um pais
para outro. Por exemplo, os niveis de rufido mais elevados permitidos na
Polénia sdo inferiores aos valores correspondentes em paises vizinhos,
podendo a diferenca chegar a 7 dB. A aplicagdo de normas mais rigorosas
torna necessdria a protecdo das estradas com barreiras antirruido (ver
fotografia 3) numa parte consideravel de quase todos os novos projetos
rodoviarios, o que tem impacto nos custos.

25

% Os componentes do
betdo (cimento, areia

€ aco) sao comercializaveis
internacionalmente, mas
o betdo em si néo.

27 AT (PL), A17 e A20 (DE),
E75/PATHE e A2 (EL), A7 (ES).

CUSTO MEDIO DO M3 DE BETAO PARA TABULEIRO DE PONTE DOS PROJETOS

AUDITADOS, EM EUROS

Polénia | 228
Grécia | 176
6 5‘0 160 1‘50 200 250

Fonte: Calculo do Tribunal de Contas.
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© Tribunal de Contas Europeu

Fotografia 3 - Barreiras antirruido na DK79 na cidade de Jaworzno

CUSTOS ADICIONAIS SUPERIORES A 20%
EM 11 PROJETOS AUDITADOS

Os diferentes sistemas de gestdo de projetos utilizados nos
Estados-Membros tém impacto nos custos adicionais e na execucao
atempada dos trabalhos. Enquanto na Alemanha e na Polénia os con-
tratantes tém de assumir total responsabilidade por eventuais alteragoes
dos precos dos recursos, na Grécia e Espanha foram utilizados sistemas
de indexacéo, através dos quais estes foram periodicamente revistos
e reavaliados pelos Ministérios das Obras Publicas.

Na Grécia, na Alemanha e em Espanha foram feitas novas medicdes dos
trabalhos e atualizacdes dos contratos, o que deu origem a dezenas de
alteracdes e pagamentos adicionais. Pelo contrario, o sistema de gestao
de projetos da Poldnia estd concebido para reduzir quaisquer riscos de
pedidos adicionais e sao feitos muito poucos pagamentos adicionais
apos a adjudicacéo.
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48.

Dos 24 projetos auditados, apenas sete foram executados ao preco esti-
pulado no contrato inicial (um na Alemanha, cinco na Polénia e um em
Espanha). Os custos de 11 projetos aumentaram mais de 20% durante
a construcao, o que se deveu essencialmente a descobertas arqueo-
l6gicas, erros de planeamento, erros das estimativas nos documentos
relativos a quantidades e indexacao de precos. O grdfico 10 apresenta
uma comparagao entre o valor do contrato e os pagamentos realizados.

O pagamento adicional médio de todos os projetos, apds assinatura dos
contratos, foi de 23%. Os extremos foram um aumento de 36% para os
projetos gregos e de 1% para os projetos polacos.
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CUSTOS ADICIONAIS DOS PROJETOS AUDITADOS RELATIVAMENTE AO VALOR

DO CONTRATO

Jaraicejo
Hinojal
Aldea del Cano
Loja
La Herradura
(astell de Ferro
DK79
Circunvalacao de Czestochowa
A1
S8
i
DK 50
Thessaloniki-Kilkis
A2 Nymfopetra-Asprovalta
A2 Kouloura-Kleidi
Keratea-Lavrio
KYMIS AVE
E 75 PATHE
L132
B 104
A20
S 177 Radeberg
S 177 Pirmna 123

A17 1,14

ES

1,50

PL

EL

1,53
1,51
1,53

DE

1,95

0,00 0,50

W
—
o
S

1,50

Nota: O valor do contrato inicial equivale a 1.
Fonte: Calculo do Tribunal de Contas.
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49, Os atrasos na construcdo rodoviaria sdo frequentes. Nos pafses onde
foram aplicados sistemas de indexacao (Espanha e Grécia), quanto maior
for a extensao do periodo de constru¢ao, mais vantajoso se torna para
os adjudicatérios. Os longos processos de expropriacao de terras e 0s
problemas com a disponibilidade de estaleiros atrasaram a execucao dos
projetos por perfodos que chegaram a um ano.

50. O atraso médio dos projetos auditados foi de 9 meses (41%), entre a data
planeada e a data efetiva de abertura ao trafego. Na Poldnia, o atraso mé-
dio foi de 3 meses (16,5%), na Alemanha de 7 meses (59,5%), em Espanha
de 11 meses (31%) e na Grécia as estradas foram, em média, abertas ao
trafego 16 meses (57%) mais tarde do que o previsto (ver grdfico 11).

ATRASOS NA ABERTURA DAS ESTRADAS AO TRAFEGO DOS PROJETOS AUDITADOS,
EM MESES

Jaraicejo

Hinojal

Aldea del Cano
Loja

La Herradura
Castell de Ferro
DK79
Circunvalacdo de Czestochowa
Al

S8

i

DK 50
Thessaloniki-Kilkis
A2 Nymfopetra-Asprovalta
A2 Kouloura-Kleidi
Keratea-Lavrio
KYMIS AVE

E 75 PATHE

L132

B 104

A20

S 177 Radeberg
$177 Pima

A17

ES

PL

EL

DE

46

Fonte: Calculo do Tribunal de Contas.
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CONCLUSOES E RECOMENDACOES

OS PROJETOS RODOVIARIOS AUDITADOS
ALCANCARAM OS SEUS OBJETIVOS?

51. A UE despendeu cerca de 65 mil milhdes de euros em investimentos ro-
dovidrios entre 2000 e 2013. Todos os projetos auditados acrescentaram
capacidade e qualidade as redes rodoviarias, resultaram em poupanca
de tempo de viagem e melhoraram a seguranca rodoviaria. No entan-
to, os objetivos de desenvolvimento econdmico ndo eram mensuraveis
e ndo estavam disponiveis informagdes sobre o impacto dos projetos na
economia local ou nacional.

52. A viabilidade econdmica real, calculada através da relacdo beneficio/
/custo e baseada no custo e na utilizagao efetivos, foi significativamente
inferior em metade dos projetos, quando comparada com as estimativas
da fase de planeamento, que previam custos significativamente inferio-
res e/ou um volume de trafego bastante superior.

OS PROJETOS FORAM GERIDOS DE FORMA
A GARANTIR CUSTOS RAZOAVEIS?

53. Ndo foi dada atencéo suficiente no sentido de garantir que os projetos
tinham uma boa relacdo custo-eficécia:

a) a maioria dos projetos auditados foi afetada pela inexatiddo das
previsdes de trafego. Apenas quatro dos 19 projetos em relagdo aos
quais existe informacéo suficiente registaram volumes de trafego
conformes as previsoes;

b) o tipo de estrada escolhido ndo foi o que melhor se adaptava ao
respetivo trafego: as autoestradas, que sdo mais dispendiosas do
que as vias rapidas (o custo médio total por km é de cerca de 11 mi-
Ihdes de euros para as autoestradas e de 6,2 milhdes de euros, ou
seja, 43% menos oneroso, para as vias rapidas), foram a opcéo de
construcéao preferida, mesmo relativamente a trocos em que as vias
répidas teriam dado resposta as necessidades de trafego;

¢) durante a sua execucao, os projetos auditados tornaram-se mais
onerosos e foram afetados por atrasos, tendo o aumento médio do
preco face ao inicialmente contratado sido de 23% e os atrasos, em
média, de 9 meses (41%), relativamente ao prazo previsto.
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55.

Por outro lado, o Tribunal constata que, em dois Estados-Membros, os
projetos foram adjudicados com base numa formula matematica que
excluiu os proponentes com propostas 10% inferiores ao preco médio
proposto. A Comissao aplicou uma sancao de 10% aos pagamentos dos
projetos acima referidos, nos quais foi utilizada essa férmula. O Tribunal
constata que este tipo de pratica de adjudicacao foi abandonado.

Entre os projetos auditados, os custos de construcao mais reduzidos
verificaram-se nos projetos auditados na Alemanha, seguindo-se a Gré-
cia, Espanha e a Polonia. Ndo existem provas de que tal facto se possa
atribuir ao custo da méao de obra. O custo médio mais reduzido por
utilizagcdo efetiva registou-se na Alemanha, seguindo-se os projetos audi-
tados na Grécia, na Polénia e em Espanha. O custo por utilizador situa-se
numa escala de 1 para 28 vezes mais, entre a estrada com a melhor
e a estrada com a pior relacdo (ou numa escala de 1 para 12 vezes se
forem eliminados dois casos extremos).

RECOMENDAGAO 1

A Comissao deve analisar as diferencas dos custos de construcéao de
estradas entre os Estados-Membros, de forma a identificar as causas
das diferencas de preco existentes, e garantir que, no futuro, serdo
aplicadas as melhores praticas.

RECOMENDAGAO 2

O futuro cofinanciamento de projetos rodoviarios deve depender da:

a)  existéncia de objetivos claros acompanhados por indicadores tais
como a poupanca de tempo de viagem, a melhoria da seguranca
rodovidria, o reforco da capacidade e os efeitos concretos na
economia;

b) utilizacdo de solu¢des técnicas razodveis e com uma boa rela-
¢do custo-eficacia, em conformidade com as melhores praticas
identificadas, incluindo os acessdrios necessarios a construcao
de estradas;

Q) adocdo de medidas pelos Estados-Membros que garantam a con-
corréncia nos mercados da construgao, centrando os sistemas
de adjudicacao na otimizacdo dos recursos e evitando simulta-
neamente os obstaculos a entrada, designadamente através de
uma publicitacao internacional dos concursos mais alargada, do
reconhecimento da categoria de qualidade atribuida as empre-
sas em outros Estados-Membros e facilitando o acesso das PME
a adjudicacdo de contratos.
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RECOMENDACAO 3

A Comissao deve promover a partilha de boas praticas entre as admi-
nistragdes rodoviarias nacionais em matéria de previsdes de trafego
fidveis.

RECOMENDAGAO 4

A Comissao deve considerar a existéncia de informacgdes sobre o custo
unitario a nivel da Unido Europeia para os engenheiros que elaboram
estimativas de novos projetos, de forma a ajudar os beneficiarios a re-
duzir os precos da adjudicacao.

O presente relatério foi adotado pela Camara I, presidida por Harald
NOACK, membro do Tribunal de Contas, no Luxemburgo, na sua reuniao
de 29 de maio de 2013.

Pelo Tribunal de Contas

Lissi-,

Vitor Manuel da SILVA CALDEIRA
Presidente
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LISTA DOS PROJETOS AUDITADOS

Pais e regiao

Designacao do
projeto

Custo total
(euros)

Cofinancia-
mento da UE
(euros)

Volume
de trafego
TMDA'

32

Breve descri¢ao do projeto

Autoestrada A17 de

Principal artéria rodovidria que liga

-Rostock (1,5 km)

N ) 277 600 000 a Alemanha a Republica Checa. Troco
Dr'esden até a fron 655510 000 (42%) >1100 auditado em pormenor: 3,88 km do
teira checa (40,8 km) -
segmento de construcao 1.2a.
Circunvalagdo da cidade de Pirna. Faz
Via rdpida 177 de 15 600 000 parte de uma futura ligacdo entre as
circunvalagdo ociden- 20700 000 12000  autoestradas A17 e A4. Troco auditado
ALEMANHA . (75%) )
o tal em Pirna (3,7 km) em pormenor: 1,5 km do segmento de
Saxonia -
construcdo 5.2.
Circunvalagao de Grosserkmanns-
Via répida de cir- dorf-Radeberg. Parte de uma futura
cunvalagio $177 em 38000 000 28 500 0;)0 12000 ligacao entre e(ljs at(ljtoestradas A17 .
Radeberg (6,2 km) (75%) e A4.Troco auditado em pormenor:
! 3,2 km do segmento de construcdo
sul.
Autoestrada A20 Pglr)te I((1a a’ugoestrz?da do Blallt{co, de
Grimmen-Este 25100 000 Libeck até Szczecin na Poldnia. Troco
367 600 000 12 662 | auditado em pormenor: 12,4 km entre
para Estrasburgo (6,8%) 5 rodovirio de J ,
(91,2 km) o n6 rodoviario de Jarmen e 0 no
! rodoviario de Anklam.
ALEMANHA ) -
Meclemburgo Elemento importante na renovacdo da
. Via rdpida B104 de Nao estdo | estrada europeia E22. Troo auditado
e Pomerania . ~ 19000 000 . P ) .
Ocidental clrcunvalagao norte 32000000 (65%) _d|spon|v~e|s e[n pormenor: 5,5 km .da circunvala-
de Schwerin (7,5 km) informacdes ¢do urbana de Schwerin. Segmento de
construcao 5.
Estrada estadual 3874000 Ligacao entre a autoestrada A20
L132 Niendorf- 5178 000 (75%) 10 000 e azona sul da cidade de Rostock.

Segmento de construgdo 3.

! Tal como fornecidos pelas autoridades rodoviarias quando da auditoria.
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Pais e regiao

Designacao do
projeto

Custo total
(euros)

Cofinancia-
mento da UE
(euros)

Volume
de trafego
TMDA'

33

Breve descri¢ao do projeto

Autoestrada E75/
/PATHE trogo Agios

Parte do mais importante eixo
de trafego rodovidrio norte-sul
da Grécia. 0 troco de autoestrada

cE 146 062 798 auditado em pormenor foi o trogo de
Konstantinos 378806 726 (39%) 15283 9 km de Kamena Vourla. Os trabalhos
-Kamena Vourla . )
atrasaram-se em virtude das condi-
(20 km) . o
¢des montanhosas que dificultaram
a construcao.
i Ligacao entre a Aldeia Olimpica de
GRECIA Via rdpida Kymis Ave- No Atenas 2004 e a autoestrada E75/
Atica nue do no de Kifissias 22877923 . . /PATHE. A estrada continua até ao
N o 75822106 information S
até a Aldeia Olimpica (30%) available municipio de Tharkomakedones. No
(6,6 km) futuro, a estrada deverad fazer a liga-
¢ao direta a circular de Atenas.
Requalificacdo de uma estrada com
Via répida S89 No duas faixas para uma via rdpida com
Stavros-Lavrio, 18 395 555 7994920 information quatro faixas que liga a circular de
troco Keratea-Lavrio (43%) available Atenas ao porto de Lavrio. O projeto
(12,9 km) atrasou-se em virtude da faléncia do
principal adjudicatdrio.
Autoestrada A2 Requalificacao de uma estrada com
Egnatia Odos, trogo 24904 493 duas faixas para uma autoestrada com
Kouloura-Kleidi 59308257 (53%) 21600 quatro faixas. Parte do eixo de trafego
(25,14 km) rodovidrio Este-Oeste Egnatia Odos.
Autoe;trada A2 Novo troco de autoestrada em Egnatia
. Egnatia Odos, 77 095 200 0dos. Troco em falta, uma vez que
GRECIA trogo Asprovalta- 184095 172 15 500 - !10g0 em fatta, uma vez q
L (42%) as duas extremidades ja estavam
Maceddonia Central | -Nymphopetra .
construidas.
(31 km)
Via rdpida Saldnica- IT'rogo |nte'r~medd|osdla’v!a rap&fil?(.que
-Doirani, trogo Nea 327 49 25200 000 000 Aga a regllao €-a onﬂlcada I'I s
Santa até Mavroneri 31327 495 (80%) 8 eventual continuacao da ligagao até

(11,3 km)

a ex-Republica jugoslava da Macedé-
nia continua incerta.
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Pais e regiao

Designacao do
projeto

Custo total
(euros)

Cofinancia-
mento da UE
(euros)

Volume
de trafego
TMDA'

34

Breve descri¢ao do projeto

Circunvalagao de

0 projeto era a continuacdo da
renovacao da estrada DK50, tendo

Jaworzno (2,92 km)

7921600 a primeira parte sido cofinanciada
3%':)02’\1' r;igskt:)da 12481450 (63%) 11800 pelo Banco Mundial. O projeto criou
‘ a ligacdo fundamental entre a DK50
e a Estrada Nacional N.° 2.
L Nova via rdpida em édrea verde, que
}[lrlgggaaladdaz;s{in- faz a ligacao entre Varsévia e o
POLONIA “Wyszkow, incluindo 140197 790 , | hordeste da Polbnia, A continuagao
Mazévia a circunvalagdo 216 444 000 (83%) 19701* da via rdpida é uma estrada naciona
de Wyszkow normal com duas faixas de rodagem.
(28 3)’36 km) Troco auditado em pormenor: 12,8 km
! da circunvalagao de Wyszkow.
Requalificacdo de uma estrada
Via répida S7 trogo nacional sequndo as normas das vias
Bialobrzegi-Jedlinsk 118022250 o> 237005 248373 "dpidas. Continuagao de projetos
(13,652 km) (72%) anteriores na mesma estrada. Inc,m
! estradas de distribuicao para o trafe-
go local.
Primeiro troo de uma nova autoes-
trada que liga o centro da Poldnia
Autoestrada A1, . S
trogo Sosnica-Belk 307 887 511 193803 4065 93742 2 REPUbL'.ca gheca. Entre os 24Ap”;_.
(15,411 km) (63%) Jet,os.au |t.a gs na amostra, a A1 foi
! o tnico adjudicado a um proponente
ndo nacional.
Estrada Nacional Nova ponte sobre a via férrea e requa-
POLONIA 2:3 snt;:)ccm/\(/j: 14028 195 ? 40(1672‘;‘; 31525 lificacdo profunda da estrada nacional
Silésia (1.4 kem) ° na regiao de Czestochowa.
Novo tracado da estrada DK na cidade
de Jaworzno, pemitindo a circunvala-
Estrada Nacional 761766 ¢do do trafego a partir do centro da
n.° 79 na cidade de 16 880 016 (4.5%) 12900 | cidade. Foi adjudicado um contrato

por preco global mas ndo estao
disponiveis informagdes sobre o custo
unitario.

2 Média dos resultados de trés pontos de contagem.

* Média dos resultados de dois pontos de contagem.
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Pais e regiao

Designacao do
projeto

Custo total
(euros)

Cofinancia-
mento da UE

Volume
de trafego

35

Breve descricao do projeto

Autoestrada do
Mediterraneo A7,

(euros)

TMDA!

Trogo da nova autoestrada A7 de

17 891 652 Algeciras para Barcelona. Foi utilizado
LreongrTrr;l_rEglga;tsell 28174391 (64%) 8472 4 tragado e parte da via de uma estra-
(3.6 km) P da nacional existente.
Trogo da nova autoestrada A7 de
mt;i::tr:g:‘;:om Algeciras para Barcelona. Numa das
ESPANHA ! 108 939 032 extremidades, a estrada ndo esta
. troco La Herradura- 280 150 747 7454
Andaluzia -Almunecar (39%) ligada a uma autoestrada, mas a sua
(9,12 km) construgdo estava em curso no mo-
! mento da auditoria.
Nova ponte sobre Foi construida uma nova (sequnda)
o rio Genil e viaduto 3925293 ponte para a cidade de Loja sobre
U . 6 850 627 8889 | o rio Genil e foi construido um
ferroviario na cidade (57%) . L -
de Loja (1,68 km) viaduto ferrovidrio para substituir
ja th a passagem de nivel.
Autoestrada A66,
troco Caceres 58 896 574 Troco da nova autoestrada que liga
Norte-Aldea del Cano 96 689 964 (67%) 10630 o norte de Espanha a Sevilha, no sul.
(29,343 km)
Autoestrada A66,
ESPANHA troco Enlace de 88 065 756 50841178 12594 Trogo da nova autoestrada que liga
Estremadura Hinojal-Caceres Norte (58%) o norte de Espanha a Sevilha, no sul.
(21,422 km)
< Renovacao e construgdo parcial
IRoecr;(;an;(g_e;%gae;strada 6104 166 4135 445 154 de uma estrada local que melho-
(68%) rou o acesso ao Parque Natural de

Jaraceijo (14,617 km)

Monfrague.
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COMPARAGCAO DE CUSTO TOTAL, CUSTO TOTAL DE CONSTRUCAO E CUSTO DE
CONSTRUGCAO DE RODOVIA DOS PROJETOS AUDITADOS POR 1 000 M2 (EM EUROS)

Jaraicejo

Hinojal

Aldea del Cano

Espanha

Loja

La Herradura

Castell de Ferro

DK79

Circunvalagao de Czestochowa

Al

Poldnia

S8

S7

DK 50

Thessaloniki-Kilkis

A2 Nymfopetra-Asprovalta

A2 Kouloura-Kleidi

Grécia

[r'rrrF"rpl!lr [ i

Keratea-Lavrio

KYMIS AVE

E75 PATHE

L132
B 104

A20

Alemanha

S 177 Radeberg

$177 Pima

A17

(=}

400 000 800000 1200000

1 Custo de construgdo de rodovia [0 Custo de construgdo B Custo total
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RESPOSTAS |
DA COMISSAO

RESUMO

Il e IV.

A Comissdo congratula-se com o resultado da auditoria, que
mostra que as estradas permitiram obter resultados em termos
de poupanca de tempo de viagem e melhoria da seguranca,
objetivos importantes das infraestruturas rodoviarias.

A procura de transportes deriva e tem uma forte ligagao com
a situacao econdémica. O abrandamento econémico e a crise,
bem como fatores externos como o preco dos combustiveis,
poderao ter afetado tanto o nivel como a composicdo dos flu-
xos de trafego. Os picos sazonais (por exemplo, fluxos turisti-
cos) podem igualmente ter algum impacto.

Os projetos de infraestruturas rodoviarias tém uma vida Util
prevista de cerca de 30 anos. Os fluxos de trafego deverao
idealmente ser avaliados ao longo de todo esse periodo e ndo
apenas durante os primeiros anos de utilizagdo. As previsdes
de tréfego tomam em consideragdo essa perspetiva a mais
longo prazo.

A politica de coesao é aplicada no respeito dos principios da
gestdo partilhada e da subsidiariedade. Neste contexto, um
Estado-Membro tem a possibilidade e a principal responsabi-
lidade de optar por um certo tipo de estrada em detrimento
de outro. Além disso, a decisdo dos Estados-Membros quanto
ao «tipo» de investimento («via rapida» ou «autoestrada»)
nao depende apenas dos custos. Deverd depender igual-
mente do planeamento a longo prazo das infraestruturas no
Estado-Membro em causa e dos efeitos macroeconémicos
desse investimento (bem como do desenvolvimento de toda
a rede) na totalidade da regiao/pais.

Por outro lado, as estradas que acabam por ser construidas
poderiam estar inicialmente planeadas com caracteristicas
e com um calendério de construcao diferentes. As dificulda-
des geomorfoldgicas, a complexidade da concecédo e constru-
¢ao dos projetos, o numero e localizacao das obras de arte, 0s
aspetos ambientais, etc., devem também ser tidos em conta
para a avaliacdo da realizagdo dos projetos.
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V.

As previsdes da procura e, por conseguinte, dos custos ine-
rentes por utilizador tomam em consideracao o contexto alta-
mente especifico de cada regido. Nas regides menos desen-
volvidas, em que o despovoamento constitui uma tendéncia
recente, a construcao de novas estradas é muitas vezes uma
medida para melhorar a acessibilidade dessas zonas remotas
(«désenclavement»), processo no qual as estradas deverao ser-
vir de incentivo com efeitos ao longo do tempo. Assim, nessas
regides, € normal que durante um determinado periodo (nor-
malmente curto) o nimero diario de utilizadores seja baixo.

Por outro lado, a acessibilidade das infraestruturas tem também
efeitos em termos de mobilidade dos trabalhadores e algum
impacto sobre as taxas de desemprego em regiées menos povo-
adas, mas com uma melhor acessibilidade.

VI. a)

A Comissdo concorda com esta recomendagao, que considera
ja estar parcialmente implementada. Com efeito, ja empreen-
deu nos ultimos anos diversos estudos sobre os custos uni-
tarios, que continuara a levar a cabo no futuro. Em particular,
ird atualizar o seu guia em matéria de analises custo/benefi-
cio para o préximo periodo de programacao, em beneficio de
todos os tipos de projetos incluidos nos programas cofinancia-
dos. Na sua avaliagdo dos principais projetos no atual periodo
de programacao, a Comissdo verifica 0s custos unitarios em
comparagao com outros projetos semelhantes e coloca ques-
tdées quando considera que é necessaria uma justificacdo mais
aprofundada. O JASPERS', no seu trabalho relacionado com os
grandes projetos, analisa 0s custos unitarios e compara 0s mes-
mOos COM 0S CuUstos unitarios de outros projetos no setor, bem
COMO com as praticas internacionais.

VI. b)
A Comissdao concorda com esta recomendagao, que considera
ja estar parcialmente implementada.

A Comissdo partilha da opinido de que os projetos rodovidrios
devem ter objetivos claros e acompanhados de indicadores
adequados. Com efeito, no atual periodo de programacao
essa informacao é exigida como parte tanto da descricao dos
grandes projetos como das respetivas analises custo/beneficio.
A escolha de solugdes técnicas razodveis e economicamente
eficazes é considerada no ambito do estudo de viabilidade
e de andlise das opcdes efetuado para cada projeto impor-
tante, que devera resultar na escolha da melhor solucdo. Os
Estados-Membros deverdo aplicar os mesmos principios aos
projetos de menor importancia, por exemplo através de cri-
térios de selecdo. A proposta da Comissao relativa aos fun-
dos estruturais e aos fundos de investimento para o proximo
periodo de programacao prevé um enquadramento alargado
para o desempenho e a condicionalidade que, a ser aprovado,
ajudard a garantir que os futuros projetos rodovidrios incluam
objetivos claros acompanhados de indicadores.
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RESPOSTAS
DA COMISSAO

A Comissdo considerard métodos de partilha das boas praticas
neste dominio, por exemplo através da utilizacdo da experién-
cia adquirida com o instrumento JASPERS.

As diretivas da UE em matéria de contratos publicos tém por
objetivo assegurar os principios da concorréncia leal e aberta
em toda a UE, da igualdade de tratamento entre todos os ope-
radores econémicos, sem vantagens nem obstaculos indevi-
dos, da obtencdo da maior rentabilidade possivel para os fun-
dos publicos, etc. A Comissao, na sua qualidade de guardia dos
Tratados, deve assegurar-se de que os Estados-Membros, que
580 0s principais responsaveis pela aplicacdo da legislacdo da
UE, transponham as diretivas relativas aos contratos publicos
para o seu quadro juridico nacional e disponibilizem vias de
recurso para 0s casos em que as suas entidades adjudicantes
ndo respeitem esse quadro normativo.

O cofinanciamento da politica de coesao esta sujeito ao cum-
primento dos principios das diretivas da UE em matéria de
contratos publicos e das restantes politicas da UE. A Comissao
verifica a respetiva aplicacdo pratica. Para o proximo periodo
de programacao, esta previsto que os procedimentos de adju-
dicagao de contratos publicos sejam sujeitos a uma condicio-
nalidade ex ante.

! Assisténcia Conjunta para o Apoio a Projetos nas Regides Europeias.

JASPERS é uma parceria entre a Comissao Europeia (Dire¢cdo-Geral da
Politica Regional e Urbana), o Banco Europeu de Investimento (BEI), o Banco
Europeu para a Reconstrugdo e o Desenvolvimento (BERD) e o Kreditanstalt
fur Wiederaufbau (KIW). Constitui um instrumento técnico de assisténcia aos
12 Estados-Membros que aderiram a UE em 2004 e 2007, concedendo-lhes
0s apoios de que necessitam para preparar grandes projetos de alta
qualidade, a cofinanciar pelos fundos da UE.
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VI. c)

O guia da Comissdo em matéria de analises custo/beneficio
dos projetos de investimento, que é aplicdvel a todos os pro-
jetos, contém orientacdes para a elaboracao das previsdes de
trafego. A Comissdo convidara igualmente o JASPERS a debru-
car-se sobre este tema, tendo em vista a planificacdo das futu-
ras reunides da sua plataforma de ligacdo em rede com os
Estados-Membros, que se destina a promover o intercambio
das melhores praticas.

VI. d)

A Comisséo reconhece a necessidade de disponibilizar infor-
magao mais pormenorizada sobre os custos unitarios e anali-
sard essa questao no ambito da atualizagdo do seu guia em
matéria de anélises custo/beneficio para o préximo periodo de
programacao.

OBSERVACOES

13.

A avaliacdo de impacto deve ser combinada com avaliacoes
que permitam explorar os mecanismos da mudanga, bem
como outros fatores que influenciam a evolugdo do ambiente
econémico (homeadamente os ciclos econémicos, o rendi-
mento disponivel, as tendéncias observadas em matéria de
transportes, o desenvolvimento de outros modos de trans-
porte, etc.). Além disso, o impacto no desenvolvimento eco-
némico poderd depender da conclusao de uma rede de estra-
das e outros meios de transporte, e ndo apenas de um projeto
isolado.

14.

O projeto espanhol de Jaraicejo pode ser considerado um pro-
jeto menor (custos elegiveis de apenas 5,8 milhdes) e ndo gera-
dor de receitas. Nos termos da legislacdo espanhola, ndo era
obrigatéria uma ACB para um projeto desta dimenséo.

16.

A recessao econémica pode ter tido um impacto no trafego.
Além disso, os projetos de infraestruturas rodoviarias tém uma
vida util prevista de cerca de 30 anos. Assim, o rendimento
dos investimentos devera basear-se nos dados de trafego para
todo o ciclo de vida e ndo apenas nos primeiros anos de utili-
zacao (até 2010), em que o trafego podera de facto ser inferior
ao previsto.
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17.

Na Alemanha, a classificagcdo dos projetos como «urgentes»
é definida num plano federal, posteriormente fixado por lei
com base em varios critérios. No entanto, um relatério de ACB
devera sempre fornecer um racio B/C superior a 1.

18.

Mesmo com este racio B/C inferior, a decisao de financiar
0 projeto néo teria sido anulada, uma vez que as autoridades
gregas consideram um racio B/C de 1,2 suficiente para a apro-
vacao do financiamento dos projetos. Esse facto revela bem
o valor socioeconémico positivo do projeto.

19.

A Comissao congratula-se com a conclusao positiva do Tribu-
nal de Contas. Considera que a contribui¢cdo para uma maior
seguranca rodoviaria, incluindo a reducdo do ndmero de viti-
mas mortais e de feridos graves, deveria ser mais destacada.
O aumento da qualidade das infraestruturas rodoviarias pro-
porciona uma redugao no numero de acidentes e da gravidade
dos ferimentos.

Outros meios adequados para verificar a seguranca das infra-
estruturas rodoviarias sao os resultados das auditorias de segu-
ranca rodoviaria durante a fase de construcao e as inspecoes
de seguranca rodovidria nos trogos ja em funcionamento.

25. b)

A diferenca significativa entre os custos de construcdo geral
e 0s custos de construcdo de estradas é atribuida ao grande
numero de obras de arte de engenharia envolvidas. O projeto
Herradura, por exemplo, exigiu 3 tuneis, 4 pontes e 3 passa-
gens desniveladas numa curta distancia. A comparacao dos
custos de construcdo geral e dos custos de construcdo de
estradas sem esses elementos daria valores equivalentes para
0s projetos espanhois.
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25.¢)

No caso da Espanha, as caracteristicas geoldgicas extrema-
mente complexas dos locais onde se situam os dois projetos
selecionados, La Herradura e Castell de Ferro-Polopos, poderao
ter contribuido para os custos de construcdo mais elevados.

Na Poldnia, poderdo citar-se como razdes para os custos mais
elevados da construcao das estradas o aumento significativo
do custo dos materiais (30%-40% nos ultimos 5 anos), o vasto
programa de investimento lancado pela Poldnia, que resultou
num «sobreaquecimento» do mercado, ou ainda as condicées
geoldgicas muito particulares, em certos casos.

30.

A modernizacao de Via Répida S7 incluiu aproximadamente
40 obras de arte, o que justifica os custos mais elevados em
compara¢do com outros projetos semelhantes.

31.

A procura de transportes deriva e tem uma forte ligagao com
a situacao econdmica. O abrandamento econémico e a crise
poderao ter afetado o nivel e a composicdo dos fluxos de tra-
fego, que deverdo ser cuidadosamente avaliados, nomeada-
mente em termos da percentagem de camides, autocarros,
motociclos, etc. Outros fatores externos, como o preco dos
combustiveis, poderédo influenciar a escolha dos meios de
transporte e também o TMDA do projeto. Os picos sazonais
(por exemplo, fluxos turisticos) deverao também ser avaliados,
se for caso disso.

Além disso, os projetos de infraestruturas rodovidrias tém uma
vida util prevista de cerca de 30 anos. Assim, os fluxos de tra-
fego deverao idealmente ser avaliados ao longo de todo esse
periodo e ndo apenas durante os primeiros anos de utilizacdo.
As previsdes de trafego tomam em consideragao essa perspe-
tiva a mais longo prazo.
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Resposta comum aos pontos 32 e 33

A fim de obter uma imagem completa, é importante ter em
consideracdo que geralmente as previsdées da procura e,
portanto, dos custos por utilizador que |lhe estao associados,
tomam em consideracao o contexto especifico de cada regido.
Nas regides menos desenvolvidas, em que o despovoamento
constitui uma tendéncia recente, a construcdo de novas estra-
das é muitas vezes uma medida para melhorar a acessibilidade
dessas zonas remotas («désenclavement»), processo no qual as
estradas deverdo servir de incentivo com efeitos ao longo do
tempo. Assim, nessas regides, é normal que durante um deter-
minado periodo (normalmente curto) o nimero diario de uti-
lizadores seja baixo.

Por outro lado, a acessibilidade das infraestruturas tem tam-
bém efeitos em termos de mobilidade dos trabalhadores
e algum impacto sobre as taxas de desemprego em regides
menos povoadas, mas com uma melhor acessibilidade.

Esta analise depende também em grande medida das circuns-
tancias geograficas em que as estradas objeto de auditoria
foram construidas. As estradas tecnicamente mais complexas
tém custos por quilémetro mais elevados do que as estradas
mais simples.

34.

O projeto de La Herradura (Almuriecar) exigiu 3 tuneis, 4 pon-
tes e 3 passagens desniveladas numa curta distancia. As carac-
teristicas geoldgicas extremamente complexas do local onde
foi construido o projeto Herradura resultaram num aumento
dos custos (ver também a resposta da Comissao ao ponto 25,
alineas b) e c)). Por outro lado, a previsdo de trafego para o pro-
jeto Herradura em 2010 ndo tomou em consideracao a crise
econdémica, que reduziu o TMDA previsto em mais de 20%.
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35.

A politica de coesao é aplicada no respeito dos principios da
gestdo partilhada e da subsidiariedade. Neste contexto, um
Estado-Membro tem a possibilidade e a principal responsabili-
dade de optar por um certo tipo de estrada em detrimento de
outro. Todas as opcdes sdo potencialmente aceitaveis, sob con-
dicdo de os projetos cofinanciados terem um impacto socioe-
condmico positivo e de a sua escolha ser feita de acordo com
os documentos de programagao adotados em consulta com
a Comissao.

Além disso, a decisao dos Estados-Membros quanto ao «tipo»
de investimento («via rdpida» ou «autoestrada») ndo depende
apenas dos custos. Deverd depender igualmente do planea-
mento a longo prazo das infraestruturas no Estado-Membro
em causa e dos efeitos macroeconémicos desse investimento
(bem como do desenvolvimento de toda a rede) na totalidade
da regido/pafs.

As «vias rapidas» tém geralmente por objetivo a ligagdo de
aldeias/vilas/cidades a nivel local/regional, enquanto as «auto-
estradas» visam ligar entre si varias grandes aglomeragdes
e aumentar:

a) amobilidade dos trabalhadores;
b) aacessibilidade de uma regido para os investidores.

37.
A Comissao remete para a sua resposta ao ponto 35.

40.

A exclusao das propostas anormalmente baixas é conforme
com as regras em matéria de contratos publicos, na medida
em que a exclusdo de uma proposta nédo seja feita automati-
camente e em que seja dada a cada candidato a possibilidade
de explicar as razées que lhe permitiram oferecer um preco
inferior [ver o ponto 73 do Processo Lombardini (C-285/99)].

Tendo eliminado progressivamente o sistema de adjudicacdo
de contratos com base numa férmula matematica, a Espanha
jd nao escolhe atualmente as propostas vencedoras apenas
com base no preco mais baixo. Entra, isso sim, em linha de
conta com outros critérios, como a qualidade, o prazo de exe-
cucdo, as exigéncias ambientais, as caracteristicas funcionais da
obra, a disponibilidade e custo das pecas sobresselentes, etc.
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Devido a correcao financeira aplicada pela Comissao pela uti-
lizacdo de formulas matemdticas na Grécia e a subsequente
eliminacdo progressiva desta pratica, o risco de que certas
empresas excluidas prestem servicos com base em precos uni-
tarios mais elevados no quadro de empreendimentos comuns
foi reduzido.

41.

A norma europeia (ENO1317-5) que permite que as autorida-
des e os fabricantes de estradas exprimam o desempenho dos
seus produtos de uma forma comum a nivel europeu assegura
o bom funcionamento do mercado interno no caso das barrei-
ras rodovidrias.

As autoridades rodovidrias que precisem de instalar novas bar-
reiras de seguranca tém agora a obrigacdo (ao abrigo da Dire-
tiva 2004/18/CE) de formular as suas necessidades com base
nessa norma europeia, pelo que qualquer fabricante cujo pro-
duto atinja o desempenho exigido pelas referidas autoridades
rodovidrias devera poder apresentar a sua proposta.

As entidades adjudicantes que devam adquirir barreiras de
seguranca abrangidas pela norma ENO1317-5 para novos tro-
¢os de estrada ou para substituir parte das barreiras existen-
tes que estejam danificadas (para fins de manutengdo ou de
reparacao) deverdo indicar no respetivo caderno de encargos
que pretendem adquirir barreiras com a marcacao CE e que
apresentem o desempenho e as caracteristicas geométricas
necessdrias para garantir a compatibilidade estética e funcio-
nal com as barreiras ja instaladas. A Comissdo considera que,
devido a essa normalizagao, a referida fragmentacdo dos mer-
cados publicos deixara de existir e os produtores de barreiras
de seguranca passardo a poder utilizar as mesmas especifica-
¢oes técnicas quando pretenderem concorrer a contratos em
qualquer dos Estados-Membros, beneficiando assim de econo-
mias de escala.
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44,

Os Estados-Membros sdo responsaveis por assegurar que
sejam previstos mecanismos proporcionados de protecédo con-
tra o ruido, em fungdo da densidade do trafego e dos niveis
de ruido resultantes. Em conformidade com a Diretiva Ruido
Ambiente (2002/49/CE), os Estados-Membros deverao adotar
planos de agdo para as estradas onde o trafego ascenda a mais
de 6 milhées de veiculos por ano. Os residentes locais devem
ser consultados sobre esses planos de acéo.

45.

A Comissdo néo pode, de acordo com o principio da subsidia-
riedade, obrigar um Estado-Membro a utilizar este ou aquele
sistema de gestao, mas pode sensibilizar os Estados-Membros
e as autoridades adjudicantes para as melhores praticas aplica-
das nos diferentes Estados-Membros da UE.

Embora na Alemanha e na Polénia os contratantes devam
assumir a responsabilidade pelas futuras alteragdes dos pre-
¢os dos recursos, em Espanha o processo de indexacao é mais
complexo e a lei permite a revisdo e a reavaliacdo dos precos
desses mesmos recursos.

As revisdes de precos sao aplicaveis em Espanha nos contratos
de empreitada de obras com uma duragdo superior a um ano
e em que a taxa de execucgao seja superior a 20%.

No que respeita a Grécia, a indexacéo é feita trimestralmente
e com base em categorias bem estabelecidas, conhecidas
de antemdo. O fator desconhecido é a inflacdo no preco dos
materiais e do trabalho.

46.

Para os seis projetos espanhdis, o nimero médio de alteracdes
e contratos complementares é de cerca de trés por projeto.
As despesas adicionais atingem em média aproximadamente
20%-30% do valor inicial do projeto. As alteragcdes e con-
tratos complementares sdo justificados por circunstancias
imprevistas.

No que respeita aos projetos polacos, no passado ocorreram
correcoes financeiras devidas a obras adicionais e alteracoes
dos contratos sem justificagdo. Serd importante assegurar um
equilibrio entre a aceitacao de um certo nivel de flexibilidade
e um rigor suficiente para evitar abusos.
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Na Grécia, as circunstancias imprevistas relacionadas com
a geomorfologia do pais causaram atrasos no Projeto E75
PATHE. Por outro lado, os atrasos devem-se muitas vezes a pro-
cessos judiciais, a questdes relacionadas com as expropriagdes
e ao constante envolvimento dos servi¢os de arqueologia.

Na Alemanha, o financiamento da UE é em geral sujeito a limi-
tes maximos, sendo 0s aumentos de custos suportados ape-
nas pelo Estado-Membro. Esses custos adicionais ndo afetam
o orcamento da UE.

49.

Em Espanha, a legislagdo nacional autorizava, em caso de «cir-
cunstancias imprevistas», alteragdes dos contratos existentes
e contratos complementares, o que resultou em atrasos na
finalizacdo das obras. Esse elemento revelou-se comum na
amostra selecionada e podera ter conferido uma vantagem
econdmica aos contratantes.

No que respeita a Grécia, as autoridades nacionais adotaram
e continuam a adotar medidas para reforcar as capacidades
administrativas e para reduzir a burocracia e os atrasos no
funcionamento do setor publico (afetacdo mais rapida dos ter-
renos expropriados, aceleracdo dos procedimentos judiciais,
maior eficiéncia dos servicos de arqueologia).

50.

A Comissdo regista que as estradas construidas podem acabar
por ser diferentes daquilo que estava inicialmente previsto,
tanto em termos de caracteristicas como de calendario. Ele-
mentos como as dificuldades geomorfolégicas, a complexi-
dade da concecao e construcdo dos projetos, o numero e loca-
lizacdo das obras de arte, os aspetos ambientais, etc., devem
também ser tidos em conta para a avaliagdo da realizacdo dos
projetos. Estes elementos podem influenciar significativamente
0 atraso médio dos projetos auditados (como aconteceu por
exemplo no projeto La Herradura).
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CONCLUSOES E RECOMENDAGOES

CONCLUSOES

51.

A Comissdo congratula-se com o resultado da auditoria, que
mostra que as estradas permitiram obter resultados em termos
de poupanca de tempo de viagem e melhoria da seguranca,
objetivos importantes das infraestruturas rodovidrias.

A avaliacdo de impacto dos projetos deve ser combinada com
avaliacdes que permitam explorar os mecanismos da mudanca,
bem como outros fatores que influenciam a evolucdo do
ambiente econémico (nomeadamente os ciclos econémicos,
o rendimento disponivel, as tendéncias observadas em maté-
ria de transportes, o desenvolvimento de outros modos de
transporte, etc.). Além disso, o impacto no desenvolvimento
econoémico poderd depender da conclusdo de uma rede de
estradas e outros meios de transporte, e nao apenas de um
projeto isolado.

52.
A recessao econémica pode ter tido um impacto no trafego.

Além disso, os projetos de infraestruturas rodovidrias tém uma
vida Util prevista de cerca de 30 anos. O rendimento dos inves-
timentos deverd basear-se nos dados de tréfego para todo
o ciclo de vida e ndo apenas nos primeiros anos de utilizacdo
(até 2010).

53.a)

A procura de transportes deriva e tem uma forte ligacao com
a situacdo econdmica. O abrandamento econémico e a crise
poderao ter afetado o nivel e a composicdo dos fluxos de tra-
fego, que deverdo ser cuidadosamente avaliados, nomeada-
mente em termos da percentagem de camides, autocarros,
motociclos, etc. Outros fatores externos, como o preco dos
combustiveis, poderdo influenciar a escolha dos meios de
transporte e também o TMDA do projeto. Os picos sazonais
(por exemplo, fluxos turisticos) deverao também ser avaliados,
se for caso disso.

Além disso, os projetos de infraestruturas rodoviarias tém uma
vida Util prevista de cerca de 30 anos. Os fluxos de trafego
deverao idealmente ser avaliados ao longo de todo esse peri-
odo e ndo apenas durante os primeiros anos de utilizagcdo. As
previsdes de trafego tomam em consideragao essa perspetiva
a mais longo prazo.
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53.b)

A politica de coesao é aplicada no respeito dos principios da
gestdo partilhada e da subsidiariedade. Neste contexto, um
Estado-Membro tem a possibilidade e a principal responsabili-
dade de optar por um certo tipo de estrada em detrimento de
outro. Todas as opgdes sao potencialmente aceitaveis, sob con-
dicdo de os projetos cofinanciados terem um impacto socioe-
conémico positivo e de a sua escolha ser feita de acordo com
0s documentos de programacao adotados em consulta com
a Comissao.

Além disso, a decisdo dos Estados-Membros quanto ao «tipo»
de investimento («via rédpida» ou «autoestrada») ndo depende
apenas dos custos. Deverd depender igualmente do planea-
mento a longo prazo das infraestruturas no Estado-Membro
em causa e dos efeitos macroeconémicos desse investimento
(bem como do desenvolvimento de toda a rede) na totalidade
da regido/pafs.

53.¢)

As estradas que acabam por ser construidas poderiam estar
inicialmente planeadas com caracteristicas e com um calen-
dario de construcéo diferentes. As dificuldades geomorfolégi-
cas, a complexidade da concecéo e construcdo dos projetos,
o numero e localizacdo das obras de arte, os aspetos ambien-
tais, etc., devem também ser tidos em conta para a avaliacao
da realizagao dos projetos.

54.

A exclusdo das propostas anormalmente baixas é conforme
com as regras em matéria de contratos publicos, na medida
em que a exclusao de uma proposta ndo seja feita automati-
camente e em que seja dada a cada candidato a possibilidade
de explicar as razées que |he permitiram oferecer um preco
inferior [ver o ponto 73 do Processo Lombardini (C-285/99)].

Tendo eliminado progressivamente o sistema de adjudicagdo
de contratos com base numa formula matemética, a Espanha
ja ndo escolhe atualmente as propostas vencedoras apenas
com base no preco mais baixo. Entra, isso sim, em linha de
conta com outros critérios, como a qualidade, o prazo de exe-
cucgdo, as exigéncias ambientais, as caracteristicas funcionais da
obra, a disponibilidade e custo das pegas sobresselentes, etc.

Devido a correcao financeira aplicada pela Comissao pela uti-
lizacdo de férmulas matematicas na Grécia e a subsequente
eliminacéo progressiva desta préatica, o risco de que certas
empresas excluidas prestem servicos com base em precos uni-
tarios mais elevados no quadro de empreendimentos comuns
foi reduzido.
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55.

As previsdes da procura e, por conseguinte, dos custos ine-
rentes por utilizador tomam em consideracao o contexto alta-
mente especifico de cada regido. Nas regides menos desen-
volvidas, em que o despovoamento constitui uma tendéncia
recente, a construcao de novas estradas é muitas vezes uma
medida para melhorar a acessibilidade dessas zonas remotas
(«désenclavement»), processo no qual as estradas deverao ser-
vir de incentivo com efeitos ao longo do tempo. Assim, nessas
regides, € normal que durante um determinado periodo (nor-
malmente curto) o nimero diario de utilizadores seja baixo.

Por outro lado, a acessibilidade das infraestruturas tem tam-
bém efeitos em termos de mobilidade dos trabalhadores
e algum impacto sobre as taxas de desemprego em regides
menos povoadas, mas com uma melhor acessibilidade.

Esta andlise depende também em grande medida das circuns-
tancias geogréficas em que as estradas objeto de auditoria
foram construidas. Como € evidente, as estradas tecnicamente
mais complexas tém custos mais elevados por quilémetro
e por utilizador do que outras estradas mais simples.

RECOMENDAGOES

Recomendacao 1

A Comissdao concorda com esta recomendagdo, que considera
ja estar parcialmente implementada. Com efeito, ja empreen-
deu nos Ultimos anos varios estudos sobre os custos unitdrios,
que continuaréa a levar a cabo.

Na sua avaliacdo dos principais projetos no atual periodo de
programacao, a Comissdo verifica os custos unitarios em com-
paragdo com outros projetos semelhantes e coloca questdes
quando considera que é necessaria uma justificagdo mais apro-
fundada. A iniciativa JASPERS, no seu trabalho relacionado com
0s grandes projetos, analisa 0s custos unitarios e compara 0s
mesmos com 0s custos unitarios de outros projetos no setor,
bem como com as praticas internacionais.

A Comissao analisard a questao dos custos unitarios no ambito
da atualizagcdo do seu guia em matéria de analises custo/
/beneficio para o proximo periodo de programagao, em bene-
ficio de todos os tipos de projetos incluidos nos programas
cofinanciados.
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Recomendacéo 2 a)

A Comissdo partilha da opinido de que os projetos rodovidrios
devem ter objetivos claros e acompanhados de indicadores
adequados e considera que esta recomendacao ja é aplicada
no que respeita aos grandes projetos. No atual periodo de
programacao essa informagdo é exigida como parte tanto da
descricao dos grandes projetos como das respetivas anélises
custo/beneficio. A proposta da Comisséo relativa aos fun-
dos estruturais e aos fundos de investimento para o préximo
periodo de programacao prevé um enquadramento alargado
para o desempenho e a condicionalidade que, a ser aprovado,
ajudara a garantir que os futuros projetos rodoviarios incluam
objetivos claros acompanhados de indicadores.

A Comissao considera que os efeitos na economia dependerao
nao s6 dos projetos rodovidrios como também da contribui-
cdo de outros fatores econémicos e sociais. Neste contexto,
a Comissao recorda que a contribuicdo dos projetos rodovia-
rios para a evolugao econémica sé poderd ser destringada de
outras contribuicoes através de uma avaliagdo, e ndo da mera
utilizacdo de indicadores.

Recomendacéao 2 b)

A Comissao concorda com esta recomendacgdo, que considera
ja estar parcialmente implementada. No atual periodo de pro-
gramacado, a escolha de solugdes técnicas razodveis e econo-
micamente eficazes é considerada no ambito do estudo de
viabilidade e de analise das opcoes efetuado para cada projeto
importante, que devera resultar na escolha da melhor solucéo.
Os Estados-Membros deverédo aplicar os mesmos principios
aos projetos de menor importancia, por exemplo através de
critérios de selecao. Além disso, o guia em matéria de analises
custo/beneficio dos projetos de investimento publicado pela
Comissao (Direcdo-Geral da Politica Regional e Urbana) em
2008 ¢é aplicavel a todos os projetos, e ndo apenas aos projetos
mais importantes. A Comissao considerara métodos de partilha
das boas praticas neste dominio, por exemplo através da uti-
lizacdo da experiéncia adquirida com o instrumento JASPERS.
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Recomendacéo 2 c)

A Comissdo considera que esta recomendacédo ja foi imple-
mentada. As diretivas da UE em matéria de contratos publicos
tém por objetivo assegurar os principios da concorréncia leal
e aberta em toda a UE, da igualdade de tratamento entre todos
0s operadores econémicos, sem vantagens nem obstaculos
indevidos, da obtencao da maior rentabilidade possivel para os
fundos publicos, etc. O cofinanciamento da politica de coesdo
estd sujeito ao cumprimento dos principios das diretivas da UE
em matéria de contratos publicos e das restantes politicas da
UE. A Comissao acompanha a situacao por forma a assegurar
a aplicacao pratica desses principios e, sempre que necessario,
adota medidas corretivas. Para o préximo periodo de progra-
macao, estd previsto que os procedimentos de adjudicagdo de
contratos publicos sejam sujeitos a uma condicionalidade ex
ante.

Recomendacao 3

A Comissdo concorda com esta recomendagao, que considera
ja estar parcialmente implementada. No atual periodo de pro-
gramacao, as previsoes de trafego sao exigidas como parte da
analise da procura a apresentar no formulario de candidatura
e das andlises custo/beneficio respeitantes a todos os grandes
projetos no setor rodoviario, sendo depois cuidadosamente
avaliadas pela Comisséao a fim de garantir que séo realistas.
O guia da Comissdao em matéria de analises custo/beneficio
dos projetos de investimento, que é aplicavel a todos os proje-
tos, contém também orientagdes para a elaboracdo das previ-
soes de trafego. A Comissao convidara igualmente o JASPERS
a debrucar-se sobre este tema, tendo em vista a planificacdo
das futuras reuniées da sua plataforma de ligagdo em rede com
os Estados-Membros, que se destina a promover o intercambio
das melhores praticas.

Recomendacao 4

A Comissao reconhece a necessidade de disponibilizar infor-
magao mais pormenorizada sobre os custos unitarios e anali-
sard essa questao no ambito da atualizagdo do seu guia em
matéria de anélises custo/beneficio para o préximo periodo de
programagao.
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