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Numa altura em que 0s recursos disponiveis para investimento em infraestruturas em geral, e em sistemas de
transportes em particular, escasseiam, e numa altura em que se pretende implementar um ambicioso plano
estratégico de transportes, é necessario que a decisdo sobre os investimentos prioritarios seja baseada numa
analise criteriosa dos impactes econémicos associados a estes investimentos. Neste artigo é desenvolvida uma
andlise critica as principais ferramentas de avaliacdo de viabilidade de investimentos em sistemas de
transporte, e aos principais aspectos a melhorar para dotar os decisores e promotores dos investimentos de
informacao Util para sustentar as suas decisoes.
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1 INTRODUCAO

Iniciou-se a concretizagdo dos investimentos previstos no PETI3+. A utilizagdo de técnicas de apoio a anélise da
viabilidade dos investimentos em infraestruturas de transportes é fundamental para garantir a correta utilizacéo
dos recursos disponiveis. Esta correta alocacdo de recursos passa necessariamente por uma analise comparativa
dos investimentos previstos, e pela analise detalhada dos impactes previstos dos investimentos a nivel econémico
e financeiro, em particular ao nivel da geracéo de riqueza para a sociedade.

Nos Ultimos anos, a avaliagdo de investimentos em infraestruturas de transporte em Portugal tem utilizado de
forma generalizada a metodologia proposta pela Comissdo Europeia (CE) para o desenvolvimento de Analises
Custo-Beneficio (ACB). Recentemente, a CE publicou a 32 versdo do guia para o desenvolvimento de ACB [1].
Metodologicamente verificam-se poucas alteracdes face as vers@es anteriores, mantendo-se um framework de
anélise que, segundo a CE, se mantém o mais valido para este tipo de analises.

Contudo, a avaliacdo da viabilidade de projetos de investimento através, unicamente, de ACB’s tem sido alvo de
varias criticas, em particular no que diz respeito a capacidade destas abordagens analisarem 0s impactes
econdmicos associados ao investimento. As criticas sdo variadas, abrangendo desde a contabilizacdo desajustada
e datada das principais externalidades econémicas do projeto, até a dificuldade de correlacdo entre as
externalidades contabilizadas e os reais impactes econdmicos na sociedade.

A introducdo de processos e metodologias complementares para suportar a analise das mais-valias (financeiras e
econdmicas) que determinado projeto de investimento aporta tem vindo a ser adotada com intensidade crescente
em alguns paises. O desenvolvimento dos estudos de viabilidade de alta velocidade ferroviaria em Inglaterra e
nos Estados Unidos sdo alguns exemplos onde técnicas complementares tém sido utilizadas para melhor suportar
as decisOes de investimento. Nestes casos, tém sido utilizadas técnicas que permitem avaliar a captura de valor
econdmico (produtividade e eficiéncia) dos projetos de investimento, afastando-se das ACB tradicionais, mas
complementando-as na abrangéncia das analises de avaliagdo ex-ante.

O objectivo deste artigo € proporcionar um olhar critico sobre as técnicas disponiveis para a avaliacdo da
viabilidade de investimentos em sistemas de transporte. Serdo revisitadas as formas tradicionais das ACB,
elencando as principais vantagens e desvantagens para a correta avaliacdo da viabilidade de investimentos. Serdo
também elencadas técnicas complementares de avaliagdo, em que consistem e o que se propSem avaliar,
identificando-se as principais barreiras e dificuldades a sua adopgao generalizada no processo decisorio.



2 ANALISE CUSTO - BENEFICIO

A analise custo-beneficio (ACB) tem sido a metodologia mais utilizada para avaliacdo da viabilidade de projetos
de investimentos em sistemas de transporte. A relacdo direta entre as alteracdes projetadas no sistema de
transportes e os efeitos econdémicos, quantificadas através de modelos de transportes detalhados, e o fato de estas
analises permitirem uma comparabilidade expedita entre diferentes projetos e alternativas de investimento,
permitiram que esta técnica fosse amplamente adotada neste tipo de avaliagGes.

As ACB encontram-se numa fase madura em termos de abordagem, em que os varios stakeholders envolvidos
no seu desenvolvimento compreendem de forma coerente os principios inerentes a sua realizagdo, e reconhecem
a utilidade das mesmas como suporte a tomada de decisdo. A utilizacdo de ACB ¢ feita para diversos fins dos
quais se destacam: determinar se dado projeto é viavel, ou seja, se 0s beneficios que dele resultam sdo superiores
aos custos necessarios para a sua implementacdo; comparar projetos alternativos ou alternativas de tracado,
identificando aqueles que geram maior retorno do capital investido; permitir uma andlise de quais 0s
investimentos prioritarios.

A ACB é uma avaliacdo microecondmica do valor de um projeto, onde sdo estimados os ganhos econdmicos
gerados na perspetiva da sociedade com base nas alteracBes projetadas no sistema de transportes. Baseia-se no
conceito de analise incremental, onde os custos e beneficios associados ao desenvolvimento de um projeto
resultam da comparagdo entre um cenario com intervencdo e um cenario sem interven¢do. Tem com principio
chave a monetizacdo dos impactes gerados pelo projeto em andlise, em particular do excedente do consumidor,
do excedente do produtor, e do calculo de externalidades.

2.1 Criticas a utilizacdo de ACB

Contudo, a utilizacdo destas ferramentas para avaliar a viabilidade dos projetos tem sido alvo de criticas de
varias naturezas, suportadas por evidéncias da ndo ocorréncia dos efeitos econémicos projetados [2][3][4].
Dentro destas criticas, destacam-se, pela frequéncia com que sdo mencionadas, as seguintes: tendéncia para uma
sobrestimacdo da procura dos sistemas de transporte e, consequentemente, da quantificacdo de impactes;
vulnerabilidade dos resultados a manipulacdo que pode ser feita na monetizacdo de efeitos; a dificuldade em
compreender a tangibilidade dos efeitos quantificados; e a incapacidade das ACB analisarem como os efeitos s&o
distribuidos pelos diferentes agentes econdmicos, ou seja, quem sdo os beneficidrios finais dos efeitos
quantificados.

A sobrestimacdo de efeitos tem sido suportada pelos resultados de analises ex-post que demonstram uma
frequente sobrestimagao dos efeitos e dos indicadores econdmicos em ACB ex-ante. O estudo levado a cabo para
avaliar os projetos de investimento financiados ao abrigo do Fundo de Coesdo no periodo 2000-2006 [2],
demonstrou que os sistemas de transporte, uma vez em operagdo, apresentam niveis de procura abaixo das
estimativas e, consequentemente, indicadores econémicos inferiores aos previstos.

Relativamente a manipulacdo de efeitos, as criticas focam-se na percepcdo de alguns stakeholders que os
resultados apresentados em ACB podem ser facilmente adulterados através da manipulacdo dos resultados do
estudo de mercado, em particular das projec6es de procura, ou da manipulacdo dos fatores de custo considerados
para a monetizacao dos efeitos econdémicos considerados, cuja estandardizacdo carece de actualizacfes recentes.
Relativamente a monetizacdo de efeitos econdmicos, a quantificagdo dos ganhos em tempo ou do valor do
tempo, tem sido utilizada como uma das criticas principais, principalmente porque é ao tempo de viagem que
muitas vezes estdo associados os principais beneficios em sistemas de transporte.

Curiosamente, estas duas naturezas de criticas feitas a utilizacdo de ACB para a andlise de viabilidade de
investimentos ndo questionam a metodologia proposta, nem o0s principios econdémicos inerentes a
conceptualizagdo das analises. A sobrestimacdo de efeitos e a manipulacdo de efeitos estdo usualmente
associados a criticas @ menor qualidade dos modelos de transporte e ao optimismo dos pressupostos que
suportam as ACB, a criticas @ menor qualidade técnica das analises, e criticas a consideragdo pouco cuidada do
quadro pressupostos considerados para a quantificagdo dos impactes e dos custos projetados.

E possivel por isso deduzir que um maior investimento na qualidade dos modelos de transporte que suportam
estas avaliagdes, melhorias ao nivel da informacéo disponivel e acessivel para suportar a realizacdo das ACB e
dos estudos de mercado que a alimentam, e uma utilizacdo mais rigorosa e actualizada dos fatores de custo que



suportam o célculo de custos e beneficios seriam um passo importante a melhoria generalizada da qualidade dos
resultados apresentados.

Com efeito, em alguns paises, com o objectivo de melhorar a qualidade das analises de avaliacdo de
investimentos, tém sido implementados observatérios do desenvolvimento de grandes projetos de infraestruturas
de transportes que acompanham a implementacao e operacdo destes sistemas, recolhendo informacéo valiosa que
é posteriormente utilizada para avaliar os resultados das analises de viabilidade econémica e financeira que
suportaram a tomada de decisdo. Exemplos destes observatérios podem ser encontrados em Franca [5] e nos
Estados Unidos [6], onde sdo constituidas bases de dados sobre os impactes de investimentos em sistemas de
transporte. A implementacdo destes observatdrios ndo resolvem por si s6 a incerteza natural associada aos
exercicios de projecdo de efeitos que suportam a realizagdo de ACB, mas contribuem de forma significativa para
o controle de qualidade e para a melhoria ao nivel da avaliagdo dos riscos em futuras avaliagGes.

As criticas efectuadas a dificuldade em compreender a tangibilidade dos efeitos quantificados nas ACB sdo mais
estruturantes no sentido em que criticam a natureza dos resultados apresentados. Dentro destas criticas, as mais
frequentemente elencadas prendem-se com a dificuldade de transpor os efeitos quantificados nas ACB (tempo,
sinistralidade, ruido, ambiente) em ganhos econdmicos concretos, em particular impactes ao nivel da
produtividade, dos impactes no PIB, ou impactes no emprego.

Apesar destes impactes estarem subjacentes a quantificagdo dos efeitos em ACB, em particular no calculo do
excedente do consumidor e do produtor, eles ndo sdo quantificados de forma concreta, o que dificulta a
interpretacdo dos resultados obtidos e a sua comunicagdo a féruns alargados de discussdo, com menor
capacidade para compreender como se traduzem economicamente ganhos em tempo de viagem ou ao nivel da
sinistralidade.

Por fim, a critica relativa & incapacidade das ACB avaliarem a forma como os efeitos quantificados séo
distribuidos pelos diferentes agentes econémicos é também frequentemente mencionada, e de fato uma limitacéo
destas metodologias. Contudo, ndo é uma limitacdo s6 das ACB, mas das principais técnicas de analise de
impactes econdmicos utilizados. Apesar de 0s modelos de interac¢do transportes-usos do solo terem vindo a
desenvolver-se nos Gltimos anos, a sua ampla utilizacdo como ferramentas de suporte a decisdo, e a
quantificacdo e impactes econdmicos, é ainda limitado por ainda nao ter sido possivel compreender totalmente a
relacdo de causalidade entre o sistema de transportes e a localizagdo de pessoas e empresas, e como a
produtividade destes é influenciada pelo sistema de transportes.

2.2 Impactes das criticas no processo de decisao

Estas criticas tém influenciado de forma evidente a forma como os decisores e promotores dos investimentos
utilizam as ACB como ferramentas de suporte a tomada de decisdo. Consultas a relevantes stakeholders no
processo de decisdo sobre investimentos em sistemas de transporte demonstram que muitos destes, apesar de
reconhecerem o valor das ACB como ferramentas para garantir a correta utilizacdo de recursos, as consideram
essencialmente como um processo necessario, e obrigatorio, para cumprir os requisitos das instituicGes de
financiamento e assim terem acesso a fundos de investimento necessarios para garantir a concretizacdo dos
projetos, e ndo tanto como uma ferramenta necessaria para a tomada de decisao [2].

A interpretagdo destes resultados ndo é simples. Mas é possivel deduzir que esta falta de interesse pelas ACB
podera, entre outros, resultar da dificuldade dos decisores compreenderem de forma clara os seus resultados. Aos
promotores e decisores é-lhes muitas vezes exigido, principalmente pela sociedade civil, que justifiquem a
necessidade do investimento em termos dos impactes no tecido econdmico na regido. Os decisores estdo por isso
mais interessados em obter informag&o sobre os impactes dos projetos ao nivel da criacdo de riqueza econémica
e de como esta é distribuida, querendo ver traduzido este ganho de riqueza em indicadores como emprego,
produtividade, impactes sobre o PIB.

Este fato podera estar a gerar um ciclo vicioso na qualidade das ACB. A falta de interesse dos decisores resulta
numa menor disponibilizacdo de recursos para o desenvolvimento de ACB, num menor investimento em
modelos de suporte ao célculo dos impactes e, consequentemente, numa menor qualidade dos pressupostos de
base e numa maior incerteza no que se refere a concretizagao das projecoes.

A necessidade de complementar os resultados das ACB com informacdo adicional que suporte a tomada de
decisdo tem por isso vindo a tornar-se pratica corrente no desenvolvimento de grandes projetos de infraestruturas



de transportes. Estas analises complementares procuram por um lado quantificar um conjunto de beneficios que
ndo sdo diretamente estimaveis através das ACB, e por outro lado permitir a quantificacdo de beneficios mais
tangiveis do ponto de vista do decisor.

3 ANALISE DE IMPACTES COMPLEMENTARES

A utilizagdo de metodologias complementares para estimagédo de impactes econémicos em sistemas de transporte
¢ cada vez mais frequente, em particular no desenvolvimento de grandes projetos de investimento. Esta
necessidade resultou de uma crescente critica a utilizagdo das metodologias de analise de viabilidade
tradicionais, como € o caso da ACB. Do conjunto de metodologias existentes para este tipo de analises, este
artigo focar-se-a4 em duas que tém sido utilizadas em anélises de sistemas de transportes: modelos econémicos
regionais; e a metodologia proposta pelo Department for Transport (DfT) para a estimagdo de Wider Economic
Benefits (WEB).

Estas metodologias ndo sdo inovadoras, sendo ja utilizadas como técnicas de avaliacdo de impactes econdémicos
hd varias décadas. Contudo, a sua utilizagdo como ferramentas de apoio a tomada de decisdo e ao
desenvolvimento de modelos de negocios de grandes projetos de investimento em sistemas de transporte tem
vindo ser adotada com maior frequéncia nos Gltimos anos, em particular a partir do momento em que 0S recursos
disponiveis para investimento comegaram a escassear e a justificacdo dos investimentos se tornou mais exigente
e escrutinada.

A utilizacdo destes modelos, e dos resultados obtidos, sdo igualmente controversos e geradores de grande
discussdo. Por exemplo, 0 Manual da Comissdo Europeia [1] para o desenvolvimento de anélises de viabilidade
é inequivoco ao recomendar a ndo utilizacdo de resultados de anélises de impactes econémicos complementares
as ACB, argumentando que existe um risco elevado de ocorrer a dupla quantificacdo de beneficios, sendo
preferivel assumir a subestimacéo de efeitos.

Contudo, a consulta publica levada a cabo em processos de decisdo em grandes investimentos, como por
exemplo a efectuada no Ambito do desenvolvimento do projeto de Alta Velocidade Ferroviaria da Califérnia [7],
demonstra um interesse elevado de véarios stakeholders em conhecer os efeitos dos projetos ao nivel da geracao
de emprego (durante as fases de construcdo e de operacdo), ao nivel dos impactes na produtividade e na
eficiéncia do tecido econdmico, e ao nivel da dispersdo destes impactes territorialmente. A resposta direta a esta
informagdo ndo é possivel através das ACB tradicionais, pelo que tem sido considerado fundamental
complementar estas analises com outras que garantam uma melhor comunicacdo entre as Véarias partes
envolvidas, desde os promotores dos projetos a sociedade em geral.

3.1 Modelos econdémicos regionais

Os modelos econémicos regionais séo, tal como 0 nome indica, modelos que simulam as transac¢Ges econdmicas
numa determinada regido. Dentro destes, os mais conhecidos e utilizados sdo os modelos input-output e 0s
modelos de equilibrio geral computavel. Ambos baseiam-se na teoria econdmica proposta por Leontief [8], e sdo
representacdes das interdependéncias econémicas dentro da regido, avaliando as relagdes de consumo e
producédo dos vérios agentes econdémicos. Estas relagdes sdo representadas por fluxos de bens e servicos entre as
vérias industrias da regido analisada, e entre os varios agentes econémicos no mercado.

Através desta representacdo econémica, é possivel estimar os impactes econémicos decorrentes de variagBes do
lado da procura (investimentos, consumo) e/ou do lado da oferta (reducdo de custos). No ambito da avaliagdo de
projetos de investimento, em particular no sector dos transportes, estes impactes sdo quantificados ao nivel do
emprego, do PIB, ou da producéo econémica.

Outra vantagem destes modelos é a possibilidade de estimar os efeitos dos investimentos a diferentes niveis na
economia. Com base na representacdo matricial da economia, € possivel estimar quais 0s impactes que a
variagdo numa dada indUstria tem em todas as indUstrias da regido, sendo assim possivel estimar os impactes
diretos e indiretos de um investimento na economia.

Do ponto de vista econémico, estes modelos sdo também uma representacdo mais precisa da realidade, uma vez
que assumem a conservacgdo do produto e do valor na economia. Em termos econémicos, a geracao de valor nao



surge do nada. Cada atividade de producdo é balanceada por uma atividade de uso ou consumo e a geragdo de
receita é balanceada por um gasto ou despesa.

Contudo, a utilizacdo de modelos regionais econdmicos tem igualmente a si associadas limitagdes, que nao
impedem a sua utilizacdo como ferramentas complementares de estimacdo de impactes, mas que deverdo ser
compreendidas para a correta interpretacdo dos resultados obtidos.

A primeira limitacdo, que se aplica tanto aos modelos input-output como aos modelos de equilibrio geral
computavel, é que estes modelos foram inicialmente desenvolvidos para a estimativa de impactes a um nivel
macro na regido. As matrizes que Ihes servem de base sdo normalmente desenvolvidas a escala nacional, e o
desenvolvimento de matrizes a um nivel mais regional exige uma especificidade de informacdo muitas vezes
dificil de adquirir ou preparar. Outras limitacdes podem ser encontradas quando se analisam em particular cada
um dos métodos, e serdo abordadas nos capitulos seguintes.

3.1.1 Modelos input-output

Os modelos input-output baseiam-se na representacdo matricial da economia de uma determinada regido, matriz
esta que representa os fluxos de bens e servigos entre os diferentes agentes econémicos. A andlise destas
matrizes permite a estimativa de um conjunto de multiplicadores que séo utilizados para quantificar os impactes
econémicos decorrentes das alteragdes em andlise. Os efeitos sdo estimados na sua forma direta, indireta, ou
induzida.
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Fig.1. Esquema de quantificacdo de impactes econdmicos através de modelos input-output

Contudo, a abordagem metodoldgica subjacente a utilizacdo destes modelos tem inerentes limitagdes, das quais
se destacam as seguintes [9]:

=  Os modelos input-output assumem que a industria opera em retornos constantes de escala, ou seja,
aumentos da quantidade de fatores de producdo resultam num aumento de producdo da mesma
proporcdo. No entanto, no mundo real, as industrias operam com retornos de escala varidveis
(crescentes ou decrescentes).

=  Os modelos input-output sdo uma representacdo estatica no tempo (usualmente 1 ano) dos fluxos de
bens e servigos na economia, o que dificulta analises dindmicas dos efeitos no tempo como variagdo
de precos, salarios, etc.

=  Os modelos input-output assumem que os bens e fatores de producéo na indUstria sdo ilimitados, e que
o0s precos dos bens ndo sdo influenciados pelas relagfes procura-oferta de mercado, 0 que ndo se
adequa ao mundo real.

Apesar destas limitagdes, os modelos input-output sdo frequentemente utilizados na avaliacdo de impactes
econdmicos de grandes investimentos em transportes. A sua facil utilizacdo torna-os ferramentas de apoio a
analise de modelos de negdcio muito procuradas. Quando bem enquadradas as suas limitagcBes conceptuais, a



utilizacdo destes modelos permite uma estimacdo de importantes impactes econdmicos associados aos
investimentos, nomeadamente ao nivel do PIB e do emprego. A capacidade de estimar ndo s6 os impactes diretos
mas também os indiretos e induzidos sdo apreciados pelos promotores como importantes ferramentas de
comunicagdo com os varios stakeholders envolvidos no desenvolvimento dos projetos de investimentos.

3.1.2 Modelos de equilibrio geral computavel

Os modelos de equilibrio geral computavel sdo uma evolugdo metodolégica dos modelos input-output,
procurando incorporar solugdes para colmatar algumas das limitagdes destes Ultimos. Estes modelos consideram
gue a inddstria opera com base em retornos varidveis de escala, englobam uma analise detalhada do
comportamento dos mercados, e avaliam como a economia é influenciada pela variagéo de precos.

Estes modelos resultam da andlise simultanea de varias equacgdes representativas das relagcBes econémicas entre
consumidores, empresas e governos, e como estes influenciam a producédo e consumo de bens e servicos. Todos
estes agentes agem em conjunto e interligam-se criando uma situacdo de equilibrio, a0 mesmo tempo que
procuram atingir 0s seus objectivos particulares: empresas procuram aumentar lucros, consumidores procuram
maximizar o seu excedente, etc. [9].
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Fig.2. Representacao dos fluxos entre agentes econdémicos num modelo de equilibrio geral computéavel

Comparativamente aos modelos input-output, os modelos de equilibrio geral computavel sdo uma representacéo
mais precisa do meio econémico. No entanto, sdo também modelos mais complexos de desenvolver, sendo por
isso considerados muitas vezes como caixas-negras de dificil compreensdo por quem os analisa. Devido a sua
complexidade, a recolha de informacao necessaria para a sua utilizacdo é dificil, muitas vezes obrigando a uma
simplificacdo na classificacdo das varias industrias, e perdendo assim representatividade quando se procuram
andlises mais detalhadas.

As principais limitagdes associadas a utilizacdo destes modelos, para além das ja mencionadas, sdo as seguintes:

=  Os fundamentos tedricos para representar os objectivos e a atividade econémica dos diversos agentes
econdmicos ndo estdo ainda bem definidos na comunidade cientifica gerando intenso debate sobre a
correta forma de os representar.

= A parametrizag8o e calibracdo dos modelos requerem a assungdo de um conjunto de pressupostos
sobre a atividade econdémica e sobre as relagdes de mercado entre agentes que afectam a validade e
sensibilidade dos resultados.

=  Porque a informagdo necessaria para o desenvolvimento destes modelos nem sempre se encontra
disponivel nas fontes estatisticas usuais, o seu desenvolvimento obriga normalmente a um
investimento elevado na sua conceptualizacéo.

= A utilizacdo destes modelos ndo é simples, dependendo da pessoa/entidade que esteve na génese do
seu desenvolvimento e na compreensdo detalhada dos pressupostos utilizados na sua formulacéo.

As vantagens da utilizacdo destes modelos sdo contudo significativas. Por um lado, permitem estimar, tal como
os modelos input-output, os impactes na atividade econémica de uma regido decorrentes de varia¢6es do lado da
oferta. Por outro lado, colmatam algumas das limitacdes associadas aos modelos input-output.



No entanto, a complexidade associada a preparacdo destes modelos e a dificuldade de manuseamento dos
mesmos tem resultado na sua menor utilizagdo face aos modelos input-output. O continuo desenvolvimento
destes modelos na comunidade cientifica e o desenvolvimento tecnoldgico podem contudo alterar este cenario.
Recorde-se que até ha pouco tempo, a utilizacdo de modelos input-output era igualmente considerada uma
abordagem com elevado nivel de complexidade computacional e hoje em dia qualquer computador pode
facilmente correr estes modelos.

3.2 Wider Economic Benefits

Suportado pelo argumento de que as analises tradicionais de viabilidade de projetos de investimento em
transportes, nomeadamente as analises custo-beneficio, ndo permitiam captar todos o0s impactes
socioeconémicos, o DfT no Reino Unido desenvolveu em 2005 [10] uma metodologia para a quantificacdo de
beneficios adicionais aos determinados pelas ACB. A este conjunto de impactes foi dada a designagéo de “Wider
Economic Benefits” (WEB).

Os WEB s@o um conjunto de efeitos que ocorrem em resultado das alteragdes dos niveis de acessibilidade e do
impacte que estas alteraces tém ao nivel da atividade econdmica da regido onde o projeto de transportes se
insere. De acordo com a metodologia desenvolvida pelo DfT, os projetos de investimento em sistemas de
transporte podem dar origem a 3 tipos de WEB:

=  Economias de aglomeragdo que ocorrem pelo fato das alteracbes na acessibilidade permitirem que os
agentes econdmicos (empresas, fornecedores, clientes, etc.) figuem mais préximos entre si, e por isso
tornarem-se mais produtivos.

=  Aumento de producdo em mercados em competicdo imperfeita, originada pela reducdo de custos de
transporte.

= Impactes no mercado do trabalho traduzidos num aumento do volume de mercado de trabalho
potencial, num acesso facilitado das pessoas ao mercado de trabalho ou das empresas aos
trabalhadores, ou no fato de os trabalhadores poderem trabalhar mais horas pelo fato de perderem
menos tempo em viagem (este efeito é por norma negligenciado pois 0 mais comum é as pessoas
utilizarem o tempo ganho em viagem em atividades de lazer ou de bem-estar pessoal).

A grande novidade da metodologia do DfT foi o de complementar a quantificacdo dos impactes econdmicos do
ponto de vista dos ganhos em bem-estar para a sociedade, calculados através das ACB, com a quantificacdo dos
impactes na economia da regido, traduzidos normalmente pelos impactes ao nivel do PIB. Recorde-se que esta
metodologia procura colmatar uma das criticas as ACB tradicionais, disponibilizando aos decisores e promotores
dos investimentos a quantificacdo de impactes mais tangiveis que os tradicionalmente quantificados nas ACB.

Bem-estar PIB

Ganhos em tempo de
viagem — viagens em
servico

Ganhos em tempo
de viagem —

viagens em lazer e
pendulares

Efeitos no mercado
de trabalho ndo
relacionados com o
bem-estar da
sociedade

Economias de aglomeragéo

Impactes
ambientais e sociais

Competi¢io imperfeita

Beneficios econémicos que
resultam de melhorias na
oferta do mercado de

Sinistralidade

Fig.3. Sobreposicao de impactes no bem-estar e impactes no PIB

No entanto, esta desagregacédo entre o que sdo impactes econémicos no bem-estar social e 0 que sdo impactes na
economia é tudo menos simples. Se para alguns dos efeitos quantificados nas ACB, é facil compreender a sua
natureza, por exemplo, é claro que os beneficios em tempo para viagens em lazer ndo se traduz em nenhum
ganho para a economia mas sim em ganhos para o bem-estar da sociedade, para outros efeitos, como é o caso
dos ganhos em tempo para viagens em servigo, a desagregagdo nao é clara.



Por exemplo, de acordo com a metodologia ACB, os ganhos em tempo de viagem de viagens em servigo
traduzem-se em aumentos de produtividade para as empresas, aumento este de produtividade que posteriormente
se traduzird no PIB. A metodologia para o céalculo dos WEB complementa esta analise referindo que os ganhos
econdmicos ndo se traduzem unicamente pelo tempo ganho em viagem, mas pelos efeitos mais abrangentes
referidos anteriormente neste capitulo.

Nos Ultimos anos, e em particular para os grandes investimentos em sistemas de transporte, a utilizacdo da
metodologia para a quantificacdo dos WEB no Reino Unido é feita de forma corrente como uma ferramenta
complementar, mas ndo substituta, das ACB. Esta utilizacdo corrente é potenciada pelo fato de o DfT
disponibilizar uma base de dados detalhada e compreensiva de informacéo necessaria para o calculo dos WEB
no Reino Unido. O desenvolvimento dos projetos do Crossrail [11] e do HS2 [12], em particular as analises de
viabilidade e os modelos de negdcio, basearam-se, entre outros, na quantificagdo dos WEB.

A utilizacdo desta metodologia fora do Reino Unido j& ocorre, ainda que com grande controvérsia. A
inexisténcia de bases de dados com o detalhe suficiente conduz a que a quantificacdo destes efeitos seja baseada
em andlises de benchmarking com projetos no Reino Unido, e em pressupostos de comparabilidade de efeitos, o
gue pode potenciar a assungdo de erros e de sobrestimacdo de efeitos. A Comissao Europeia é inequivoca no seu
manual [1] a recomendar a ndo utilizagdo destas metodologias para efeitos de verificacdo da viabilidade
econémica de projetos em sistemas de transportes. A sua utilizagdo potencia o risco de se sobrestimar efeitos,
devendo aguardar-se por um maior desenvolvimento cientifico nesta area.

A potencial existéncia destes efeitos econdmicos abrangentes é ja largamente aceite pelos varios stakeholders
envolvidos na analise de impactes de projetos em infraestruturas de transportes [13]. No entanto, as técnicas para
a sua quantificagdo encontram-se ainda em processo de desenvolvimento, pelo que tradicionalmente é
aconselhada a sua ndo utilizagdo para mitigar o risco de sobrestimar efeitos. A quantificacdo dos WEB depende
do contexto socioeconémico da regido em que se insere cada projeto, e ndo tanto na natureza do projeto, pelo
que a transferibilidade de efeitos para outros contextos acarreta bastantes riscos.

Por outro lado, o desenvolvimento recente da economia e da forma como interagem os seus agentes, pode por
em causa a existéncia destes efeitos abrangentes, pelo menos de forma significativa. Por exemplo, as solugdes
cada vez mais eficientes de trabalho a distancia, o fato de as redes de transportes estarem ja bastante
desenvolvidas, desafiam a quantificacdo de impactes associados a efeitos de aglomeracdo ou de aumentos de
producéo, pelo menos no segmento de transporte de passageiros.

Esta metodologia ndo deixa no entanto de dar resposta a uma necessidade real dos decisores e promotores dos
investimentos em transportes, que € a da quantificacdo tangivel dos impactes associados aos projetos. E
consegue fazé-lo de uma forma mais micro, que é uma vantagem gquando comparada com os modelos
econdmicos regionais discutidos anteriormente.

O DFT tem procurado regularmente optimizar esta metodologia com base na observacdo recente de efeitos em
projetos de transportes no Reino Unido, com actualizagBes correntes das bases de dados utilizados para este
efeito. A menor qualidade e detalhe de informacdo de base em outros paises, acompanhada pela recomendacéo
da CE para a sua ndo utilizacdo, tém dificultado a aceitacdo da utilizacdo deste tipo de analises em outras
realidades.

4 CONCLUSOES

Num periodo em que 0s recursos financeiros para investimento em grandes projetos escasseiam, e numa altura
em que as principais infraestruturas de transportes na Unido Europeia se encontram, de uma forma geral, num
estado de desenvolvimento maduro, a decisdo sobre como melhor alocar os recursos disponiveis para responder
as necessidades de investimento em sistemas de transportes tem necessariamente de se suportar em andlises de
viabilidade rigorosas e informativas que justifiquem a sua necessidade.

Neste ambito, a ACB continua a ser a técnica mais correntemente utilizada para comparar alternativas de
investimento. Apesar de algumas criticas, as ACB continuam a ser reconhecidas pela sua capacidade de, segundo
um framework de analise comum, comparar diferentes alternativas de investimento e escolher aquela que gera
maiores ganhos socioeconémicos € a que garante a mais eficiente utilizacdo de recursos, ou seja, verificar se 0s
ganhos projetados excedem 0s recursos consumidos.



Algumas das criticas as ACB podem estar contudo na origem de algum descrédito que estas técnicas tém sofrido
por parte de decisores e promotores, sendo basicamente utilizadas como forma de garantir financiamento dos
projetos. Esta falta de interesse pode por outro lado estar a conduzir a uma menor disponibilizacéo de recursos
no desenvolvimento destas analises, nomeadamente em recursos necessarios para uma caracterizacao rigorosa da
competitividade do sistema de transportes, e consequentemente a potenciacdo da ocorréncia de erros nas
projecdes e nos resultados obtidos.

A necessidade de promotores e decisores obterem informacdo adicional sobre os impactes econémicos dos
projetos de investimento em transportes tem levado a uma crescente utilizacdo de analises complementares,
como é o caso dos modelos econémicos regionais e da metodologia desenvolvida pelo DfT para o célculo de
WEB.

A par das ACB, a utilizagdo destas metodologias tem também sofrido varias criticas, principalmente devido a
complexidade associada a sua utilizacdo, as limitagdes conceptuais de algumas delas, ou a dificuldade de
extrapolar a transferéncia de efeitos entre projetos. O perigo associado a dupla quantificagdo de efeitos e a
inexisténcia de informacao fiavel de base para conduzir esta anélise sdo frequentemente apontados como razGes
para a ndo utilizacdo desta metodologia.

Apesar das criticas, as ACB continuam a ser ferramentas fundamentais de suporte ao processo de decisdo em
investimentos em sistemas de transporte. E necessario um maior investimento ao nivel do desenvolvimento de
modelos de transporte, da qualidade da informacéo de base, e da forma como s&o apresentados os resultados aos
promotores e decisores, mas em termos conceptuais continuam a ser ferramentas fundamentais de analise para
garantir a eficiente utilizaco de recursos e priorizar investimentos.

A tendéncia contudo é que os principais stakeholders exijam um maior detalhe de anélise, e uma quantificagdo
mais tangivel de efeitos dos projetos na economia. Serd fundamental por isso que as ACB sejam
complementadas, e ndo substituidas, com outras técnicas de analise de impactes econémicos, salvaguardando os
resultados e conclusfes das naturais limitagdes associadas a qualquer método de projecéo.

Por fim, a investigacdo aprofundada ao nivel da dispersdo dos impactes econémicos no territério sera
fundamental para a melhoria futura das analises de viabilidade econémica de investimentos em sistemas de
transporte. Compreender como os projetos afectam a localizagdo da atividade econdémica, e como a producao
desta é afectada pelo sistema de transportes, é fundamental para melhor avaliar as necessidades de investimento
prioritarias. As técnicas actuais ainda ndo permitem uma analise a este nivel, embora seja claramente um assunto
relevante para os stakeholders envolvidos.

Adicionalmente, com o desenvolvimento acelerado das tecnologias de informacdo e das tecnologias de
mobilidade, o tempo gasto dentro dos veiculos sera cada vez menos desperdicado e cada vez mais utilizado em
atividades produtivas ou de lazer, e por isso com um valor econémico diferente daquele que é actualmente
considerado. No futuro, podera deixar de fazer sentido avaliar os projetos com base em potenciais ganhos de
tempo de viagem, mas sim em como os projetos influenciam a atividade econémica nas regides onde se inserem.
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