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1. INTRODUGAO

A existéncia de sistemas de transporte publico
urbano adequados é de vital importancia por estes
contribuirem, decisivamente, para o crescimento
sustentdvel das cidades, ja que aqueles conciliam
desenvolvimento econdmico com melhoria da
qualidade de vida urbana das populagdes
(reduzindo congestionamentos e libertando
espaco publico para recreio e lazer) e com
crescente protec¢do do ambiente (diminuindo o
ruido e as emissdes poluentes). Exerce, ainda, um
papel preponderante porque a universalidade que
os deve caracterizar garante equidade social, seja
aos economicamente mais desfavorecidos, seja
aqueles que apresentam maiores fragilidades de
mobilidade.

Nos ultimos anos, tem sido percepcionada, nas
maiores cidades portuguesas, uma alteragao
significativa na oferta de servico publico de
transporte urbano, quer pela construgdo e
expansdo de redes de metro, quer pela alteragao
das tradicionais redes de autocarros, também
acompanhadas pela renovagdao do respectivo
material circulante.

Estas mudangas tém estado a ser, mormente,
concretizadas por empresas de capitais
integralmente publicos e, consequentemente,
com recurso a dinheiros publicos, revelando-se,
assim, oportuno conhecer em que medida tais
solugbes empresariais estdao a ter um impacto
favoravel na qualidade do servigo de transportes
publicos oferecidos, bem como na captagdo de
novos e mais clientes (também conquistados ao
transporte individual) e, com isso, se estdo a
revelar um pendor favoravel na analise custo-
beneficio.

AUDITORIA: METROPOLITANO DE LISBOA, EPE

Foi com este enquadramento que o Tribunal de
Contas executou auditorias as empresas do Sector
Empresarial do Estado que prestam servigo
publico de transportes urbanos, nos segmentos
autocarro e metro, nas cidades de Lisboa e do
Porto: CARRIS, S. A., Metropolitano de Lisboa, E.
P., STCP, S. A. e Metro do Porto, S. A.

Apds conclusio daquelas quatro auditorias
verticais, e sem prejuizo dos relatérios mais
pormenorizados resultantes de cada uma delas, o
TC elaborara um relatério horizontal do qual
constardo as  principais conclusGes e
recomenda¢cdes, bem como a mensagem
principal do Tribunal quanto a este subsector de
actividade.

1.1. Natureza e ambito

O presente relatério espelha os resultados de uma
auditoria de natureza operacional, realizada ao
Metropolitano de Lisboa, E. P. (doravante
designado por Metropolitano), com énfase no
servigo publico de transporte prestado. O ambito
temporal incidiu nos exercicios econdmicos de
2003 a 2007, havendo referéncias até Dezembro
de 2008, momento da realizagao dos trabalhos de
campo da auditoria.

1.2. Objectivos da acgao

Atentas as caracteristicas da auditoria, os seus

objectivos genéricos consistiram na:

®  Caracterizagdo das componentes do servico
publico de transporte local prestado;

®  Apresentacdo do desempenho econdmico-
financeiro da empresa;

®  Apreciacdo do financiamento publico de que a
empresa tem beneficiado;
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=  Afericdo da qualidade do servigo prestado,
considerando as orientagOes do Livro Verde
Sobre Servigos de Interesse Geral".

1.3. Metodologia

A preparagdo e o desenvolvimento dos trabalhos
desta auditoria foram orientados segundo
critérios, técnicas e metodologias acolhidas pelo
Tribunal de Contas, tendo em conta o disposto no
Regulamento da sua 22 Secgdo e no seu Manual de
Auditoria e de Procedimentos, pelas organizagdes
internacionais de controlo financeiro publico,
como é o caso da INTOSAI, da qual o Tribunal de
Contas Portugués é membro.

E de realgar que foi testado, na pratica, durante o
trabalho de campo, o servico de transporte
urbano, modo metropolitano, que a empresa
estava a prestar aos seus clientes.

14. Exercicio do Contraditério

Nos termos da Lei 98/97, de 6 de Agosto, que
vincula o Tribunal de Contas ao principio do
contraditério, o Juiz Relator do processo enviou,
oportunamente, as entidades abaixo indicadas, o
relatério preliminar com os resultados e as
conclusdes da auditoria, para que aquelas
entidades, querendo-o, se pronunciassem sobre o
mesmo:

®  Gabinete do Ministro de Estado e das Finangas;

®  Gabinete do Ministro das Obras Publicas,
Transportes e Comunicagoes;

" Presidente do Conselho de Geréncia do
Metropolitano de Lisboa, E.P.

As respostas recebidas foram devidamente
analisadas e ponderadas pelo Tribunal e, em tudo
o que contribuiram para aclarar e fixar a matéria
de facto e de direito, foram tidas em conta na
redaccdo final deste relatério.

Ndo obstante o que precede, o Tribunal entende
fazer figurar, em anexo a este seu relatério e dele
fazendo parte integrante, as respostas que
recebeu, na sua versao integral e, bem assim, dar-
lhes a mesma publicidade que a este seu
documento, tendo em vista contribuir para o mais

! Comissdo da Comunidade Europeia; Bruxelas, 21-05-2003; COM
(2003) 270 Final.

amplo esclarecimento possivel da opinido publica
e dos contribuintes.

Preliminarmente, deve referir-se que nas
alegagdes produzidas pelo Chefe de Gabinete do
Ministro das Obras Publicas, Transportes e
Comunicagdes, expressou aquele membro do
Gabinete que “muitas das observagdes feitas no
presente Relato de Auditoria do Tribunal de Contas
dizem respeito a politica dos transportes que, nos
termos constitucionais, é da responsabilidade do
Governo. Como ¢é natural, esta politica é
susceptivel de avaliagdo por parte dos cidaddos e
dos orgdos constitucionalmente competentes para
o efeito. Ndo nos parece, por isso, e salvo melhor
opinido, caber no dmbito das atribuicbes do
Tribunal de Contas, enquanto tal, uma avaliagdo
dessa politica.”

A este propodsito, o Tribunal entende esclarecer
gue nada neste relatdrio permite concluir que o
TC ajuiza sobre decisGes politicas, em si mesmas,
ou propde decisGes politicas alternativas para as
que o Executivo tomou.

O que o Tribunal fez, alids no estrito respeito pelo
que dispde a sua Lei Orgénicaz, bem como pelo
que é recomendado pelas normas de auditoria e
boas praticas internacionais ® foi, isso sim, apreciar
os impactos, as consequéncias, o mérito
qualitativo e, sobretudo, as consequéncias
financeiras das decisdes politicas adoptadas pelo
Governo. Isto mesmo resulta com mediana clareza
quer dos objectivos fixados para a presente
auditoria, quer das observagbes, conclusGes e
recomendagdes constantes do presente relatorio.

2 Vide, designadamente, artigos 1.° e 2. e 5.° n.° 1, alinea f), 50°, 54°,
55° e 78.° da Lei 98/97, de 26 de Agosto, sendo de destacar que o
referido art.° 55.° até comete ao Tribunal a competéncia para
realizar “auditorias de qualquer tipo ou natureza”.

3 Atente-se ao teor do texto inserto nas “Directrizes para aplicagdo de
normas de auditoria operacional”, INTOSAI, Julho de 2004,
(tradug@o brasileira do TC do Estado da Bahia, Julho de 2005): “De
maneira geral, as decisdes politicas e os objectivos estabelecidos
pelo poder Legislativo constituem o marco de referéncia que serve
de base aos critérios de exame utilizados na auditoria operacional.
N&o é fungdo de uma ISC julgar esses objectivos e decises.
Entretanto, a ISC — como consequéncia de seus trabalhos — pode
efectuar comentarios criticos sobre os objectivos; por exemplo,
questionar se sdo coerentes ou se é possivel aferir em que medida
sdo alcancados. Por conseguinte, um relatério de auditoria
operacional pode colocar em avaliacdo os méritos das politicas ou
decisoes actuais”. Ainda, no Cap. 1.7, atente-se na afirmagdo de
que “também se tem concordado que a avaliagdo de programas
constitui uma tarefa importante para uma ISC que tenha a
autoridade legal e a qualificacdo requeridas para realizar tais
estudos” que ¢ o caso do Tribunal de Contas portugués, por for¢a do
disposto na al.) f), n° 1, do art® 5° da LOPTC.
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1.5. Referéncias

Ja posteriormente aos trabalhos de auditoria, foi
publicado o DL 148-A/2009, de 26 de Junho, que
aprovou o novo Regime Juridico aplicavel ao
Metropolitano, nomeadamente aprovando novos
Estatutos. Assim, todas as referéncias constantes
neste relatdrio efectuadas ao Metropolitano de
Lisboa, E.P. consideram-se também feitas ao
Metropolitano de Lisboa, E.P.E. Da mesma forma,
quaisquer referéncias ao anterior Conselho de
Geréncia da Empresa, consideram-se, igualmente,
efectuadas ao actual Conselho de Administragao.

Ademais, uma vez que a data de publicagdo dos
novos Estatutos do Metropolitano é posterior ao
periodo analisado no presente relatdrio, 2003 a
2007, todas as matérias seguidamente relatadas e
que tenham como referéncia os Estatutos da
Empresa reportam-se ao DL 439/78, de 30 de
Dezembro, por ser este o diploma que aprovou os
Estatutos e que se encontrava em vigor a data dos
exercicios econémicos analisados.

2. CONCLUSOES

A implementacdo de sistemas de mobilidade nas
cidades mais populosas do pais é de grande valia
para o desenvolvimento sustentavel das mesmas
e, consequentemente, para a qualidade de vida
das populagGes que nelas vivem, mas constitui
igualmente um potente contributo para a
reorganizagdo desses espacos urbanos e para a
minimiza¢do dos custos totais com transportes
colectivos, porque elimina redundancias e, nessa
medida, para a racionalizacdo da despesa a cargo
do Orgcamento de Estado, ja que se trata de um
sector de actividade financiado pelo Estado.

Nessa medida, muito contribuiria que fosse
formalmente concebido e adoptado um sistema
de mobilidade local que espelhasse o
planeamento e a gestdo eficiente do espago e
assentasse, pelo menos, na Intermodalidade entre
os varios operadores de transportes colectivos, na
melhoria dos impactos ambientais, no incremento
continuado da qualidade do servico dos
transportes colectivos e no desincentivo a
utilizacao dos transportes individuais,
potenciando, exponencialmente, as medidas ja
empreendidas.

AUDITORIA: METROPOLITANO DE LISBOA, EPE

No encalgo daqueles quatro pilares e, tendo por
referéncia a data dos trabalhos de campo
(Dezembro de 2008), conclui-se, de seguida e
sucintamente, o que de mais relevante se apurou,
no ambito da auditoria, no que respeita aos
transportes publicos na cidade de Lisboa, com
destaque para o contributo do Metropolitano.

Cenario Geral do Servico de Transportes Publicos
Colectivos na Cidade de Lisboa:

1. Face a anos precedentes, os Transportes
Publicos Colectivos evidenciaram
substancialmente melhorias qualitativas e
guantitativas, concretizadas indubitavelmente
pelos avultados investimentos que as
empresas publicas tém realizado.
Concretamente, na cidade de Lisboa, no
quinquénio 2003-2007, os investimentos
efectuados pelos operadores publicos
daquela cidade, Carris e Metropolitano,
totalizaram 597,5 milhdes de euros. No
entanto, no mesmo periodo, conjuntamente,
perderam 36,8 milhdes de passageiros.

Em particular, o Metropolitano de Lisboa,
naquele quinquénio, realizou investimentos,
no montante de 507,9 milhdoes de euros,
recebeu 207,5 milhGes de euros, por conta de
subsidios ao investimento, o seu Passivo
Remunerado cresceu 765,6 milhées de euros
(+ 32%) e pagou 435,6 milhdes de euros em
juros (montante quase equiparado aos
investimentos realizados). Aqueles
investimentos, nomeadamente o
prolongamento dos trocos até Odivelas e
Amadora, concretizaram-se no aumento de
3,6 milhGes de passageiros transportados,
entre 2003 e 2007, contribuindo, assim, para
atenuar a diminuicdo do numero total de
passageiros  transportados pelas duas
empresas publicas.

2. Com efeito, nem sempre as melhorias
implementadas, isoladas, se mostram
suficientes para a solugao dos problemas da
mobilidade. Esta passa, inevitavelmente, por
uma acgdo integrada e envolvente de varias
componentes — politica das cidades,
administracdo interna, energia, ambiente,
obras publicas, transportes —, e o que é facto é
que os interesses de cada uma nao sdo muitas
vezes compaginaveis com os das restantes,
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assim concorrendo para que os investimentos
efectuados ndo sejam melhor sucedidos,
nomeadamente no que se refere aos
impactos na cativa¢dao de novos clientes e na
expectavel transferéncia do transporte
individual.

No que respeita a Intermodalidade entre os varios
Operadores de Transportes Colectivos:

3. Ndo obstante as transformagGes ocorridas na

malha do Metropolitano, que conduziram a um
aumento de interconexdes com outros modos
de transporte (rodoviarios, fluviais e
ferrovidrios) e, bem assim, os primeiros passos
dados ao nivel da integragdo bilhética, com a
circulagdo de apenas dois cartdes detentores
de uma Unica identidade para as empresas de
transporte publico de passageiros aderentes, o
que é facto é que a cidade de Lisboa continua
a nao ser servida por uma efectiva
Intermodalidade.

E de relevar a fraca coordenagdo entre os
varios operadores urbanos, que se vao
adaptando, de forma reactiva, as alteragGes
das ofertas dos outros, ndo tendo preferido a
via, bem mais eficaz, da concertagdo entre as
respectivas ofertas de servigo de transporte.

A Intermodalidade ndo envolve somente a
proximidade fisica dos modos de transporte,
mas exige, também, e sobretudo, que exista
uma coordenagdo Optima no funcionamento
daqueles modos (regularidade, horérios), de
forma a proporcionar aos seus clientes chegar
em seguranca ao seu destino, mudando de um
meio de transporte para outro, se necessario,
com tempos de espera diminutos, e,
portanto, de uma forma rapida e eficaz em
cada etapa.

Torna-se evidente a necessidade premente e
urgente de motivar os varios modos de
transporte a articularem-se entre si.

A perspectiva intermodal deve sobrepor-se a
6ptica do operador isolado, privilegiando a
légica da complementaridade modal a da
concorréncia entre operadores, assegurando-
se, assim, a constru¢cdo de um verdadeiro e
efectivo sistema de transportes publicos.

5. Constatou-se a inexisténcia de um bom

planeamento das redes urbanas, ja que
determinados eixos urbanos se encontravam
duplamente, ndo raras vezes excessivamente
servidos, enquanto outras zonas da cidade de
Lisboa permaneciam sem  transportes
colectivos eficazes, dando origem a utilizagdo
do transporte individual, como solug¢do mais

viavel.

Dado que o Metropolitano consubstancia um
modo de transporte totalmente rigido, torna-
se indispensavel que os modos de transporte
mais flexiveis, como o rodoviario, sejam, por
exceléncia, complementares do servico do
Metropolitano, sem, porém, afastar uma
alternativa equilibrada.

6. A diversidade de tarifarios existentes na regiao

de Lisboa é também excessiva, pelo que, se
bem que permita uma quase personalizagdo
dos titulos aos clientes, ndao estimula a
Intermodalidade, ndo potencia a utilizagdo
dos transportes publicos nos percursos nao
habituais e, por ndo ser de simples apreensao,
apresenta-se como uma barreira a utilizagao
dos mesmos.

Em 2007, com o Metropolitano era possivel
conjugar 237 titulos tarifarios diferentes.
Numero esse que, com a cria¢dao do tarifario
4 18, em Setembro de 2008, aumentou
consideravelmente, ja que algumas daquelas
modalidades de tarifario foram duplicadas,
tornando ainda mais complexa a ja intensa
diversificagcao da oferta.

No seguimento da simplificacdo tarifaria, o
Metropolitano, a Carris e a Transtejo/Soflusa
adoptaram, desde Dezembro de 2008, o
tarifario Zapping que veio substituiu 13
tarifarios em vigor.

Todavia, esse passo nao chegou para
constituir um estimulo convincente a
Intermodalidade.

Pese embora os carregamentos daquele
tarifario ofertem descontos, ha sempre lugar a
um pagamento adicional quando ocorre
mudanca de operador, o que pode refrear os
transbordos intermodais.
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Desta forma, continua a ser impraticavel, na
Regido de Lisboa, efectuar uma viagem em
que o titulo de transporte seja valido em
varios operadores e cujo tarifario dependa
apenas do trajecto efectuado e nao dos
modos de transporte utilizados, isto é, uma
viagem que nao penalize os clientes pelos
transbordos efectuados.

Melhoria dos Impactos Ambientais

Segundo dados do Eurostat, em 2006, o
transporte automovel individual era
responsavel, na UE27, por 80,1% dos
passageiros transportados em modo terrestre
e ja havia um automédvel por cada dois
habitantes, situagdo que ndo so coloca sérios
problemas as cidades europeias, a diversos
niveis, como colide com a preservacdo da
qualidade de vida urbana.

8. Ora, o Tribunal constatou que os transportes
colectivos, em Lisboa, no quinquénio 2003-
2007, registaram perdas sucessivas de
passageiros para o transporte individual, o
que implicou elevadas perdas de energia e
excesso de trafego na cidade, com o
consequente aumento dos niveis de polui¢ao
na atmosfera.

9. A Implementac¢do da bilhética sem contacto
trouxe beneficios ambientais associados. Em
concreto, desde Fevereiro de 2008 que o
Metropolitano substituiu o tradicional bilhete
magnético pelos cartbes 7 Colinas ou Viva
Viagem, ambos suportes sem contacto,
recarregdveis e reutilizdveis sempre que
necessario e, por conseguinte, mais ecoldgicos,
ja que permitem uma redugdo do consumo de
papel, na ordem das 8 toneladas por ano, e,
ainda, a consequente diminui¢do da producdo
de residuos.

10. O modo metropolitano tem-se afirmado
como um dos meios de transporte mais amigo
do ambiente e, bem assim, eficiente em
termos energéticos.

Entre 1996 e 2002, o Metropolitano renovou
integralmente a sua frota, substituindo o
material mais obsoleto por modelos mais
modernos, logo minimizadores dos impactos
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ambientais, apresentando, em 2007, uma
idade média de 8,3 anos, o que, dentro dos
parametros internacionalmente aceites,
consubstancia uma frota jovem.

Incremento da Qualidade do Servico Prestado

11.

12,

13.

O Estado ndo contratualizou com o
Metropolitano, nem, alids, com as restantes
empresas publicas de transportes, as suas
obrigacbes de servigo publico quanto a
Universalidade e Continuidade, Conforto,
Seguranga e Higiene e Proteccdo dos
utilizadores.

Todavia, mesmo sem contratualizagdo e sem
um modelo de financiamento publico
pragmatico, o Metropolitano tem vindo a
satisfazer o servico de interesse geral que
presta com padrGes de crescente qualidade.

Ademais, como ndo ha contratualizacdo,
também ndo existe monitorizagao, assente na
Optica do cliente, por parte do Estado, da
qualidade do servigo publico de transporte que
esta a ser prestado.

No entanto, o Metropolitano de Lisboa tem
implementada uma avaliagao da qualidade do
servico publico deveras consolidada e
exigente, assente em instrumentos
diversificados, que o permite caracterizar,
claramente, como empresa atenta as
expectativas dos seus clientes e, bem assim, a
melhoria continuada do servigo que presta.

Em termos globais, o Metropolitano presta
um servico de crescente qualidade, com
tempos de viagem e frequéncias aliciantes,
garantia de seguranga e de higiene, quer do
seu material circulante, quer das suas infra-
estruturas, embora existam alguns aspectos a
melhorar, em particular no tocante a
acessibilidade universal a este modo de
transporte e a acessibilidade informativa.

E, assim, possivel destacar que:

13.1. O Metropolitano de Lisboa, de per si e,
ainda, em parceria institucional com a ACAPO
e o SNIRIPD, concretizou medidas correctivas
e facilitadoras da mobilidade dos seus
clientes, nomeadamente através da
implementagdo de canais especiais de acesso;
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de sistema de encaminhamento para Cegos e
Ambliopes, junto de alguns canais de acesso;
de Pavimentos tacteis, com diferenciagdo
cromatica nas bordas dos cais das estacdes,
como sinal de guiamento; de aviso de fecho de
portas das carruagens simultaneamente
sonoro e luminoso; de Maquinas Automaticas
de Venda de Titulos com escrita em Braille e
sistema acustico de selecgdo de titulos.

13.2. N3do obstante os aspectos positivos que
antecedem, notou-se o constrangimento de
metade da rede nao disponibilizar cabal
acesso, especialmente, por parte de clientes
com mobilidade reduzida; por outro lado, os
veiculos em circulagdo apresentavam também
embaragos que exacerbavam as dificuldades
daqueles clientes poderem ser
completamente auténomos, nas suas
deslocacgoes.

Quanto a este dltimo aspecto, o
Metropolitano, por determinacdo do Estado e
ao abrigo do Plano Nacional para a Promogdo
da Acessibilidade, prevé, até 2012, concretizar
os investimentos necessdrios para conferir a
toda a rede condig¢Ges de boa acessibilidade a
pessoas com necessidades especiais, pese
embora a situagdo econdmico-financeira
deficitaria que afecta a Empresa.

13.3. O Metropolitano de Lisboa oferecia
tempos de viagem, regularidades e
frequéncias atractivas e competitivas,
comparativamente com o transporte
individual, sendo estas as componentes mais
valorizadas pelos clientes e com as quais se
encontram mais satisfeitos, de acordo com
estudos elaborados, anualmente.

13.4 O sistema Transpor, com as suas
personificagbes as areas Metropolitanas de
Lisboa (Transporlis) e do Porto (itinerarium),
desenvolvido pela Direc¢do Geral dos
Transportes Terrestres e Fluviais (actual IMTT)
constitui uma ferramenta util nomeadamente
para os clientes ndo habituais do transporte
colectivo, permitindo uma visao da oferta de
transporte publico, a nivel nacional. Todavia,
esta ferramenta carecia de promogao através
de ac¢bes concertadas entre o IMTT, os
Operadores e os Municipios envolvidos.

Acresce que o0s Unicos dois quiosques
multimédia existentes no Metropolitano
(Odivelas e Senhor Roubado) se encontravam
reconditos e, como tal, ndo facilmente visiveis
aos transeuntes daquelas estagdes.

13.5 Os Gabinetes dos Clientes e os Postos de
Atendimento, para além de nao
disponibilizarem informagao em Braille, sao
parcos no que se refere a prestagdo de
informagdo escrita.

13.6 A Lei 28/2006, de 4 de Julho, referente
ao Regime sancionatdério aplicavel as
transgressées ocorridas nos transportes
colectivos apresenta varias insuficiéncias
penalizantes para os clientes infractores nao
intencionais ou sem culpa, descredibilizando,
desse modo, a transparéncia do controlo dos
transportes colectivos e dificultando a
fidelizagdo de clientes.

13.7 Em contraponto, como aspecto positivo,
nota-se que o Metropolitano de Lisboa dispde,
desde 2006, de um sistema de videovigilancia
em toda a rede que cobre as estagbes, o
material  circulante, os parques de
estacionamento de material circulante e os
terminais e saidas de emergéncia.

13.8 Também como factor positivo, observa-se
que a Empresa, para reforgar a actuagdo das
forgas de Seguranga Publica que actuam na sua
rede, estabeleceu contratos de prestacdo de
servico com duas empresas de seguran¢a e
vigilancia, privadas,  vocacionadas, em
particular, para o combate a delinquéncia, ao
vandalismo e aos roubos e agressdes.

Em 2007, o ML despendeu 8,4 milhdes de
euros com a contratagdo de servigos de
vigilancia publica e privada.

13.9 Finalmente, como aspecto a melhorar,
constatou-se que nao existe implementada na
Empresa uma area que fosse somente
vocacionada para servir o cliente enquanto
prestadora de informacgles, receptora e
gestora das reclamacgdes e, ainda, emissora das
respostas as solicitudes dos clientes. De facto,
a recep¢do, e ndo raras vezes o tratamento das
reclamacgdes, encontra-se dispersa por trés
sec¢bes do Metropolitano: a Exploragdo
Comercial, a Secretaria-Geral e Comunicac¢do e
o Provedor Arbitral.
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Ainda a este respeito, observou-se uma nitida degradada, encontrando-se em faléncia técnica e
falta de definicao do papel do Provedor, pois com a agravante de evidenciar,
nao é claro se se trata de um papel arbitral ou ininterruptamente, défices de exploragao.

de um verdadeiro provedor do cliente, uma

vez que as orientagdes emanadas do Para este cendrio muito tém concorrido as
Conselho de Geréncia e algumas medidas sequentes circunstancias:

colocadas em pratica se apresentam

claramente conflituantes. 17. Encontram-se por realizar 30,1 milhdes de

Desincentivo a utilizagao dos Transportes
Individuais

14. A insuficiente oferta de estacionamento para
o transporte individual, principalmente em
areas circunvizinhas da cidade de Lisboa,
constitui um forte dissuasor da opgdao pelo
transporte publico.

15. Para além de algumas medidas avulsas, nao
existem acg¢bes, nacionais ou locais,
concertadas que visem suster ou, até, inflectir
o uso do transporte individual,
nomeadamente nos dominios do ordenamento
do territério, da gestdo da via publica e da
organizagdo do estacionamento. E, no entanto,
o estimulo a utilizacdo do Transporte Colectivo
é funcdo do tratamento que as cidades dao ao
Transporte Individual.

16. As entidades publicas competentes ndo tém
investido na criagdo de parques de
estacionamento no limiar das grandes
cidades, nomeadamente nos sistemas Parque
& Siga (Park & Ride), com boas interfaces com
a rede de transportes publicos, ndo
contribuindo, assim, para incentivar a
transferéncia do transporte individual para o
colectivo. Em sede de contraditério, o
Presidente do Conselho de Geréncia do
Metropolitano apontou que as «AMT terdo um
papel fundamental na defini¢cdo de uma malha
de parques nas AM sob sua gestdo pelo que se
prevé que a situagGo apontada possa ser
revertida no mais curto espagco de tempo
possivel».

A descapitalizagédo e os défices de exploragao do
ML:

O Metropolitano de Lisboa, a semelhanga das suas
congéneres empresas publicas prestadoras de
servico publico de transporte urbano, tem
enfrentado uma situagao econdmico-financeira

euros referentes ao aumento do seu Capital
Estatutdrio, ndo obstante ja terem decorrido
mais de sete anos apos a determinagao legal
daquele aumento.

Pese embora a ndo entrada daquele montante,
o Metropolitano continuou a avangar com o
plano de investimentos em infra-estruturas de
longa duragdo, determinado pelo Estado,
obrigando a Empresa a recorrer ao mercado
bancério para as financiar, o que acarretou,
apenas para aquele fim, entre 2003 e 2008, o
pagamento acumulado de 61,1 milhGes de
euros em juros, ou seja, o dobro do montante
de capital que deveria ter sido
oportunamente realizado.

Os montantes das indemnizagbes
compensatdrias devidas pelo Estado, além de
serem atribuidos tardiamente, revelam-se
bem aquém do necessario para fazer face aos
défices de exploragdo.

A actual situagdo econdmico-financeira
deficitaria do Metropolitano de Lisboa ndo é
alheia ao facto de a empresa continuar a
prestar um servico publico com base em
precos de venda fixados administrativamente,
ndo suficientemente compensados, para além
de a actualizagdo dos mesmos ter sido
efectuada, até 2004, abaixo da taxa de
inflagdo. Praticas que contribuiram para que o
Metropolitano  acumulasse  défices de
exploragdo, exiguamente compensados pelo
Estado que subvenciona o servico publico
prestado, o que compeliu a Empresa ao
endividamento sistematico.

Também lesivo para o Metropolitano tem sido
a atribuicdo de indemnizagdes compensatdrias
pelo Estado ja perto do final dos exercicios
econdémicos com a consequéncia de obrigar o
Metropolitano a antecipar o seu recebimento,
através da contraccdo de empréstimos
bancérios, agravando, assim, os seus ja
pesados custos financeiros.
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19.

20.

S6 em 2008, o Metropolitano, de acordo com
os seus calculos, deixou de arrecadar 12
milhdes de euros devido ao modelo de
reparticao da receita dos passes intermodais
e combinados ser, ainda hoje, efectuada com
base em dados estatisticos resultantes de um

inquérito datado de 1989 e, por
consequéncia, fortemente desajustado da
realidade.

De facto, nas duas décadas que se seguiram
aquele ano, o Metropolitano de Lisboa mais do
que duplicou a sua oferta de transporte, tendo
a procura atingido, em 2007, cerca de 179,7
milhGes de passageiros transportados, ou seja,
mais 42,7 milhGes do que os registados na
estatistica de 1989.

Ademais, é inexplicavel a continua apatia e
delonga, por parte do Estado, em sanear esta
situagdo, que muito prejudica as suas
empresas publicas de transporte colectivo e,
em particular, o Metropolitano de Lisboa,
pese embora tal situagdao ja tenha sido
denunciada quer em relatérios de auditoria
do Tribunal de Contas, nomeadamente com
recomendagbes para correc¢io daquele
procedimento, quer, ainda, em trabalhos
efectuados pela Direcgdo Geral dos
Transportes Terrestres e Fluviais (actual
IMTT), os quais corroboram o desajustamento
das quotas em vigor, existindo, ainda, fortes
probabilidades de a manutengao dessa
reparticdo estar a permitir que as empresas
publicas estejam a financiar os operadores
privados.

Mais, o Metropolitano de Lishoa deixa de
arrecadar, anualmente, uma quota-parte da
receita devida, por conta da gratuitidade
concedida a diferentes grupos-alvo, o que
contribui para um Volume de Negdcios
insuficiente para cobrir os custos de
exploragdo e, por conseguinte, para a
deterioragao do seu défice de exploragao.

Pese embora parte daquela gratuitidade seja
oficial e reconhecida pelo Metropolitano, o
certo é que nas demonstragGes financeiras ndo
se encontram reconhecidos aqueles custos,
bem como ndo se encontra implementado um
sistema de reembolso entre as empresas
congéneres do sector dos transportes

21.

(Metropolitano, Carris e TT/Soflusa), aquando
da utilizagdo de gratuitidade reciproca,
garantindo, assim, a prevaléncia do principio
do utilizador-pagador.

O Metropolitano de Lisboa concedeu
transporte gratuito aos seus trabalhadores,
respectivos conjuges e descendentes em idade
escolar, reformados, e, ainda, a sua associada
Ferconsult, o que constituiu, em 2008, cerca
de 1,5 milhdes de euros de receita nao
arrecadada.

Também neste caso, a potencial receita ndo
arrecadada por conta da circulagdo gratuita
no Metropolitano niao se encontra espelhada
nas demonstragbes financeiras, nem tao-
pouco foi acordado o pagamento do servico
de transporte colectivo que o Metropolitano
presta a Ferconsult.

Usufruem, também, de circulagdo gratuita no
Metropolitano trabalhadores de empresas
privadas de transporte, nomeadamente
rodovidrias, sucedendo que esta situagao nao
é considerada oficial, nem reconhecida pelo
Metropolitano, mas sustentada apenas em
Acordos entre Comissdes de Trabalhadores,
as quais incentivam a permissividade daquela
circulagdo gratuita (clientes sem titulo de
transporte valido), ainda que a revelia das
orientacdes organizacionais e legais. Tudo
com fortes repercussées econdmicas, ja que
da receita nao arrecadada nem sequer existe
estimativa, nem, tdao pouco, qualquer
reembolso por parte das empresas privadas
beneficiarias.

O que acaba de ser referido em quatro pontos
evidencia as circunstancias que muito tém
contribuido para a obten¢dao de um Volume
de Negécios muito aquém daquele que
deveria ter sido realmente alcangado,
condicionando, desta forma, o saneamento
dos défices de exploragao do Metropolitano
de Lisboa.

Em 2007, os Custos Operacionais
evidenciaram um agravamento de 4 milhGes
de euros, face ao ano transacto, o que muito
contribuiu para o saldo negativo dos
Resultados Operacionais e dos Resultados
Liquidos do Exercicio.



9
Tribunal de Contas

22. O Metropolitano de Lisboa seguindo o

disposto no DL 196/80, de 20 de Junho, que
deixou de vigorar naquele mesmo ano, e em
prejuizo das normas gerais contidas no Plano
Oficial de Contabilidade relativas a
contabilizagdo dos Bens de Imobilizado,
decidiu nao reflectir no registo contabilistico
das suas Infra-estruturas de Longa Duragdo a
deprecia¢do daqueles bens.

Tal procedimento, o de n3ao amortizagao
dessas infra-estruturas, tem contribuido para
a sobrevalorizagdo do Activo da Empresa e,
ainda, para a apresentacio de Custos
Operacionais menores do que os que
deveriam ser contabilizados.

O Metropolitano de Lisboa, para
cumprimento dos Acordos de Empresa,
suportou uma diversidade de beneficios aos
seus trabalhadores, tendo engrossado, desta
forma, os Custos com Pessoal que
totalizaram, em 2007, 88,6 milhoes de euros,
0 que representava 52% da estrutura dos
Custos Operacionais e absorvia 91% dos seus
Proveitos Operacionais.

Em 2007, a Empresa suportou cerca de 24,1
milhdes de euros por conta daqueles
beneficios sociais, dos quais se destacam:

23.1 Subsidios que custaram, em 2007, 8,8
milhdes de euros.

Tratou-se de subsidios que, na sua
generalidade, ndo contribuiam para estimular
a produtividade, nem decorriam, sequer, do
exercicio de tarefas especiais que os
justificassem.

23.2 Atribuicao de Prémios que, em 2007,
ascenderam a 1,3 milhoes de euros.

Dos Prémios em vigor, os dois referentes ao
Prémio de Assiduidade ndo se
consubstanciavam em verdadeiros prémios,
antes  constituiam uma analogia da
componente fixa da remuneragao auferida, ja
que dos critérios que os suportam nao resulta
qualquer incentivo ao mérito.

23.3 Outras formas de remuneragdo, para
além das consideradas regulares, totalizaram,
em 2007, 2,8 milhdes de euros.

24,
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Enguadram-se, neste ambito, o Trabalho
Suplementar, os Feriados Trabalhados, os
Eventos Especiais, entre outros, os quais, de
facto, constituem significativos montantes no
cOmputo da remuneragao complementar.

23.4 Os complementos de subsidio de doenga,
de acidente de trabalho ou de doenga
profissional e, ainda, os complementos as
pensoes de reforma ou invalidez constituiram
um custo que perfez, em 2007, 10,1 milhoes
de euros.

Nestes dominios, o Metropolitano assegurou a
diferenca ndo paga pela Seguranca Social
naquelas situacGes até completar a totalidade
da remuneragdo iliquida a auferir pelos
trabalhadores e pelos reformados e
pensionistas. Note-se que os colaboradores
admitidos apods 31 Dezembro de 2003 ja ndo
beneficiardo do Complemento de Reforma, o
qual, a manter-se esta restricdo, tendera a
desaparecer com o decurso dos anos.

3.5 Assisténcia médica e de enfermagem
gratuita que custou, em 2007, 89 mil euros.

23.6 O Metropolitano de Lisbhoa suportou,
ainda, na integra, o pagamento de um seguro
de saude para os seus colaboradores, o qual
se cifrou, em 2007, em 974 mil euros.

Todavia, alguns dos servicos de saude
prestados a coberto de seguros de saude
redobram a oferta e, bem assim, os custos, ja
que se trata de servigos igualmente
disponibilizados pela medicina curativa e
domicilidria prestada pelo corpo médico
privativo do Metropolitano.

E de sublinhar que nio existe evidéncia de que
todos estes beneficios atribuidos tenham
surtido quaisquer impactos ao nivel da
diminuicdo da Taxa de Absentismo, a qual
rondava, em 2007, os 8%, mostrando alguma
rigidez face as taxas observadas entre 2003 e
2006. O Metropolitano depara-se com
consideraveis taxas de absentismo,
nomeadamente do pessoal afecto as estagdes
(agentes de trafego e operadores de linha), as
quais apresentavam maior agravamento nas
linhas azul e amarela, 12,66% e 15,45%,
respectivamente e, ainda, ao nivel da operagao
(maquinistas) que intervalaram, naquele ano,
entre 0s 6,52% e 0s 9,37%.
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25.

Além dos beneficios elencados, o
Metropolitano de Lisboa garante,
anualmente, ao seu Centro Cultural

Desportivo a atribuicdo de uma verba, a qual,
no quinquénio 2003-2007, nao so6 foi
incorrectamente contabilizada nas
Demonstragées Financeiras, como também os
montantes concedidos ndo sdo condicentes
com o quadro econdmico-financeiro da
Empresa. Para aquele efeito, em cinco anos, o
Metropolitano expendeu cerca de 4,5 milhdes
de euros, dos quais 906 mil euros em 2007.

A dependéncia financeira externa do Metropolitano:

26.

Detectou-se que grande parte do défice de
exploragdo resulta de Proveitos Operacionais
insuficientes, nos quais o Estado assume
significativa responsabilidade, ja que, por sua
determinagdo, a Empresa arrecada receitas
inferiores as necessarias para fazer face aos
respectivos custos, sem obter as devidas e
atempadas subvengdes publicas, nem garantia,
sequer, de uma reparti¢do justa e equilibrada
das receitas entre operadores publicos e
privados.

Embora alguns daqueles estorvos resultem de
imposicSes do Estado que limitam a actuagdo
da Empresa, esta ndo se exime totalmente de
responsabilidades, dado que ndo diligencia
para que seja cobrada a receita que deixa de
arrecadar por conta da gratuitidade concedida
a trabalhadores de outras empresas de
transporte publico de passageiros e a sua
associada Ferconsult, nem adopta medidas
eficazes de combate a permissividade dos
Agentes de Trafego e de Fiscalizagdo quanto a
circulagdo gratuita e ilegal de determinados
grupos de pessoas, em particular, de
trabalhadores de empresas privadas de
transporte.

Estas situagGes aliadas aos pesados Custos
Operacionais que a Empresa incorre,
anualmente, impelem, indubitavelmente, o
Metropolitano de Lisboa para o mercado
bancério em busca de fontes de financiamento
capazes de garantir a continuidade da sua
actividade, a construcdo das infra-estruturas e,
bem assim, de mitigar os défices de exploragdo
e, até, suportar eventuais ineficiéncias de
gestao.

Em suma, neste ambito, destaca-se:

26.1 Entre 2003 e 2007, o Metropolitano de
Lisboa tinha acumulado RLE negativos, que
transitaram para os anos subsequentes, no
montante de cerca de 778,2 milhGes de euros.

26.2 Naquele quinquénio, a Empresa recebeu
do Orgamento do Estado 178,7 milhdes de
euros, dos quais 72,6 ao abrigo do PIDDAC e
106,1 sob a forma de indemnizagGes
compensatodrias e, ainda, 134,9 milhGes de
euros provenientes dos Apoios Comunitarios.

26.3 O Metropolitano, na auséncia de fundos
préprios disponiveis, e ndo obstante os
subsidios ndo reembolsaveis recebidos, mas
insuficientes, socorre-se de diversos
instrumentos financeiros para se financiar.
Assim:

Em 2007, o Passivo Remunerado Total cifrou-
se em 3,1 mil milhdes de euros, dos quais 2,9
mil milhdes de euros tinham a natureza de
Médio e Longo Prazo.

Quanto ao Passivo Remunerado de Médio e
Longo, a Empresa registava, a 31 de Dezembro
de 2007:

"  Empréstimos
milhdes euros;

Obrigacionistas: 861,9

"  Empréstimos Bancdrios BEI: 1,2 mil milhdes
de euros;

® Qutros Empréstimos
milhdes de euros;

Bancarios: 300

®  Papel Comercial: 435 milhdes de euros;
® Leasing Financeiro: 164,6 milhdes de euros.

26.4 Entre 2003 e 2007, o Metropolitano de
Lisboa tinha despendido 435,6 milhGes de
euros em juros decorrentes da contratagdo
daqueles instrumentos financeiros.

26.5 De sublinhar que 79% do endividamento
total contabilizado, em Dezembro de 2007, o
equivalente a cerca de 2,5 mil milhdes de
euros, encontrava-se avalizado pelo Estado,
remanescendo apenas 21% do Passivo
Remunerado total que ndo havia sido obtido
sob a protec¢do de garantia pessoal do Estado.
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Sao ainda de sublinhar, em termos conclusivos, os
seguintes aspectos:

27.

28.

29

Durante o periodo coberto pela presente
auditoria e até Dezembro de 2008, o Estado
nao procedeu a definicio de orientagGes
especificas para a Empresa, nem promoveu a
celebragio de contratos de gestdo, em

desrespeito pelo DL 71/2007, de 27 de Margo.

Na auséncia de contratualizagdo do servigo
publico e da correspondente compensagao
financeira, foi manifesta a atribuicdo
indiscriminada das IC que ndo se revelaram
sustentadas em quaisquer critérios objectivos
e rigorosos, nomeadamente o servigo publico
prestado, nem em qualquer outro critério,
como, por exemplo, as necessidades de
financiamento ou os parametros subjacentes
a procura, mas tio s6 em montantes que o
Estado se dispoés a conceder, de forma
arbitraria.

— O Estado, pese embora nos normativos
publicados tenha elencado quais os bens de
imobilizado considerados como ILD, nao
clarificou junto da Empresa, nem publicitou
diploma legal que expressamente indicasse
quais os Bens do Dominio Publico afectos a
actividade do Metropolitano de Lisboa e, como
tal, se as ILD teriam aquela classifica¢do. Tal
indefinicdo da propriedade juridica das ILD
conjugada com a ndo revisdo, a qual o Estado
tinha assumido realizar, das matérias
constantes do DL 196/80, de 20 de Junho, tém
contribuido para a pratica de procedimentos
contabilisticos inadequados nas
demonstragdes financeiras da Empresa, a
saber, a ndo depreciagdo das ILD.

30 - Finalmente, o Estado tem vindo, ao longo dos

anos, a impor ao Metropolitano a prestagao
de servico publico, que este cumpre com
padroes de crescente qualidade, bem como a
pratica de tarifarios abaixo dos necessarios ao

interesse econdmico da Empresa, sem,
todavia e simultaneamente, assumir o
financiamento necessario, nao

contratualizando as obrigacdes de servico
publico; acresce que o mesmo Estado nao
realizou, em devido tempo, o aumento de
Capital Estatutario a que se comprometeu,
como se mantém inactivo na resolugao

3.
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adequada da reparticao da receita entre os
operadores publicos e privados de transporte
prejudicando as suas empresas e, em ultima
analise, os contribuintes, e beneficiando,
inexplicavelmente, os operadores privados.

RECOMENDAGOES

Tendo em atenc¢do o conteudo e as conclusGes do
presente relatdrio, bem como as respostas das
entidades que se pronunciaram em sede de
contraditério, o Tribunal de Contas formula as
seguintes recomendacdes:

Ao

Governo, enquanto titular da fungao legislativa,

que:

e

Ao

Promova a revisdo da Lei 28/2006, de 4 de
Julho, referente ao Regime sancionatério
aplicdvel as transgressdes ocorridas em
matéria de transportes colectivos de
passageiros, corrigindo as suas ineficiéncias e
adequando-a as circunstancias reais da
actuacdo da generalidade das empresas
operadoras de transporte publico, com vista
a alcangar um regime sancionatério mais
justo e eficaz.

Governo, enquanto detentor unico do capital

estatutario e entidade tutelar da Empresa, que:

&

Defina formalmente as linhas de orientacdo
estratégica especificas para o Metropolitano
de Lisboa traduzidas em prioridades e
objectivos de médio e longo prazo, que
contenham metas de gestao quantificiveis e
realistas, e promova a celebragdo de
contratos de gestdo com os gestores publicos
daquela Empresa, conforme emanam os
normativos do Regime Juridico das Empresas
Publicas e, bem assim, o Estatuto do Gestor
Publico, de forma a contribuir para a gestao
mais racional, eficaz e transparente de todo
o Sector Empresarial do Estado.

Proceda a concretizagdo cabal dos
30.120.397,34 € que se mantém por realizar
relativos ao aumento de Capital Estatutario
determinado pelo Despacho Conjunto do
Secretdrio de Estado do Tesouro e das
Financgas e do Secretario de Estado Adjunto e
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dos Transportes, de 13 de Dezembro de
2001, e envide todos os esforgos no sentido
do saneamento financeiro do Metropolitano
de Lisboa, E.P.E.

Clarifique quais os Bens do Dominio Publico
qgue, nos termos da lei, se encontram afectos
a actividade do Metropolitano de Lisboa, em
particular no que se refere a atribuicdo da
propriedade das ILD — Infra-estruturas de
Longa Duragdo, definindo expressa e
formalmente se aquelas sdao abrangidas ou
ndo por aquela classificagdo.

Proceda diligentemente a revisao das
matérias constantes do DL 196/80, de 20 de
Junho, tal como se havia comprometido,
contribuindo, desta forma, para a definicdo
clara dos moldes de financiamento ao
investimento em ILD, das responsabilidades a
assumir pelas partes e, ainda, para o cabal
esclarecimento das matérias que se
traduziram no seguimento de procedimentos
menos adequados nas Demonstragdes
Financeiras da Empresa, as quais foram alvo
de Reservas por parte dos Auditores Externos
e de Certificagdao Legal de Contas.

Reveja definitivamente os critérios de
reparticdo de receita dos passes intermodais
e combinados, pelos diversos operadores de
transportes, publicos e privados, da Regido
de Lisboa, a fim de que a base de reparti¢do
vigente cesse de basear-se em quotas
estabelecidas pelo resultado de um inquérito
datado de 1989, ja profundamente
desajustado da realidade.

Contratualize com o Metropolitano de
Lisboa, E.P.E. as suas Obrigacdes de Servigo
Publico, em cumprimento do DL 167/2008,
de 26 de Agosto. Contrato esse que
especifique, claramente, os  critérios
qualitativos minimos dessas obriga¢des e que
seja assente num modelo de financiamento
publico transparente, o qual tenha em conta
quer os custos que podem, legitimamente,
ser suportados pelo Orcamento do Estado,
logo pelo esforco contributivo dos
contribuintes, quer a reposi¢cdo do equilibrio
operacional da Empresa, permitindo-lhe
inverter a actual dependéncia crescente do
endividamento.

%~ Promova, para que as empresas publicas de

transportes que actuam na regido de Lisboa,
nas situagdes em que possam  ser
complementares, a partilha do planeamento
e a definigcdo das estratégias empresariais, no
sentido de potenciar a Intermodalidade da
oferta do servico de transporte publico que
prestam.

Impulsione a formalizagdo célere de um
plano estratégico para a mobilidade da area
metropolitana de Lisboa, com énfase no
planeamento e na gestdo eficiente do
espaco, na intermodalidade entre modos de
transporte, integrando, igualmente, medidas
com vista a restricio directa do uso do
transporte individual e a maior fluidez do
transito nas redes vidrias dentro da cidade de
Lisboa, contribuindo, dessa forma, para
potenciar, ainda mais, os dinheiros publicos
ja empreendidos no aumento e na melhoria
do transporte publico de passageiros
oferecido.

Fomente a implementagdo de um sistema de
bilhética e de zonamento tarifario comum as
operadoras de transporte publico urbano a
actuar na regido de Lisboa que prevalega
sobre a bilhética monomodal.

Promova para que o Instituto da Mobilidade
e dos Transportes Terrestres, IP em
cooperagdao com as Autarquias Locais e as
Empresas Publicas de transportes que
actuam em Lisboa se empenhem numa mais
eficaz divulgagdo dos quiosques multimédia
acessiveis ao portal Transport.pt,
proporcionando, assim, maior visibilidade e
rentabilizagdo  na utilizacgdo  daquela
plataforma tecnolégica desenvolvida com
recurso a dinheiros publicos.

Ao Conselho de Administragao do Metropolitano de
Lisboa que,

%~ Passe a explanar e quantificar nas suas

Demonstrac¢des Financeiras a gratuitidade da
circulagdo no modo metropolitano concedida
ao seu efectivo activo e inactivo e respectivos
familiares directos.
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&

Formalize com a sua associada Ferconsult o
pagamento do servico de transporte
colectivo que o Metropolitano presta aos
trabalhadores daquela Empresa e seus
familiares directos, passando a Ferconsult a
suportar, como é devido, o dnus daquele
servico e ndo o Metropolitano de Lisboa,
garantindo, assim, a prevaléncia do principio
do utilizador-pagador.

Reveja, restringindo, a sua politica de
atribuicdo de transporte gratuito na sua rede
de transporte publico e implemente,
eficazmente, mecanismos internos de
combate a circulagdo ilegal de trabalhadores
de outras empresas de transporte,
empenhando-se, em particular, que os
Agentes de Trafego e de Fiscalizagdo
exercam rigorosamente a sua fungao,
regendo-se pelas orientagdes organizacionais
e legais e contribuindo, assim, para a
equidade de tratamento de todos os
utilizadores daquele modo de transporte.

Reveja os procedimentos contabilisticos
relativos a ndo depreciacdo das ILD mediante
as disposicdes contidas nos normativos
contabilisticos aplicaveis a Empresa nesta
matéria.

Em futuras revisdes dos Acordos de Empresa
defenda, a semelhanga do que se tem vindo a
verificar em outros sectores do Estado, a
eliminacdo, ainda que, progressiva, de
beneficios, subsidios e prémios que ndo
incrementem nem a produtividade, nem a
qualidade do desempenho.

Do mesmo modo, reveja os Acordos de
Empresa no sentido de fixar um tecto
limitativo ao Complemento de Pensbes de
Reforma e de Sobrevivéncia atribuido pela
Empresa.

Diligencie para que o absentismo dos
efectivos que exercem fungdes operacionais
junto das estagdes e na condugdo do
material circulante se reduza, aumentando,
por um lado, a percepgao do cliente para a
maior presencga de funcionarios nas estagoes
e circunscrevendo, por outro lado, o nimero
de circulagdes nao realizadas.
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%~ Reveja a contabilizagdo dada aos montantes

direccionados, anualmente, ao Centro
Cultural Desportivo, bem como a sua politica
de atribuicdo daqueles montantes,
garantindo que os mesmos sejam, o mais
possivel, conducentes com o quadro
econdmico-financeiro vigente na Empresa.

Realize, quando oportuno, os investimentos
necessarios de forma a conferir a toda a rede
e material circulante as condi¢des de boa
acessibilidade a pessoas com mobilidade
reduzida, satisfazendo, assim, cabalmente, as
orientagGes europeias nesta matéria, em
particular o critério da Universalidade
previsto no Livro Verde sobre os Servigos de
Interesse Geral.

Intente esfor¢os, em cooperagdo com as
Autarquias Locais, no sentido de serem
fomentados investimentos na construcdo de
parques de estacionamento adequadamente
dimensionados, fora da cidade de Lisboa,
com boas ligagdes a rede de transportes
publicos, ponderando, ainda, o)
desenvolvimento de um sistema integrado
de Parque & Siga.

Pondere a possibilidade de potenciar os
Painéis de Informacdo ao Publico, os Postos
de Atendimento e os Gabinetes dos Clientes
na divulgacdo oportuna de informagdo
acerca da operacionalidade do
metropolitano.

Expanda as fungbes e campo de actuacdo do
Provedor Arbitral para um efectivo Provedor
do Cliente.

Diligencie pela centralizagdo da relagdo com
o cliente do Metropolitano em uma unica
area vocacionada para esse efeito.

Sistematize e divulgue a compilagdo da
generalidade dos Direitos e Deveres dos
clientes da Empresa, na qual conste,
inclusive, o regime de compensacdo previsto
e aplicdvel pela Empresa por auséncia ou
deficiéncia do servigo prestado.

Pondere sobre a oportunidade e os
beneficios de actuar sobre a generalidade
dos aspectos identificados, neste relatdrio,
como “a melhorar”.
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4. OMETROPOLITANO DE LISBOA

41. Constituicdo e Estrutura Organica

Com a Publicagdo do DL 148-A/2009, de 26-06, o
Metropolitano de Lisboa adoptou a forma juridica de
Entidade Publica Empresarial e adaptou 0s seus
Estatutos ao actual contexto empresarial.

O Metropolitano de Lisboa assumiu diversas
formas juridicas. Foi, inicialmente, uma empresa
municipal de responsabilidade limitada, depois
passou, em 1975, por um processo de
nacionalizagdo, mais tarde, por forca do DL
439/78, de 30 de Dezembro, transformou-se em
Empresa Publica e, finalmente, com a publicagdo
do DL 148-A/2009, de 26 de Junho, foi constituida
a Entidade Publica Empresarial: Metropolitano de
Lisboa, E.P.E.

Assim, n3dao obstante o empenho do
Metropolitano, foram precisos nove anos para
que os seus Estatutos se adaptassem ao disposto
no DL 558/99, de 17 de Dezembro - Regime
Juridico do Sector Empresarial do Estado.

Pese embora a regularizagao daquela situagao,
importa notar a delonga para a normalizagao de
uma disposicdo legal, como, ainda, para o
acatamento das recomendagbes ja emitidas por
este Tribunal nos seus relatérios de auditoria®.

De facto, o corrente desfasamento temporal
entre a publicagdo e entrada em vigor dos
diplomas legais e a efectiva aplicacdo das suas
disposi¢oes ndo esta condicente com um Estado
eficaz e eficiente, parametros que o mesmo
Estado, nao diligente, vem exigir das suas
empresas.

4 Relatérios de Auditoria n.°01/2004 — 2.3S e n.°32/2008 — 2.2 S.
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As atribuigbes centrais do Metropolitano de Lisboa
(operador, construtor e gestor) encontravam-se,
adequadamente, espelhadas em trés Unidades de
Negdcio: Exploragdo Comercial, Gestdo de Infra-
Estruturas e Exploragéo Industrial.

Ao longo dos anos, o Metropolitano ndo sé
concretizou mutagBGes juridicas, como foi
adequando a sua macroestrutura as suas funcgoes
primordiais, nomeadamente a de metro
construtor/gestor de infra-estruturas, na
qualidade de promotor e executor de obras
publicas e a de metro operador, na qualidade de
prestador de servico publico de transporte
urbano. Do processo de reestruturagdo interna
desencadeado, em Janeiro de 2001, pelo Conselho
de Geréncia da Empresa, resultou uma matriz de
gestdo e um modelo organizativo assente em trés
Unidades de Negdcio, a saber:

® Exploragdo Comercial - Operador
Prestagdo de servico publico regular de
transporte colectivo de passageiros.

® Gestdo de Infra-estruturas — Construtor e
Gestor: Promogdo e execu¢do da expansdo
da rede, Planeamento e garante da
manutencgdo das infra-estruturas fixas.

" Exploragdo Industrial — Gestor: Manutencao,
reabilitacio e modernizacdo do material
circulante.

As trés dareas de actividade do Metropolitano
constituem-se como Centros de Resultados e
procedem, anualmente, a elaboracdo de Contas
de Exploragdo individualizadas assentes em
principios e regras formalmente delineados, cujas
relagdes resultam na celebragcdo de contratos
Inter-Unidades.
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Este modelo organizativo, suportado em trés
Unidades de Negdcio separadas, permite
encontrar e propor formas mais adequadas e
transparentes para o financiamento global
(publico e privado) da Empresa e para a
racionalizagdo dos seus custos de financiamento.
Ademais, a distingdo clara das actividades de
construgdo/manutencdo de infra-estruturas de
longa duragdo (ILD) das de prestagdo de servigo
publico de transporte colectivo de passageiros
constituem as bases essenciais para a clarificagdo
de quais as actividades que se enquadram nos
parametros de “Servigo publico” e,
consequentemente, permitir a sua
contratualizacdo com o Estado, como decorre dos
normativos comunitarios e nacionais.

O Metropolitano detinha participagoes em 11 empresas,
das quais 7 empresas publicas. Destas, apenas uma, a
Ferconsult, S. A., teve, no biénio 06/07, Resultados
Liquidos positivos e outra, a Fernave, S. A., face as
suas perdas acumuladas, exigiu do Metropolitano um
esforgo financeiro consubstanciado na converséo de
suprimentos em aumento de Capital Social no montante
total de 3,3 milhdes de euros.

DGTF

ML, E.P.E.

Pese embora a valorizagdo das suas participagdes
financeiras se encontrasse reflectida, pelo método de
equivaléncia patrimonial, nas demonstragdes financeiras
individuais, a Empresa ainda ndo consumou o disposto
nas normas de consolidagao contidas no DL 238/91, de
2 Julho, que manda elaborar demonstragoes financeiras
consolidadas e relatério consolidado de gestéo.

A semelhanga do que sucede na globalidade das
empresas que constituem o Sector Empresarial do
Estado, o Metropolitano dispGe de uma carteira
de titulos de participages em outras empresas,
alimentando o ja vasto e complexo universo
empresarial pablico indirecto.’

De facto, o Metropolitano detém participagdes em
7 empresas publicas, na sua maioria criadas na
década de 90. (Ver diagrama seguinte.)

Diagrama n.2 1 - Empresas Publicas com
capital participante do Metropolitano de
Lisboa

Consultoria, Estudos e Projectos de

!l

100% Ferconsult, S.A.

Engenharia de Transportes

[ Metrocom, S.A.

Exploracéo de Espagos Comerciais

SoTRANS, SA

Restantes accionistas Operagdo de meios de transporte

publicos: acal
Ferconsult, SA - 20% ferroviérios.

e — \ e \
Restantes CCEDIIEHED Prestagio de Servicos de Consultoria em
Fernave, S.A. opubllcos. ——{ Recursos Humanos, Sistemas de Transporte
CP-70% o e Gestdo e Qualidade.
\ REFER - 10% y \ J
4 — \ )
Restantg:lgcm?mstas Construgio e exploragio de uma plataforma
[ GIL, S.A. UL — intermodal de transportes, o arrendamento

_ 519
RarlielEsnoslly ou alienacdo de iméveis nela integrados.

REFER - 33%

T T T T T T T

\ 7 \ J
( o . )
piblicos: Implementagdo de um  Sistema de
14,3% OTLIS, A.C.E. Carris — 14,3%
P - 14.3% ’ Transportes Intermodal
\_Transteio - 14.3% )
4 N\
R o Prestagdo de servicos técnicos de
Ensitrans, A.E.LE. publicos: }— HETEI, IR o) CRIEIOE,
Ferconsult, SA - 45% assisténcia a exploragéo e gestéo integrada

\. de nroiectns
\ J

® Entenda-se aqui por sector empresarial publico indirecto, todas
aquelas empresas cujo capital social, maioritariamente, e, nao raro,
100% publico, ndo advém da detencdo pelo Estado/DGTF, e como
tal ndo integrantes no seu universo de participagdes, mas sim por
varias outras empresas publicas.
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Para além das participagdes no Capital Social das
empresas acima referenciadas, o Metropolitano
também estava presente, ainda que
minoritariamente, nas empresas indicadas no
diagrama seguinte cuja maioria do capital ndo era
publico. Das quatro empresas indicadas, somente
a Publimetro, S. A. apresentava um peso relevante
de participagdo de capitais publicos, enquanto nas
restantes 0s montantes publicos eram
insignificantes.

DGTF

ML,
E.P.E.
— 4 N\

Exploragdo de Publicidade nos espagos
Publimetro, S.A. interiores  efou exteriores dos  bens

pertencentes ou sob jurisdi¢do do ML

Diagrama n.2 2 - Participa¢des Minoritdrias

40
EDEL, Lda. Editora
Aquisicdo e Locagdo de Equipamento
0.01% TREM, A.C.E ferroviario

Aquisicdo e Locagdo de Equipamento
0,01% [ TREM I, A.C.E Ferroviario.

Com excep¢do da Ferconsult, S.A. em 2006 e 2007
e Publimetro, S.A. e Ensitrans, A.E.l.LE. em 2007, as
restantes empresas do Grupo, Associadas e
Participadas do Metropolitano, apresentaram nos
dois anos econdmicos consecutivos, 2006-2007,
Resultados Liquidos do Exercicio negativos.

SITUACAO ECONOMICO-FINANCEIRA DAS EMPRESAS DO GRUPO, ASSOCIADAS E PARTICIPADAS DO ML

. 2006 2007
Empresas % sﬁzgﬁé) Capital Proprio Capital Proprio

© RLE (€) © RLE (€)
Ferconsult, S.A. 100% 1.000.000 5.234.281 326.402 7.100.564 1.866.282
Metrocom, S.A. 80% 750.000 434.156 (329.795) 327.218 (106.938)
Publimetro, S.A. 40% 150.000 170.458 (46.454) 214.734 44276
SOTRANS, S.A. 30% 60.200 n.disp n.disp. n.disp n.disp.
Fernave, S.A. 20% 1.000.000 356.579 (1.643.423) (1.323.193) (1.679.770)
Gil, S.A. 16% | 1.952.160 (26.315) (2.738.065) (29.773.329) (3.220.014)
OTLIS, A.C.E. 14,3% 69.832 69.832 (56.417) 69.832 (82.897)
Ensitrans, A.E.L.E. 5% 49.880 1.323 (187.005) 103.731 102.408
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Destaca-se dos dados insertos no quadro anterior
a situacdo econdmico-financeira da Fernave, S.A. e
da GIL, S.A, as quais para alem de, comummente,
apresentarem interesse estratégico diverso da
prossecuc¢ao do objecto principal do
Metropolitano que consiste em «(..) manter e
desenvolver o funcionamento regular do servigo
publico de transporte colectivo {...)» 6, os
respectivos Capitais Sociais encontravam-se
totalmente perdidos, colocando-as na situagdo
prevista no art.2 35.2 do CSC.

Face as perdas acumuladas da Fernave, e para
atender as suas dificuldades econdmicas e de
tesouraria, o Metropolitano concedeu a esta
empresa créditos sob a forma de suprimentos, no
montante de 3,3 milhdes de euros, os quais, por
deliberagdo da Assembleia-Geral, de 20 de
Dezembro de 2006, foram convertidos em
aumento de Capital Social.

Atente-se, ainda, para o facto de os Capitais
Préprios da OTLIS terem permanecido, em 2006 e
2007, inalterados ndo obstante os Resultados
Liquidos negativos.

Esta situacdo ocorre porque a OTLIS, tratando-se
de um Agrupamento Complementar de Empresas,
no final de cada ano econdmico, debita o prejuizo
ou credita o lucro a cada um dos membros que o

constituem, dividido em 7 partes iguais7.

Ademais, salienta-se a obrigatoriedade de o
Metropolitano elaborar demonstragdes
financeiras consolidadas e o respectivo relatério
consolidado de gestdao de acordo com as normas
de consolidagdo estabelecidas no Decreto-Lei n.2
238/91, de 2 de Julho. Porém, ainda que tal
imposicdo seja reconhecida pela Empresa em

todos os Relatérios e Contas, tal ndo foi, até a
data, implementado.

42. Os Contratos de Gestao

Entre 2003 e 2008, ndo foram definidas linhas de
orientagdo estratégica especificas formalizadas para o
Metropolitano nem  tdo-pouco foram  celebrados
contratos de gestdo com os gestores da Empresa, em
desconformidade com o disposto no Regime Juridico do
Sector Empresarial do Estado e, bem assim, no Estatuto
dos Gestores Publicos.

5 N.%1 do art. 2.° do DL 439/78, de 30 de Dezembro, que aprovou 0s
Estatutos do ML.
" Explicagéo fornecida por Administrador da OTLIS,ACE.

Entre 2003 e 2008, o Metropolitano de Lisboa foi
administrado por trés Conselhos de Geréncia com
a composicao identificada no quadro seguinte:

CONSELHOS DE GERENCIA NO PERioD0 2003-2008

RCM n.°120/2000
Elei¢ao para o triénio 2000/2003

Presidente:
v Dr. Manuel Alcindo Antunes Frasquilho
Vogais:
v Dr. Rui Manuel Rodrigues Simdes
v Eng.° Tomaz Henrique Ferreira Leiria Pinto
v’ Dra. Maria Regina Lourengo Ferreira
v Dr. Eduardo Martinho Rosado Chalrito

RCM n.°71/2003, de 10 de Outubro
Elei¢ao para o triénio 2003/2006

Presidente:
v Eng.° Carlos Alberto Mineiro Aires
Vogais:
v Dr. Arnaldo José Pinto de Oliveira Pimentel
v Eng.° Luis Manuel de Oliveira Gama Prazeres
v Dr. José Maria Franco O'Neill
v Sr. Pedro Augusto da Cunha Pinto

RCM n.°101/2006, de 2 de Novembro
Elei¢ao para o triénio 2006/2009

Presidente:
v Dr. Joaquim José Oliveira Reis
Vogais:
v Eng.° Luis Filipe Salgado Zenha de Morais Correia
v Eng.° Jorge Manuel Quintela de Brito Jacob
v Dr. Pedro Gongalo de Brito Aleixo Bogas
v Dr. Miguel Teixeira Ferreira Roquette

Como detentor do capital e ao abrigo do art.2 11.2
do DL 558/99, de 17 de Dezembros, compete ao
Estado emanar orientagbes de  gestdo
direccionadas a trés niveis: globalmente ao SEE,
aos sectores de actividade e, em particular, as
empresas publicas.

Ainda que decorridos oito anos da publicacdo do
Regime Juridico do Sector Empresarial do Estado,
no que respeita ao Metropolitano, o Estado deu
apenas parcialmente cumprimento ao exigido no
referido art.2 11.2 que dispde sobre a definigdo de
orientacGes estratégicas para a globalidade do
Sector Empresarial do Estado, através da
publicacdo da RCM n.270/2008, de 22 de Abril.

Face ao exposto, esta-se perante um Estado que
reiteradamente se isenta das obrigacoes
impostas por normas que ele proprio concebeu.
Tal comportamento reincidente e sem exemplo,
cria no seio do Sector Empresarial do Estado, no
caso, um ambiente de descrenca e desrespeito
pelo acatamento atempado e integral dos
normativos legais, além do Estado constituir-se
como um obice a gestdo mais racional, eficaz e
transparente das suas empresas.

8 Alterado e republicado pelo Decreto-Lei n.°300/2007, de 23 de
Agosto.
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A ndo celebragio de contratos de Gestdo,
particularmente a ndo definicdo de orientagOes
estratégicas especificas traduzidas em objectivos e
metas quantificaveis, mensuraveis, temporizaveis
e controldveis, entre o Estado e o Conselho de
Geréncia do Metropolitano de Lisboa, estrangula o
real prosseguimento de disposi¢cdes inseridas em
diversas iniciativas legislativas dirigidas ao Sector
Empresarial do Estado, nomeadamente:

+ O cumprimento dos objectivos da
Empresa definidos pelo Estado: alinea c),
do art.2 5 ¢ do DL 71/2007, de 27 de
Margo — Estatuto do Gestor Publico.

#+ A avaliacdo de desempenho de gestores
publicos em observancia as orientagGes
especificas emanadas: ponto 1 do art.2 62
do DL 71/2007, de 27 de Margo — EGP.

+ Avaliagdo da performance individual da
empresa.

+ A apresentacdo de relatérios de
acompanhamento e avaliacdo do grau de
cumprimento das orientagbes de gestao
definidas nos termos da lei: art.2 18.2-F
do DL 558/99, de 12 de Dezembro -
RISEE ; ponto 5 e 6 da RCM n.270/2008.

+ A imputacdo de maior responsabilizacdo
(accountability) a gestdo prosseguida
pelos gestores na aplicaggo e
administracdo dos dinheiros publicos.

De acordo com o alegado pelo Chefe do Gabinete
do Ministro de Estado e das Finangas, a defini¢do
cabal de objectivos estratégicos e especificos para
a generalidade das empresas publicas e, por
conseguinte, para o Metropolitano de Lisboa,
tende a ser regularizada com base na «conclusdo
de uma rotag¢do dos mandatos dos diversos drgdos
de gestdo» justificando, ainda, ndo terem sido
celebrados contratos de gestdao com os 6rgdos de
gestdo da Empresa por estes se encontrarem «no
ultimo ano de mandato».

4.3. ILD - Infra-estruturas de Longa
Duragéo

Néo existe normativo legal que, clara e expressamente,
classifique as Infra-estruturas de Longa Duragéo (ILD)
como Bens do Dominio Publico e, por conseguinte, que
atribua a propriedade juridica daqueles bens ao Estado.

O Metropolitano de Lisboa néo procede a depreciagdo
das ILD, optando por nortear-se pelas disposicoes
constantes no DL 196/80, de 20 de Junho, cuja vigéncia
findou a 31 de Dezembro de 1980, em prejuizo das
orientagbes gerais a este respeito emanadas no Plano
Oficial de Contabilidade.

AUDITORIA: METROPOLITANO DE LISBOA, EPE

Tal procedimento tem indevidamente ndo s6
sobrevalorizado o Activo, mas também diminuido os
custos operacionais da Empresa.

Consta dos Relatérios de Certificagdo Legal de
Contas e de auditoria externa do Metropolitano a
questdo de saber se o Metropolitano €, ou ndo,
apenas fiel depositario e utilizador dos bens do
Estado, consubstanciados nas infra-estruturas de
rede, arguindo para o efeito o disposto no DL
196/80, de 20 de Junho. Assim, os auditores
relatam que «ndo se encontra legalmente definido
se o Metropolitano de Lisboa, E.P., ao efectuar tais
investimentos actua por conta propria ou por
conta do Estado Portugués, e resultando de tal
indefinicdo, se tais investimentos sto da efectiva
propriedade da Empresa, constituindo activos da
mesma, bem como se as responsabilidades
assumidas com os empréstimos obtidos para o seu
financiamento  sGo  suas  responsabilidades
efectivas».

Sobre esta questdo, apresentam-se as seguintes
consideracgdes:

" No ja& citado DL 196/80, o Estado
comprometia-se a sanear econdémica e
financeiramente a Empresa, em particular a
suportar os encargos com os investimentos em ILD
realizados até 31 de Dezembro de 1978. Para o
efeito, o montante exacto da divida, cujo
pagamento o Estado assumiu e, devida e
atempadamente executou, totalizava
12.094.403,58¢€.

¥ Ditava ainda aquele Decreto-Lei que para o
financiamento dos investimentos a realizar em
ILD, a partir de 1 de Janeiro de 1979, o Estado
fixaria os montantes em divida que assumiria,
por via de Despacho Conjunto dos Ministros das
Financas e do Plano e dos Transportes e
Comunicagdes (ponto 4 do art.2 4.2). Disposi¢do
que até Dezembro de 2008, nao tinha sido
implementada.

® Autorizava a criagdo de subcontas na
contabilidade do Metropolitano, nas quais fossem
inscritos: os montantes despendidos com ILD, o
passivo e respectivos encargos financeiros a cargo
do Estado e, as dotagGes para ILD e para encargos
financeiros com o passivo a cargo do Estado. Desta
forma estariam isoladamente reflectidos, nas
Demonstrag¢des Financeiras da Empresa, de forma
clara e transparente, os montantes respeitantes as
ILD sob a responsabilidade financeira do Estado.
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" Entre outras correcgBes contabilisticas, aquele
normativo preconizava que a Empresa procedesse
a anulagao das amortizagGes e reintegra¢des que
os valores transferidos para a conta «Infra-
estruturas de longa duragdo de conta do Estado»
tivessem sofrido no passado. (Alinea b, ponto n.26
do art.2 2.2 do DL 196/80, de 20 de Junho.)

" Por fim, o seu art.2 6.2 ditava o término da
vigéncia daquele diploma a 31 de Dezembro de
1980, data a partir da qual as matérias ai tratadas
seriam “obrigatoriamente revistas”. Porém,
passadas cerca de trés décadas, aquele Decreto-
Lei ndo foi passivel de qualquer revisio, nao
obstante a obrigatoriedade expressa nesse
sentido.

Face ao exposto, conclui-se que:

1. N3do resulta daquele normativo legal qualquer
informacdo da qual se inferisse que o Estado
pretendia classificar as Infra-estruturas de Longa
Duragdo (ILD) construidas pelo Metropolitano
como Bens de Dominio Publico, muito embora
assumisse o seu financiamento.

Os Bens do Dominio Publico distinguem-se por
ndo serem objecto de registo, nem passiveis de
venda, penhora ou expropriagdio e serem
imprescritiveis, mas também pela obrigagdo de
normativo legal que os classifique como tal.
Todavia, ndo existia, até a data da auditoria,
Dezembro de 2008, diploma legal que
identificasse, clara e expressamente, a existéncia
de Bens do Dominio Publico afectos a actividade
do Metropolitano, pelo que as ILD eram, até
aquela data, propriedade da Empresa.

Porém, independentemente da propriedade
juridica das ILD (Empresa ou Estado), o
procedimento contabilistico de incluir as ILD no
Activo da Empresa, como tem vindo a efectuar o
Metropolitano, é apropriado porque, mais ndo
fosse, respeita o Principio da Substancia sobre a
Forma, segundo o qual «as operagées devem ser
contabilizadas atendendo a sua substéncia e a
realidade financeira e ndo apenas a sua forma

legal».

Face a duvida levantada pela Empresa, urge que o
Estado clarifique, nos termos da lei, se existem
Bens do Dominio Publico afectos a actividade do
Metropolitano de Lisboa.

2. Existia vazio legal no que respeitava a

assumpcdo de encargos com o financiamento das
ILD pelo Estado.

24

3. O Estado ndo concretizou, como deveria, apds
31 de Dezembro de 1980, a revisdo das matérias
constantes no DL 196/80, de 20 de Junho.

O Metropolitano de Lisboa perante o
desprovimento legal substitutivo do DL 196/80, de
20 de Junho, e, por conseguinte, das matérias e
procedimentos, entre eles os contabilisticos, nele
contidos, e de orientagdes formais da tutela que
viessem preconizar o contrdrio, entendeu dar
continuidade aos que naquele diploma vigoravam.
Desta forma, a Empresa continuou a nao
considerar as depreciacoes resultantes da
utilizagdo daqueles bens (ILD), conforme estava
preconizado naquele normativo, pese embora
este tivesse deixado de vigorar no final do ano em
que foi aprovado.

Ora, muito embora o Estado ndo tenha
concretizado, como deveria, apds 31 de Dezembro
de 1980, a revisdao das matérias constantes no DL
196/80, de 20 de Junho, e, como tal, ter
determinado os procedimentos pelos quais a
Empresa deveria, no futuro, nortear-se, ndo se
acham justificaveis, sobretudo passados tantos
anos, as razoes apresentadas pelo Metropolitano
de Lishoa para a ndao afectagio nas
Demonstragées Financeiras da depreciagao
incorrida da utilizagdo das ILD na sua actividade
operacional.

Pois, ndo obstante o vazio legal, o Metropolitano
deveria ter considerado as disposicoes
contabilisticas insertas no Plano Oficial de
Contabilidade relativas a contabilizagao
apropriada dos bens de imobilizado que manda
reflectir a «realidade econémica de depreciagdo
dos bens em fung¢do da sua participagdo no
processo produtivo da empresa, através do
desgaste fisico, das perdas de valor por
obsolescéncia». (Nota explicativa POC/89).

Assim, a ndo deprecia¢do das ILD tem contribuido
para os seguintes impactos:

= Sobreavaliagdo do Activo, ja que ndo se
encontra reflectido, anualmente, o desgaste
normalmente verificavel nos bens de imobilizado.

= Diminuicdo dos Custos por que ndo é
relevado, nas Demonstragdes Financeiras, o custo
das depreciagGes, o que torna o cémputo dos
custos operacionais menores do que deveriam
ser.
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44, Desempenho Econémico-Financeiro

4.4.1. Quanto a Evolugéo do Capital

a) Capital Estatutdrio

Hé mais de sete anos que o Estado mantém por realizar
o0 aumento do Capital Estatutario que o mesmo
determinou por Despacho Conjunto, em 13 de
Dezembro de 2001, remanescendo por realizar o
montante de 30,1 milhGes de euros.

Entre 2003 e 2008, o Capital Estatutario do
Metropolitano ndo registou quaisquer variagGes,
mantendo-se no montante de 603,7 milhdes de
euros em resultado do aumento determinado por
Despacho Conjunto do Secretario de Estado do
Tesouro e das Finangas e do Secretdrio de Estado
Adjunto e dos Transportes, de 13 de Dezembro de
2001.

Segundo este Despacho estipulava-se:

" O aumento do
35.120.397,34 €;

® A sua realizagdo em dinheiro, através do Fundo
de Regularizagdo da Divida Publica (FDRP);

¥ Utilizagdo desse aumento de capital para
financiamento dos investimentos em Infra-
estruturas de Longa Duragdo (ILD).

Capital Estatutario em

Ora, refira-se que dos cerca de 35 milhGes de
euros que deveriam ter sido realizados no ano de
2001, apenas foram entregues 5 milhdes de euros
e apds decorridos 12 meses daquela data. De
facto, somente em 16 de Dezembro de 2002 vem
o Secretario de Estado do Tesouro e das Finangas
determinar “que o FRDP proceda a realizagdo de
uma primeira parcela do referido aumento de

capital no valor de 5.000.000 de E uros” .’

Até 31 de Dezembro de 2008, e ja decorridos sete
anos desde aquela decisdao de refor¢o do Capital
Estatutdrio do Metropolitano de Lisboa, o Estado
ainda nao tinha honrado o seu compromisso,

AUDITORIA: METROPOLITANO DE LISBOA, EPE

Sobre esta matéria, o Chefe de Gabinete do
Ministro de Estado e das Finangas, em sede de
contraditério, informou o Tribunal de Contas que,
pese embora estejam por realizar 30,1 milhdes de
euros, atendendo a que a «empresa encerrou o
exercicio de 2008 com capitais prdprios negativos,
[tal] obrigard a procura de solugbes que a prazo
assegurem a sustentabilidade financeira da
empresa».

O Chefe do Gabinete do Ministro de Estado e das
Financas refere, ainda, em sede de contraditério,
que «a decis@o quanto ao modo e a intensidade da
recapitalizacdo da empresa deve ser remetida
para o momento em que for definido o modelo de
financiamento contratualizado do servico de
transporte por metropolitano de passageiros,
prestado pelo ML, ou seja, quando estiverem
criadas as condigbes de equilibrio da fungdo
operacional da empresa. Na sequéncia daquele
importante  passo, poder-se-d definir uma
estratégia de reequilibrio financeiro a médio e
longo prazo entendida como um processo gradual
de saneamento financeiro que envolve o passivo
remunerado acumulado desde 1991 (inicio do
primeiro ciclo de expansdo do ML).»

Mais acrescentou que «(...) até estarem reunidas
aquelas condigcées, a continuidade das actividades
da empresa (investimento e exploracdo), manter-
se-d dependente de suporte financeiro publico, a
ser prestado sob a forma de IC, subsidios ao
investimento (nacionais e comunitdrios) e,
sobretudo, de garantias pessoais do Estado ao
financiamento de capitais alheios».

b) Capital Proprio

O Capital Estatutario do Metropolitano estava totalmente
perdido, encontrando-se a Empresa em faléncia técnica,
ndo obstante possuir a natureza de Entidade Publica
Empresarial e a consequente desobrigagdo pelo
disposto no art.°35° do CSC.

EVOLUCAO DO CAPITAL PROPRIO

mantendo-se por realizar o

montante de 30.120.397,34 €. (€) 2003 2004 2005 2006 2007
gaP't"." 425533740 | 290629912 197.230.671 £4.742.936 (56.678.366)

roprio

% Capital 0 0 0 0 Totalmente
Extatutario 70,5% 48,1% 32,7% 10,7% e
Reservas
para 514329647 | 536.141.557 608.121.086 622577030 | 645.377.709
Investimentos
Resultados | o067 157) | (1.024514.248) | (1.184573806) | (1346.608.756) | (1493.552435)
Transitados

° Despacho 967/2002-SETF
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Ao longo do quinquénio em analise, os Capitais
Préprios degradaram-se progressivamente, sendo
que o Capital Estatutario encontrava-se, em 2007,
totalmente perdido. Assim, entre 2003 e 2007, o
Capital Proprio agravou-se em 482,2 milhdes de

da venda de titulos préprios (33.921 milhares de euros),
seguido da venda de titulos combinados e intermodais
(20.667 milhares de euros). Os remanescentes 11%
advieram da prestagéo de servigos secundarios.

VoLUME DE NEGOCIOS POR OBJECTO

euros, apesar da contabilizagdo, imposta
estatutariamente, dos subsidios
para financiamento das ILD em Prestacéo de Servigos
“Reservas para Investimentos”. " Ve"1das Objecto Principal - Objecto Acessério — T<:‘tal
2 Receitas de Trafego ervicos Secundarios
<] (1) 4 S S 5 (4)
L ) < () @
Aquela contablllza.gao contrariava Valor (€) (m) Valor (€) (;7,4) Valor (€ (;ﬁ) Valor (€
as normas preconizadas no Plano
.. ™ 10
Oficial de Contabilidade *®, na 2003 23.111 005 | 36.639.442 89,45 4.300.227 10,50 40.962.780
medida em que, conforme ji 2004 132.344 | 027 | 45085436 91,81 3.884.489 7,92 49.072.269
observado neste relatorio, ndo se 2005 | 30769 | 006 | 46435901 | 9055 | 4.817.479 9,39 51.284.149
acharem justificaveis as razdes, 2006 11.929 0,02 | 51.025.601 90,65 5.252.549 9,33 56.200.079
apontadas pela Empresa, para a
ndo depreciacio das ILD. Tal 2007 14.911 0,02 | 55408.666 88,69 7.053.962 11,24 62.477.539
procedimento contabilistico permitiu, assim,
. ~ . . ;. 11 .
empolar a Situagdo Liquida da Empresa. O Volume de Negdcios = do Metropolitano

Como se pode constatar no quadro inserto na
pagina anterior, muito contribuiram para a
degradacdo dos Capitais Préprios os ininterruptos
Resultados Transitados negativos, consequéncia
dos sucessivos Resultados Liquidos do Exercicio
negativos que foram sendo acumulados, ano apds
ano. Em 2007, a Empresa acumulava, em
Resultados Transitados, a importancia de 1.493,5
milhGes de euros negativos.

Por forca da sua natureza juridica de Entidade
Publica Empresarial, o Metropolitano nao esta
sujeito ao cumprimento do disposto no art.2 35.2
do Codigo das Sociedades Comerciais. Porém, em
substancia, as implicag6es decorrentes da perda
do Capital Préoprio ndo se extinguem
simplesmente pelo facto de se regerem pelo
direito publico. De facto, ndo deixa de ser
expressivo que, independentemente de ser EPE
ou ndo, os seus Capitais Préprios negativos
traduzem uma situagdo de faléncia técnica, cuja
sobrevivéncia s6 tem sido vidvel por esta
pertencer ao Sector Empresarial do Estado e,
consecutivamente, se encontrar apoiada em
avales e garantias assegurados pelo Estado.
4.4.2. Quanto ao Volume de Negdcios
Entre 2003 e 2007, o Volume de Negocios do
Metropolitano espelhou um crescimento de 52,5%.
Nesse periodo, o exercicio 2007 foi o mais favoravel ao

registar 62.477 milhares de euros. Desse montante,
89% advieram de receitas de trafego, nomeadamente

0 Um subsidio s6 é contabilizado numa rubrica do Capital Préprio
quando se destina a subsidiar investimentos que ndo sejam
amortizaveis, nem se destinem a exploragdo.

reflectiu, entre 2003 e 2007, um crescimento de
52,5%. Nesse periodo, o exercicio 2004 foi o mais
favordvel ao nivel do incremento nas receitas de
trafego. De facto, estas, em relagdo ao ano
transacto, 2003, apresentaram uma evolugao
expressiva de cerca de 23%, consubstanciada num
aumento de 8,4 milhGes de euros.

Tal crescimento foi consequéncia da introducdo da
bilhética sem contacto, do fecho da rede do
Metropolitano, ainda que parciallz, e de algumas
alteragdes tarifarias.

Quanto a estas Ultimas — o processo de
actualizacdo tarifaria — importa destacar dois
aspectos:

1. Por decisdo do Governo, o tarifario dos
transportes publicos de passageiros foi ajustado
a taxa de inflagao.

Efectivamente, é de realcar que até 2004 as tarifas
praticadas ndo acompanhavam a inflagdo, o que
muito contribuiu para a situacdo de desequilibrio
das empresas publicas de transportes. De notar
que a Empresa tem um reduzido grau de
autonomia na definicdo e actualizagdo dos seus
tarifarios que sdo balizados pela tutela sectorial.

2. Renegociacdo e formalizagdo de novos
protocolos de reparticdo de receita de passes
combinados com a Carris.

0 Volume de Negécios ndo inclui os Trabalhos para a Propria
Empresa e Subsidios a Exploragdo e  IndemnizagBes
Compensatorias.

120 fecho integral da rede foi concretizado no decurso do ano 2007.
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O modelo de distribuicdo de receita dos passes
combinados é, ainda hoje, efectuado com base
em critérios subjacentes a um inquérito datado de
1989 e como tal desajustado da realidade. Pese
embora os operadores tenham, em 1993,

AUDITORIA: METROPOLITANO DE LISBOA, EPE

Gréfico n.°2 - Objecto Acessério - Servigos
Secundérios
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43%

celebrado protocolos entre si, ao abrigo do DL
8/93, de 11 Janeiro, o certo é que as quotas neles
constantes  reproduziam  rigorosamente a
reparticdo de receitas resultante daquele
inquérito de 1989.

Em 2004, e até a data da auditoria, Dezembro de
. . . Publicidade e
2008, a Empresa de transportes Carris foi a Unica espagos
. comercials
que revogou o anterior protocolo (1993) e que, 47%
apesar do ligeiro ajustamento verificado, as
quotas de reparticdo com o Metropolitano
continuam a nao reflectir o impacto do aumento

que entretanto se verificou na sua rede.

Outros
0%

Contudo, ndo é displicente referir o esforgco de
rentabilizagdo dos restantes servigos, cujas
receitas, no seu coOmputo, tém vindo a crescer,
como se aduz da leitura dos valores constantes do
quadro Volume de Negdcios por Objecto
introduzido na pagina anterior. Esses servicos
secundarios apresentavam, em 2007, a seguinte
estratificacdo e representatividade: 47% referiam-
se a publicidade e espagos comerciais, 43%
relacionados com venda de outros servigos, 10%
advinham da cobertura de rede -
telecomunicacgdes.

Este assunto, pela sua natureza inalterada no
tempo e que muito lesa os Proveitos
Operacionais da Empresa, sera adiante, neste
relatério, devidamente considerado.

Dos varios servigos prestados pelo Metropolitano,
é 0 servigo publico de transporte colectivo que
tem maior expressividade no total do Volume de
Negdcios, sendo responsavel, em 2007, por
aproximadamente 89% das receitas arrecadadas.

4.4.3. Quanto a Estrutura de Resultados
Gréfico n.°1 - Objecto Principal - Servico Publico
2007 Em 2007, o Metropolitano de Lisboa registava um RLE
Venda Cartbes Pé’::’?'l'?ss . de 144 milhdes de euros negativos que, embora revele
2% ilhetes

ligeira melhoria face aos anos anteriores, colocavam a
Empresa numa situagéo grave e preocupante.

49%

Aqueles resultados negativos sdo produto da
ilos. manutengdo de um nivel de financiamento elevado para
61% suportar o défice de exploragdo e a execugdo do seu

programa de investimentos na expanséo da rede, do
desequilibrado critério de reparticdo da receita e dos
atrasos verificados no recebimento de apoios devidos

Passes = pelo Estado.
Combinado; + Proprios -
Integr;;udals Passes
20 No quinquénio 2003-2007, o Metropolitano de
Lisboa apresentou a seguinte estrutura de
N3o obstant da d binad resultados:
. do obs a.n e a ven .a e passes combinados e RESULTADOS
intermodais  assumisse uma quota
significativa de 37% no volume de receitas (€ Al A ALl ALl AL
de trafego, certo é que a venda de titulos RO (88.711.096) (79.289.909) (86.254.829) (77.481.963) (73.324.960)
préprios contribuiu maioritariamente, em  Rr | (81.011.150) | (74.135.062) | (75271.722) | (68.252.008) | (69.733.823)
o ~ .
61%, para a arrecadacéo de receitas pelo - T1T (3.249.076) (474.976) (A77.227) | (1427.792)
Metropolitano.
RLE | (168.247.091) | (156.715.738) | (162.034.950) | (146.943.679) | (144.221.982)
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a) Quanto aos Resultados Operacionais

Gréfico n.°3 - Resultados Operacionais (€)
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S
5 S -9.622.750
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F
©
© ]
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S -11.797.217
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Entre 2003 e 2007, os Resultados Operacionais Gréfico n. - Custos Operacionais - 2007 (€)

oscilaram, anualmente, entre os 70 e 90 milhdes
. ~ Outros 320.738
de euros negativos, ndo sendo, no entanto, |
despiciendo notar o desagravamento observado Ajust + Prov + | 7es066
e . s . | t :

desde 2006. De facto, nos Ultimos dois exercicios mpostos |
econdémicos, a Empresa conseguiu, em termos Amort. 37.210.087_]
absolutos, uma diminuicdo dos seus Resultados 1

. . . L~ Custos ¢/
Operacionais negativos, em cerca de 12,9 milhdes P ——"] 88.550.722_|
de euros. Para esse efeito, ao nivel das Unidades 1

s . . . ; . FSE 41.942.690 I
de Negdcio, muito contribuiram, particularmente,
as variagdes positivas do saldo operacional das owvme ] 1630016
unidades Exploracdo Comercial e Gestdo de Infra- ]

estruturas, motivadas, exclusivamente, pelo
incremento dos respectivos Volumes de Negdcios, » : o

L, Gréafico n.°5 - Proveitos Operacionais - 2007 (€)
jd que os custos propenderam para o seu 7

agravamento. ouos [ | 7.447.028
No exercicio econdmico de 2007, a natureza Sub. :l
’ Exploragio 23.147.894

operacional das demonstra¢des financeiras do i
Metropolitano apresentou uma melhoria de 5,4%,

Prov.Supl. [I 907.528
face ao ano transacto. Apesar do crescimento dos

custos operacionais, concorreram para essa TR [ g a1

variagcdo positiva, na perspectiva dos proveitos, o e |

aumento do Volume de Negdcios, no montante de Vendas e |

6.187 milhares de euros, o montante acrescido Prest Serv- |

das indemnizacGes compensatdrias no valor de

1.507 milhares de euros e, ainda, o crescimento No que respeita aos Custos Operacionais que

dos Trabalhos para a Prdpria Empresa, totalizaram, em 2007, 170.653 milhares de euros,

consubstanciado em 566 mil euros. estes sofreram um agravamento, face a 2006, de
4.037 milhares de euros. Da estrutura de custos

Posto isto, a melhoria dos Resultados operacionais (ver grafico n.24), destacam-se trés

Operacionais ndo foi conseguida pela via da rubricas com maior expressividade nos Custos

redugdo dos custos, mas sim porque o Operacionais totais:

crescimento dos proveitos foi superior ao dos
custos (9,1% versus 2,4%)
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" Em 2007, a Empresa suportou Custos com
Pessoal no montante de 88.559 milhares de
euros, os quais representaram 52% da estrutura
de Custos Operacionais da Empresa e
absorveram 91% dos Proveitos Operacionais
alcangados nesse ano. Note-se que estes
mesmos custos, de per si, excederam, em 42%,
as receitas geradas pela actividade (Volume de
Negdcios), as quais totalizaram 62.447 milhares
de euros.

Gréfico n.°6 - Custos Operacionais Vs Proveitos

150.000.000 Operacionais Vs Volume de Negécios (€)

120.000.000 1.\/\’/.

90.000.000 y

60.000.000

30.000.000

209 3 200, » 200 5 200, 6 200 >

—1 Proveitos Operacionais
== Custos com Pessoal
el FSE+Cust.pes.

e==fil— \/olume de Negtcios
e FSE

Dada a sua relevancia, este assunto sera
oportunamente desenvolvido adiante neste
relatério (ponto 4.6 — Custos com Pessoal no
Metropolitano de Lisboa.)

" Na escala dos custos mais significativos
destacam-se, em seguida, os custos com
Fornecimentos e Servicos Externos, no
montante de 41.943 milhares de euros, que
representaram cerca de 25% dos Custos
Operacionais totais e consumiram 44% das
receitas arrecadadas, em 2007.

Somente aquelas duas rubricas superaram, em
larga medida, o total dos Proveitos Operacionais
alcancados pela Empresa, tal como é visivel no
grafico anterior.
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2) As indemnizagbes compensatorias
auferidas anualmente revelarem-se claramente
insuficientes, face ao nivel de servigo publico
prestado pela Empresa. Refira-se que os pregos
praticados sdo fixados administrativamente e,
portanto, ndo assentes em critérios comerciais.

Acresce, ainda, consoante referido em sede de
contraditério pelo Presidente do CG do
Metropolitano de Lisboa, que «a operagdo em
modo Metropolitano sendo segura, rdpida e
cémoda, comporta custos de manutengdo muito
elevados. O ML é o operador Metro na cidade de
Lisboa, mas é também, o responsdvel pela
manutencdo da infra-estrutura. E bom de ver que
a limpeza e seguranga (de pessoas e bens) nas 48
estagbes, 338 carruagens, a manutengdo e
funcionamento das 180 escadas mecdnicas, 10
rolantes, 1846 cdmaras de videovigildncia, 169
postos de ventilagdo, 187 postos de bombagem,
19 subsestagbes de trac¢Go, 252 mdquinas de
venda automdtica, 659 canais automdticos de
acesso, para além da via, balastrada e betonada
num cumprimento total de 37,7 Km, requerem um
esforco financeiro gigantesco que representa
mais de 90% do total de FSE (incluindo a locagdo
operacional do material circulante)».

®  Por ultimo, pesaram na estrutura dos custos
da empresa os que dizem respeito as
amortiza¢des. Porém, esta componente dos
custos operacionais encontra-se fortemente
subvalorizada. De facto, pela analise do
valores constantes do quadro infra,
constatou-se que o montante das
amortizacdes diz respeito, em média,
exclusivamente a 23% do imobilizado total
inserto nas demonstragées financeiras da
Empresa, ja que esta segue o procedimento
de ndo amortizar as Imobilizagoes
classificadas como financiadas pelo Estado
(77%).

CLASSIFICACAO DESAGREGADA DO IMOBILIZADO

Ainda a contribuir para agravar aqueles resultados DO METROPOLITANO
tem-se:
(€) 2003 2004 2005 2006 2007
1) A natureza dos investimentos “po conta
realizados pelo Metropolitano  da empresa 807.757.386 | 806.175.793 | 810.757.380 | 814.070.148 | 816.026.343
(construcdo de infra-estruturas), os % 24,49% 23,66% 23,02% 22,71% 22,28%
uais, embora fortemente inanci
at . ; Financiadas | ) o, 115509 | 2601500244 | 2711827900 | 2769.927.5% | 2.846.362.153
dispendiosos, integram um retorno do _Pelo Estado
capital investido distendido por longos % 75,51% 76,34% 76,98% 71,29% 71,72%
periodos. Total 3298.890.985 | 3.407.685.037 | 3.522.353.271 | 3.583.997.683 | 3.662.408.496
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Atente-se, porém, nos efeitos dos procedimentos
contabilisticos adoptados, que tém vindo a
atenuar a negatividade dos Resultados
Operacionais. Em sumula, identificam-se os
seguintes:

1. Amputagdo dos custos com
depreciagbes, quando apenas 23% das
imobiliza¢cGes sdo relevadas para efeitos
de depreciagdo — implicando diminuigao
destes custos.

2. Os custos associados ao Centro Cultural
e Desportivo foram expurgados dos
custos operacionais e registados em
extraordinarios — diminuicdo daqueles
custos.

b) Quanto aos Resultados Financeiros

Gréfico n.°7 - Resultados Financeiros (€)

e ./§./.§.
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Gréfico n.°7.1 - Resultados Financeiros por Unidade de r
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-47.803.045
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2006

-46.790.422
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Ao longo do quinquénio 2003-2007, o

Metropolitano de Lisboa apresentou
ininterruptamente Resultados Financeiros
negativos.

A Gestdo de Infra-estruturas é a Unidade de
Negdcio responsavel por grande parte do
endividamento bancario por ser ela a responsavel
pela construgdo e manutengao de infra-estruturas
e, consequentemente, onde recaem os maiores
Custos Financeiros geradores, por ineréncia, de
Resultados Financeiros negativos.

E de referir a crescente melhoria, desde 2003, dos
respectivos Resultados Financeiros negativos,
pese embora o aumento continuado, de ano para
ano, do Passivo Remunerado. De facto, assistiu-se
a uma evolugdo dos Resultados Financeiros de
81.011 milhares de euros negativos, em 2003,

-1.490.540

-13.912.266

-6.058.870

EODDCGs

para 69.734 milhares de euros negativos, em
2007. No mesmo periodo, o Passivo Remunerado
teve um incremento de 32,3%.

Pese embora essa melhoria tenha resultado da
renegociacdo das taxas de juro de alguns
empréstimos, o que veio permitir a redugao dos
encargos com juros, aquela ficou, igualmente, a
dever-se a protelagdo para o futuro da divida
obrigacionista contraida em 2006 e 2007, por um
periodo de 20 anos (“bullet”).

Em 2003, o prazo médio de endividamento
rondava os 7,7 anos e o montante da divida a
liguidar estendia-se uniformemente no tempo. Ja
em 2007, aquele mesmo prazo médio aumentou
para os 11,2 anos e cerca de 35% da divida devera
ser liquidada no prazo de 15-20 anos.
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Facto é que estas empresas — prestadoras de
servicos de interesse econdmico geral — ndo
podem simplesmente cessar a sua actividade
ainda que tecnicamente falidas. Estas empresas,
em prol do cumprimento da prestagao de servico
publico a que estdo obrigadas, e, bem assim, dos
parametros de qualidade exigidos, ora pelo
Estado, ora pela Unido Europeia; e, ainda, no
caso do Metropolitano, face a obrigagao de
constru¢do da sua infra-estrutura, encontram
como Uunica e plausivel solugdo, na auséncia de
um modelo de financiamento publico adequado,
o recurso ao endividamento e solugbées “in
momentum” no mercado financeiro que
permitam protelar no tempo as suas obrigagoes,
como sejam o caso dos empréstimos “bullet”.

¢) Quanto aos Resultados Extraordindrios

2.000.000
]

‘\
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Gréfico n.°8 - Resultados Extraordinarios (€)
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Salvo Unica excepgao no ano 2003, os Resultados
Extraordindrios apresentaram-se negativos no
quinquénio em consideragdo, atingindo, em 2004,
o pior resultado, cerca de 3.249 milhares de euros.
Concorreram para esse resultado ndo sé o
aumento absoluto de cerca de 3.018 milhares de

-34.356

-5.276
97.697
24.648

=ODDCGs

Todos os exercicios econdmicos apresentaram
comummente registados nos seus Custos
Extraordinarios um donativo efectuado ao Centro
Cultural e Desportivo do Metropolitano, o qual,
em média, correspondeu a 95% do total dos
donativos concedidos, anualmente, pela Empresa,

euros dos Custos Extraordindrios, motivados, conforme de pode observar no quadro seguinte.

mormente, por perdas com imobilizagGes,

correcgGes relativas a exercicios anteriores e DonATIVOS

donativos; como  também, pelo

decréscimo dos Proveitos (€) 2003 2004 2005 2006 2007
Extraordinarios de 3.143 milhares de  ponativos 1.018.105 | 896.036 | 900.194 | 909.033 | 951.372
euros, em 2003, para 1.394 milhares de = o 1 hecoortivo | 1.014.105 | 831610 | 818811 | 899.007 | 906322
euros em 2004.
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Todavia afigura-se que este custo, pelas suas
caracteristicas, se encontrava incorrectamente
contabilizado. A comprovar, consta do Acordo de
Empresa, datado de 2005, na cldusula 5.2
“Obrigagdes da Empresa e garantias do
trabalhador” que esta obriga-se “a proporcionar
aos trabalhadores, dentro das possibilidades da
Empresa, condigées para a sua formagdo fisica,
cultural e profissional, tais como desportos,
variados, sala de reunido e actividades culturais”.
Dai entender-se que este beneficio garantido aos
trabalhadores deveria considerar-se agrupado aos
restantes Custos com Pessoal e ndo deles
individualizado.

Ademais, apontava a citada cldusula que o
Metropolitano obrigar-se-ia a disponibilizar este
beneficio “dentro das possibilidades da empresa”.
Ora, os montantes direccionados ao Centro
Cultural e Desportivo ndo sdo coincidentes com o
quadro econémico-financeiro da empresa, o que
manifesta que ndo tem sido levada em
considerag¢ao aquela ressalva.

d) Quanto aos Resultados Liquidos do Exercicio

-140.000.000

Gréfico n.° 9 - Resultados Liquidos do Exercicio (€)
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No primeiro ano do quinquénio em andlise, 2003,
o Metropolitano obteve o pior Resultado Liquido,
no montante de 168.247 milhares de euros
negativos, consequentes dos pesados Resultados
negativos, Operacionais e Financeiros.

Particularmente, desde 2006, a Empresa tem
evidenciado uma evolu¢cdo sempre positiva dos
seus Resultados Liquidos, alcangando, em 2007, o
melhor resultado deste quinquénio, pese embora
ainda negativo, cifrado em menos 144.222
milhares de euros, mas consubstanciado numa

-12.193.682

0

-9.150.023

-12.175.925

=ODDCGs

melhoria absoluta de 2.722 milhares de euros,
face ao ano anterior.

Para esta recuperagao contribuiram,
fundamentalmente, a diminuicdo da negatividade
dos Resultados Operacionais, por via do aumento
do seu Volume de Negdcios e, bem assim, da
melhoria dos Resultados Financeiros.
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4.4.4. Indicadores Econdémicos e
Financeiros

Os indicadores evidenciam a situagdo econoémica e
financeira deficitaria do Metropolitano de Lisboa, com
rentabilidade negativa do seu Activo, fortemente
dependente dos seus credores e, sobretudo, do
endividamento  bancario para financiar 0s seus
investimentos em ILD, a sua operagéo e, ainda, para a

AUDITORIA: METROPOLITANO DE LISBOA, EPE

Todavia, esta situagdo manter-se-a enquanto o
Estado diferir no tempo a decisdo de compensar
realisticamente o Metropolitano pelo servigo
publico prestado e pela pratica de tarifas,
balizadas administrativamente, abaixo das que
seriam necessarias para cobrir os inerentes
custos. Contribui, ainda, para agravar a situagao
financeira da Empresa a reparticdao da receita
entre os operadores colectivos assente numa
quota de reparticio aquém da sua real procura.

amortizagéo de empréstimos vencidos. Posto isto, a melhoria dos Proveitos Operacionais

encontra-se, em certa medida, agrilhoada a
resolugdes que advém nao do Conselho de
Geréncia da Empresa, mas da actuacao

INDICADORES ECONOMICO-FINANCEIROS

2003 2004 2005 2006 2007 da sua tutela sectorial.
Rentabilidade
do Activo (5,21%) (4,75%) (477%) (4,30%) (4,17%) No que se refere a situagao financeira
Total .. .
de curto prazo (liquidez), verificou-se
Liquidez Geral 19,37% 17,87% 29,47% 34,19% 38,80% . L.
que ao longo do quinquénio 2003-
;I‘:r“‘i‘i’ode (709.580.766) | (596.784.911) | (434.588.960) | (348475484) | (246.661.244) | 2007, o Metropolitano encontrou-se
Zfrfg'zfﬂﬁm 2 157 19 124 83 em desequilibrio de tesouraria, dado o
game desfasamento entre os ciclos de
Prazo médio . . ~
de 202 165 153 120 104 origens e aplicagdes. De facto, ocorreu
Recebimento que os activos demoraram mais tempo
il 0, 0, 0, 0, 0 . .
Solvabilidade 15,18% 9,65% 6,16% 1,93% (1,61%) a transformar-se em liquidez do que as
Endividamento 86,82% 91,20% 94,20% 98,11% 101,64% dividas a serem pagas, originando,
:‘Il:‘t:::er::l: 13,18% 8,80% 5,80% 1,89% (1,64%) Consequentemente, na maloria dOS
exercicios considerados, uma situagdo
Produtividade 4.696 7.091 9.333 8.632 13.624 - ~ .
problematica de gestdo de tesouraria,
EBITDA (70.296.046) | (58.033.195) | (67.127.727) | (60918:319) | (68720610) | t3] como se pode observar da

discrepancia entre prazos de
Ao longo do Quinquénio, as rentabilidades do pagamento e de recebimento.
Activo Total apresentaram-se negativas, induzidas
pela obtengdo de Resultados Liquidos negativos,
ndo obstante seja visivel uma melhoria crescente evidenciado progressos. De facto, em 2003,
desse indicador, particularmente nos ultimos dois apenas 19% do passivo exigivel a curto prazo era
anos. coberto por activos da mesma natureza,

enquanto, em 2007, essa percentagem aumentou
para 39%. A melhoria ocorrida no periodo
considerado ficou a dever-se substancialmente as
diminuicdes das dividas de curto prazo a
InstituicGes de Crédito e, ainda, a Fornecedores de
Imobilizado c¢/c, consubstanciadas, em termos
absolutos, respectivamente, no decréscimo de
237.535 e 50.213 milhares de euros. No que se
refere as dividas bancdrias, tal redugdo deve-se
efectivamente a consolidagdo das mesmas em

Porém, ainda que debilitado, este indicador tem

E bem certo que contribuiu para a melhoria deste
indicador o abrandamento dos Resultados
Liquidos negativos, resultantes do continuo
aumento do Volume de Negdcios e, bem assim, da
pratica de decisGes financeiras relativas a
renegociagao das taxas de juro e da contracgdo de
dois empréstimos obrigacionistas, cifrados em 800
milhdes de euros, nos anos 2006 e 2007, cuja
obrigacdo de liquidagdo foi protelada para dali a

20 anos. médio e longo prazo.

Ainda que se registe, no quinquénio 2003-2007, PASSIVO CIRCULANTE

um aumento dos Proveitos

Operacionais, estes encontram-se muito © 2003 2007 Variagao

aquém daqueles que deveriam ser Absoluta %
Passivo Circulante Total 880.019.273 | 401.439.266 | 478.580.007 | 54,38%

efectivamente conseguidos.

Dividas a Institui¢des de Crédito 428.922.303 191.387.255 | 237.535.048 | 55,38%

Fornecedores de imobilizado c/c 97.388.402 47.175.181 50.213.221 51,56%

33
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Ainda a este respeito, merece referenciar que o
Metropolitano tornou a sua cobran¢a mais eficaz.
De facto, houve uma significativa melhoria nos
prazos médios de recebimento que passaram de
202 dias, em 2003, para 104 dias, em 2007. Esta
proximidade entre os recebimentos e os
pagamentos induz, inevitavelmente, na melhoria
da liquidez da Empresa e diminui os dias de
caréncia do fundo de maneio.

No que concerne a solvabilidade dos seus
compromissos em prazos dilatados, verificou-se
uma continua degradacao deste indicador, o que,
para além de espelhar a faléncia técnica do
Metropolitano, prova o seu elevado grau de
dependéncia face a capitais alheios. Com efeito,
desde 2003, o Passivo total apresentou um
aumento de 125%, em que a sua natureza de
médio e longo prazo incrementou de 1.922.641
milhares de euros para 3.114.547 milhares de
euros.

O Metropolitano encontrava-se fortemente
endividado devido aos empréstimos bancarios que
contratualizava para financiar a sua actividade e,
substancialmente, para fazer face aos
investimentos intensivos na construgdao da sua
infra-estrutura, mas, também, para amortizar
empréstimos vencidos.

A semelhanca da solvabilidade, a Autonomia
Financeira da empresa degradou-se gradualmente
no decurso do quinquénio em analise, 2003-2007.
Deterioragdo, essa, motivada pela obtengdo de
Resultados Liquidos do Exercicio negativos,
conduzindo a que, em 2007, a totalidade do
Capital Estatutdrio da empresa se encontrasse
perdido.

Quando analisado o EBITDA" (resultados antes de
juros, impostos, depreciagio e amortizagbes),
expurgado das indemnizagdes compensatorias
atribuidas pelo Estado, alcanga-se um resultado
fortemente negativo, embora este indicador tenha
melhorado, desde 2005, o equivalente a 8.407
milhares de euros.

Importa considerar que as actividades prestadas
pelo Metropolitano sdo na maioria de Servigo
Publico e, portanto, como referido, esse servigco é
prestado por imposicdo do Estado a pregos que
estdo aquém dos que seriam necessarios. Pelo que

3 De acordo com os contratos de gestdo ja celebrados entre as empresas
do sector e 0 MF ¢ MOPTC, o célculo do EBITDA a considerar é:
EBITDA = Resultados Operacionais antes das IC’s + Amortizagdes +
Provisdes (+ ajustamentos caso hajam)

<34

as indemnizag¢Ges compensatdrias (IC) concedidas
pelo Estado para compensar esse défice da
actividade de servigo publico sdo indissociaveis
dos restantes fundos da Empresa, pois é no
pressuposto da sua existéncia que continua a
operar.

Assim, quando ao EBITDA calculado (isto &, ao
Resultado Operacional sem o efeito das
amortiza¢des, das provisGes e dos ajustamentos)
se acrescentam os valores das IC auferidas obtém-
se os valores do quadro seguinte.

EBITDAEIC
(€) EBITDA IC (conta 74) EBITDA+IC
2003 (70.296.046) 19.311.619 (50.984.427)
2004 (58.033.195) 19.062.859 (38.970.336)
2005 (67.127.727) 20.346.129 (46.781.598)
2006 (60.918.319) 21.641.174 (39.277.145)
2007 (58.720.610) 23.147.894 (35.572.716)

As IC recebidas do Estado ndo chegaram para
colmatar os custos da actividade, pelo que a
Empresa, para fazer face a esse défice ndo coberto
pelo Estado, teve de recorrer, sistematicamente,
ao endividamento bancario.

Ademais, o EBITDA+IC apresenta-se como o
indicador mais adequado para se analisar o
desempenho da Empresa.

4.5, Endividamento (Passivo
Remunerado)

O Metropolitano de Lisboa depende do endividamento
bancério e de outros instrumentos financeiros para
garantir a continuidade das suas actividades de
construtor de infra-estruturas e de prestador de servigo
publico de transporte colectivo de passageiros.

Em 31-12-2007, o passivo remunerado de médio e
longo prazo do Metropolitano de Lisboa ascendia a 2,9
mil milhGes de euros e nos Ultimos cinco anos, o servigo
da divida tinha custado cerca de 435,6 milhbes de
euros.

Analogamente as restantes empresas publicas do
sector dos transportes que apresentam défices
correntes de exploragdo, nao obstante os
subsidios ndo reembolsdveis e indemnizagdes
compensatdrias, também o Metropolitano de
Lisboa recorre sistematicamente ao
endividamento bancario e, também, a outros
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instrumentos financeiros, como fontes de
financiamento permanentes para custear a sua
actividade.

O servigo publico que o Metropolitano esta, de
acordo com os seus Estatutos, obrigado a prestar,
bem como as actuais imposi¢Ges nacionais e
comunitdrias sobre a qualidade, universalidade e
continuidade, conforto, higiene e seguranga,
exigem que sejam concretizados investimentos,
para os quais a Empresa ndo possui fundos
disponiveis, pelo que também estes estdo a ser
financiados com recurso ao endividamento
bancdrio e a outros instrumentos financeiros.

Entre 2003 e 2007, o montante total dos
investimentos realizados ascendeu a 507.906
milhares de euros, dos quais aproximadamente
465.488 milhares de euros, 92% do total,
respeitaram a concretizagdo do Plano de Expansao
e Modernizagdo da Rede e, portanto, a construgdo
de Infra-estruturas de Longa Duragdo e a
remodelacdo de algumas estagdes.

Dado que o Metropolitano também é responsavel
pela construgao das infra-estruturas necessarias a
circulagdo, tem sido prioridade a concentragdo do
investimento na expansao da rede.
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e Implementagdo do Sistema de
Videovigilancia para o Material
Circulante, no valor de 3.324 milhares de
euros;

e Aquisicdo de equipamento destinado ao
Projecto Fecho da Rede, no montante

aproximado de 22.517 milhares de euros;

e Adaptagdo do sistema de bilhética a

novos titulos de transporte,
consubstanciado em 1.750 milhares de
euros;

e Sistema de informagdo aos passageiros,
com um custo de 731 mil euros;

e Centralizagdo da videovigilancia nas
estagdes do Metropolitano, que
ascendeu a aproximadamente 758 mil
euros.

Assim, para financiar esses projectos de
investimento, mas também para financiar a
actividade, isto é, para colmatar dificuldades de
tesouraria da Empresa, o Metropolitano tem vindo
a recorrer, nomeadamente, ao endividamento
bancario e ndo so, o qual totalizava, em Dezembro

INVESTIMENTOS REALIZADOS de 2007, cerca de 3.133.966 milhares de euros.

(€) 2003 2004 2005 2006 2007 Total (%)

Material Circulante 1.828.862 291,543 250,967 360.269 32.279 2.772.920 0,55%

'"fraiffsr,z;”'as 148.327.957 95.174.232 99.617.144 49.756.049 72.612.385 465.487.767 | 91,65%

Edificios e PMO’s 453,003 445,393 107.319 104.249 243,022 1.352.986 0.27%
Equipamentos e

Outros Investimentos |  17.521.198 9.458.578 4.871.534 3.874477 2614703 38.340.490 7,55%

Correntes
Total 167.962.022 105.369.746 104.855.964 54.215.540 75.502.389 507.905.661 100%

Porém, ainda que o grosso do investimento tenha
sido canalizado para as Infra-estruturas de Longa
Duragdo (cerca de 92%), eis alguns dos
investimentos, ndao somenos importantes,
realizados no quinquénio e orientados para a area
comercial e segurancga:

Conforme se pode constatar no grafico seguinte,
ao longo de 2003-2007, o Passivo Remunerado
Total do Metropolitano espelhou um crescimento
de 32,3%, consubstanciado num aumento
absoluto de 765.585 milhares de euros.

' Grafico n.°10 - Evolucéo do Passivo Remunerado Total (CP + MLP)

2.368.381.279 2.620.352.886 2.817.276.311 2.991.811.287 3.133.966.471

31-Dez-03 31-Dez-04 31-Dez-05 31-Dez-06 31-Dez-07
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No grafico seguinte apresenta-se a evolugcdao da
amortizacdo do capital efectivada, anualmente,
bem como o pagamento de juros por conta dos
empréstimos contraidos. Até 31 de Dezembro de
2005, os juros pagos superavam o capital
amortizado do ano.

Grafico n.°11 - Amortizacdo de Capital versus Juros Pagos (€)

241.318.861
=@ 274.193.906

99.447.999 94.018.330 83.802.907 80.664.623 77.652.179
——

——

81.534,907
43.086.739 90.00U.40,
31-Dez-03 31-Dez-04 31-Dez-05 31-Dez-06 31-Dez-07
g JUros Pagos «==0=== Amortizacéo Capital
Assim, em concordancia com o evidenciado, em De facto, em 2003, a Taxa de Juro Implicita
cinco anos, as expensas com encargos financeiros do Endividamento rondava os 4,36%,
alcangaram os 435.586 milhares de euros. enquanto em 2007, essa mesma taxa

encontrava-se ao nivel dos 2,58%;
Também é evidente, no grafico da pagina anterior,

a redugdo sistematica dos encargos com juros, ndo e Contrac¢do de dois empréstimos “bullet”,
obstante se verifique a evolugdo crescente do em 2006 e 2007, no montante de 800.000
Passivo Remunerado. Tal efeito advém das milhares de euros, cuja liquidagdo da divida
seguintes praticas: total (capital e juros) foi protelada para dali
a 15-20 anos.
e Renegociacdo das taxas de juro de alguns
empréstimos para taxas mais baixas e O Passivo Remunerado do Metropolitano de
favoraveis. curto, médio e longo prazo distribui-se por

diversos instrumentos financeiros, os quais se
identificam nos quadros seguintes:

PASsIVO REMUNERADO CURTO PRAZO

(€) 31.Dez. 03 31.Dez. 04 31 Dez. 05 31 Dez. 06 31 Dez. 07

Empréstimos Obrigacionistas 0 0 0 45.663.701 7.731.367
Empréstimos Bancarios — BEI 11.917.285 34.363.190 42.842.754 37.872.827 39.701.752
Empréstimos Bancarios - Outros 417.005.018 391.648.484 327.041.152 194.992.248 93.954.134
Papel Comercial 0 60.000.000 25.000.000 50.000.000 50.000.000
Leasing Financeiro 18.313.296 19.135.056 19.940.226 20.858.423 20.890.188
Total 447.235.599 505.146.730 414.824.132 349.387.199 212.277.441

JAY - 2112,9% N17,9% 2 15,8% 2 39,2%

PAssIVO REMUNERADO MEDIO E LONGO PRAZO

(€) 31.Dez. 03 31.Dez. 04 31 Dez. 05 31 Dez. 06 31 Dez. 07

Empréstimos Obrigacionistas 115.246.007 115.246.007 115.246.007 469.582.307 861.850.939
Empréstimos Bancarios - BEI 1.308.249.429 1.273.886.239 1.231.043.485 1.199.969.511 1.160.267.759
Empréstimos Bancarios - Outros 87.409.842 374.939.895 349.969.947 300.000.000 300.000.000
Papel Comercial 165.000.000 125.000.000 500.000.000 487.500.000 435.000.000
Leasing Financeiro 245.240.402 226.134.015 206.192.740 185.372.270 164.570.332
Total 1.921.145.680 2.115.206.156 2.402.452.179 2.642.424.088 2.921.689.030
A - 210,1% 213,6% 210,0% 210,6%
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No decurso dos cinco anos em analise, o
Metropolitano reduziu o seu endividamento de
curto prazo em 52,5%, o que significa, em termos
absolutos, uma redugdo desse passivo em 234.958
milhares de euros.

O total dos empréstimos bancarios contraidos em
diversas instituicdes financeiras foi o instrumento
que contribuiu para esse decréscimo, cujo
montante em divida, a 31 Dezembro de 2007, foi
inferior a 2003 em cerca de 77,5%.

Todavia, esta diminuicdo nao se deveu a sua
efectiva amortizacdo, mas, sobretudo, a
consolidagdo da divida em médio e longo prazo.

Ja o Passivo Remunerado de Médio e Longo Prazo
evidenciou, até 31 Dezembro de 2007, um
continuo agravamento, cifrado em 1.000.543
milhares de euros, ou seja, mais 52,1% do que em
2003. Tal resulta, nomeadamente, da contracgdo
de dois empréstimos obrigacionistas, datados de
2006 e 2007, cuja nova divida perfez o total de
800.000 milhares de euros.

A 31 de Dezembro de 2007, o endividamento
repartia-se pelos varios instrumentos financeiros,
da seguinte forma: em predominancia,
posicionava-se o endividamento  bancdrio
resultante do BElI numa propor¢do de 38%; em
seguida, sdo representativos, em 28%, os
empréstimos obrigacionistas; consecutivamente,
numa porgdo mais ou menos equivalente,
encontravam-se os instrumentos Papel Comercial
e Empréstimos Bancarios de diversos bancos, com
percentagens, respectivamente, de 15% e 13%.
Por ultimo, a modalidade de leasing financeiro
pesava 6% na totalidade do Passivo Remunerado
do Metropolitano.

De sublinhar que 79% do endividamento total
contabilizado, em Dezembro de 2007, o
equivalente a 2.480.216 milhares de euros,
encontrava-se avalizado pelo Estado,
remanescendo, apenas, 21% do Passivo
Remunerado total que ndo foi obtido sob a
proteccdo de uma garantia pessoal do Estado.

Alids, sobre esta questdo, destaque-se o facto de,
em Janeiro de 2009, a agéncia de notagdo
financeira, Standard & Poors ter baixado o rating
do Estado Portugués, significando que o
financiamento das instituicGes de crédito
portuguesas no estrangeiro serd mais caro o que
se repercutird, presumivelmente, no aumento do
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custo de financiamento junto dos bancos para as
empresas do Sector Publico Empresarial.

Posto isto, o Estado, quer na qualidade de
detentor do Capital Estatutario do Metropolitano,
gque ndo tem cumprido com o0s seus
compromissos, nomeadamente a realizagdo cabal
a que se propos, daquele Capital, quer na sua
funcdo executiva, ao atribuir indemnizagdes
compensatdrias que ficam muito aquém das
necessarias para, assim, cobrir os défices tarifarios
decorrentes da fixagdo administrativa das tarifas
praticadas e, ainda, a exigéncia que exerce junto
da Empresa no estabelecimento de padrdes de
qualidade do servigo publico, assume uma quota-
parte significativa de responsabilidade pela
situagdo econdmico-financeira deficitdria da
mesma.

Tanto mais que o Estado, ao nao deixar qualquer
outra alternativa as empresas para a prossecugao
da actividade e investimentos, estes aprovados
pela tutela, sendo o recurso ao endividamento,
nao so contribui para a deterioragdo econémica e
financeira das empresas, como, por outro lado,
tal pratica nao fica evidenciada no défice
or¢amental e, portanto, constitui-se como uma
forma de desor¢camentagdo, projectando para as
geragOes futuras os encargos decorrentes dos
elevados compromissos hoje assumidos.

Ainda a respeito do endividamento, é perceptivel
nestas empresas a contraccdo de novos
empréstimos com objectivo de colmatar a
amortizacgdo de empréstimos anteriormente
contratados, quando o periodo de caréncia chega
ao seu término. Assim, é recorrente a
amortizacdo de divida com recurso a nova divida.

4.6. Custos com Pessoal
no Metropolitano de Lisboa

A data dos trabalhos de campo, Dezembro de
2008, a regulacao das relagdes de trabalho entre
os trabalhadores e o Metropolitano de Lisboa
regia-se por dois Acordos de Empresa, ambos
datados de 2005, a saber: “Acordo de Empresa |
aplicdvel a Generalidade dos Trabalhadores” e
“Acordo de Empresa Il aplicavel aos Licenciados e
Bacharéis”.

O Metropolitano, ao abrigo daqueles Acordos de
Empresa, complementava o vencimento dos seus
colaboradores com a atribuicio de diversos
subsidios e prémios, atribuindo,
cumulativamente, um conjunto de beneficios
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sociais, como sejam as presta¢Ges pecunidrias a
titulo de complementos as pensdes atribuidas pela
Seguranga Social (reforma ou sobrevivéncia);
assisténcia médica e medicamentosa e o
pagamento de refei¢des, entre outros, que
concorriam para que os Custos com Pessoal
fossem fortemente representativos na estrutura
dos Custos Operacionais da Empresa, tal como ja
foi aludido neste relatdrio.

Em sede de contraditério, o Presidente do CG do
Metropolitano de Lisboa veio dar a conhecer a
redaccdo de um novo Acordo de Empresa,
assinado em Margo de 2009, o qual passou a
revogar o Acordo de Empresa aplicavel a
Generalidade dos Trabalhadores, datado de 2005.

Acrescentou, ainda, que «o Acordo de Empresa é
um instrumento de natureza negocial, o que
significa que o mesmo ndo contempla todas as
solugées consideradas ideais pela gestdo, mas sim
aquelas que é possivel consensualizar com as
organizagées representativas dos trabalhadores.
Esse processo é complexo e bastas vezes moroso,
de modo a ndo fazer perigar gravemente a paz
social, sob pena de a empresa incorrer em custos
gravosos e ver degradada a qualidade dos seus
servicos, bem como a imagem junto dos seus
clientes».

Gréfico n.°12 - Evolugéo do Efectivo Médio Total
2.8

4.6.1. Situagéo e Evolugdo do Pessoal
Activo e Inactivo

Em 2007, a Empresa integrava, em média, 2.879
efectivos, dos quais 1.685 eram colaboradores activos e
1.194 inactivos com o0s quais o Metropolitano assumiu
responsabilidades.  Assim, aquele efectivo total
representou, nas Demonstragbes Financeiras da
daquele ano, um custo de 88,6 milhGes de euros.

Em 2003, o Metropolitano de Lisboa integrava um
efectivo médio total de 2.670 pessoas, 1.761
efectivos activos e 909 inactivos, o que
correspondia a que, no total, os colaboradores
activos representassem 66% e os nao activos 34%.

Ora, sucede que, nos anos sequentes, se observou
a inflexdao tendencial desta representatividade. De
facto, no decurso do exercicio econémico de 2007,
0 numero de pessoas representativas dos custos
que o Metropolitano assumiu ascendeu, em
média, a 2.879, sendo que 41% desses elementos
encontravam-se em situagdo de pré-reforma (21),
de reforma (986) e pensionistas (187).
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Gréfico n.°12.1 - Evolucgéo do Pessoal Activo
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Gréfico n.°12.2 - Evolugdo do Pessoal Inactivo
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Atenta a evolugdo verificada no quinquénio 2003-
2007, prevé-se que o numero de inactivos com os
quais o Metropolitano mantera, no futuro,
responsabilidades sociais venha a ultrapassar, em
grande escala, os efectivos contributivos liquidos.
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Saliente-se, todavia, que, no seguimento da
recomendag¢do emanada por este Tribunal no seu
Relatdrio de Auditoria n.220/2001 — 2.§Sec95014,
todos os novos colaboradores admitidos apds 31
de Dezembro de 2003 ja ndao foram abrangidos
pelo plano de pensdes da Empresa.

No que se refere ao Plano de pensées, até a data
de auditoria, Dezembro de 2008, ainda nao tinha
sido constituido qualquer fundo para fazer face
as responsabilidades assumidas pela Empresa
para com os aos seus colaboradores, aquando da
sua futura situacdo de reforma, encontrando-se
essas responsabilidades registadas no balango.

Nesta matéria, em sede de contraditdrio, o
Presidente do CG do Metropolitano de Lisboa
enunciou que a «(..) empresa tem vindo nos
ultimos dois anos a envidar esforgos no sentido da
constituigdo de um Fundo de Pensbes, pese
embora as enormes dificuldades sentidas por for¢ca
dos seus constrangimentos financeiros, expostos,
alids, no Relato. A empresa abriu, em 2007, uma
conta bancdria que creditou com €20.000.000. Os
montantes depositados e capitalizados nesta
conta destinam-se, conforme ficou expressamente
consagrado na respectiva Deliberagdo do CG,
exclusivamente a futura afectagdo ao Fundo de
Pensbes quando estiverem reunidas as condi¢bes
financeiras minimas que permitam a sua
constituigdo.

Para além desta medida, a empresa contratou, em
Dezembro de 2008, a elabora¢éo de um estudo
sobre a “viabilidade de implementacdo de um
Plano de Pensdes no Metropolitano de Lisboa” (...).

(...) Sabendo que a constituicdo do Fundo implica
acordar uma nova regula¢Go para a matéria dos
complementos de reforma e de sobrevivéncia, [as
AssociagBes Sindicais] celebraram um Protocolo
com a empresa, em Margo passado [2009], nos
termos do qual as partes se comprometem a
iniciar negociagbes com vista a aprovar a
regulamentacgdo especifica associada ao Fundo de
Pensbes, com a consequente alteragdo em
conformidade do regime vigente.»

Atendendo a estrutura organizativa da Empresa,
em 2007, a reparticdo dos trabalhadores
processou-se da seguinte forma: 87% do pessoal
assumia func¢des directamente ligadas a operagdo/

¥ «Que, face a complementaridade existente entre o plano de reformas

e de pensdes do ML e da Seguranca Social e com vista a evitar um
acréscimo de custos para o ML, (...), reveja as condigdes de
atribui¢do (...) por forma a que, para os efectivos a admitir, ndo
devem os mesmos beneficiar dos complementos de reformas e
pensoes actualmente em vigor no ML” — In Auditoria ao ML.
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construgdo e manutengdo e 13% distribuia-se
pelos restantes Orgios Directamente
Dependentes do Conselho de Geréncia (ODDCG).

Entre 2003 e 2007, o efectivo médio do
Metropolitano decresceu 4,4% (1.762
trabalhadores, em 2003, e 1.685, em 2007), tendo
os respectivos Custos com Pessoal sofrido um
agravamento de 7%, isto é, 2.758 milhares de
euros, decorrente, mormente, da taxa de inflagdo

e do acréscimo de trabalhadores inactivos.

Gréfico n.°13 - Evolucédo dos Custos com Pessoal
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Conforme se constata do gréfico supra, as
remuneragdes absorveram, em média, 61% dos
Custos Com Pessoal.

O montante das remuneracdes abrange a
remunerac¢do base, diversos subsidios (regulares e
irregulares), complementos de subsidio de doenga
e de acidentes de trabalho e, ainda, pensdo
vitalicia. Integra a rubrica “Custos Com Pessoal —
Outros” todos os custos relacionados com
encargos sobre remuneragdes, seguros, ac¢ao
social, formacdo, fardamento, que, em média,
correspondia a 18% dos Custos Com Pessoal.

4.6.2. Formagéo Profissional

No periodo 2003-2007, o Metropolitano de Lishoa
evidenciou empenho na formagdo profissional,
objectivando o desenvolvimento de competéncias
especificas ao nivel técnico, mas também ao nivel do
relacionamento com os clientes.

O nivel de formacdo profissional do Metropolitano
apresentou um abrandamento acentuado de 2004
para 2005, porque o Metropolitano investiu
fortemente em formacdo, nos anos econdmicos
2003 e 2004, sobretudo junto dos seus
colaboradores cujas fung¢bes implicavam maior
envolvimento com os clientes para dar resposta
aos eventos “Euro 2004” e “Rock in Rio Lisboa”
que tiveram lugar no pais.
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As acgGes planeadas e executadas, naqueles dois
anos, incidiram, preferencialmente, em temdticas
relacionadas com procedimentos de atendimento
ao cliente (vertente comportamental) e
regulamentos de seguranga, tendo-se ainda
investido em formag¢do na lingua inglesa,
observando o caracter internacional dos eventos
e, bem assim, na constituicdo do Metropolitano
como a solugdo privilegiada para mobilidade dos
respectivos espectadores.

Em 2007, 20% dos trabalhadores do
Metropolitano (338) ndo detinham os actuais nove
anos de escolaridade minima obrigatéria. Assim, é
de destacar o aproveitamento pelo Metropolitano
do programa “Sistema de Reconhecimento,
Validagdo e Certificagdo de Competéncias — RVCC”
criado por parceria entre o Ministério da Educagao
e o Ministério do Trabalho e da Solidariedade
Social e, ainda, da iniciativa  “Novas
Oportunidades”, para a qualificagdo profissional
daqueles recursos humanos em especial.

Gréfico n.° 14.1 - Acgdes (n.%)
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Concretizando, naqueles dois anos, o esforco
formativo concentrou-se em 1.181 acgdes,
resultando num volume de 108.426 horas, que
envolveu 7.881 participagGes e o suporte de um
custo de 1.077 milhares de euros, o que revela a
preocupagdo de o Metropolitano melhor
comunicar com os seus clientes.

Nos subsequentes anos (2005, 2006 e 2007) os
niveis de formacdo afiguraram-se constantes e o
plano de formagdo ja se apresentou mais
heterogéneo, incidindo ndo sé em acg¢des do foro
comportamental na prestagdo de servigos ao
cliente, como também em outras areas mais
técnicas, (qualidade, material circulante,
videovigilancia, informatica, mudancas de funcéo,
seguranca).

2004 2005 2006 2007

Nesse ano, foram alvo de selec¢do para inclusdo
naquelas iniciativas 200 efectivos pertencentes a
area de Exploragdo Industrial, dos quais 30 apenas
possuiam o 4.2 ano de escolaridade.

4.6.3. Remuneragdes, Subsidios e
Prémios

O Metropolitano de Lishoa despendeu, em 2007, cerca
de 8,8 milhbes de euros em subsidios especificos,
previstos nos Acordos de Empresa, nao existindo
evidéncia de que todos tenham contribuido para
estimular a produtividade.

Ademais, no mesmo ano, foram expendidos 1,3 milhdes
de euros com a atribuigdo de prémios, dos quais 900 mil
euros, associados a dois Prémios de Assiduidade, os
quais mais se consubstanciavam numa componente fixa
da remuneragao auferida do que a um prémio.
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Para além do salario base, acrescido de
diuturnidades, anuidades, subsidio de férias, de
Natal e de refeicdo (inclusive os refeicdo-ticket), os
colaboradores do Metropolitano auferem diversos
subsidios mensais que podem ser atribuidos a
categoria, a fung¢do ou proporcionais ao tempo
trabalhado.

COMPONENTES DA REMUNERACAQ

(€) 2003 2004 2005 2006 2007

Salario Base+Diuturnidades+

Anuidades+subsidio de férias, natal e refeigio 38.264.809 38.413.932 38.907.011 39.022.047 39.128.441

Restantes Subsidios e Prémios 10.909.469 11.412.133 11.812.666 12.297.715 12.953.816
Remuneragdao Complementar 505.829 400.942 480.338 316.514 320.046
Total Remuneragdes 49.680.107 50.227.007 51.200.015 51.636.276 52.402.303

Nota: no estdo inseridos nestes montantes as remuneragdes com os Orgéos Sociais e Comissio de Fiscalizag&o.

Fragmentada a rubrica “Remuneragdes”, verifica-
se que, anualmente, em média, 12 milhdes de
euros decorrem da atribuicdo de subsidios,
prémios e de outras formas de remuneragao,
para além daquela considerada regular.

e Subsidios

Os subsidios atribuidos pelo Metropolitano sdo os
que constam do quadro seguinte:

SuBsibios
€ 2003 2004 2005 2006 2007
Subsidio de Agente Unico 1.075.916 1.119.985 1.150.060 1.159.690 1.219.792
Subsidio Quilometragem 705.321 803.549 891.081 884.581 894.286
Subsidio Limpezas Técnicas 496.356 467.714 455.647 463.602 447.907
Subsidio Ajuramentagao 56.063 50.036 63.485 57.434 53.219
Subsidio Acréscimo Fungéo 391.018 465.488 723.455 927.550 1.279.638
Subsidio Salubridade 69.604 75.352 95.168 96.597 95.610
Subsidio Fungao 326.801 305.280 222.940 222.227 14.881
Subsidio Manobras 35.682 31.041 64.808 67.145 69.435
Subsidio Transporte 391.983 418.012 487.591 557.945 565.694
Subsidio de Turno 535.785 530.250 513.678 542117 547.646
Subsidio Trabalho Nocturno 1.432.067 | 1.450.867 | 1.444.902 | 1.475.990 | 1.516.941
Subsidio Isengao de Horario 239.398 255.040 310.772 405.234 470.337
Subsidio Prevengao 105.340 108.735 112.096 210.090 218.016
Subsidio Chefia 871.690 759.655 757.806 799.948 821.737
Vencimento Carreira Aberta 208.173 272.777 333.379 373.441 507.473
Outros Subsidios (Conservagéo, Formagéo, Telefone) 80.248 88.959 90.583 122.313 53.241
Total 7.021.444 7.202.740 7.717.451 8.365.905 8.775.853
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= Subsidio Agente Unico (AE )

E um dos subsidios que mais pesa na estrutura dos
subsidios visiveis no quadro anterior, 1.220
milhares de euros, em 2007. Porém, é um
beneficio pecunidrio que, actualmente, nada tem
que ver com o desempenho de fungdes, ja que é
atribuido indiscriminadamente a todos os que tém
a categoria de maquinistas e maquinistas de
manobras.  Este  subsidio é considerado
remuneracgdo de trabalho e integra os subsidios de
férias e de Natal, logo, é auferido 14 meses.

De acordo com as alegacdes prestadas pelo
Presidente do CG do Metropolitano de Lisboa, o
presente subsidio teve a sua origem em 1995 em
consequéncia da reducdo da tripulagdo dos
comboios a apenas um agente, implicando, assim,
a extingdo da categoria funcional do Factor. Desta
forma, a Empresa pretendeu com a criagao
daquele subsidio, abonar os Maquinistas por
assumirem na integra as fungdes antes atribuidas
ao Factor.

No entanto, ja decorreram 14 anos daquela
transi¢cdo, bem como dos antecedentes histéricos
que estiveram na sua génese, pelo que considera-
se que a Empresa deveria ponderar a continuidade
desta contrapartida pecunidria adaptando-a aos
conteudos funcionais actuais dos Maquinistas.

" Subsidio Quilometragem (AE I)

Em 2007, com a atribuicio deste subsidio, a
Empresa despendeu 894 milhares de euros. Trata-
se de um subsidio que é atribuido aos Maquinistas
no exercicio efectivo da fungdo de condugdo,
sendo este remunerado em ordem dos
quilémetros percorridos (€0,13/Km). No entanto,
a cldusula 29.2 do Acordo de Empresa | é
contraditéria no seu contelido quando no seu n.21
sublinha a atribuicdo do subsidio “aos maquinistas
em servico efectivo” (negrito nosso), mas no n.22
refere que o subsidio é pagavel no 13.2, 14.2 més,
quando o trabalhador ndo executa quaisquer
fungdes de conducao.

Em sede de contraditdrio, quanto a esta matéria,
o Presidente do CG do Metropolitano de Lisboa
refere que «(..) esta situagGo introduzia uma
distor¢do indesejdvel quer na fungdo, quer na
eficdcia do subsidio, pelo que nos termos do Novo
Acordo o subsidio de quilometragem ¢é pago
exclusivamente em fun¢do dos quilémetros
efectivamente percorridos, ou seja, 11 meses/ano»
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e, ainda, «(...) entendeu-se dar menor relevdancia
econdmica ao subsidio de quilometragem, {(...) o
montante fixado é de €0,09/Km».

Pese embora, em alegag¢des, o Presidente do CG
do Metropolitano de Lisboa tenha explicitado que
o citado subsidio é «(...) calculado em fun¢do dos
quilometros efectivamente percorridos, o que lhe
dd um cardcter varidvel, pois é pago em fun¢do da
quantidade de trabalho percorrido (..) e nessa
medida deve considerar-se como um subsidio a
produtividade», o facto é que todos os
quilémetros percorridos sdao remunerados e ndo
somente, como seria mais razoavel, aqueles que o
trabalhador executasse para além dos atribuidos
no seu plano de trabalho.

" Subsidio Limpezas Técnicas (AE I)

S3o abrangidos por este subsidio todos os
trabalhadores pertencentes a carreira Técnica/
Desenho/Administrativa e, ainda, a carreira de
Manutengdo. E atribuido a estes colaboradores
um subsidio mensal no montante de 170,24€ e
constitui remuneragao 14 meses.

Em 2007, este subsidio totalizava
aproximadamente 448 milhares de euros.

" Subsidio de Ajuramentagdo (AE I)

S3o beneficidrios deste subsidio todos os que
detém a categoria de fiscais, sendo atribuido no
mesmo montante e forma que o Subsidio
Limpezas Técnicas, 170,24 euros durante 14
meses.

Em 2007, este subsidio totalizava 53 milhares de
euros.

" Subsidio Acréscimo de Fungao (AE 1)

Em 2007, este subsidio constituiu, a semelhanca
do subsidio Agente Unico, um dos que mais pesou
entre os diversos subsidios, perto de 1.280
milhares de euros. E atribuido aos possuidores da
categoria de Operadores de Linha e aos Agentes
de Trafego, num montante mensal de 170,24€,
alongado a 14 meses.

" Subsidio de Salubridade (AE 1)

A semelhanca dos subsidios anteriores, sdo
abrangidos pelo presente subsidio mensal os
Oficiais de via, na quantia de 170,24€, pagavel 14
meses.
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Em 2007, a Empresa suportou cerca de 96
milhares de euros com este subsidio.

® Subsidio Fungao e Manobras (AE 1)

Trata-se de um subsidio atribuido aos
trabalhadores que detenham a categoria de
Técnicos Auxiliares, Técnicos Administrativos,
Desenhadores, Projectistas, Técnicos-adjuntos,
Coordenadores Técnicos, Técnicos principais,
Operadores de estagcdo, Oficiais, Auxiliares,
Cobradores de tesouraria, fiéis de armazém,
Secretdrios, Secretarios de administragdo,
Enfermeiros. Para os Maquinistas de Manobras, o
subsidio de Fungdo tem a designagao de subsidio
de manobras.

O montante fixado era de 71,49€ mensais e, a
similitude de todos os anteriores, este Subsidio
Fungdo e Manobras era pago 14 meses no ano.

Em 2007, estes subsidios totalizavam 84 milhares
de euros.

= Subsidio de Transporte (AE 1)

O Subsidio de Transporte é atribuido a todos os
trabalhadores que iniciem ou terminem o servico
entre a 01h00 e as 07HO00, correspondente ao
quantitativo do subsidio de transporte em
automovel préprio, atribuido por quilémetro aos
funciondrios e agentes da Administragao Publica.
No exercicio econdmico de 2007 foram
suportados perto de 566 milhares de euros com
este subsidio.

" Subsidio de Turno (AE I)

Subsidio atribuido a quem esta sujeito ao regime
de turnos continuos ou descontinuos com duas ou
mais variantes de hordrio de trabalho em cada
més, cuja retribuicdo mensal ronda 50,26€.

Em 2007, este subsidio custou a Empresa cerca de
548 milhares de euros.

® Subsidio de Trabalho Nocturno (AE I)

E o subsidio que mais pesa na estrutura de custos
com pessoal, 1.517 milhares de euros, em 2007.
No disposto no Acordo de Empresa |, €
considerado trabalho nocturno o prestado entre
as 20h00 de um dia e as 08h00 do dia seguinte, o
qual é remunerado com o acréscimo de 25% da
retribuicdo a que da direito o trabalho prestado
durante o dia. Os maquinistas, maquinistas de
manobras e operadores de linha sdo, entre outros,
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colaboradores cujo servico prestado abrange o
intervalo temporal acima identificado.

Entre as alteragdes introduzidas pelo novo Acordo
de Empresa, datado de Margo de 2009, encontra-
se a diminuicdo em uma hora do periodo de
prestacdo de trabalho considerado nocturno,
passando este a ser auferido a partir das 21h00.

" Subsidio Isen¢dao de Horario de Trabalho (AE
I e AE Il)

Este subsidio é apenas recebido pelos Técnicos
Superiores que o Conselho de Geréncia entendia
dever beneficiar. Enquadram-se neste critério,
sobretudo, os Técnicos Superiores da area de
Engenharia e, ainda, as Secretarias e os Motoristas
do Conselho de Geréncia.

O Metropolitano despendeu, em 2007, com este
subsidio 470 milhares de euros.

® Subsidio Prevengdo (AE Il)

Trata-se de uma remuneragdo pecuniaria
compensatdria pelo facto de o trabalhador ter o
dever de se encontrar sempre localizdvel e a
disposicdo da Empresa nos dias de descanso
semanal e feriados, mediante a organizacdo de
escalas de prevengdo, em regime de rotagao.

Ainda que o citado subsidio ndo esteja previsto no
AE |, alguns dos colaboradores pertencentes a este
Acordo de Empresa beneficiam desta componente
salarial, por estarem integrados nas escalas de
prevengao.

Em 2007, foram suportados 218 milhares de
euros com este subsidio.

" Subsidio de Chefia (AE 1)

O citado subsidio é aplicavel a todos os titulares
de fungdes de chefia existentes no Metropolitano.
Os custos com este subsidio, em 2007, perfizeram,
aproximadamente, 822 milhares de euros.

" Vencimento Carreira Aberta (AE 1)

Refere a Clausula n.25 do Regulamento de
Carreiras do AE | que, “sempre que o trabalhador
atinja o ultimo grau de progressdo na respectiva
categoria, continuard a ter garantido a sua
evolugdo, vertical ou horizontalmente de acordo
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com as regras emergentes do
Regulamento de Carreiras.”

A aplicagdo desta garantia originou, em 2007, o
suporte de um custo no montante de 507
milhares de euros.

presente

O Presidente do CG do Metropolitano de Lisboa,
em sede de contraditério e em consideragdo das
novas regras insertas no novo Acordo de Empresa,
referiu, quanto ao Vencimento de Carreira Aberta,
a introdugdo de «(...) diversas alteragbes no seu
regime que irGo tornar bastante mais lenta a
progressdo  profissional  dos  trabalhadores
beneficidrios do mesmo com a consequente
diminuicdo dos respectivos custos. Com efeito, os
trabalhadores passam a necessitar de 6 pontos,
em vez dos anteriores 3, para obterem uma
progressdo na carreira relevante para efeitos

prestagées que tecnicamente revestem
efectivamente a forma de subsidio» e, como tal,
«(...) foi acordada uma nova estrutura salarial
que, sem custos acrescidos para a empresa,
P .~ s e 15
permitiu a abolicdo daqueles subsidios»
denominados, genericamente, como “subsidios de
fungdo”, a excepcdo do subsidio de Agente Unico.

e Prémios

Para além da atribuicdo dos ja mencionados
subsidios mensais, a data da auditoria, Dezembro
de 2008, também estava em vigor no
Metropolitano a atribuicio de quatro prémios:
“Prémio de Desempenho”, “Prémio de
Performance”, “Prémio de Assiduidade” e “Prémio
de Assiduidade Trimestral”. (Ver quadro seguinte.)

deste regimen. PREMIOS
(€) 2003 2004 2005 2006 2007
Ademais, informou, ainda, o) Prémio de
Presidente do CG do Metropolitano de  Desempenho el I
Lisboa que «(.) as alteragdes PZ:OTr':a‘;ie 13245122 | 9838603 | 11230243 | 144.337,99 | 176.12180
introduzidas no regime do vencimento Brémio do
de carreira aberta, inseriram-se (...) de  aesiquidage | 0193289 | 78300457 | 8675083 | 81969491 | 84968530
modo a eliminar todas as formas de Prémio
progressdo automdtica na carreira, a  Assiduidade 0,00 55.110,32 61.416,52 55.418,46 49.572,91
Trimestral

qual passou a depender

) - Total 1.175.203,26 | 1.159.716,76 | 1.262.747,54 | 1.240.375,95 | 1.344.384,35
exclusivamente da avaliagdo de

desempenho dos trabalhadores. (..) Estas
alteragées diminuem inequivocamente o ritmo de
progressdo na carreira, com a consequente
redugdo de custos.»

Ao todo, o Metropolitano, s6 em 2007, com os
subsidios elencados despendeu cerca de 8.776
milhares de euros, valor muito significativo tendo
em conta que alguns deles ndao contribuem para
estimular a produtividade, nem decorrem sequer
do exercicio de algumas tarefas especiais que
actualmente os justificassem, como sejam, por

exemplo, os subsidios de Agente Unico,
Quilometragem, Limpezas Técnicas,
Ajuramentacao, Acréscimo de Fungao,

Salubridade, Fun¢dao, Manobras. Além do mais,
sao, em boa parte, processados 14 meses no ano,
quando tal ndo corresponde aos meses
trabalhados.

No entanto, cabe, ainda, nesta matéria, referir que
ao abrigo do novo Acordo de Empresa, a vigorar
desde Marco de 2009, a Empresa entendeu que
«(...) ndo se justificava a manutencgdo da estrutura
remuneratoria vigente no Metropolitano que
automatizava a tabela salarial subsidios (...) o que
criava uma confus@o terminoldgica com outras
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" Prémio de Desempenho (AE I)

A sua atribuicdo é, exclusivamente, direccionada
aos titulares de fungdes de chefia do AE I, segundo
a classificagdo obtida no decurso da Avaliagdo e
Gestdo de Desempenho.

Assim, em 2007, foram atribuidos prémios de
desempenho no montante de 269 milhares de
euros.

" Prémio de Performance (AE Il)

Podem beneficiar do Prémio de Performance os
trabalhadores licenciados e bacharéis e, portanto,
ao abrigo do AE Il. Este prémio encontra-se
associado aos escaldes resultantes da avaliagdo de
desempenho anual cometida a este grupo de
trabalhadores.

Em 2007, foram despendidos 176 milhares de
euros com este prémio.

5 Citagdo da alegagdo apresentada pelo Presidente do CG do
Metropolitano de Lishoa, em sede de contraditério.
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" Prémio de Assiduidade e Prémio de
Assiduidade Trimestral (AE 1)

Aos trabalhadores abrangidos pelo AE | é-lhes
atribuido uma prestagdo pecunidria mensal,
63,73€, criando-se, assim, o “Prémio de
Assiduidade”. Cumulativamente, a quem mantiver
a assiduidade continua, em cada trimestre, tera
direito a um acréscimo de 25% do valor da
totalidade do prémio mensal — Prémio de
Assiduidade  Trimestral. O  Metropolitano
despendeu, em 2007, respectivamente, cerca de
850 milhares de euros e 50 milhares de euros,
com estes prémios.

De referir, ainda, que «a sua atribuicdo estd
limitada aos trabalhadores do AE |, isto porque
desempenhando a maioria destes trabalhadores
fungbes essencialmente operacionais, a presenga
no local de trabalho constitui um aspecto
determinante  ou  mesmo  essencial da
produtividade do trabalhador™®».

Ora, se o objectivo dos Prémios é, de facto,
premiar todos aqueles que, meritoriamente, ndo
se ausentassem da Empresa, aquando do seu
horario de trabalho, e, bem assim, diminuir o
absentismo, o certo é que a sua atribuicdo nao

Grafico n.°16 - Evolucéo da Taxa de Absentismo
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pagina 65 — Taxa de Absentismo na Gestdo das
Estagdes, sendo que 67% das circulagbes ndo
realizadas (8.640), entre 2006 e 2007, resultaram
da falta de pessoal tripulante.

Consta do n.?5 da Clausula 27.2 do AE | uma
pandplia de excep¢bes que ndo integram o
conceito de “falta” e, por conseguinte, ndo
consideradas para a ndo obtengdo dos Prémios
mencionados. Ademais, assiste o direito de o
trabalhador usufruir dos Prémios, na situacdao em
que ndo exceder cinco horas de falta, ou seja,
ainda que a auséncia ndo se enquadre na listagem
de excepgbes ao conceito de falta, se a mesma
ndo ultrapassar as cinco horas, os prémios sdo
garantidos.

Quanto a este aspecto, o Presidente do CG do
Metropolitano de Lisboa, em sede de
contraditério, reconheceu «{(..) que o nivel de
exigéncia daqueles critérios poderia ser maior.
Todavia, trata-se de uma matéria que estad sujeita
aos constrangimentos da negociagdo colectiva {...)
e muito recentemente o Supremo Tribunal de
Justica proferiu douto Acérdéo — Ac 6/2009 — no
sentido de se incluir no rol de auséncias que néo
relevam para efeitos de determinagdo do
pagamento do prémio de assiduidade as dadas no
exercicio do direito a greve, ao contrdrio, do que
vinha sendo a prdtica da empresa».

Por Prémio entende-se uma remuneracgdo
pecuniaria ou nao, atribuida de forma objectiva,

8:\83./2:*\8.6/' imparcial e essencialmente selectiva e criteriosa
'\./.\./. aqueles que cumprem determinados requisitos
y’ A 8.1 . 8,0 que permitam ndo so incentivar o mérito, como
8 A 2005 2006 A48 também distinguir os melhores. Ora, ndo se

== Global =@~ Explora¢do Comercial

teve impactos visiveis ao nivel da evolugdo da Taxa
de Absentismo, a qual, em 2007, rondava os 8%,
ndo se afastando muito dos valores atingidos nos
anos precedentes.

Ademais, a Unidade de Negdcio Exploragdo
Comercial, operacional por exceléncia, apresentou
sempre, ao longo do quinquénio 2003-2007, taxas
de absentismo acima da verificada para a Empresa
no seu global. (ver grafico seguinte)

Note-se, ainda, que alguns departamentos
daquela Unidade de Negdcio continuavam a
apresentar elevadas Taxas de Absentismo,
conforme podera ser observado no quadro da

1 Citagdo da alegagdo apresentada pelo Presidente do CG do
Metropolitano de Lisboa, em sede de contraditdrio.

afigura, pela sua aplicacdo corrente, que os dois
prémios de assiduidade se enquadrem nesse
conceito, antes sim constituindo-se uma analogia
da componente fixa da remuneragdo auferida,
tanto mais que a sua atribuicdo ndo contribuiu
para inverter o comportamento das taxas de
assiduidade verificadas no quinquénio.

Em sede de contraditério, o Presidente do CG do
Metropolitano de Lisboa referiu que «(...) No final
dos anos 90, quando o prémio de assiduidade
mensal foi criado, as taxas oscilavam entre,
aproximadamente, os 12 e os 14% (em 2000 a
taxa foi de 13,7%), sendo que sensivelmente a
partir do inicio deste século as taxas passaram a
oscilar entre 7 e os 8% (conforme se pode atestar
no grdfico n.216). Com base nestes elementos
afigura-se-nos que a introdugdo dos prémios de
assiduidade terd contribuido para a baixa
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significativa da taxa de absentismo, sendo
também evidente que ao atingir valores mais
baixos a taxa se vai tornando mais rigida e que
portanto existe agora uma maior dificuldade em
registar o mesmo ritmo de descida da taxa que se
verificou aquando da introdugdo dos prémios».

O esforco despendido, em 2007, com a
globalidade dos prémios atribuidos pelo
Metropolitano ascendeu a cerca de 1.344
milhares de euros.

e Qutras

Constituem outras formas de remuneragao as que
constam do quadro subsequente, destacando-se,
de entre elas, as rubricas “Trabalho Suplementar”
e “Feriados Trabalhados”.

4.6.4. Complementos e Acgéo Social

Em 2007, o Metropolitano de Lisboa despendeu 10
milhdes de euros com complementos previstos nos
Acordos de Empresa (doenga e de acidentes, reforma,
penséo Vvitalicia e sobrevivéncia), tendo suportado,
adicionalmente, 1,1 milhdes de euros com beneficios,
associados a satide dos seus trabalhadoires.

Ainda a propésito dos beneficios sociais dos
colaboradores do Metropolitano, consta dos
Acordos de Empresa (AE | e AE 1) que os mesmos
beneficiam de:

" Pagamento da retribuicdo ou do
complemento do subsidio de doenca, até
completar a retribuigdo mensal, durante o
tempo em que mantiver a situagdo de baixa

OUTRAS FORMAS por doeng¢a devidamente comprovada.
(€) 2003 2004 2005 2006 " Complemento por acidente de
trabalho ou doenga rofissional,
Trabalho 2236777 | 1568499 | 1146632 | 1023140 | 939.873 ¢a  prof ’
Suplementar entendendo-se que o complemento a
Ferados 0 | 1026688 | 1168554 | 1128870 | 1405868 | conceder pela Empresa serd a diferenca
- entre o valor pago pela companhia
Feriados 392.686 250.027 364.456 403.440 392.401 D
seguradora e a retribuigdo normalmente
Eventos e ; i
Feriados 24.088 48,950 28.723 40405 26197 recebida pelo trabalhador acidentado.
Especiais
ge5°a“s° | 64456 | 91091 | 72109 | 70025 | 58.001 " Complemento as pensbes de
ompensatorio . . 0o
reforma ou invalidez atribuidas pela
Outras 48.814 64.421 51.993 25.553 11.237 Seguranca Social.
Total 2.766.821 | 3.049.676 | 2.832.467 | 2.691.433 | 2.833.577

O Metropolitano presta um Servico Publico de
Transporte de Passageiros, 365 dias no ano, das
06h30 a 01h00 da manha. Pese embora este seja o
horario de abertura e de encerramento das
estacOes da rede do Metropolitano ao publico,
subsiste, ainda, um grupo de colaboradores com
fungbes muito especificas que zelam pela
manutencdo, limpeza e seguranca da infra-
estrutura. Pelas suas especificidades, sdo func¢des
que no hordrio regular de circulagio das
composi¢des ndo poderiam ser exercidas.

Posto isto, aquando da elaboragdo do contrato de
trabalho, tais condi¢des peculiares deveriam estar
devidamente explanadas, bem como o salério a
auferir deveria contemplar o esforco humano
despendido face as exigéncias hordrias que o
exercicio de fungbes numa empresa como o
Metropolitano requer e nao recorrer
sistematicamente a criagdo de subsidios como
forma de compensacdo salarial.

No que se refere a este complemento, e
como ja referido neste relatério, todos os
colaboradores admitidos apds 31 de Dezembro de
2003 ndo beneficiardo deste complemento.

O Metropolitano repde, assim, a diferenca ndo
paga quer pela Seguranga Social, quando em
situacdo de baixa ou de doenga, quer pelas
companhias de seguro, em caso de acidente de
trabalho ou de doenga profissional, até completar
a totalidade da remuneracéo iliquida auferida pelo
trabalhador, incluindo as respectivas revisées de
retribuicdo que se verifiquem durante essa
situacdo. E, analogamente, a Empresa, reconstitui
a diferenca ndo paga pela Seguranca Social no
respeitante as pensGes de reforma ou invalidez,
compreendendo “as actualizagées que vierem a
ser feitas pela Seguran¢a Social e segundo o
mesmo valor percentual”.
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COMPLEMENTOS
(€) 2003 2004 2005 2006 2007
Complemento Subsidio de Doenga 394.456 316.973 374.900 225.588 242.723
Complemento Subsidio de Acidente
de Trabalho 111.296 83.893 105.361 90.850 77.246
Complemento Pensao Vitalicia 76 76 76 76 76

Complemento Pensdes de Reforma 5.386.523 6.882.292 8.016.028 8.936.843 9.312.811

Complemento Pensces de 428234 435532 432,046 471.403 494.828

Sobrevivéncia

Total 6.320.587 7.718.766 8.928.412 9.724.760 10.127.686

No ano de 2007, esses complementos custaram ao
Metropolitano cerca de 10.128 milhares de euros,
sendo que somente os complementos de reforma
consubstanciaram-se em 9.313 milhares de euros
e os remanescentes 815 milhares de euros
repartiram-se pelos demais.

Para além do servico de saude, higiene e
seguranga no trabalho, legalmente obrigatdrio,
que visa apurar a aptiddo médica para o exercicio
de fungBes a desempenhar no Metropolitano de
Lisboa cujo cumprimento, em 2007, custou 58
milhares de euros, os colaboradores do
Metropolitano tém, também, acesso a um
conjunto de beneficios adicionais na area da
salde, como sejam:

"  Encargo assumido, por inteiro, da
assisténcia médica — Medicina Curativa.

O Metropolitano possui nas suas instalagdes um
Posto Médico de Medicina Curativa, possibilitando
aos  colaboradores  activos  “beneficiarem
comodamente de assisténcia médica, com todas
as atribuigdes de um posto de ARS, excepto a
atribui¢éo de baixas por doenga”u. Neste ambito,
em 2007, o Posto Interno de Medicina Curativa do

=  Assisténcia médica domicilidria gratuita a
trabalhadores ausentes por motivo de baixa
devido a doenga, assegurada por técnicos
da Empresa do departamento de Saude,
Higiene, Seguranga e Condigdes de
Trabalho.

A prestagao deste servigo originou, em 2007, um

custo de quase 27 milhares de euros.

"  Disponibilizacio de um seguro de saude,
cujos encargos sdo assumidos pela
Empresa.

Os prémios do Seguro de Saude sdo suportados na
integra pelo Metropolitano relativamente aos seus
trabalhadores no activo e, ainda, aos que se
encontram na situa¢cdo de pré-reforma, o que
perfazia, em 2007 e, em média, o total de 1.706
pessoas abrangidas e reproduziu um custo para a
Empresa no montante de 974 milhares de euros.

Por forga dos AEl e AE Il, o Metropolitano assegura

o pagamento a 100% da assisténcia
medicamentosa. De acordo com informacdo

prestada ao Tribunal pela Directora de Recursos
Humanos, “Até final de 2001, a comparticipagdo
das despesas relativa aos medicamentos era

Metropolitano  realizou 2.291 consultas e processada pela Empresa, conjuntamente com a
consubstanciou-se num custo anual para a remuneragcéo mensal; a partir do ano de 2002 foi
empresa de 61 milhares de euros. transferida esta responsabilidade para a apdlice
) de Seguro de Saude”.
BENEFicIOS ADICIONAIS NA AREA DA SAUDE
(€) 2003 2004 2005 2006 2007

Posto Interno de Medicina Curativa 45802 49.003 49.966 46.039 61.355
(Servigos Clinicos Proprios)
Servigos Médicos Domiciliarios 39.056 19.025 23.760 23.746 27.963
Seguro de Saude 768.282 1.048.931 1.122.673 1.153.588 974.286

Total 853.230 1.117.049 1.196.399 1.223.373 1.063.604

7 Relatério de Sustentabilidade 2005.
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Este seguro comparticipa, ainda, despesas
médicas com internamento, cirurgia e parto (90%)
e servicos de estomatologia e proteses e ortéteses
(70%). A excepcdo dos medicamentos, todos os
demais possuem um limite de cobertura. A
semelhanga da medicina curativa e domicilidria
disponibilizada directamente pelo corpo médico
do Metropolitano, o Seguro de Saude
comparticipa também servicos de assisténcia
ambulatéria, ou seja: consultas, consultas de
urgéncia, consultas ao domicilio e a realizagao de
exames de diagndstico e tratamentos, o que
consubstancia uma duplicacdo quer da oferta
quer, eventualmente, dos custos.

Ao agregado familiar (c6njuge e filhos) do
funcionario activo, aos reformados e respectivos
conjuges (ambos até aos 75 anos) é-lhes ofertada,
pelo Metropolitano, a oportunidade de adesdo ao
Seguro de Saude, com as devidas adaptagGes e
limitagbes de cobertura. Porém, sdo estes
subscritores que suportam, a expensas suas, 0s
respectivos prémios. A titulo de exemplo das
limitacbes, o Seguro de Saude assume o
pagamento de medicamentos até a um plafond
anual maximo de 350€.

47. Circulagdo Gratuita na Rede

O Metropolitano de Lisboa concede transporte gratuito
aos seus trabalhadores, respectivos conjuges e
descendentes em idade escolar, reformados, e, ainda, a
sua associada Ferconsult, naqueles mesmos termos, o
que representou, em 2008, cerca de 1,5 milhGes de
receita ndo arrecadada.

O Metropolitano, a Carris e a Transtejo/Soflusa
subscreveram acordos de gratuitidade reciproca
disponibilizando, assim, aos seus trabalhadores
beneficiarem da utilizagdo cabal e gratuita dos
transportes publicos daquelas trés empresas, sem que,
no entanto, tal beneficio seja quantificado e sujeito a um
sistema de reembolso entre aquelas empresas.

Existem  trabalhadores de empresas privadas,
designadamente as rodoviarias, a circular ilegalmente
sem titulo de transporte valido, situagdo que ndo tem
sido  afincadamente  combatida pela Empresa,
verificando-se situagbes de facilitismo por parte dos
Agentes de Trafego e de Fiscalizagéo.

A gratuitidade do transporte metropolitano, de
acordo com elementos disponibilizados pelo
Metropolitano, podera ser catalogada em quatro
grupos distintos de beneficidrios, os quais passam
a estar caracterizados e identificados no quadro
subsequente:

BENEFICIARIOS DE CIRCULACAQ GRATUITA NA REDE

Grupo 1

Grupo 2

Caracteristicas:
o Utilizacéo gratuita oficial e reconhecida pelo Metropolitano;
o Reciprocidade da gratuitidade entre operadores assumida;

desta forma valida o direito a utilizagdo do transporte;
Beneficiarios:

respectivos familiares;

mesmos;

o Trabalhadores de Carris, S.A. no activo e reformados;
o Trabalhadores da Transtejo/Soflusa.

Caracteristicas:

o Atribuicdo de Cartdo Lisboa Viva com um perfil préprio, que
identifica a empresa a que o seu portador esta afecto, o que
Beneficiarios:
o Trabalhadores do Metropolitano, no activo ou reformados e

o Trabalhadores de Ferconsult, S.A. e familiares directos dos

o Utilizagéo gratuita oficial e reconhecida pelo Metropolitano;

o Atribuicdo de cartdo Lisboa Viva ndo personalizados e com
perfil proprio;

o Deslocagdo de prestadores ao servigo no Metro.

o Vigilantes;

e Limpeza;

PSP Metro;

Equipas de Manutencéo;
Fiscais do IMTT.

Grupo 3

Grupo 4

Caracteristicas:
o Utilizacéo gratuita oficial e reconhecida pelo Metropolitano;

apoios e eventos.

participagéo nos eventos abrangidos.
Beneficiarios esporadicos:

e Escolas;

o Instituicoes;

o Associagdes;

° ()

Caracteristicas:
o Cratuitidade cedida no ambito de determinados patrocinios,

e Consoante 0 caso sdo disponibilizados titulos de viagem ou
sera permitido 0 acesso aos participantes que exibam prova de

Beneficiarios:

o Utilizagdo gratuita ndo oficial e ndo reconhecida pelo
Metropolitano;

e Inexisténcia de um titulo de transporte valido ou de um Cartao
Lisboa Viva com um perfil préprio;

o Reciprocidade na utilizagdo gratuita sustentada em acordos
entre Comissdes de Trabalhadores sem que tenham sido
formalizados.

o Trabalhadores da Rodoviaria de Lisboa, S.A.;

o Trabalhadores da Transportes Sul do Tejo S.A;

o Trabalhadores da Vimeca Transportes, Lda.;

o Trabalhadores da Scotturb — Transportes Urbanos, Lda.
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No que se refere aos beneficiarios constantes no
Grupo 1, tem-se:

"  Efectivo activo e inactivo e respectivos
familiares directos do Metropolitano de
Lisboa e Efectivos activos e
correspondentes familiares directos da
Ferconsult, S.A.

Refere o clausulado de ambos os Acordos de
Empresa (AEl e AEll) que “Tém direito a transporte
gratuito nos veiculos da Empresa afectos ao
servico todos os trabalhadores no activo ou
reformados, o cénjuge e os filhos ou equiparados,
enquanto tiverem direito a Abono de Familia, ou
se encontrem incapacitados”. (Negrito nosso.)

O Metropolitano responde, ainda, pelos cartdes
Lisboa Viva atribuidos a sua associada Ferconsult,
S.A, beneficio esse que ndo se encontrava
regulamentado em Acordos de Empresa, mas,
antes, resulta de uma decisdo da Gestdo do
Metropolitano de Lisboa.

Ora, ainda que no dmbito dos servigos contratados
e prestados pela Ferconsult ao Metropolitano, sé
seria compreensivel a cedéncia de transporte
gratuito aos trabalhadores daquela empresa, com
6énus para o Metropolitano, quando a prestacdo
daquele servico implicasse a necessidade de
acesso a rede e, sendo esse acesso, naturalmente
limitado aos trabalhadores afectos a esse servico e
apenas durante o0 tempo necessario a
concretizagdao do mesmo.

Em 2008, o Metropolitano cedeu, gratuitamente,
320 titulos de transporte aquela empresa, sem
que tivesse sido acordado o respectivo pagamento
pela Ferconsult.

Assim, todo o efectivo de colaboradores e
reformados, seus cOnjuges e dependentes do
Metropolitano e colaboradores da Ferconsult, S.A
usufruiram de transporte na rede do
Metropolitano, através de atribuicdo gratuita do
titulo Lisboa Viva, num total que ascendia, em
2008, a 6.601 cartdes distribuidos.

Porém, de acordo com as alegagdes do Presidente
do CG do Metropolitano de Lisboa, daqueles
cartGes, apenas 4461 foram efectivamente
utilizados, os quais, valorizados ao tarifario de
2008 e avaliados ao preco do passe ML30/rede,
representaram cerca de 1.456 milhares de euros
de receita ndo arrecadada.

AUDITORIA: METROPOLITANO DE LISBOA, EPE

Em suma, o transporte gratuito cedido aqueles
elementos previstos nos AE (activos, inactivos e
familiares) deveria constar das demonstragoes
financeiras, uma vez que ndo deixa de se
consubstanciar num custo e como tal numa
potencial receita que ndo é arrecadada.

"  Reciprocidade da Gratuitidade entre
Operadores publicos — Metropolitano de
Lisboa; Carris e Transtejo/Soflusa.

Os trabalhadores das empresas abrangidas pela
reciprocidade viajam gratuitamente sem qualquer
titulo de transporte, mas apenas com um cartao
Lisboa Viva que os identifica como trabalhadores
dessas empresas e que tem um perfil préprio que
lhes permite abrir os canais de acesso ao
transporte do Metropolitano.

Porém, é inexistente um sistema de reembolso,
entre estas empresas, alusivo a utilizagdo gratuita
reciproca. Isto €, nem o Metropolitano paga a
Carris e/ou a Transtejo/Soflusa pela circulagdo
gratuita dos seus trabalhadores naqueles meios de
transporte, nem aqueles operadores procedem a
qualguer reembolso pelas viagens efectuadas
pelos seus colaboradores na rede do
Metropolitano. Desta forma, nenhuma destas
empresas tem um registo contabilistico, ou até
mesmo uma base de dados, que espelhe os
montantes de receita ndo arrecadada ao abrigo da
gratuitidade reciproca assumida.

Tratando-se de uma empresa publica importa
que nesta, como em todas as situacdes, exista
total transparéncia, nomeadamente no que
respeita a receita que a Empresa deixa de
arrecadar com este beneficio que ndo é universal
a toda a populacdo, mas que também tem vindo
a ser subvencionado pelo Estado.

Dispde a Lei 25/2006 — Regime sancionatério
aplicavel as transgressdes ocorridas em matéria de
transportes colectivos de passageiros — que:

e «A utilizagdo do sistema de transporte
colectivo de passageiros pode ser feita
apenas por quem detém o titulo de
transporte vdlido.» (art.2 2, n.21.)

e «O passageiro com direito a transporte
sem custo pelo utilizador deve ser
portador de um titulo de transporte
comprovativo desse direito». (Art.2 3,
n.21.)
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e «Em caso de incumprimento do disposto
nos numeros anteriores, o passageiro é
considerado passageiro sem titulo de
transporte vdlido (...)» (Art.2 3, n.23.)

e «(..) a falta de titulo de transporte vdlido
é punivel com coima (...).» (Ar.2 7.)

Em suma, a existéncia de um titulo de transporte
valido, seja ele pago pelo utilizador ou ndo, é
indispensavel para circular nos veiculos que
prestam servico de transporte colectivo de
passageiros.

Ora, tal como evidenciado no quadro precedente,
subsiste um grupo (grupo 4) de entidades
privadas operadoras no sector dos transportes,
designadamente, as rodoviarias, cujos
trabalhadores, ao abrigo de acordos informais,
ndo formalizados, entre Comissbes de
Trabalhadores, chamam a si o direito a
reciprocidade gratuita, sem que para tal possuam
um titulo de transporte.

De facto, “desde a década de 70 que, entre
Comissées de Trabalhadores, foi acordada a
reciprocidade na utilizagdo gratuita entre os
trabalhadores destas empresas. Com o fecho da
rede do Metro, os operadores rodovidrios
entenderam “ndo oficializar” este acordo, pelo que
ndo foram atribuidos cartdes Lisboa Viva aos seus
trabalhadores. Nas estagdes, verificaram-se vdrias
tentativas para encontrar mecanismos que
permitam utilizar livremente a rede, que foram
recusadas e s@o, ainda objecto de controlo em
backoffice. A  unica  solugdo  admissivel,
considerando o cardcter ndo oficial desta
reciprocidade, é a abertura de um canal pelo

7

. ~ 18,
elemento ML em servigo na estagdo™".

A este respeito, numa estacdao do Metropolitano
de Lisboa, a Equipa de Auditoria presenciou um
Operador de Linha a proceder a abertura do canal
de acesso a um colega, trabalhador de uma
empresa privada do mesmo sector de actividade,
sendo que o mesmo acabava de utilizar o servigo
prestado pelo Metropolitano sem o obrigatdrio
titulo de transporte vélido ou cartdo de transporte
comprovativo do direito a gratuitidade, tal como
exigido legalmente a qualquer passageiro.

'8 Esclarecimentos prestados ao Tribunal pela Unidade de Negécio
Exploragdo Comercial.

Esta  situagdo, fomentada por alguns
trabalhadores, nomeadamente fiscais, mas
também tolerada pelas empresas, constitui um
acto ilegal e tem repercussdoes econdémicas, ja
que representam receita nao arrecadada de cujo
valor nao existe estimativa.

O valor que tal pode representar nas contas da
Empresa, mas também por uma questdo de
equidade, justifica que o Metropolitano tome
medidas para que os seus trabalhadores e equipas
de fiscalizagdo ndo sejam facilitadores de
infrac¢do legal, potenciando flagrantes situagdes
de desigualdade no tratamento dos utilizadores
daquele transporte.

Ademais, importa que, aquando da
contratualiza¢do do servigo publico a prestar pelo
Metropolitano com o Estado, fique claro se parte
ou a totalidade da receita ndo arrecadada por
conta da cedéncia gratuita de transporte ptblico,
sejam aos seus funciondrios activos e inactivos e
respectivos familiares, seja entre empresas
operadoras do mesmo sector, seja ainda a titulo
de donativos, apoios e eventos, devera ser
subvencionada pelo Or¢camento de Estado.

5. REPARTICAO DA RECEITA

A reparticdo da receifa originada nos passes
intermodais, e por ineréncia os passes combinados em
vigor na regido de Lisboa, era executada com base em
quotas estabelecidas pelo resultado de um inquérito
datado de 1989, as quais ndo acompanharam a
expanséo da oferta e da procura que o Metropolitano de
Lisboa verificou em cerca de vinte anos. S6 para 2008,
12 milhdes de euros corresponderam a receita nédo
arrecadada por aquela Empresa, por conta da
manutengdo daqueles critérios de partilha de receita
entre os operadores de transporte publico.

Pese embora as observagbes e recomendagdes ja
emanadas pelo Tribunal de Contas em outros relatérios
de auditoria para correcgdo daquele procedimento que
se verificou desajustado e pernicioso para as empresas
publicas de transporte, em particular o Metropolitano de
Lisboa, o Estado, enquanto entidade tutelar, continua a
resvalar sobre esta matéria agravando a situagdo
econdémico-financeira das suas empresas ja de si
deficitaria.

Na regido de Lisboa, aproximadamente 80% dos
titulos de transporte utilizados assumem a
modalidade de titulos intermodais e titulos
combinados.
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Os operadores envolvidos no sistema de passes
intermodais e combinados na Regido de Lisboa,
sdo:

OPERADORES PRIVADOS E PUBLICOS DO SISTEMA
INTERMODAL E COMBINADOS DA REGIAO DE LISBOA

AUDITORIA: METROPOLITANO DE LISBOA, EPE

Limites de Aumento Meédio fixados,
anualmente, por despacho.

® A reparticdo da receita passou a ser
efectuada de acordo com as quotas
estabelecidas nos protocolos assinados
entre as operadoras,

Empresas Publicas

Empresas Privadas

actualizadas, anualmente. Ainda

v" ML - Metropolitano de Lisboa, E.P.

v CARRIS - Companhia Carris de Ferro de Lisboa, S.A.
v TRANSTEJO - Transporte Tejo, S.A.

v' CP - Comboios de Portugal, E.P.E.

v TCB - Transportes Colectivos do Barreiro

(Servigos Municipalizados) v’ Isidoro Duarte, Lda.

v FERTAGUS - Travessia do Tejo Transportes, S.A.
v RL - Rodoviaria de Lisboa, S.A.

v/ TST - Transportes Sul do Tejo, S.A.

v"V - Vimeca Transportes, Lda.

v" Scotturb — Transportes Urbanos, Lda.

que sob essa orientagdao, em
1993 as quotas correspondiam
precisamente ao resultado dos
inquéritos realizados até 1989.

A este respeito e até a data desta auditoria,
Dezembro de 2008, pese embora a realizagdo
anterior de vdrios trabalhos sobre qual o critério e
metodologia mais adequados, certo é que,
conforme serd seguidamente observado, a
reparticdo da receita entre as diversas empresas
operadoras envolvidas, publicas e privadas,
continua desajustada da realidade.

Em 1980, foi determinado que o critério de
reparticdo da receita dos passes intermodais a
adoptar fosse assente na procura, ou seja, a
receita seria repartida proporcionalmente aos
passageiros/quildmetros  transportados  com
passe, o que implicava, face a auséncia de outros
meios mais sofisticados, a realizacdo de
inquéritos. Assim, e tendo por orientagdo o
Despacho SET 63/85, de 14 de Agosto, foram
realizados inquéritos aos detentores de passes em
1981, 1985, 1987 e 1989, cuja entidade promotora
foi a entdo Direccdo-Geral dos Transportes
Terrestres e Fluviais (actual IMTT).

Com a entrada em vigor do DL 8/93, de 11 de
Janeiro — Regime Tarifdrio dos Transportes
Colectivos de Passageiros (actualmente
regulamentado pela Portaria 951/99, de 20-10),
foram introduzidas alteracdes significativas, como
sejam:

" Foi permitida a criagdo de titulos de
transporte combinados entre os
operadores, o que reduziu os custos de
transporte para os clientes e aumentou a
remunerac¢do das operadoras.

® Cessou o regime de pregos fixados
administrativamente nos percursos
inferiores a 50 km, tendo sido transferido
para os operadores a actualizagdo anual
dos precos de acordo com as regras
tarifarias definidas em Portaria e com os

Até Dezembro de 2007, ja foram
realizados, por diversas vezes, inquéritos a
mobilidade dos utilizadores de passes de
Transporte Publico da Regido de Lisboa (1996,
2000 e 2007), com vista a actualizagdo daquela
chave de reparticdo das receitas e respectiva
actualizacdo dos protocolos entre operadores
datados de 1993. Porém, tal tentativa revelou-se
infrutifera, na medida em que os operadores
privados, reiteradamente, nao se mostraram
interessados em corrigir as quotas protocoladas,
por aquelas (as de 1989) se lhes mostrarem mais
favoraveis.

Ja em Fevereiro de 2000, a Direcgdo-Geral dos
Transportes Terrestres e Fluviais — Delegacdo de
Transportes de Lisboa, ao publicitar o trabalho
intitulado “Mobilidade e Transportes na AML
2000”7, alertava para o procedimento
desactualizado e erréneo na utilizagdo de dados
de 1989.

Nesse trabalho, que abrangeu o periodo 1989-
1998, a DGTTF (actual IMTT) citava “Em 1996, foi
efectuado um novo inquérito aos passes
intermodais da regido de Lisboa com vista a
obteng¢do de resultados que pudessem servir de
base a actualizagdo dos protocolos,
nomeadamente a negociagdo das quotas pelas
empresas intervenientes. Note-se que esta
intencdo nunca foi aceite pelas empresas
privadas envolvidas. Apurados os resultados do
inquérito, verificou-se que a aplicagdo dos mesmos
a repartico de receitas traduzia um
desajustamento notdrio das quotas em vigor. {...)
vé-se que as empresas privadas beneficiam da
manutengdo de quotas que ainda traduzem os
resultados do inquérito de 1989, podendo-se
inferir que a maioria das empresas publicas do
sistema estdo a suportar as quotas dos
operadores privados.”
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Assim, continua-se a repartir a receita resultante
da venda de passes intermodais entre os varios
operadores que actuam na Regido de Lisboa com
base em dados recolhidos ha 20 anos, os quais, ja
em 1996, como a propria DGTTF (actual IMTT)
veio a constatar, estavam desadequados. No
presente, tal grelha de partilha de receita, com
base na procura, ainda deve ser mais irrealista,
considerando as alteragdes demograficas, as
novas polaridades na cidade, a evolugdo da
oferta individual de cada uma das operadoras de
transporte colectivo de passageiros e, bem assim,
a significativa alteracao da malha de transportes
suburbanos com o surgimento de novas
alternativas.

No caso concreto, o Metropolitano de Lisboa,
sera, presumivelmente, o operador mais lesado
com a manutengao dos dados em utilizagdo, uma
vez que estes nao reflectem, de todo, as
alteragbes entretanto ocorridas na expansao da
sua rede. (Ver grafico seguinte.)

EvOLUCAO DA REDE DO METROPOLITANO DE LISBOA

(Km)
1989 158 2% 1
1995 18,9 25 ]
1997 206 28 2
2000 277 36 4
2003 285 37 4
2007 377 46 4

E significativo notar o incremento, em cerca de 20
anos, da oferta de servigo publico de transporte
colectivo urbano prestado por esta Empresa as
populagdes, que se consubstanciou na duplicacao
do comprimento da rede, passando de 15,8 km,
em 1989, para 37,7 km, em 2007; bem como, o
numero de estagdes que cresceu de 24, em 1989,
para 46, em 2007.

B
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Em 2007, a procura traduziu-se em cerca de 179,7
milhGes de passageiros transportados, mais 42,7
milhGes de passageiros do que em 1989. Logo, é
bem visivel a desproporgao e o desfasamento da
realidade quando, para o calculo da receita a
partilhar pelos diversos operadores, se toma em
consideragdo a procura de passageiros de ha 20
anos atras.

Os resultados do ultimo inquérito, datado de
2007, foram novamente frustrados pelos
interesses dos operadores privados. Face a tal
posicao, o Metropolitano estimou que, em 2008,
cerca de 12 milhdes de euros correspondera a
receita ndo arrecadada.

RECEITA NAO ARRECADA POR CONTA DAS QUOTAS EM

VIGOR (1989)

Inquérito 1989
(Quota em vigor)

Receita de Passes | 19.564.052,81€ | 31.731.695,60 €

Inquérito 2007

Diferenca (12.167.642,79 €)

Ademais, a exposi¢cdo desta problematica nao é
algo de novo. Efectivamente, o Tribunal ja por
diversas vezes se pronunciou sobre este assunto,
tendo inclusive em dois Relatdrios de Auditoria
emanado Recomendagdes ao Estado™ para que
procedesse a revisdo e actualiza¢do dos critérios
de distribuicdo das receitas dos passes
intermodais entre os diversos operadores
actuantes na Regidao de Lisboa, determinando o
fim dos desfasamentos da realidade e, bem
assim, da indevida transferéncia de receitas dos
operadores publicos para os operadores
privados.

Actualmente, os operadores publicos possuem o
sistema bilhética sem contacto (Metropolitano de
Lisboa, Carris, Transtejo/Soflusa e CP), estando
este a ser gradualmente implementado pelos
operadores privados, os quais beneficiaram de um
apoio do Instituto da Mobilidade e dos
Transportes Terrestres, I. P, no valor de seis
milhGes de euros para esse efeito.

¥ Relatério de Auditoria n.°20/2001 — 2.2 S “Que proceda & revisio e
actualizagdo sistematica dos critérios de distribuicdo das receitas
dos ""passes sociais'* pelos diversos operadores de transportes da
zona metropolitana de Lisboa, dado que a base de célculo, ainda
vigente, se reporta a 1989, e estd manifestamente desajustada da
rede actual e das alteragdes ocorridas ao nivel da mobilidade na area
metropolitana de Lisboa; e, Relatério de Auditoria n.°05/2004 —
23S “Devera, ainda, proceder a revisdo urgente, bem como a
actualizagao sistematica dos critérios de distribuicéo das receitas dos
passes sociais pelos diversos operadores de transportes, ndo
permitindo que o sistema se continue a basear no inquérito de
utentes do ML reportado a 1989”.
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O Chefe do Gabinete do Ministro das Obras
Publicas Transportes e ComunicagGes, em sede de
contraditério, informou que «o Protocolo para a
generalizago do sistema de bilhética sem
contacto nos transportes da drea metropolitana
de Lisboa foi estabelecido em Agosto de 2007,
entre o Instituto da Mobilidade e dos Transportes
Terrestres, IP (IMTT, IP), a OTLIS, ACE e sete
operadores rodovidrios de passageiros que ainda

AUDITORIA: METROPOLITANO DE LISBOA, EPE

Comunitdrios e dota¢coes do PIDDAC para
financiamento de projectos de investimento e, por
fim, a concessdo de garantias pessoais do Estado
sobre empréstimos contraidos pela empresa para
fazerem face as suas necessidades anuais de
financiamento.

NECESSIDADES DE FINANCIAMENTO

ndo detinham este  sistema,

designadamente, a Rodovidria de (€ 2003 2004 2005 2006 2007
Lishoa, a Transportes Sul do Tejo, @ Nec.Financ. | (345.286.538) | (315.497.136) | (305.799.405) | (405.354.872) | (473.065.205)

7 7 T

. . Subsidios ao

Vlmecal a Scotturbl a /SIdoro Duarte' Investimento 76.593.323 21.811.910 42.934.601 5.306.725 53.299.636
a Joaquim Jerénimo e a Henrique (%) 22% 7% 14% 1% 1%
Leonardo da Mota, néio envolvendo a g":;ggﬂg 268519198 | 293.312.074 | 262.892.667 | 400.000.000 | 400.000.000
Fertagus e a Transportes Colectivos

4 i p (%) 8% 93% 86% 99% 85%

o Barreiro, porque ambas as Outros 51.127 10120 4.361 103.134 19.732.771

empresas jd estavam no sistemax.

Estd, assim, em curso a implementagdao dos meios
necessarios a real afericdo dos indicadores sobre o
fluxo de passageiros em cada operador de modo a
possibilitar a justa e equilibrada reparticdo das
receitas, eliminando-se a incerteza e a
desadequacdo resultante de inquéritos.

A par desses meios, urge que o Estado
regulamente em favor da alteracdo do sistema
actualmente em vigor, no sentido de adequar o
modelo de reparticdo das receitas dos passes
intermodais a efectiva dimensdo dos servigos
prestados pelos operadores (procura) para o que
em muito contribuiria a implementagdo geral de
um sistema de bilhética apropriado.

Ademais, na auséncia de uma Autoridade
Metropolitana de Transportes de Lisboa, sera de
relevar a necessidade de a OTLIS — Operadores de
Transportes da Regido de Lisboa, ACE potencializar
o seu papel na gestdo da receita a distribuir pelos
varios operadores, a semelhangca do que ja
acontece, com sucesso, com a empresa TIP —
Transportes Intermodais do Porto, ACE.

6.  FINANCIAMENTO PUBLICO

O esforgo financeiro do Estado no Metropolitano
tem-se consubstanciado em diversas modalidades
de intervencdo: as indemnizagoes
compensatdrias, cujos pagamentos constituem
uma contrapartida pela imposicdo de obrigacdes
de prestacdo de servico publico e, portanto, ao
nivel operacional; Dotagées de Capital; Subsidios

Tal como se apresenta estruturado no quadro
anterior, o recurso anual ao mercado bancario
traduz-se na solugdo que permite a empresa
cobrir as suas necessidades de financiamento.

Nos cinco anos em andlise, as necessidades de
financiamento ascenderam a 1.845.003 milhares
de euros, sendo que 11% foram cobertos por
Fundos Comunitarios e PIDDAC — Subsidios ao
Investimento — e 88% foram-no via crédito
bancério.

6.1. Capital Estatutario

A néo realizagao integral do ultimo aumento do Capital
Estatutario  destinado  ao  financiamento  dos
investimentos em ILD levou a Empresa a recorrer ao
mercado bancario, tendo, em 2007, o0s juros
acumulados de cinco anos totalizado 61 milhdes de
euros, ou seja, o dobro do montante de capital que ja
deveria ter sido efectivado: 30,1 milhGes de euros.

Pese embora esta seja uma das modalidades de
financiamento publico, entre 2003 e 2007, ndo
foram efectuados quaisquer aumentos de Capital
Estatutdrio. Todavia, como ja referido, em 31 de
Dezembro de 2001, foi publicado o Despacho
Conjunto dos Ministros das Financas e do
Equipamento Social que aumentou o Capital
Estatutario do Metropolitano em 35.120 milhares
de euros, passando o mesmo para 603.750
milhares de euros.
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Este aumento de capital destinava-se ao
financiamento dos investimentos em infra-
estruturas de longa duragdo (ILD).

Tal como ja foi exposto neste relatério no ponto
4.4.1 — Quanto a Evolugdio do Capital, a realizagdo
do aumento de Capital Estatutario determinado
pelo citado Despacho Conjunto ndo foi
concretizada na sua totalidade, remanescendo,
apods sete anos, por efectivar cerca de 30.120
milhares de euros.

Apesar de esse aumento de capital nunca ter sido
concretizado cabalmente, o Metropolitano ndo
deixou de avancar com a realizagdo dos seus
investimentos de acordo com o Plano de
Expansao e Moderniza¢do da Rede, determinado
e aprovado pela tutela sectorial. Porém, a
execu¢do desses investimentos, ainda que a
revelia da entrada daquele capital, assenta em
custos elevados, ja que o Metropolitano tem
vindo a recorrer a contratagdo de empréstimos
bancarios e a assumpgao dos inerentes encargos
financeiros, agravando a sua situagao financeira,
ja de si critica.

6.2. Subsidios ao Investimento

Para financiar os seus investimentos, o Metropolitano de
Lisboa recebeu, no quinquénio em analise, cerca de
207,5 milhbes de euros de dinheiros publicos: 72,5
milhdes do Orcamento do Estado e 135 milhdes de
fundos comunitérios.

Pese embora a dependéncia do crédito bancario
para custear o0s seus investimentos, o
Metropolitano tem, ainda, sido beneficiario de
subsidios ndo reembolsdveis para esse efeito,
oriundos do Orgamento Comunitario (FEDER e
FSE) e do Orgamento do Estado (PIDDAC).

Assim, no periodo em referéncia (2003-2007),
esses subsidios ao investimento ascenderam
aproximadamente a 207.517 milhares de euros,
repartidos na seguinte proporgao: 42% de verbas
oriundas do Fundo de Coesdo; 35% de
transferéncias do OE ao abrigo do PIDDAC e os
restantes 23% procedentes do FEDER.

SUBSIDIOS AO INVESTIMENTO

2003 2004 2005 2006 2007

Alis, entre 2003 e 2007, por conta dos WFEDER | 24483693 | 7.361910 | 15.293.024 0 51.580
investimentos em ILD, a respectiva = Fundo
contratualizacio de crédito bancério para Co::a?no 32.167.623 0 28653.246 | 9.024752 | 17.851.699
satisfacdo desses |nves‘f|mentos OfIBINOU O _pippAC | 10942007 | 14450000 | 28.033250 | 5306725 | 4.897.400
pagamento de 61.129 milhares de euros com
encargos financeiros. (ver quadro seguinte.) Total 76.503.323 | 21.811.910 | 71.979.529 | 14.331.477 | 22.800.679

ENCARGOS FINANCEIROS PAGOS POR CONTA DAS ILD’s

ILD’s 2003 2004 2005 2006 2007 Total 6.3.  Indemnizagdes

Encargos Ari

Financeiros 16.944.097 | 18.844530 | 10118447 | 8906.887 | 6315019 | 61.128.980 Compensatorlas

A atribuicdo de indemnizagcbes compensatorias ao
Metropolitano de Lisboa nédo se encontrava sustentada
em qualquer contrato celebrado entre esta Empresa e o
Estado, pelo que o seu calculo ndo tem subjacente o
servigo publico prestado, nem qualquer outro critério,
como sejam as necessidades de financiamento ou
pardmetros associados & procura, mas Sim 0S
montantes que o Estado se dispbe a conceder.

SO os juros suportados, nestes cinco anos,
correspondem ao dobro do aumento de Capital
Estatutario que ainda se encontra por realizar.

A protelagio do Estado no cumprimento
tempestivo dos seus compromissos so leva a que,
inevitavelmente, mais cedo ou mais tarde, os
tenha de executar, mas a um custo muito mais
dispendioso e pernicioso, ndo sé para a propria
empresa, que entretanto piorou a sua situacao
econdémico-financeira, mas também para o
Or¢amento do Estado e, nessa medida, para os
contribuintes, uma vez que tera de afectar
recursos para o0 pagamento de encargos
financeiros em detrimento de outras despesas
mais produtivas.

Entende-se por indemnizagbes compensatorias
(IC) quaisquer pagamentos efectuados por verbas
do Orcamento do Estado a entidades publicas e
privadas (...) que se destinem a compensar custos
de exploragdo resultantes da prestagdo de servigos
de interesse gera/zo.

2 Art.2 3 do DL 167/2008, de 26-Ago.
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Assim, anualmente, o Estado, através de
Resolucdo de Conselho de Ministros, dita os
montantes em IC a atribuir as empresas publicas e
privadas que prestam servicos de interesse
econdmico geral.

Todavia, até a publicagdo do Regime Juridico
aplicavel a Concessdo de Subvengdes Publicas
disposto no DL 167/2008, de 26 de Agosto, é
manifesto que a generalidade das IC atribuidas
primava pela auséncia de critérios definidos e
rigorosos que estabelecessem regras quanto a
forma de cdlculo dos montantes a ressarcir as
empresas, de forma a compensa-las do d6nus da
prestacdo de servigos sem interesse comercial e
da pratica de tarifas economicamente inviaveis,
desconhecendo-se, assim, quais os parametros
justificativos para os valores do Orgamento do
Estado transferidos.

O direito do Metropolitano a indemnizagGes
compensatdrias estd reconhecido nos seus
Estatutos, quando é dito que “sempre que, por
razbes de politica econémica social, seja imposta
ao ML a manutengéo de instalagées, a prestagdo
de servigos ou prdtica de tarifas que dentro dos
padrées predeterminados de produtividade néo
sejam compativeis com uma gestdo econdmica e
financeira equilibrada, deve o Estado indemnizar
compensatoriamente a empresa de forma a
possibilitar aquele equilibrio.” (Negrito nosso.)

AUDITORIA: METROPOLITANO DE LISBOA, EPE

Em sede de contraditério, o Chefe de Gabinete do
Ministro de Estado e das Financas referiu que
«ndo obstante a politica de consolidagdo
or¢gamental seguida nos ultimos anos, o
financiamento publico as empresas publicas que
prestam servigos de interesse econémico geral
(onde se inclui o ML), através de indemnizagcées
compensatorias, tem sido crescente e superior a
inflagdo».

Sobre esta alegacdo, o Tribunal acrescenta que,
embora sendo certo que em 2007 as
indemnizacGes compensatdrias atribuidas ao
Metropolitano de Lisboa tenham crescido 5%,
percentagem superior a taxa de inflagdo, esse
efeito positivo é, ainda assim, pouco significativo,
face ao aumento anual dos custos com encargos
financeiros  decorrente do recurso  ao
endividamento bancario, para colmatar as
necessidades financeiras derivadas, em parte, do
insuficiente financiamento publico.

Ora, assim, os montantes insuficientes, aliados a
periodicidade anual do pagamento da
compensagao e habituais atrasos na sua
disponibilizagdo tém obrigado as empresas
publicas e, no caso concreto, o Metropolitano de
Lisboa, a antecipar o recebimento desses
montantes, recorrendo ao endividamento no
mercado bancdrio, o que, como ja referido, tem
tido impactos na sua crescente dependéncia face

Gréafico n.°18- Défice Corrente da Operagdo Versus Indemnizagées Compensatérias (€)

20.277.200 19.895.223 20.291.514 22.524.317 23.147.894
12.428.250
—_— -5.690.186 -4.210.351 =6.406.741
-16.808.181
-7.848.950 = Ll &
-25.585.409 -24.501.865 -28.931.058 -
-39.956.075
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=g Défice Corrente da operagéo sem IC IC Défice Corrente da Operacéo com IC

ao endividamento bancario, conduzindo a uma
continua degradacao dos Capitais Proprios e ao
aumento dos custos financeiros suportados.
Impactos, esses, nefastos que, quer venham a ser
pagos pelo Estado ou pelo Metropolitano, serao
sempre, em Ultima analise, pagos pelos
contribuintes.

Importa relevar que ndo é peremptdrio que a
totalidade do défice de exploragdo do
Metropolitano advenha Unica e exclusivamente do
sub-financiamento publico, embora seja certo que
este seja maioritariamente responsavel; aquele
défice também poderd ter sido agravado por
deficiéncias de gestao.
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Ainda que o Regime Juridico aplicavel as
Subvengdes Publicas, em vigor desde Janeiro de
2009, defina a metodologia de apuramento e
atribuicdo das IC e, portanto, quais os proveitos e
custos considerados para o efeito, deve o Estado,
imperiosamente, contratualizar com o]
Metropolitano o servico publico a prestar,
definindo claramente quais os custos que o Estado
considera necessarios a prossecucdo daquele
servico e, assim sendo, que estd disposto a
financiar.

A este respeito, o Chefe de Gabinete do Ministro
de Estado e das Finangas, em sede de
contraditério, informou que ja foi tomado «um
conjunto de iniciativas legislativas tendentes a
criar as condigbes necessdrias para a resolugéo do
problema do financiamento do servico de
transporte publico de passageiros. A saber:

- 0 novo regime juridico das Areas Metropolitanas
de Transporte (AMT);

- Os novos estatutos do ML, que incluem
disposicbes  especificas sobre o0s servigos
relativamente aos quais se justifica a existéncia de
obrigagdes de servigo publico».

6.4. Garantias Concedidas

Em 31-12-2007, o saldo em divida das garantias
prestadas pelo Estado ao Metropolitano de Lisboa
ascendia a cerca de 2,8 mil milhées de euros.

Nos anos em andlise, os montantes de
empréstimos contraidos pelo Metropolitano
avalizados pelo Estado eram os que constam no
quadro seguinte:

1. CQNTRATUALIZAQAO DO SERVICO
PUBLICO

Néo obstante os normativos comunitarios e nacionais
alusivos a contratualizagdo, o Estado persiste, volvidos
dez anos da primeira orientagdo nacional sobre esta
matéria, 0 DL 558/99, em ndo contratualizar com o
Metropolitano de Lishoa o nivel de servigo publico que
deve e quer proporcionar aos cidadéos, as condi¢bes da
sua prestagdo e as formas de atribuicdo de
financiamento, harmonizado com o que pode e deve
pagar. Situagdo que tem contribuido, decisivamente,
para o défice cronico deste Empresa.

Consoante se afere do contido no quadro seguinte
(Pilares Juridicos das Obrigagdes de Servigo
Publico), o principio da contratualizagdo do servigo
publico, a nivel comunitario, sofreu uma evolugdo
deveras significativa, desde 1969, o primeiro
regulamento a abordar a tematica das obrigacGes
de servico publico no sector dos transportes. A
evolugdo entretanto sentida culminou com o mais
recente e exigente diploma comunitdrio, o
Regulamento (CE) n.21320/2007 do Parlamento
Europeu e do Conselho, de 23 de Outubro de
2007, que veio impor a celebragdo de contratos de
servico publico precedidos, em regra, por um
concurso publico.

GARANTIAS CONCEDIDAS
(mil euros) 2003 2004 2005 2006
Garantias 105000 | 300.000 0 400000 | 400.000
Concedidas
Garantias
Concedidas 1873144 | 2145801 | 2004938 | 2441240 | 2784549
(saldo em divida)

De notar que, caso a Empresa incorra em
incumprimento, serd o Estado a ser chamado a
pagar, via Orcamento de Estado, os respectivos
passivos financeiros. Em 2007, a responsabilidade
assumida pelo Estado relativamente ao
Metropolitano, quantificava-se em 2.785 milhdes
de euros.
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PILARES JURIDICOS DAS OBRIGAGCOES DE SERVICO PUBLICO

Direito Comunitario
Os Pilares Juridicos das Obrigagées de Servigo Publico

Regulamento CEE n.°1191/69 do
Conselho, de 26 de Junho

Regulamento CEE n.°1893/91 do
Conselho, de 20 de Junho

Regulamento CEE n.°1370/07 do Parlamento
Europeu e do Conselho de 23 de Outubro

mesmas condigdes;

econoémica para o operador;
compensagao das OSP.

N&o aborda a contratualizagéo das OSP.

REVOGADO actividades.

v’ Definigdo de OSP - Por obrigagées de servico | v' Cria a figura do contrato de fornecimento de | v' Desenvolve a nogdo de OSP - a imposicdo
publico entendem-se as obrigagdes que a | servigos publicos — contrato celebrado entre as | definida ou determinada por uma autoridade
empresa de transporte, se considerasse os seus | autoridades competentes de um Estado-Membro e | competente com vista a assegurar servicos publicos
proprios interesses comerciais, ndo assumiria ou | uma empresa de transportes com o objectivo de | de transporte de passageiros de interesse geral que
ndo teria assumido na mesma medida ou nas | fornecer ao publico servicos de transportes | um operador, caso considerasse 0 Sseu proprio
suficientes, tendo nomeadamente em conta os | interesse comercial, ndo assumiria, ou ndo assumiria
v" As OSP envolvem a obrigagéo de explorar, a | factores sociais, ambientais e de ordenamento do | na mesma medida ou nas mesmas condigbes sem
obrigagdo de transportar e a obrigacdo | territorio, ou a fim de oferecer determinadas | contrapartidas;

tarifaria; condicdes tarifarias em beneficio de determinadas | v Consagra uma nogdo de “‘compensagdo por
v' Definigdo das situagbes de desvantagem | categorias de passageiros;
v Prevé a exploragdo de diversas actividades pela | nomeadamente financeira, concedida directa ou
v' Definigdo dos procedimentos aplicaveis a | empresa operadora, mas exige que os servicos | indirectamente por uma autoridade competente
sujeitos a OSP sejam objecto de organica | através de recursos publicos durante o periodo de
especifica, nomeadamente a separacdo de contas | execugdo de uma obrigagdo de servico publico ou
segundo normas contabilisticas em vigor;
v Exige a correcta afectagdo dos subsidios do | v Detalha os critérios financeiros da sua
Estado a actividade exercida ao abrigo das OSP | compensagao;

sem possibilidade de transferéncia para outras | v' Impbe o contrato de servigo publico, a fim de

REVOGADO

servico  publico” -  qualquer  vantagem,

ligada a esse periodo;

garantir os principios da transparéncia, da igualdade
de tratamento dos operadores concorrentes e da
proporcionalidade;

v ImpGe o concurso piblico como procedimento
regra;

v'Proibigdo de sobre ou subcompensagéo;

v Periodo transitorio 10 anos;

v Entrada em vigor a 3 de Dezembro de 2009.

Além da sua atencgdo focalizada no procedimento
concursal como prioridade, vem a Unido Europeia
explanar, ao abrigo deste diploma, as regras que
os Estados-Membros devem aplicar aquando da
atribuicdo e célculo das compensagdes, evitando-
se situagbes de sobre ou subcompensacgao.
Ademais, e atendendo aos progressos a vdrias
velocidades dos varios Estados-Membros, esta
previsto um periodo transitério de 10 anos, cuja
contagem se iniciard a 3 de Dezembro de 2009.

Quanto ao percurso legislativo nacional, o artigo
21.2 do DL 558/99, de 17 de Dezembro, veio ditar
o principio da contratualizagdo ainda que de
forma muito incipiente e esmorecida, quando
apontava a possibilidade e ndo a obrigatoriedade
de o Estado celebrar contratos com as empresas
encarregues da prestacdo de servigos de interesse
econdémico geral, os quais contemplariam os
montantes compensatdérios a serem atribuidos.

Porém, volvidos 10 anos da publicagdo daquele
normativo e, por conseguinte, do langamento do
primeiro pilar nacional alusivo a contratualizagdo
das obrigacGes de servico publico e, ainda, de
acordo com diversas verificagdes efectuadas por
este Tribunal em outros relatérios de auditoria,
conclui-se pela quase paralisagao no respeitante
aos processos de contratualizagdo com empresas
publicas prestadoras de servicos de interesse

geral, das quais o Metropolitano de Lisboa faz
parte.

Entretanto, no decurso do ano 2008, foram
visiveis as medidas legislativas encetadas pelo
Governo nesta matéria, das quais se espera a sua
efectiva concretizagdo. Assim, tem-se:

® Resolu¢do do Conselho de Ministros
70/2008, de 22 de Abril — Orientacées
Estratégicas destinadas ao Sector
Empresarial do Estado — O Governo vem
deliberar que as empresas devem
observar determinadas orienta¢Ges entre
as quais a “Contratualizacdo da
prestacio de servico publico: as
empresas encarregues da prestacdo de
servico publico devem elaborar e
apresentar ao Estado propostas de
contratualizagdo da prestagGo desse
servico, associando metas quantitativas a
custos auditdveis e que reflictam um
esforco de comparagéio permanente com
as melhores prdticas de mercado.

Os contratos devem ser equilibrados e estabelecer
direitos e obrigagdes reciprocos entre Estado e
empresas, bem como as correspondentes
penalizagbes em caso de incumprimento”;
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"  Decreto-Lei 167/2008, de 26 de Agosto —
Regime Juridico Aplicdvel a Concessdo de
Subvengbes Publicas — veio reverter a
“possibilidade” num dever, quando no
seu art.2 5.2 decisivamente determina
que “A prestagdo de servigo de interesse
geral deve ser confiada a entidade em
causa mediante contrato celebrado com
o Estado, através do ministro responsdvel
pela drea das finangas e do ministro que
tenha a responsabilidade pelo sector em
que se insere a entidade (negrito nosso).
Mais se acrescentava que o citado
diploma entrava em vigor em Janeiro de
2009.

Posto isto, urge que o Estado contratualize,
definitivamente, com as suas empresas. Ademais,
alerta-se para a janela de oportunidades que
apresenta a contratualizagdo: quer para a
definicdo concreta e objectiva das obrigacdes de
servico publico, quer para a atribuicdo justa das
indemnizacGes compensatdrias associadas aquelas
obrigacdes, quer ainda para definicdo clara de
quais os custos que o Orgamento do Estado
continuara a suportar.

Assim sendo, e de acordo com o ja observado
neste relatdrio, deve o Estado concedente,
aquando da contratualizagao daquelas obrigacdes
de servigo publico:

" Definir exactamente o que deve e quer
proporcionar em termos de transporte
colectivo urbano. Neste desiderato, devem
ser decididos os niveis de servico a
disponibilizar pelas empresas do sector
(SLA’s — Service Level Agreements), como
sejam, a titulo exemplificativo: a cobertura
espacial, a frequéncia, os horarios de
funcionamento, a oferta (n.2 de lugares
passageiro), entre outros;

® Com realismo, harmonizar o que deve e
quer proporcionar ao que pode e quer
pagar. O Estado tem de ter presente as sua
capacidades de financiamento e nado
continuar a exigir das suas empresas niveis
de servico publico que n3do pode pagar,
subfinanciando-as;

" Discriminar quais os custos que subsidiara,
afastando os que nao sdao claramente de
interesse publico, que muito oneram os
contribuintes.

Ndo obstante o Estado nunca ter formalmente
definido quais as caracteristicas do servigo publico
de transportes colectivo urbano que deve ser
prestado na cidade de Lisboa, quer pelo
Metropolitano, quer pela Carris, facto é que estas
empresas tém vindo a satisfazer esse servigo de
interesse geral com desempenhos cada vez mais
satisfatérios em termos de qualidade.

Em sede de contraditdrio, o Chefe do Gabinete do
Ministro das Obras Publicas, Transportes e
Comunicagdes informou que no novo regime
juridico aplicdvel ao Metropolitano de Lisboa,
aprovado em Conselho de Ministros de 23 de Abril
de 2009, o qual viria a aprovar os novos Estatutos
da Empresa, é «consagrado o enquadramento que
permitird a contratualizagdo do servico de
transporte por metropolitano de passageiros
prestado pelo ML, E.P., estabelecendo-se que o
respectivo instrumento contratual deve incluir
disposicbes  especificas sobre o0s servigos
relativamente aos quais se justifica a existéncia de
obrigagdes de servigo publico».

Por fim, a par do enquadramento legal ¢é
proeminente que as empresas também estejam
preparadas para a contratualizagdo, ou seja,
muitas daquelas empresas prestadoras de servigos
de interesse geral no sector dos transportes
exploram, paralelamente, outras actividades que
ndo sdo de servico publico. Ora, decorre das
orientacBes comunitarias, a necessidade de
demarcar devidamente as fronteiras entre essas
actividades.

A este respeito, o Metropolitano de Lisboa, por
conta da sua ultima reestruturagdo, implementou
internamente um modelo organizativo assente em
trés grandes Unidades de Negdcio (Exploragdo
Comercial, Exploragdo Industrial e Gestdo de Infra-
Estruturas), demarcando claramente as
actividades de construgdo/manutencdo de ILD,
das de prestacdo do servigo publico de transporte
colectivo.

Aliado a demarcacdo de actividades, é vital a
implementagdo de meios tecnoldgicos que
possibilitem a afericdo de dados reais sobre a
procura, por forma a que ao contratualizar sejam
tracadas metas exequiveis e, acima de tudo,
auditaveis e, assim, se possa garantir um eficiente
e justo financiamento deste servigo.
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Condicdo que quer o Metropolitano de Lisboa,
quer a Carris podem satisfazer, ja que ambas tém
implementado o sistema de bilhética sem
contacto, a partir do qual é possivel abstrair-se
dados dessa natureza, pese embora seja visivel a
necessidade de se potencializar essa ferramenta.

8. O SERVICO PUBLICO
DO METROPOLITANO

O Servigo Publico prestado pelo Metropolitano de
Lisboa ndo se encontra definido em termos
contratuais, nem assume a forma e moldes de
uma concessdo de servico publico, como sucede
com o operador rodoviario publico, a Carris.
Assim, o direito que o Metropolitano de Lisboa
adquiriu de prestar servigo publico de transporte
colectivo, na cidade de Lisboa, decorre de
imposicdo estatutaria, datada de 1978 (artigos 2.2
e 3.2do DL 439/78 de 30 de Dezembro).

Em 2007, cerca de 88% do seu Volume de
Negocios correspondia a prestacdo de Servigo
Publico de Transporte Colectivo de passageiros em
modo metropolitano, utilizando o subsolo da
cidade de Lisboa e zonas limitrofes.

8.1. Evolugéo da rede e Exploracédo

O Metropolitano de Lisboa presta um servico de
interesse econdmico geral na cidade de Lisboa e
algumas zonas circunvizinhas da cidade (Odivelas e
Amadora), ofertando interconexées com outros modos
de transporte: rodoviarios, ferroviarios e fluviais,
contribuindo para a construgdo de uma malha de
transportes publicos.

E sabido que a rede do Metropolitano de Lisboa,
desde a sua origem, 1948, sofreu profundas
transformacgdes, resultantes da concretizagdo de
vdrios programas de expansdes. Materializando, &
data da presente auditoria, Dezembro de 2008, a
rede do Metropolitano tinha 37,7 km de
comprimento, disponibilizando, nas suas quatro
linhas, um total de 50 estagGes de acessibilidade
aos seus clientes, sendo de referir que quatro
delas eram “Estagdes Duplas”, funcionando como
pontos de conexdao entre diferentes linhas:
Marqués do Pombal, Alameda, Baixa-Chiado e
Campo Grande (situacdo vigente a Dezembro de
2008).%

2 Com a inauguragao do novo trogo da linha vermelha Alameda — Sao
Sebastido no dia 29 de Agosto de 2009, as estacdes Saldanha e Séo
Sebastido passaram a funcionar também como Estagdes Duplas,
bem como o cumprimento da rede passou para 39,6 Km.
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EvOLUCAO DA REDE

2003 2008
Linha
Km Estacoes Km Estacoes
Linha Azul -Gaivota
Amadora Este — Santa Apoldnia 87 13 128 17
Linha Amarela - Girassol
Odivelas - Rato 6.0 8 110 13
Linha Verde - Caravela
Telheiras - Cais do Sodré 8.9 13 8.9 13
Linha Vermelha - Oriente
Alameda - Oriente 50 v 50 v
Total 28,6 41 37,7 50

Nos seis anos, 2003-2008, a rede do
Metropolitano registou um acréscimo de 9,1 km
na sua extensdao e mais 9 novas estagdes, cujas
intervengGes foram verificadas nas linhas azul e
amarela, com a seguinte abertura a exploragao:

e Marcgo de 2004 — Prolongamento da Linha
Amarela desde o Campo Grande a
QOdivelas;

e Maio de 2004 — Prolongamento da Linha
Azul desde a Pontinha a Amadora-Este;

e Dezembro de 2007 — Prolongamento da
Linha Azul desde a Baixa-Chiado a Santa
Apoldnia.

Pese embora a evolugdo ja incrementada, o Plano
de Expansdao do Metropolitano de Lisboa nao se
encontra estanque, antes pelo contrario, dado que
se encontra prevista a entrada em exploragao, até
2020, de mais 33 km de rede, nos quais se
inserirdo 35 novas estagdes com a nova daquela
expansdo passar a servir um outro Concelho, o de
Loures.

Ainda no que respeita a rede em exploragao,
encontra-se  projectada a remodelagdo e
ampliacdo de algumas estagGes, em particular as
estagGes pertencentes a linha verde: Areeiro,
Arroios, Anjos e Intendente. Especificamente, a
intervencdo nelas projectada, para além de
envolver o necessario “refrescamento”, prevé
equipa-las de acessibilidades para pessoas de
mobilidade reduzida, envolvendo, ainda, a
ampliagdo das respectivas infra-estruturas para
permitir maior oferta e, assim, servir melhor os
clientes (passar a explorar com composi¢ées com
6 carruagens, a semelhanca das demais linhas da
rede).
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As transformacbes ocorridas na malha do ESTACOES VERSUS MODO DE TRANSPORTE
Metropolitano  conduziram a uma maior
complementaridade modal, Pontinha; Colégio Militar/Luz; Praga de Espanha — Interface Rodoviario;
através da sua conex3ao com outros Linha Azul - Jardim Zoolégico — Ferrovia — CP, E.P.E. e Fertagus, S.A.
Gaivota Terreiro do Pago — sistema Fluvial - Soflusa, S.A.

modos de tranS!DIOII’te, Santa Apoldnia — Ferrovia suburbana, regional e de longo curso — CP, E.P.E.
nomeadamente ferroviarios, " Linha Amarela— | Senhor Roubado; Campo Grande — Interface Rodoviario
fluviais e rodovidrios. Ofertar Girassol Entrecampos - Ferrovia - CP, E.P.E. e Fertagus, S.A.
complementaridade no sistema de  LinhaVerde— | Roma Areeiro— Ferrovia - CP, EP.E.e Fertagus, S.A.

. Caravela Rossio - Ferrpwa -CP,EPE. . . .
transportes garante aos clientes, Cais do Sodré — Ferrovia — CP, E.P.E. e Sistema Fluvial - Transtejo, S.A.
por exemplo, transbordos mais Lml:aovr;eer:t\zlha Oriente - Interface Rodoviario e Ferrovia — CP, E.P.E.
comodos, rapidos e eficazes,

condicdo necessdria ao estimulo da utilizagdo de ) .
transportes publicos em detrimento do transporte 8.2. Material Circulante

individual.
Em 2007, o Metropolitano de Lisboa disponibilizava uma

frota de 338 carruagens com idade média de 8,3 anos, o
que, dentro das praticas internacionalmente aceites,
consubstanciava-se numa frota jovem e moderna.

Além disso, o aumento do numero de
correspondéncias entre linhas, ja existente, bem
como aquelas que se encontram em curso, vem
permitir oferecer aos passageiros percursos
alternativos. Consoante o destino da sua
deslocagdo o cliente tem varias alternativas,
podendo optar pelo percurso que melhor serve os
seus interesses.

No quinquénio 2003-2007, o parque de Material
Circulante manteve-se inalteravel,  sendo
composto por 338 carruagens, das quais 225 sdao
motoras e as restantes reboques. O grande
esforco da Empresa na aquisicio de material
circulante teve lugar entre 1996 e 2002, o que
permitiu a retirada de circulagdo do material mais
antigo, nomeadamente os modelos ML 77 e ML
79, originando melhorias nos indicadores “taxa de
disponibilidade da frota” e “quilometragem média
entre falhas”.

No quadro seguinte, da-se conta de alguns
exemplos de interconexdo modal entre o
Metropolitano e outros modos de transportes.

Em 2007, 33% do parque de Material Circulante
apresentava uma idade inferior a 9 anos,
enquanto os restantes 67% intervalavam entre os
10 e 15 anos, perfazendo uma idade média global
de 8,3 anos.

INDICADORES DO MATERIAL CIRCULANTE

Vatcicadores 2003 2004 2005 2006 2007
ML 90 57 57 57 57 57
Frota ML 95 114 114 114 114 114
(ndmero de carruagens) ML 97 54 54 54 54 54
ML 99 113 113 113 113 113
Disponibilidade de Material Circulante 89,7% 85,4% 92,9% 92,8% 90,2%
MKBK - Quilometragem média entre falhas 13316 Km | 14533 Km | 12.644 Km 12.270 Km 13.659 Km
Idade Média 43 516 6,3 73 83
Taxa de Acidentes Ferroviarios/milhdo de Car"Km 0,15 0,09 0 0 0
Taxa Acidentes de Exploragdo/milhdo de Car*Km 3,19 2,37 3,59 2,80 3,50
Taxa de Ocupagao 22,5% 21,2% 22,1% 22,1% 21,9%
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Paralelamente, a Unidade de Negdcio Exploragdo
Industrial, que assegura a manuten¢do do material
circulante, desenvolveu alguns projectos alusivos a
sua actividade, nomeadamente, os projectos RCM
— Manutengdo Centrada na Fiabilidade e RCFA —
Identificagdo de Causas de Falha, os quais
possibilitaram, a partir de 2005, melhorias ao nivel
das taxas de disponibilidade do material
circulante, ja que essa nova metodologia de
manutenc¢do originou uma mais rapida e eficiente
deteccdo de falhas e, como tal, uma menor
imobilizagdo das carruagens nos Parques de
Materiais e Oficinas (PMO) e, ainda, proporcionar
maior seguranga nas viagens.

Pese embora o acréscimo em extensdo da rede
em explora¢do a partida ndo se coadune com a
invariabilidade da frota disponivel, o certo é que a
empresa dispunha, ainda, de uma margem de
frota excedentdria que representava, em 2007,
aproximadamente 10% do material circulante
disponivel para exploracgdo.

8.3. A Oferta

No quinquénio 2003-2007, o Metropolitano aumentou a

sua oferta em 16% e a taxa de realizagdo dos seus
planos de exploragdo situou-se quase sempre acima
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dos 99%. Néo obstante aquelas taxas, verifica-se, entre
2006 e 2007, a néo realizagdo de 12.896 circulagbes
resultantes, principalmente, do absentismo do pessoal
tripulante.

Em 2007, a oferta total da rede traduzia-se em
cerca de 22,6 milhGes de carruagens*Km e 3,8
milhdes de lugares*Km (103%). Entre 2003 e 2007,
verificou-se um crescimento de 16% em ambos os
indicadores.

Conforme se pode verificar nos quadros seguintes,
as linhas, azul e amarela, sdo aquelas cuja oferta é
maior, em conformidade com a procura nelas
evidenciada, nomeadamente nos periodos de
ponta da manhd (8h as 10h) e da tarde (17h as
20h), quando se verificam os movimentos
pendulares casa-trabalho/trabalho-casa. Ambas as
linhas tém a particularidade de servirem zonas
circunvizinhas da cidade de Lisboa, a saber,
Amadora e Odivelas, dai o maior fluxo de
passageiros que sdo parametrizados por esse
comportamento. O acréscimo mais significativo
coincide efectivamente aquando da abertura da
exploragdo dos prolongamentos a estas duas
cidades fronteirigas a Lisboa (2004).

OFERTA DE CARRUAGENS*KM

108 2003 2004 2005 2006 2007 ' o
Carruagens*Km na Rede
mLinha Azul 6.576.733 7.429.004 7.771.445 7.752.041 7.495.257
Linha Amarela 4.328.924 7.009.761 7.588.086 7.576.799 7.552.865 ._"_\/0
99,6 99,4 99,5 99,15
H Linha Verde 6.010.775 5.731.066 5.721.061 5.529.770 5.586.309 98,27
HLinha Vermelha 2.519.597 2.174.725 2.023.253 2.006.575 1.957.360
2003 2004 2005 2006 2007
Rede (Total) 19436020 | 22344646 | 23103845 | 22865185 | 22.591.791
OFERTA DE LUGARES*KM
10° 2003 2004 2005 2006 2007
HLinha Azul 1.111.468 1.255.517 1.313.374 1.310.110 1.266.698
Linha Amarela 731.588 1.184.650 1.282.386 1.280.479 1.276.434
HLinha Verde 1.015.821 968.550 966.860 934.531 944.086
HLinha Vermelha 425.812 367.529 341.930 339.111 330.794
Rede (Total) 3284680 | 3776246 | 3904550 | 3864231 | 3.818.012
NUMERO DE CIRCULAGOES
2003 2004 2005 2006 2007 ' ‘ A
Gréfico n.°20 - T_axa Realizacéo das
mLinha Azul 126.450 129.374 131518 129.324 130.072 Rl 250ce na Rede
99,5
Linha Amarela 122.286 125.789 123.125 123.374 124.316 r 99,2 99,18
98,5
B Linha Verde 168.842 165542 160.704 156.395 156.919
ELinha Vermelha 118.083 128530 132,744 130705 129.455
2003 2004 2005 2006 2007
Rede (Total) 535,661 549.235 548,091 539.798 540.762
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Em toda a rede, a linha verde é aquela cujas PROCURA DE TRANSPORTES PUBLICOS CARRIS E ML

frequéncias eram menos

_— Var.%
espacadas, pelo que os seus 8,9 km (em milhdes) 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | ,ooTerh
permitiam a realizagdo de um ProcuraTiansporlss | 4528 | 433 | 4262 | 4189 | 4161 | -85%
numero superior de circula¢des, em ublicos Larris e

Procura total ML22 176,1 179,7 185,4 184,0 179,7 +2%

relagdo as demais linhas.

Titulo de transporte pago 156,5 161,6 160,1 158,8 162,8 +4%

No periodo considerado, 2003 a Fraude e Gratuitos | 196 | 184 | 253 | 252 | 169 | -138%

2007, o Metropolitano apresentou

. Procura Carris 276,7 256,6 240,8 2349 236,4 -15%
taxas de realizagdo da oferta
sempre acima dos 99%, 3 excepcio  QuotaMercadoML% | 389% | 411% | 435% | 439% | 431% | +45%

do ano 2006. Entre 2006 e 2007 deixaram de se
realizar 12.896 circulagbes, das quais, 67%
resultaram da falta de pessoal tripulante e 9% em
virtude de avarias com o material circulante. (Ver
guadro seguinte.)

MOTIVOS QUE IMPLICARAM SUPRESSAO DE CIRCULACOES

2006 2007
Falta de Pessoal 5912 | 2.784
Rede Tracgédo 35 72
Rede Auxiliar 22 0
Avarias Material Circulante 604 593
Avarias Sistema Sinalizagao 338 155
Passageiros 298 269
Outros Motivos 1.052 762
Total 8.261 | 4.635

8.4. A Procura

Pese embora a procura total do modo Metropolitano
tenha decrescido nos dltimos dois anos, acompanhando
a tendéncia da procura global na cidade de Lisboa, em
2007, o Metropolitano transportou 179,7 milhGes de
passageiros, mais 3,6 milhdes do que em 2003.

De acordo com dados estatisticos, ainda
fortemente apoiados em inquéritos, ndo obstante
a implementagdo da bilhética sem contacto,
constata-se que o Transporte Publico na cidade de
Lisboa tem vindo, gradualmente, de ano para ano,
a perder passageiros, pese embora os fortes
investimentos que ambas as empresas publicas,
Metropolitano e Carris, tém efectuado na
melhoria, facilmente percepcionada e apreciada,
da qualidade do servigco prestado e da relagdo com
os seus clientes.

22 No célculo da Procura Total do ML encontram-se englobados os
passageiros transportados com titulo validos pagos, bem como o
niimero de passageiros fraudulentos e gratuitos.

2 62

Face aos niimeros constantes no quadro anterior,
ainda que, até 2005, este modo de transporte
tenha conseguido cativar novos clientes, por
conta do prolongamento dos trocos até Odivelas
e Amadora, desde entdo, ou seja, nos ultimos
dois anos, o Metropolitano perdeu 5,7 milhdes
de passageiros (Procura Total).

Com efeito, ao contrario da tendéncia decrescente
da procura global de transporte publico na cidade
de Lisboa, nomeadamente sentida pela
transportadora rodoviaria, a Carris, o
Metropolitano de Lisboa registou até 2005 um
acréscimo da procura total de 5,2% que resultou
da abertura a exploragdo das extensdes das linhas
azul (Pontinha a Amadora-Este) e amarela (Campo
Grande a Odivelas).

E certo que o fecho completo da rede do
Metropolitano, concluido em 2007, reduziu o
numero da fraude, o que implicou uma redugdo
de passageiros na ordem dos 8,3 milhdes, apenas
compensado pelo aumento de 4 milhdes de
passageiros pagadores, o que significa que o
numero de “passageiros fraudulentos e gratuitos”
estava eventualmente empolado pelo
Metropolitano nos exercicios de 2005 e 2006,
anos em que essa fatia representou cerca de 14%
da procura total.

Aquele empolamento, segundo contraditério do
Presidente do CG do Metropolitano de Lisboa,
resultou «da diferente contabilizagdo que
entretanto se passou a fazer da taxa de fraude.
Com efeito, o ML em resultado do encerramento
do tunel do Rossio (em 2004) viu-se na
contingéncia de abrir a sua rede nas duas
principais linhas (a Azul e a Amarela) poucos
meses apds ter implementado o seu novo sistema
de bilhética (final de 2003) e de controlo de acesso
a rede, pelo que ndo dispunha de dados
consolidados e crediveis quanto ao nivel de fraude
(o sistema estava previsto funcionar com portas de
validag¢do entrada/saida).
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Nestes termos optou por considerar, durante esse
periodo, um valor de fraude para o cdlculo dos
passageiros transportados correspondente ao
utilizado em redes abertas, que foi estimado em
9%. Apds o fecho completo da rede, em Fevereiro
de 2007, a taxa de fraude foi reduzida para 3%,
correspondente ao valor apurado pelos nossos
servigos de fiscalizagdo que é equivalente ao dos
sistemas similares».

Assim, tendo em consideragdo o Ultimo exercicio
econdmico em que o critério percentual para a
fraude foi semelhante, a saber, 2004, verificou-se
uma estagnag¢do dos passageiros, observando-se a
transferéncia directa de 1,2 milhGes de
passageiros fraudulentos e gratuitos para
passageiros pagantes.

Todavia, no que concerne a contagem de
passageiros transportados importa ter algumas
cautelas pelas razdes ja aludidas (consideragdo de
dados estatisticos).

No caso concreto, pese embora o Metropolitano
disponha de um sistema de bilhética sem contacto
desde 2002, ainda que parcial, a verdade é que,
face as condicionantes acima identificadas, ndo
Ihe foi, ainda, possivel potenciar as utilidades
advindas dessa ferramenta, em particular a
quantificacdo real do numero de passageiros
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transportados e a respectiva afectagdo por
tipologia de titulo de transporte. Situacdo que se
espera, em 2008, apresentar-se completamente
ultrapassada atendendo ao pleno fecho fisico e
electronico da rede (utilizagdo Unica de cartdes
dotados de tecnologia sem contacto), sem porém
descurar a devida fiscalizagdo comercial no
combate a fraude.

9. AVALIAGAO DO SERVICO PRESTADO

O Metropolitano de Lisboa procede a uma avaliagdo
consolidada e exigente da qualidade do Servigo Publico
que presta.
9.1. Analise SWOT

O Metropolitano de Lisboa utiliza a anélise SWOT?*

como ferramenta de diagndstico estratégico da
actividade a que se dedica.

Assim, o Metropolitano de Lisboa de acordo com
este modelo identificou claramente e de forma
integrada os principais aspectos que caracterizam
a sua posicao estratégica no negocio: prestagao de
Servigo Publico de Transporte Colectivo na Cidade
de Lisboa. (Andlise SWOT constante do Relatério
de Sustentabilidade de 2007).

ANALISE SWOT pE 2007

Pontos Fortes (Strengths — S)

Pontos Fracos (Weaknesses — W)

 Transporte de passageiros de grande capacidade;

 Transporte com elevado nivel de seguranca e fiabilidade;

* Tempo de viagem competitivo;

« indice de sinistralidade irrelevante;

 Transporte com elevada eficiéncia energética e ambientalmente sustentavel;

 Transporte associado a elevados niveis de regularidade e de conforto;

* Rede moderna, que serve as zonas de maior densidade (habitagéo, emprego, pélos
geradores de viagens, etc);

« Boa conectividade com os restantes modos de transporte publico.

o Elevados défice de exploragéo;

« Deficiente intermobilidade e dificuldade na sua promogéo;

o Oferta insuficiente de estacionamento para o Transporte Individual;

o Elevada rotagao da gestéo de topo;

 Fraca coordenagao entre operadores urbanos (ML e Carris);

 Oferta em cada linha, condicionada pela procura no trogo mais carregado;

o Fortes condicionantes geograficas, topograficas e de patriménio para a
expansao da rede.

Oportunidades (Opportunities - O)

Ameagas (Threats - T)

« Politicas europeias de transporte;

o Criagao da Autoridade Metropolitana de Transportes de Lisboa (AMTL);

* Materializagdo da expansao da rede;

 Restricdes ao Tl - Transporte Individual nas areas urbanas de maior densidade;

o Necessidade de cumprimento das metas do PNAC - Plano Nacional para as
Alteragdes Climaticas/Quioto;

o Tendéncia europeia para a internacionalizagdo dos custos externos eliminando, desta
forma, as distorgdes da concorréncia modal;

o Aproveitamento comercial das estagdes com servigos de valor acrescentado para os
clientes;

© Aumento do preco dos combustiveis.

o Elevados custos e tempos de concretizagdo em infra-estruturas ferroviarias;

e Valor a pagar pela utilizagdo da infra-estrutura enquanto factor de distorgéo da
concorréncia;

* Modo de financiamento nao definido;

e Modelos de ordenamento do territério conducentes a dispersdo urbana e a
criagdo de zonas de muita baixa densidade;

 Elevada e crescente taxa de motorizagéo;

* Manutengao de politicas orientadas para a melhoria da rede rodovidria;

* Reducdo continua da procura de transporte publico.

2 A analise SWOT “relaciona 0s pontos fortes e fracos da empresa
com as oportunidades e ameagas do meio envolvente” (in FREIRE,
Adriano, Estratégia — Sucesso em Portugal)
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A boa conectividade do Metropolitano de Lishoa
com outros modos de transporte, nomeadamente
aqueles que servem o0s movimentos de
passageiros para dentro e fora de Lisboa, constitui
um dos pontos fortes que caracterizam o servigo
publico prestado pelo Metropolitano e, como tal,
um incentivo a procura.

Grafico n.°21 - Evolucéo do n.° de Passageiros transportados por Tipologiade Titulo de Transporte
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Tal é constatavel quando, em 2007,
aproximadamente 56% dos passageiros
transportados optaram pela aquisi¢cdo de titulos
de transporte multimodais (40% de titulos
combinados e 16% de titulos intermodais) versus
35% que adquiriram um titulo préprio ML.

Ainda assim, a Empresa aponta a fraca
coordenacdo entre operadores urbanos,
nomeadamente entre o Metropolitano e o
operador rodovidario publico — a Carris — como um
ponto fraco na prestagao de um servigo publico
de transporte colectivo mais eficiente na cidade
de Lisboa.

N3o obstante nos documentos institucionais o
Metropolitano de Lisboa anotar a fraca
coordenagdo entre operadores urbanos como um
ponto a ser melhorado, em sede de contraditério,
o Presidente do CG da Empresa referenciou que
«nos ultimos dois anos os operadores de
transporte publico da cidade de Lisboa, o ML e a
Companhia Carris de Ferro Lisboa, S.A. (CARRIS),
tém encetado diversas actividades de divulgagdo
conjunta do transporte publico, através de
campanhas de bairro, com divulgagGo das
carreiras, linhas de Metro e respectivos hordrios e
cadéncias que melhor servem os municipes dessas
zonas da cidade. A coordenagdo procurada, em
conjunto com a CARRIS, levou, nomeadamente, a
que esta empresa tivesse revisto as suas carreiras
que servem a drea do Terreiro do Pago apds a
inaugura¢do da extensGo do Metropolitano a
Santa Apoldnia»

Sucede, no entanto, que ambas as empresas
acabam por explorar os mesmos eixos deixando
muitas zonas da cidade sem transportes colectivos
eficazes, as quais, por conseguinte, se torna dificil
chegar sem recorrer ao transporte individual.

Obviamente, pela sua infra-estrutura, o
Metropolitano constitui-se como um modo de
transporte totalmente rigido, logo, espera-se que
os modos de transporte mais flexiveis, como o
rodoviario, sejam, por exceléncia,
complementares do servico do Metropolitano,
mas sem afastar uma alternativa equilibrada.

De facto, pese embora algumas medidas
encetadas pelos dois operadores publicos na
procura de uma boa coordenagdo entre ambos, tal
como apontou o Presidente do CG do
Metropolitano de Lisboa nas suas alegagGes, o
certo é que ndo existe, ainda, um planeamento
comum da oferta de transporte publico. Esta é
uma matéria que ainda necessita de ser muito
trabalhada e que «a constituicdo, aprovada
recentemente, da Autoridade Metropolitana de
Lisboa (AMTL), deverd ser a peca fundamental
para assegurar a complementaridade entre os
vdrios modos de transporte que operam nesta
regiGo».

Para além da falta de complementaridade, o
transporte individual também constitui um forte
concorrente por ser, ainda, a escolha privilegiada
pelas populagdes para as suas deslocagdes,
situacdo que ndo tem estado a ser eficazmente
contrariada por medidas de acg¢do local,
dissuasoras da sua utilizagdo, nomeadamente no
qgue diz respeito ao ordenamento do territério, a
gestdo da via publica e a organizagdo do
estacionamento.

E necessaria a coexisténcia de uma concertacdo
unidireccional entre as acg¢les locais e as
orientacGes estratégicas e especificas definidas
pela tutela as suas empresas prestadoras de
servico publico de transporte colectivo. Condigdes
sem as quais dificilmente se constituira um
sistema de transportes publicos eficiente com os
seus beneficios associados.
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Isto é, nomeadamente, contribuir para uma maior
atractividade do transporte publico, com
importantes reflexos no acréscimo da mobilidade
da populagdo e na diminuicdo do consumo do
transporte  privado, reduzindo, assim, o
congestionamento e melhorando a qualidade de
vida urbana.

No inventario das oportunidades, aponta-se a
grande expectativa, quer do sector publico, quer
do privado para com a criagdio e o efectivo
funcionamento das Autoridades Metropolitanas
de Transportes de Lishoa e do Porto, a
semelhanga, alids, do que jd ocorre na
generalidade das metropoles europeias de
referéncia. Em 2003, por for¢a do DL 268/2003, de
28 de Outubro, foram criadas estas duas
Autoridades, ja previstas na Lei de Bases do
Sistema de Transportes Terrestres (Lei n.210/90,
de 17 de Margo), com atribuicGes em matéria de
planeamento, organizagdo do mercado,
financiamento e tarifacdo, promocgdo do
transporte publico, investimento e
desenvolvimento.

No entanto, apesar da pertinéncia da matéria, ao
fim de 6 anos n3ao se logrou qualquer actividade
por parte das mesmas, pese embora em 2004
tenham sido nomeadas as Comissdes Instaladoras
das Autoridades Metropolitanas para as duas
cidades que mais tarde vieram a ser extintas. Mais
recentemente, ao abrigo da Lei n.21/2009, de 5 de
Janeiro, foi publicado o Regime Juridico das
Autoridades Metropolitanas de Transportes de
Lisboa e do Porto. No exercicio das atribuicbes e
competéncias determinadas no citado diploma
sdo expectdveis actuagdes com especial enfoque
no servico prestado as populacdes e ainda na
estrutura financeira das empresas prestadoras
desse servigo. Espera-se, entdo, que estas
Autoridades levem a cabo o seu desiderato e
comecem a agir com a oportunidade e a eficacia
que delas se espera em todo o sector.

9.2. Estudos de determinagéo
da Satisfacdo do Cliente

Simultaneamente a analise SWOT, o
Metropolitano de Lisboa, como empresa atenta as
expectativas dos seus clientes e, bem assim, a
melhoria constante do servico por ela prestado,
tem, sob periodicidade anual, auscultado os seus
clientes com recurso a inquéritos.

Assim, o Metropolitano tem desenvolvido, em
parceria com entidades externas, dois estudos:
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1. ISC - indice de Satisfacdo do Cliente —
2004, 2006 e 2007;

2. Modelo ECSI — Portugal (European
Costumer Satisfaction Index) - 2005,
2006 e 2007.

9.2.1. ISC - Indice de Satisfacdo
do Cliente

O inquérito utilizado para medigdo do ISC é
realizado por uma entidade externa, em regra
anualmente. Na concepgdo deste inquérito sdao
tidos em consideragao os critérios de qualidade
definidos na NP EN 13816 — Qualidade de Servigo
no Transporte Publico de Passageiros. As
componentes do servico definidas nesta norma
sdo as que constam do grafico seguinte.

Graéfico n.°22 - ISC - 2007
ISC Global = 6,79

ISC Seguranca 5,56

ISC Apoio ao

Cliente Ciot

ISC Conforto 6,76

ISC Oferta de
Servico
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7,09
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ISC Tempo 7,35

Em termos globais a avaliagdo que os clientes do
Metropolitano fazem da qualidade global do
servigo é positiva. O indice Satisfacdo do Cliente
Global foi, em 2007, de 6,79 pontos (em 2006
tinha sido de 6,57), em dez possiveis.

De acordo com o ISC realizado em 2007, verifica-
se que a Seguranc¢a, o Apoio ao Cliente e o
Conforto constituem as componentes do servigo
gue apresentam um indice de satisfagao inferior a
média global. Inversamente, os utilizadores do
Metropolitano percepcionam como de maior
qualidade e, por conseguinte, maior satisfacdo, os
itens relacionados com o Tempo e com a
Informagdo.

A Seguranga é claramente o foco de insatisfacdo
dos clientes, revelando-se particularmente
insatisfeitos com a insuficiente presenca de
policias e segurangas. Ja no que se refere ao
Apoio ao Cliente, os utilizadores do Metropolitano
manifestam o seu descontentamento
principalmente devido a nao presenga de
funcionarios nas estagées e, ao funcionamento e
horario das bilheteiras.
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De facto, a Empresa deparava-se com elevadas
taxas de absentismo do pessoal afecto as estagdes
(agentes de trafego e operadores de linha),
apresentando a linha azul e a amarela as taxas de
valores mais elevados, 12,66% e 15,45%,
respectivamente, no que se refere a 2007.

TAXA DE ABSENTISMO NA GESTAO DAS ESTACOES

2006 2007

Gestéo de Estagdes
da Linha Azul
Gestao de Estagdes
da Linha Amarela
Gestéo de Estagdes
da Linha Verde
Gestdo de Estagdes
da Linha Vermelha

13,72% | 12,66%

10,78% | 1545%

11,14% 9%

8,08% 5,01%

Quando confrontados com a necessidade de
seleccionarem os trés atributos do servigo
prestado pelo Metropolitano que mais valorizam,
uma maioria significativa dos clientes aponta o
Tempo (62,2%) e a Seguranga (52,5%) como as
componentes mais importantes e, de seguida, a
Oferta de Servico (50,7%).

Gréfico n.° 23 - Importancia e Satisfacdo por componente do
servigo
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O gap que estd associado a Seguranca revela que
a valorizacdo deste atributo é muito superior a
satisfacdo dos clientes para com a forma como o
Metropolitano o desempenha. N3do obstante, a
valorizagdo apresentada e o ultimo lugar na tabela
de classificagdo, esta componente foi das que
apresentou melhorias substanciais de 2006 para
2007 (mais 0,42 pontos).

9.2.2. ECSI -European Customer
Satisfaction Index

O indice ECSI — Portugal (European Customer
Satisfaction Index) consiste num indice Nacional
de Satisfacdo do Cliente no qual é realizada uma
analise comparativa entre os varios operadores de

transporte publico de passageiros na area
metropolitana de Lisboa.

O presente estudo é coordenado, anualmente,
pelo Instituto Portugués de Qualidade e obedece a
uma metodologia europeia assente num conjunto
de indicadores, a saber: Imagem, Expectativas,
Qualidade  Apercebida, Valor  Apercebido,
Satisfacdo, Reclamacgdes e Lealdade.

De acordo com o Estudo ECSI realizado em 2007, o
Metropolitano mantém a sua posicao de primeiro
lugar comparativamente aos outros operadores de
transportes publicos na area metropolitana de
Lisboa.

Ainda de acordo com o mesmo Estudo, o melhor
atributo apresentado pelo Metropolitano de
Lisboa diz respeito a “Lealdade”, onde obtém 75,8
pontos (em 100 possiveis), seguindo-se a
“Imagem” e a “Satisfagdo”. A pontuagdo mais
baixa (53,1) é obtida na variavel “Tratamento de
Reclamagodes”, seguindo-se o “Valor Apercebido”
(56,6 pontos).

Gréfico n.°24 - ECSI- 2007
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O Metropolitano detém uma imagem positiva
junto dos clientes, os quais percepcionam o
contributo positivo da Empresa para a sociedade.
A rapidez é, igualmente, um dos pontos fortes e
de maior satisfagdo dos clientes.

Por outro lado, quando questionados sobre os
procedimentos afectos ao tratamento das
reclamagdes, 0s inquiridos pontuam
negativamente a forma como tem sido instruido
este apoio ao cliente. Ilgualmente neste estudo é
perceptivel o descontentamento dos clientes face
a segurancga.

De seguida, da-se conta de algumas sugestdes de
melhoria mais recomendadas pelos clientes
relativamente ao servico prestado pelo
Metropolitano:
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e Melhorar a seguranga nas estagdes e nos Estas trés ferramentas sdo deveras importantes ja
comboios; que os resultados dos inquéritos assentam na

e  Mais informagdo aos Clientes; percepgdo do cliente, muitas das vezes abstracta,

e  Maior Apoio aos Clientes; e, por conseguinte, podera nao corresponder ao

e Baixar o preco do passe/bilhete; verdadeiro desempenho e ao esforgo despendido

e Melhorar as acessibilidades para em investimentos no ambito da qualidade. Assim,
deficientes e idosos; estes instrumentos permitem corroborar as

e Mais higiene/estagbes mais limpas. manifestages dos clientes, identificando se os
investimentos estdo a ser bem sucedidos,

9.2.3 Outros Instrumentos nomeadamente, se tém tido impacto na

percepgao do cliente.

A par dos inquéritos a determinagdo do indice de
satisfacdo do cliente que tém uma periodicidade
anual, o Metropolitano de Lisboa realiza ainda
inquéritos intermédios onde sdo avaliados alguns
aspectos mais especificos e, por conseguinte, mais
criticos, observados nos resultados daqueles
inquéritos anuais.

Na detecgdo de gap entre a qualidade pretendida,
de acordo com objectivos pré-definidos, e a
qualidade prestada, a empresa elabora Planos de
Actuacgdo identificando varios itens, entre eles: a
componente do servigo a melhorar, qual a medida
preconizada, e determina, ainda, internamente
quais os orgdos responsaveis por introduzir essas
melhorias. A titulo de exemplo, e respeitante a
2007, observe-se o Resumo do Plano de Actuagdo
delineado pela empresa apds utilizacdo cabal de
todos os instrumentos auscultativos, de caracter
guantitativo e qualitativo, ja supra mencionados.

No seguimento daqueles inquéritos e por forma a
validar os seus resultados, o Metropolitano
efectua, igualmente, Auditorias Internas que se
encontram a cargo do Gabinete de Qualidade e
Auditoria e Auditorias por Cliente Mistério,

normalmente realizadas por entidades externas. . . .
Nesta medida, o Metropolitano de Lisboa tem,

claramente, implementada uma avaliagdo da
qualidade do Servigo Publico deveras consolidada
e exigente, assente em instrumentos
diversificados que |he permitem o constante
feedback do cumprimento dos critérios de
qualidade definidos e, ainda, detectar as
componentes onde deve incidir para aumentar a
percepcao da qualidade dos seus clientes,
nomeadamente, naquelas que s3o mais
valorizadas, mas menos satisfeitas.

Ndo bastando as ferramentas ja enunciadas, o
Metropolitano executa regularmente um conjunto
de procedimentos enquadrados no processo de
monitorizacdo e medi¢do do servico que consiste
em acompanhar e medir os Indicadores de
Desempenho directamente relacionados com a
qualidade do servigo prestado.

Medida preconizada Responsavel Observagbes

Informag do Paineis de informacg 3o junto aos postos de venda ECIVECC Frototipo em aprovac 8o

Tempo Informac o tempo espera proximo comboio Gl Aguarda aprovagdo CG

Tempo Informag do tempo percurso aos clientes ECP/ECQ/ECI |Definir suporte informac o
Tempo Regulagdo automatica de trafego Gl Aguarda aprovagdo CG

Apoio ao Cliente  |Nowo fardamento pessoal atendimento RH/EFA/EC A aprovar pelo CG

Apoio ao Cliente Formagao Inspectoes Movmento Estagdes/Lideranaca ECH/RH A propor ao CG em nowos moldes
Apoio ao Cliente  [Refor¢co enguadramento Reclamac &es ECCC/ECC A propor ao CG

Apoio ao Cliente  |Retirar fung o vendas aos A.Trafego estagdes secundarias ECC/ECQ Definir nowos procedimentos
Apoio ao Cliente |Garantir uso do fardamento RHECO/ECC |Redefinir requlamento existente
Conforto Alterac &0 modelo limpeza ECQ/ECC/ECO |Prevsto no concurso langado
Seguranga Melhorar visibilidade wvigilantes estagdes ECIVECC Solugdo a propdr

Segurancga Plantas Emergéncia Estacdes AS/ECC/ECO |Poriniciar

Seguranga Coordenac&o com PSP EC/ECO/ECC  |Em curso

Seguranga Pontos de ajuda (emergéncia) GIEC Apreciado prototipo em Camide
Seguranga N de emergéncia para o PCC/Vigilancia disponivel ao cliente |[ECO/GIMT A propdr ao CG

Impacte Ambiental |Recipientes para reciclagem de papel nas estacdes ECVECC A propor ao CG
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10. A QUALIDADE DO SERVICO

O Tribunal, adoptando por referéncia as
orientagbes do Livro Verde Sobre Servicos de
Interesse Geral, identifica, sucintamente, aquelas
que considera serem as caracteristicas mais
relevantes do servigo prestado pelo
Metropolitano, agrupadas em seis itens
directamente relacionados entre si.

Preocupou-se, sobretudo, em identificar aqueles
que poderdo ser considerados os aspectos
denunciadores de boas praticas e os que carecem
de algumas melhorias por intervengdo directa da
empresa, mas também das Camaras Municipais
envolvidas (Lisboa; Odivelas e Amadora) e do
Estado regulador, em conjunto ou
separadamente.

As populagBes esperam que o0s transportes
publicos sirvam as suas necessidades em termos
de qualidade, eficiéncia e disponibilidade. Os
transportes publicos para serem atractivos e, por
conseguinte, privilegiada a sua utilizagdo em
detrimento do automével privado, tém de ser ndo
sé acessiveis, mas também frequentes, rapidos,
fidveis, seguros e confortaveis.

10.1. Universalidade e Continuidade

«O conceito de servigo universal estabelece o direito de cada
cidaddo aceder a certos servigos considerados essenciais e
impbe as empresas obrigagdes no sentido de garantirem a
oferta de um dado servico em determinadas condi¢des, a um
prego razoavel e que a qualidade do mesmo seja mantida e,
quando necessario, melhorada. Alguns servigos de interesse
geral caracterizam-se por requisitos de continuidade, sendo
que o respectivo operador é obrigado a garantir que 0 mesmo
é prestado sem interrupgdo»

IN Livro VERDE SOBRE SERVIGOS DE INTERESSE GERAL

Quando se aborda o conceito da Universalidade,
intrinsecamente relacionado, surge a questdo da
acessibilidade. As populagdes requerem dos
transportes urbanos infra-estruturas e veiculos de
acesso facil. Nesta matéria, enquadram-se
especialmente as pessoas de mobilidade reduzida,
gue comummente sdo consideradas todas aquelas
com dificuldades de locomog¢do por possuirem
uma deficiéncia fisica.

Porém, os idosos, os passageiros com criangas
(carrinhos de bebé) e as préprias criangas sdo
pessoas com mobilidade reduzida, bem como
deve ser assumido que qualquer cliente
rapidamente pode tornar-se pontual ou
definitivamente uma pessoa nessas condigdes.

68

@ Préticas a realcar

®  Atento as limitagcbes de acessibilidade
daqueles cidaddaos aos transportes
publicos que se deparam com obstdaculos,
ndo raro, intransponiveis, desde 2001
gue o Metropolitano de Lisboa criou um
grupo de trabalho com elementos da
prépria empresa, da ACAPO -
Associagdo dos Cegos e Ambliopes de
Portugal e do SNRIPD - Secretariado
Nacional para a Reabilitacio e
Integracdo das Pessoas com Deficiéncia.
Este relacionamento institucional visava a
deteccdo daqueles estorvos e a
delineagdo de um plano de actuagdo
condigno a servir melhor e proporcionar
mais independéncia aqueles clientes.

N

® Face a particularidade de operar num
sistema fechado, o Metropolitano de
Lisboa introduziu, em todas as linhas de
controlo, canais especiais de acesso
munidos de algumas especificidades, das
quais se da devida conta: canais largos
com 900 mm de largura, permitindo a
passagem confortavel por clientes em
cadeiras de rodas, carrinhos de bebés,
clientes com malas ou objectos de grande
volume; programacgdo de uma velocidade
de fecho das portas destes canais mais
demorada, adequada ao tipo de clientes
que visa servir; e distinguem-se dos
demais por se tratar de canais
bidireccionais.
Esta ultima especificidade, porém, tem dado
origem a incidentes e a bloqueios, especialmente
em horas de ponta, denotando a necessidade da
empresa transformar este canal numa passagem
assistida por um colaborador do Metropolitano.

" Introdugdo de um sistema de
encaminhamento para Cegos e
Ambliopes junto de alguns canais de
acesso, 0s quais eram passiveis de serem
identificados através da marca¢do, no
chao, de trés barras rugosas, permitindo
informar aquele cliente de qual o canal
de entrada e de saida que deve utilizar.



Tribunal de Contas

Todos os cais encontravam-se munidos
de pavimentos tacteis com diferenciagao
cromatica, colados nas bordas dos cais
das estagdes como sinal de guiamento,
cautela e de perigo para prevenir quedas
a via, com o assentimento da ACAPO e do
SNRIPD. Recentemente, foi abandonado
o sistema de “bolachas” e substituido
pelo ladrilho ceramico que de acordo
com aquelas instituicbes tornou mais
eficiente o aviso que se pretende
transmitir. Todavia, apds verificagdo
fisica, detectou-se alguma variabilidade
na protuberdncia dessas faixas em
algumas estagbes, nomeadamente na
Estacdo Avenida, Restauradores e Olivais
que diferem dos pavimentos tacteis em
ladrilho ceramico aplicados nas demais
estagoes.

Todas as MAVT — Maquinas Automaticas
de Venda de Titulos existentes nas
estagbes do Metropolitano possuiam
escrita em Braille, proporcionando aos
cegos e ambliopes autonomia na
aquisicdo de titulos de transporte.
Ademais, e articulado com a ACAPO, foi,
ainda, desenvolvido e implementado um
sistema acustico de selecgdo de titulos,
especialmente concebido para aqueles
clientes. Até Dezembro de 2007, todas as
Maquinas de Venda de Titulos (325)
dispunham de interfaces auxiliares para
aquisicdo de titulos por cegos e
ambliopes.

9 Préticas

O Metropolitano prestava um servico
publico de transporte colectivo de
passageiros, 365 dias no ano, das 06h30 a
01ho0o0.

Desde 21 de Margo de 2000 que era
possivel o transporte de bicicletas no
Metropolitano de Lisboa aos Séabados,
Domingos e Feriados em qualquer
horario. A posteriori, ainda dentro de
uma permissdo condicionada a ndo
verificacdo de grandes aglomeragbes de
passageiros, tal possibilidade alargou-se
aos dias Uteis, a partir das 20h00.
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® O Metropolitano possibilitava ainda aos

seus clientes o transporte de animais de
companhia desde que estes se
encontrem devidamente acondicionados,
de maneira a ndo constituirem um
incbmodo ou perigo aos restantes
clientes.

O A melhorar

® Pese embora em toda a rede do
Metropolitano sejam disponibilizados
meios  mecanicos facilitadores de
mobilidade, tais como escadas mecéanicas
(180), tapetes rolantes (10) e elevadores
(79), das 46 estagbes que constituiam a
rede, apenas 23 estagbes (metade)
encontravam-se providas de
acessibilidade total.

Das quatro linhas, a linha vermelha (7 estagGes)
era a Unica que, em toda a sua extensao, oferecia
meios que permitia a acessibilidade plena. Ja nas
linhas, azul e amarela, por conta dos
prolongamentos concretizados e aquando da sua
construcdo, foi imposto um conjunto de normas
de forma a garantir boas condicdes de
acessibilidade e, portanto, todas essas novas
estagBes (13 no total) foram munidas dos meios
necessarios a acessibilidade plena. Assim, entre as
demais, a linha verde era a mais carenciada de
intervengbes de forma a satisfazer aquele
requisito.

O Estado, atento a relevancia desta matéria, em
2007, por via da Resolu¢gdo do Conselho de
Ministros n.29/2007, de 17 de Janeiro, determinou
ao Metropolitano de Lisboa “concluir as
intervengdes nas estagées, de modo a conferir a
toda a rede condigées de boa acessibilidade a
pessoas com necessidades especiais, inventariando
aquelas que devem ser realizadas nas 14 estagées
da rede actual e que ndo se encontram
programadas”

O Metropolitano, ao abrigo desse Plano Nacional
para a Promogdo da Acessibilidade, com vista a
dotar de elevadores que permitissem a
acessibilidade plena naquelas estagodes,
perspectivou, ja para 2009, a conclusdo de obras
nas estagGes Roma (verde), S. Sebastido (azul) e
Saldanha (amarela), prevendo até 2012 satisfazer
esse requisito nas demais estagoes.
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®  Além do constrangimento de metade da
rede ndo disponibilizar, ainda, de cabal
acesso a este modo de transporte,
especialmente por parte de pessoas com
mobilidade reduzida, os veiculos em
circulagdo apresentavam ainda
determinados embaracos que
exacerbavam  as  dificuldades  de
acessibilidade sentidas por estes clientes.
Assim, a este respeito apontava-se o
desnivel existente entre a carruagem e o
cais, impedindo a entrada facil e por
conseguinte a oferta de um servico de
transporte que permitisse a essas
pessoas serem completamente
auténomas nas suas deslocagoes.

" Ademais, o material circulante nao
dispunha de lugares reservados para
pessoas com mobilidade reduzida em
cadeira de rodas, nem se aparelhava de
meios de alerta ao maquinista da
presenca de um cliente naquelas
condi¢Ges e, portanto, que |he fosse
assegurado o tempo e as condigOes
necessarias para uma saida tranquila e
segura.

Respeitante a estes dois ultimos aspectos, o
Metropolitano de Lisboa informou que “estdo a
ser preparados, ao nivel do material circulante,
espagos especiais para pessoas com cadeiras de
rodas, com alerta ao maquinista, por actuagéo de
uma botoneira, para este assegurar condicbes
para a saida do cliente do comboio”. Estas
medidas denotam a boa consciéncia da empresa
quanto aos pontos criticos do seu servico que
necessitam de ser melhorados.

" Constituindo os Gabinetes do Cliente um
dos meios colocados a disposicdo do
cliente para apresentar as suas
reclamacgdes, sugestOes e ainda solicitar
todas as informagOes que se afigurarem
necessarias, espera-se que estes sejam
facilmente acessiveis a todos os clientes,
independentemente da sua condicado
motora. Assim, foi detectada, no que se
refere ao Gabinete do Cliente na Estagdo
do Marqués de Pombal, a auséncia de
rampa de acesso ao mesmo, 0 que
constituia um entrave aos clientes com
mobilidade reduzida.

® A insuficiente oferta de estacionamento
para o transporte individual,
principalmente naquelas areas
circunvizinhas da cidade de Lisboa,
constituia ainda um aspecto dissuasor na
escolha privilegiada do transporte
publico.

A existéncia de parques de estacionamento
dissuasores da utilizagdo de transportes
individuais atractivos pode constituir um incentivo
para a boa combinagdo dos transportes publicos
com o individual. Libertar o trafego do interior das
cidades e reduzir o estacionamento urbano
constituem alguns dos beneficios que |he estdo
associados.

O prego do estacionamento poderia ser utilizado
como um instrumento econdémico, por exemplo
proporcionando estacionamento gratuito na
periferia e precos progressivamente mais elevados
no centro ou, a semelhanga de outros paises da
Europa e, ainda, no que sucede na cidade do
Porto, a integracdo de um sistema Parque&Siga
(Park&Ride), que consiste no pagamento do
transporte publico e de horas de estacionamento
num mesmo titulo, beneficiando de tarifas
especiais apelativas.

® Pese embora algumas iniciativas
desenvolvidas recentemente pelas
empresas publicas do sector dos
transportes de passageiros, o certo é que
ainda ndo existia na area metropolitana
de Lisboa uma oferta consistente de
uma verdadeira intermodalidade dos
transportes.

A principal vantagem do transporte intermodal
consiste em combinar as potencialidades dos
diferentes modos de transporte (dois ou mais)
através de uma visdo global e Unica de prestagdo
daquele servico, em detrimento de uma
concorréncia individualizada e, por conseguinte,
nefasta a promocdo desejdvel do transporte
colectivo.

A intermodalidade ndo envolve somente a
proximidade fisica dos modos de transporte, mas
também requer que exista uma coordenagdo
6ptima no funcionamento daqueles
(regularidade, horarios) de forma a proporcionar
aos seus clientes chegar em seguranca ao seu
destino, mudando de um meio de transporte para
outro, se necessario, com tempos de espera
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diminutos, realizando cada etapa de forma rapida
e eficaz. Assim, a intermodalidade requer o
ajustamento dos horarios entre os varios
operadores de forma a ofertar um servigo daquela
qualidade. Nesta condi¢do, ainda que por vezes
positivamente  conseguida, surgem ainda
estrangulamentos nas trocas de informacgdo
aquando das alteragdes hordrias por parte de um
operador, situacdo que por vezes s6 é conhecida
pelo segundo operador por via das reclamagdes
dos seus clientes.

10.2. Conforto

© Préticas a realcar

®  Os clientes do Metropolitano tinham a
sua disposicdo a possibilidade de
efectuar os carregamentos dos seus
passes por via do multibanco.
Funcionalidade deveras positiva e
potenciadora do conforto do cliente, uma
vez que evita a deslocagdo deste a um
posto de atendimento para efectuar
aquele  procedimento, bem como
acautela a formacdo de filas por vezes
longas e demoradas.

Assim, podiam ser carregados na rede multibanco
0s passes proprios e os combinados entre os
operadores: Carris; CP, Transtejo; Soflusa e ainda
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Desta forma, o Metropolitano, na elaboragdo dos
horarios, oferecia um servico cujo tempo de
espera maxima entre comboios, em condi¢Oes
normais nao excedia os 10 minutos no decurso
dos cinco dias uteis da semana.

Ademais, no periodo didrio, entre as 9h30m e as
17h00, em média, de cinco em cinco minutos era
iniciada uma nova circulagdo na rede do
Metropolitano.

" Né&o sé o Metropolitano operava com
frequéncias aliciantes, como também em
toda a sua rede ofertava reduzidos
tempos de deslocagdo, sendo esta uma
das componentes mais valorizada pelos
clientes com a qual, de acordo com os

estudos elaborados anualmente, se
encontravam mais satisfeitos.

TEMPOS DE DESLOCACAO EM ALGUNS PERCURSOS
Origem Destino N.° Estacoes Duragao
: Marqués do Pombal 12 19:45
k';gz t;o;'zal-llEste Baixa-Chiado 15 2350

Santa Apolénia 17 27:45

. Campo Grande 6 10:30
'c')'g.ha IAmarela Marqués de Pombal 12 20:00
Ivelas Rato 13 21:30
Campo Grande 2 2:50

Linha Verde Alameda 6 10:40
Telheiras Baixa-Chiado 12 17:50
Cais do Sodré 13 19:30

Linha Vermelha Alameda 7 10:20
Oriente Cais do Sodré 14 20:40

Transportes Colectivos do Barreiro.

@ Préticas

Em condi¢Ges normais de exploragdo, o
Metropolitano de Lisboa oferecia nas
quatro linhas os seguintes tempos de
espera entre comboios, minimos e
maximos, de acordo com os dias da
semana:

INTERVALOS ENTRE COMBOIOS

Tal como se encontra espelhado no quadro
anterior, o tempo maximo de deslocagdo
verificado em toda a rede do Metropolitano perfaz
0os 27mA45s, e refere-se ao percurso realizado da
origem ao término da linha azul que é a mais
extensa (12,8 km) da rede.

" Entre 2003 e 2007, a regularidade do
servico de transporte do modo
Metropolitano apresentava valores que
se situavam entre os 77,2% e os 90,0%
para a totalidade da rede, ainda que para

o célculo destas percentagens ndo fosse
considerada a linha vermelha. De acordo

com a Empresa, aquela exclusdo ocorria

porque o sistema de comando de trafego

centralizado da linha Vermelha néao

permitia a exportacdo de dados de

Dias dteis Sabados, _Domingos

e Feriados
09h30m -17h00m Minimo Maximo Minimo Maximo
Linha Azul 05m50s 04m30s 09m45s 07m15s 09m45s
Linha Amarela 05m20s 04m00s 09m30s 07m30s 10m30s
Linha Verde 04m15s 03m25s 09m15s 05m15s 11m30s
Linha Vermelha 06m25s 04m20s 10m00s 05m10s 10m00s

circulagdo dos comboios.

Das quatro linhas, a azul apresentava menores
taxas de regularidade de servico. A este respeito a
empresa identificou constrangimentos pontuais
gue estavam na base daquelas taxas:
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* “O reforco de oferta da linha em
consequéncia do encerramento do tunel do
Rossio e consequente rebatimento de
passageiros entre a linha de Sintra e a Linha
Azul, complementado com os
constrangimentos operacionais existentes
no anterior término de Baixa-Chiado,
levaram a exploragdo da linha Azul nos
limites da sua capacidade de trdfego;

* O Constrangimento operacional do término
de Santa Apoldnia, designadamente a
reduzida capacidade de inversdo de
comboios, limita  significativamente a
capacidade de regulagdo de trdfego na
linha Azul;

* Alguns fenomenos pontuais de supressdo de
circulagbes por auséncia de pessoal
tripulante.”

TAXA DE ABSENTISMO NA OPERACAQ

2006 2007

Taxa de Absentismo Geral 7,7% 8%
Taxa de Absentismo
Unidade Exploracado 9,13% | 9,34%
Comercial (EC)

ECOA - Operagao
Linhas Azul e Amarela
ECOV - Operagéo
Linhas Verde e Vermelha

6,76% | 6,52%

7,10% | 9,37%

Nos aspectos internos a Empresa, tém sido causas
de irregularidade, sobretudo, as faltas de pessoal
tripulante, que foram responsaveis por 60% das
supressdes ocorridas nas circulagdes no decurso
do ano de 2007, seguido pelas avarias no material
circulante, que representaram cerca de 13%.
Ambos os departamentos responsaveis pela
operagdo das linhas, nomeadamente no
guarnecimento dos agentes de condu¢do ao
servico programado apresentavam taxas de
absentismo elevadas, nomeadamente no que se
refere as linhas verde e vermelha, as quais
ultrapassaram nos dois anos as taxas de
absentismo determinadas para a empresa no
geral.

® O Metropolitano disponibilizava, em 21
estagbes, um canal televisivo. Era um
servico com 50% publicidade e 50% de
informacdo em ciclos de cinco minutos
qgue correspondiam ao tempo médio de
permanéncia numa estacdo. De facto,
disponibilizar aquele tipo de
entretenimento pode ajudar os clientes a
distrairem-se e atenuar o tempo de

espera, revelando-se um contributo ao
proporcionar viagens mais agradaveis e
confortdveis.

" Em toda a rede do Metropolitano
encontrava-se instalado um sistema de
ventilagdo forgada, com vista a renovagdo
do ar ambiente de forma a retirar os
elementos poluidores. Aquele modo de
ventilagdo consistia em utilizar
dispositivos proprios (ventiladores,
exaustores, extractores) que provocam o
movimento do ar entre o interior e o
exterior das estagdes, renovando-o. Além
de se afigurar deveras importante
proporcionar aos clientes um ar ambiente
saudavel, aquele sistema permitia ainda
assegurar a seguranca dos passageiros
em situagdes de incéndio.

® Em todas as MAVT foi integrado um
sistema de intercomunicagio que
estabelece a comunicagao telefénica com
o colaborador do Metro em servigo na
estacdo, o que possibilitava aos clientes o
acesso rapido a resolugdo de eventuais
embaracos nas funcionalidades da MAVT.

O A melhorar

® Aquando da auditoria, Dezembro de
2008, apenas a linha vermelha tinha
integrado um sistema de regulagao
automatica de trafego, o qual permitia
fornecer aos maquinistas, durante o
percurso, informacdo sobre o
cumprimento do horario e, assim,
recuperar atrasos ou abrandar a marcha,
para manter a cadéncia estabelecida e,
como tal acautelar eventuais incémodos
ao cliente decorrentes da dilatagdo do
intervalo entre os comboios.

10.3. Acessibilidade Informativa

«Um dos factores determinantes do éxito da mobilidade nas
redes urbanas é, do ponto de vista dos viajantes, poder fazer
opgdes informadas sobre o modo e o tempo de viagem. Tal
depende da disponibilidade de informagdes adequadas e
interoperaveis sobre ftrajectos multimodais que permitam
planear uma viagem.»

IN LivRO VERDE DOS TRANSPORTES URBANOS.
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® O Instituto da Mobilidade e dos
Transportes Terrestres, IP (Ex-DGTTF)
num  projecto  co-financiado pelo
programa Operacional Sociedade do
Conhecimento, criou uma ferramenta na
internet — “Transpor” (www.transpor.pt)
que visa disponibilizar ao cidaddo de
informagdo multimodal de transportes
publicos a nivel nacional (rodoviario,
ferroviario, aéreo, fluvial). Naquele sitio,
o cidaddo pode planear a sua viagem
entre dois pontos de  Portugal
Continental, visualizar todas as solugdes
possiveis (hordrios, tarifas, operadores),
recorrer a um optimizador de percursos,
adquirir contactos e informagdes sobre
cada operador de transporte publico.
Para informacGes mais direccionadas, ou
para a Regido de Lisboa ou do Porto,
foram criados paralelamente dois sitios
na internet, a saber:
www.transporlis.sapo.pt e
www.itinerarium.net.

Ademais, o conteldo inserto no sitio da Transpor
na internet é igualmente disponibilizado em lingua
inglesa.

® O Instituto da Mobilidade e dos
Transportes Terrestres, IP, juntamente
com a Camara Municipal de Odivelas,
instalou nas Estagdes de Odivelas e do
Senhor  Roubado dois quiosques
multimédia acessiveis ao portal
Transpor.pt, constituindo um
instrumento Util para o utilizador dos
transportes publicos.

Todavia, apenas o Municipio de Odivelas
potenciou esta ferramenta e, em concerta¢do com
o IMTT e o Metropolitano de Lisboa,
disponibilizava-a aos passageiros cuja origem da
viagem seja efectuada dentro daquele municipio.
Pese embora aquela iniciativa, deveras positiva,
observava-se que aqueles quiosques estavam
localizados em sitios reconditos, ndo facilmente
visiveis aos transeuntes daquelas estagées.

Ora, sabendo-se que cada vez mais os
Transportes Publicos estdo a perder passageiros,
na area metropolitana de Lisboa, é criticavel que
tal ferramenta com funcionalidades deveras
potenciadoras de facilitar a utilizacdo daqueles
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transportes e, por conseguinte, melhorar a
qualidade de vida dos cidaddos, ndo esteja a ser
intensamente promovida em acg¢des concertadas
entre o IMTT, as empresas operadoras e, ainda,
os demais Municipios envolvidos, de forma a dar
a conhecer as populagdes os instrumentos que se
encontram a sua disposicdao. Ademais, tal
plataforma tecnoldgica foi desenvolvida com
recurso a dinheiros publicos, comunitarios e
nacionais, logo com o objectivo de servir os
cidadaos, seus contribuintes liquidos, mas, se tal
servico ndo for adequadamente comunicado, o
cerne da sua criagao é vaticinado ao insucesso.

® O Metropolitano, através do seu sitio na
internet, disponibilizava aos seus clientes
uma ferramenta que l|hes permitia
planearem a sua viagem dentro de toda a
rede do Metropolitano. Apds inserta a
origem e o destino que se pretende,
aquela funcionalidade disponibilizava
uma série de informagOes Uteis: a
duracdo da viagem prevista; eventual
tempo de espera e transbordo;
identificagcdo das estagdes de transbordo
e que tipo de bilhete adquirir. Ademais,
era sinalizado no diagrama da rede qual o
percurso que o cliente deveria efectuar
de acordo com o pedido, bem como
permitia a sua impressao.

Além de se consubstanciar numa ferramenta
proveitosa para clientes habituais daquele modo
de transporte, mais importante e proficuo se
revelava para clientes nao habituais e ainda
turistas que visitam a cidade de Lisboa. Em
consideragdo aos clientes estrangeiros ocasionais,
a ferramenta apresentava-se ainda acessivel em
lingua inglesa.

9 Préticas

¥ O Metropolitano possuia um sitio na Internet
que continha informagao util e oportuna sobre a
empresa e os seus servigos. Dentre ela, destacava-
se:

* Diagrama da rede, no qual era possivel
obter mais informacbes acerca de cada
estacdo, nomeadamente, da sua
acessibilidade (plena ou ndo); existéncia de
interface com outro modo de transporte;
guais as ruas adjacentes a estagao;

* Informagdo Tarifaria (titulo proéprios;
combinados, intermodais e zapping);

* Intervalos entre comboios em vigor;
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Disponibilizacgdo de formularios para
solicitacdo de “informagdes”, “Perdidos e
Achados” e apresentacdo de “Sugestdes e
Reclamacgdes”;

Ferramenta que permitia planear a viagem
dentro da rede do Metropolitano, nas
linguas portuguesa e inglesa;

Servigo de Avisos e Noticias que se revelava
sobretudo importante por informar sobre
as altera¢des das aberturas/encerramento
de atrios nomeadamente as decorrentes de
obras por causa dos prolongamentos na
rede; alteragbes tarifdrias; novidades
relacionadas com o servigo prestado pelo
Metropolitano.

Encaminhamento para sitios na Internet
pertencentes a outros operadores de
transportes nacionais e ainda a outras
empresas internacionais operadoras do
modo metropolitano.

Redireccionamento para o sitio
www.transporlis.sapo.pt, que permitia
efectuar uma pesquisa mais alargada,
envolvendo varios modos de transporte na
regido de Lisboa.

Verificava-se  boa  visibilidade na
identificacdo das estacbes ao longo de
todo o cais a partir do interior das
carruagens.

Os Painéis de Informagdo ao Publico
existentes nos cais das estac¢oes, além da
identificacdo da chegada do veiculo ao
cais, proporcionavam ainda a transmissao
de informagOes escritas e acusticas de
caracter comercial, cultural e seguranca.

N3do raras vezes foi observado no exterior
de alguns postos de atendimento uma
plataforma com um folheto informativo e
exemplificativo de como o cliente deveria
preencher  correctamente a  sua
reclamacgao no Livro Vermelho.

No que se refere ao material circulante,
este apresentava as seguintes
caracteristicas em termos de
acessibilidade informativa:

O Metropolitano publicitava nas suas
carruagens cartazes A3 informativos, de
caracter cultural, comercial — tarifarios; ac¢bes
conjuntas com a tutela e/ou outras empresas

publicas de transportes; contactos da empresa,

entre outros.

* Todas as carruagens continham displays de
informagdo visuais. Estes identificavam qual
a estacdo objecto da préxima paragem, de
modo a que 0s passageiros preparassem
atempadamente a sua saida; existindo,
informavam as ligagdes modais com outros
modos de transporte e, pontualmente,
poderiam passar outro tipo de informacao.

* Quando o veiculo se encontrava parado na
estacdo, o display de informagdo mantinha
visivel o nome da estagdo, acautelando
situacdes que o passageiro ndo tenha
prestado a devida e atempada ateng¢do ao
aviso acustico.

* Além da informagdo visual, as carruagens
eram, ainda, munidas de um sistema que

emitia informacdes sonoras que
acompanhavam o display de informacdo
escrita.

°* Quanto a componente sonora, subsistia,
ainda, a informagdo ndo automatica
referente a comunicagcdo do maquinista,
através do intercomunicador que se
encontra instalado no interior da sua
cabine.

O A melhorar

® Pese embora todos os painéis de
informagdo ao publico instalados nos cais
de todas as linhas da rede apresentassem
um campo preparado para prestar
informacdo do “tempo de espera
previsto” para o proximo comboio, o
certo é que esta funcionalidade sé se
encontrava activa na linha vermelha.

¥  Os Gabinetes dos Clientes e os Postos de
Atendimento eram parcos no que se
refere a prestagdo de informacao escrita:
auséncia de informacdo em Braille,
escassos folhetos, auséncia de
informac¢do em lingua estrangeira.

Tratando-se os Gabinetes dos Clientes e Postos de
Atendimento de elos de ligagdo entre a Empresa e
os clientes, bem como pontos de informacao
personalizada por exceléncia, dever-se-ia
ponderar potencializar estes pontos de contacto
directo com os clientes, sobretudo, aqueles
gabinetes, no que se refere a publicitagdo de
folhetos informativos.
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" Inexisténcia de tarifario e outras
informagdes em Braille.

" Existaim em toda a rede do
Metropolitano postos de atendimento
que ndo funcionavam como bilheteira,
mas sim como um posto de informagdo e
auxilio. No entanto, além de ndo existir
informagdo que indicasse qual a
funcionalidade daqueles postos, se
bilheteira, se informativo, ndo raras
vezes, aqueles (informativos)
encontravam-se encerrados sem que
estivesse  afixado o hordrio de
atendimento.

® Escassa informag¢do na divulgacdo da
possibilidade de serem efectuados os
carregamentos dos passes por via do
multibanco.
Embora, de facto, existisse um folheto elucidativo
daquela funcionalidade, o mesmo apenas foi
encontrado nas RelagGes Publicas  do
Metropolitano, localizado na sede executiva da
Empresa. Ainda que seja um posto a que os
clientes se podem dirigir sempre que necessitem,
ndo é, quando comparado com os Postos de
Atendimento ou os Gabinetes do Cliente, um
ponto de primeira linha no contacto com os
clientes. Assim, ndo obstante as vantagens
implicitas aquela possibilidade ofertada pela
empresa e bastante cdmoda para o cliente, a sua
divulgacdo encontrava-se de certa forma
esmorecida e até mesmo recondita.

" O menu apresentado pelas MAVT nao
era amigavel do ponto de vista do
cliente, suscitando diversas duvidas
aquando da aquisicdo de um titulo e
também do seu carregamento. Ademais,
sempre que o Cliente recorria a uma
MAVT para ter conhecimento do saldo do
seu cartdo, tal informagdo ndo era
facilmente visivel. Nos ultimos trés anos,
2006, 2007 e 2008, as reclamacgdes
alusivas a dificuldade na aquisicdo de
titulos nas MAVT aumentaram
significativamente.

N3o obstante a constatacdo daquele embarago,
aquando dos trabalhos de campo, Dezembro de
2008, a posteriori, a empresa reformulou o menu
apresentado pelas MAVT atenuando aquelas
fragilidades.
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® O cliente deparava-se, ainda, com
embaracgo na visualizagdo do saldo do seu
cartdo no canal de acesso. Além de o
fecho temporizado do canal ndo permitir
visualizar atempadamente o saldo, o
monitor ndo fornecia uma leitura visivel
face a distancia que se encontra o cliente
aquando da passagem (letras muito
pequenas).

® Ainformagdo afixada era por vezes pouco
clara e ndo raras vezes dissuasora de o
cliente se dirigir ao agente de trafego. A
titulo de exemplo, observou-se:

* Em vdrios postos de atendimento achava-se
afixada a informag¢do de que aquele posto
ndo efectuava carregamento de passes e
como tal o cliente dever-se-ia dirigir a
determinados postos de atendimento para
o efeito. Ora, questionado o agente de
trafego, foi detectado que aqueles passes
ndo passiveis de carregamento naquele
posto de atendimento  referiam-se
exclusivamente a passes combinados e
intermodais que necessitassem de selo
mensal. Mas, o certo é que, a forma como
figurava tal informacdo ndo transmitia
aquela orientagdo e era susceptivel de
induzir o cliente em erro, levando-o a ndo
guestionar o agente de trafego e a dirigir-
se, desnecessariamente, aos postos de
atendimento anunciados.

* Na&o raras vezes, observou-se em alguns
postos de atendimento a indicagdo
“Encerrado”, mas no seu interior
encontrava-se um agente de trafego.
Indagado, o agente de trafego informou
que aquele posto de atendimento ndo
funcionava como bilheteira, mas antes
como ponto de auxilio ao cliente. Ora,
quando o cliente visualizava a placa
“Encerrado”, ainda que avistasse o agente
de trafego no seu interior,
automaticamente aquela indicagdo
constituia um sinal dissuasor do cliente se
aproximar para solicitar qualquer
informacado que necessitasse.

10.4.  Acessibilidade Precos e Tarifarios

«O conceito de acessibilidade dos pregos exige que um
servigo de interesse econémico geral seja oferecido a um
prego acessivel, a fim de que todos dele possam beneficiar.»

IN LiIVvRO VERDE SOBRE SERVIGOS DE INTERESSE GERAL.
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O Praticas a realcar

No periodo 2003-2007, a empresa disponibilizava
0s seguintes suportes de viagens:

o O Bilhete Magnético — o qual era valido
quando inserido nos validadores existentes
nos canais de acesso, ficando a informacgao
impressa no verso do bilhete e também na
banda magnética.

Aqueles bilhetes ndo eram reutilizaveis e,
por conseguinte, uma vez utilizados,
perdiam a sua validade. Desde Fevereiro
de 2008, a empresa substituiu o
tradicional bilhete magnético pelos
cartoes 7 Colinas ou Viva Viagem, ambos
suportes sem contacto, recarregaveis e
reutilizdveis sempre que necessario, logo
mais ecoldgicos.

. Cartdo 7 Colinas — Langcado em 2003,
apresentava-se como um cartdo sem
contacto, que suportava titulos multimodais
para viagens urbanas e suburbanas nas
redes da Carris e do Metropolitano.

. Cartdo Viva Viagem — Este cartdo, sem
contacto, foi langado em 2008 com o
objectivo de dotar a Regido de Lisboa de um
Unico suporte recarregavel e reutilizavel
identificativo com toda a area
metropolitana de Lisboa e ndo somente
com a cidade de Lisboa e, por conseguinte,
substituir gradualmente o cartao 7 Colinas.
Os operadores aderentes, proprietdrios
daqueles cartdes, apenas personalizavam o
layout de uma das faces do cartdo.

Actualmente, ambos os cartoes,
direccionados aos clientes menos
frequentes, permitem carregamentos de
bilhetes simples Metro, diarios
Carris/Metro e, ainda, carregamentos em
dinheiro de viagens no Metropolitano,
Carris e Transtejo/Soflusa — Zapping.

e Cartdo Lishoa Viva — E um suporte sem
contacto para os passes, logo direccionados
aos clientes habituais. Gradualmente, os
operadores da regido de Lisboa foram
aderindo a este sistema, abandonando a
tradicional vinheta ou senha de passe
colada no cartdo.

Actualmente, o cartdo “Lisboa Viva” serve
maioritariamente os clientes do sistema de
transportes publicos de passageiros da area
metropolitana de Lisboa, do qual as
empresas Carris, Transtejo, Soflusa, CP
Lisboa, Fertagus, Metro Sul do Tejo e
Transportes Colectivos do Barreiro sdo
operadores aderentes, ndo sendo mais
necessaria a junc¢do da vinheta, bastando
apenas o carregamento no cartdo.

e Cartdo 4_18 — A semelhanga do cartdo
Lisboa Viva, consubstancia-se num cartdo
de transporte sem contacto, mas possui um
layout préprio e destina-se as criangas e
estudantes do ensino basico e secundario,
com idades compreendidas entre os 4 e os
18 anos.

Assim, no periodo 2003-2008 coexistiram quatro
suportes para carregamentos de titulos de viagem
no modo de transporte Metropolitano.
Analogamente, cada empresa prestadora de
servico de transporte publico de passageiros na
regido de Lisboa possuia os seus préprios cartdes,
com o seu proprio layout e a sua propria
tecnologia, nomeadamente mdquinas validadoras
adaptaveis somente aqueles cartdes.

No decurso de 2008, foram dados os primeiros
passos para a concretizacdo de uma integracao
bilhética una, reduzindo assim toda aquela
pandplia de cartGes e vinhetas (metropolitano e
outros operadores) em apenas dois: Lisboa Viva e
Viva Viagens detentores de uma unica identidade
e imagem para todas as empresas de transporte
publico de passageiros da regido de Lisboa.
Ademais, esta evolugdo permitiu em todas
aquelas empresas a instalagdo de meios
tecnolégicos comuns, ferramenta util e
importante na obtengao de informagdo mais
fidedigna e realista do nimero de passageiros
transportados e, assim, proceder ao calculo da
justa reparticao da receita entre operadores, com
base na procura.



Tribunal de Contas

S Préticas

® A politica de fixagdo de tarifas e pregos é
determinada pelo Governo, através da
Secretaria de Estado dos Transportes,
conforme o DL 8/93, de 11 de Janeiro, e
ainda estatutos do Metropolitano de
Lisboa. Desta forma, a empresa tem um
reduzido grau de autonomia na defini¢do
e actualizagdo do tarifario sendo as
percentagens de aumento médio anual
dos tarifarios ao transporte publico
fixados:

* Por portaria, as normas tarifarias que
deverdo ser observadas na determinagdo e
aprovacgdo dos precos;

* Por despacho, as percentagens de aumento
médio a aplicar em cada revisdo tarifaria.

® Os Governos, no ambito das suas
competéncias tarifarias e, de acordo com
as respectivas politicas sociais, impéem a
pratica de tarifarios reduzidos para
determinados grupos de pessoas que no
Metropolitano  se  traduziram nos
descontos insertos no quadro infra.

DESCONTOS PRATICADOS NAS ASSINATURAS MENSAIS

Taxa Observagodes

AUDITORIA: METROPOLITANO DE LISBOA, EPE

superior a 65 anos, nos transportes nas zonas
urbanas e suburbanas da cidade de Lisboa e do
Porto. O Metropolitano de Lisboa, a semelhanga
dos demais operadores publicos de transporte
daquelas duas cidades, recebe por via daqueles
dois Ministérios a respectiva compensagao.

Ndo obstante as politicas sociais atras
mencionadas, recentemente, o DL 186/2008, de
18 de Abril, criou um outro regime tarifario
reduzido — Tarifario 4_18 — o qual é aplicavel as
criangas e jovens com idades entre os 4 e os 18
anos, estudantes do ensino bdsico e secundario,
para os percursos ou areas geograficas entre a
residéncia e o estabelecimento de ensino que ndo
beneficiem de transporte escolar assegurado pelas
Autarquias Locais.

® O sistema tarifario do Metropolitano de
Lisboa estava integrado na estrutura de
coroas da regido de Lisboa, a qual era
construida por quatro coroas. De acordo
com aquela estrutura definida para a
regido de Lisboa, e ainda devido a
expansdao da rede, o Metropolitano
passou, desde 2004, a prestar servigo
publico de transporte colectivo de
passageiros em duas coroas.

S3o objecto de inclusdo numa segunda coroa
apenas os trogos “Senhor Roubado/Odivelas” da
linha amarela e “Pontinha a Amadora-Este” da

linha azul. Ora, esta passagem acarretou um

Criangas 4-12 anos 25 3 29% Estes descontos s6 se aplicam aos

aumento na tarifa praticada nas viagens que
tinham como origem ou destino a estacdo de

chamados passes intermodais
00 (Carris/ Metro Urbano e Rede; L1;
S0a54%% | 14501 123).

3.2ldade, Reformados
e Pensionistas

Odivelas, na linha amarela e, as estagbes de

50% Regime bonificado ao abrigo do
Amadora-Este e Alfornelos da linha azul.

Tarifario 4_18 DL 86/2008, de 18 de Abril.

Presentemente, por revogacdo das portarias que
regulavam os precos bonificados dos passes
sociais aplicdveis para aquele grupo de pessoas
especificas, as redugbes dos tarifarios especiais

TARIFARIOS 1 E 2 ZONAS

CoroalL | Coroa1 Variagao

~ . Bilhete simples 0,80 € 1,10€ 0,30 €
ndo constam de acto normativo, mas antes

consubstanciam-se em determinacdes tutelares Bilhete Ida e Volta 1,45€ 2,05€ 0,60 €
directas aos operadores de transporte publico Bilhete simples 730€ | 1040€ | 3.10€

10 unidades
Passe Metro 30 dias 18,50€ 27,20€ 8,70 €

colectivo, os quais deverdo ser compensados por
via das indemnizagGes compensatérias a atribuir
anualmente. Zapping 0,79 € 1,10 € 0,31€

Nota: A partir de Dezembro de 2008, os Bilhetes, Ida e Volta e
simples 10 unidades, foram substituidos pelo Zapping.

Por outro lado, nos termos do Programa de Apoio
Integrado a ldosos (PAll), criado por Despacho
Conjunto, de 1 de Julho de 1994, dos Ministros da
Saude e do Emprego e da Seguranga Social, foram
eliminadas as restricbes hordrias até entdo
impostas para pessoas com idade igual ou

Assim, ndo obstante a diferenca de 0,30 céntimos
na compra de uma viagem simples, de uma para
duas zonas, o cliente que optasse pela compra de
um bilhete simples de 10 unidades seria ainda
penalizado com o custo acrescido de 0,10
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céntimos. Ja os clientes frequentes do
Metropolitano e, portanto, possuidores de um
passe metro 30 dias duas zonas, suportavam um
custo superior em 8,70 € em relagdo aos demais
utilizadores que circulavam em uma sé coroa.

De facto é perceptivel a necessidade de criagdo de
um sistema estrutural a nivel tarifario, em forma
de coroas, zonas ou favos, quando a area de
actuacdo apresenta uma extensdo significativa,
ainda que uni modal. Ademais, tal procedimento é
claro, quando além da significativa drea actuante,
influem varios operadores de transportes que se
harmonizam entre si e por conseguinte
proporcionam as infra-estruturas pesadas, como é
o caso do Metropolitano, distribuicdo e recolha de
passageiros.

Todavia, a pratica de tarifas diferenciadas, em
apenas trés estagdes, em toda a rede do
Metropolitano, era penalizante para os que
habitavam a periferia e eram consumidores
exclusivos da monomodalidade daquele meio de
transporte.

Ademais, os padrdes de mobilidade sdo diversos
dos que eram no passado, ou seja, nos dias de
hoje, os movimentos pendulares periferia/centro
e vice-versa deixaram de ser a regra para darem
lugar também a um novo padrdao de mobilidade
periferia/periferia em resultado do crescimento
urbano de zonas periféricas.

Desta forma, o tarifario praticado ndo previa e
penalizava aqueles novos padrdes de mobilidade,
além de constituir um desincentivo ao uso de
transporte publico, ou seja, aquelas populagdes
acabavam por optar pelo seu automovel privado
para realizar aquelas deslocagdes.

¥ O Cartdo Lisboa Viva permitia obter descontos
em varios estabelecimentos e em
determinados eventos culturais, resultante
de parcerias estabelecidas com os
operadores de transportes publicos de
Lisboa, com o objectivo de acrescentar valor
aos detentores de assinaturas, logo,
frequentadores habituais dos transportes
publicos.

O A melhorar

® Da conjugagdo da sua bilhética
resultavam, em 2008, 237 titulos
(expurgados os resultantes do tarifario
4 18) diferentes em vigor no

Metropolitano, agrupados da seguinte
forma:

e 8 Titulos Proprios (bilhetes ocasionais);

* 2 Passes Préprios (assinaturas de 30 dias s6
vélidas para a rede do Metropolitano);

* 2 com a modalidade Zapping (bilhete
multimodal no qual sdo aderentes o
Metropolitano de Lisboa, a Carris e a
Transtejo/Soflusa e que passou a funcionar
desde Dezembro de 2008);

* 75 Passes Intermodais (conferem o direito a
utilizagdo  dos  transportes  publicos
colectivos que actuam na zona a que
corresponde a assinatura. O adquirente
detém o direito a utilizar varios servigos que
operam na zona, quer os utilize ou ndo.);

* 150 Passes Combinados (Criados por acordo
entre as empresas operadoras que
permitem ao cliente apenas adquirir e
custear exactamente o servigo que utilizar).

Com a criagdo do novo passe para os transportes
publicos, o passe escolar 4_18, algumas daquelas
modalidades de tarifarios foram duplicadas
tornando  mais complexa a jd intensa
diversificacdo da oferta. Ora, se bem que esta
oferta diversificada permita uma adequagdo mais
fina as necessidades dos clientes nas suas
deslocagdes, possibilita, ainda, que sejam
custeados apenas o0s servicos que aqueles
efectivamente utilizam.

A necessidade de coexistirem tantos tarifarios
associados a assinaturas advém, essencialmente,
do facto da respectiva receita ndo ser repartida
entre os operadores de acordo com a utilizagao
efectiva, mas antes assente em acordos de
reparticdo da receita que se fundamentam, sim,
na procura tal como havia sido determinado, mas
com base em inquéritos, os quais apenas
concedem estimativas e nao valores reais.

Ocorre, assim, que quando se adquire um titulo,
adquire-se um direito de utilizar varios servicos
prestados por diferentes operadores numa
determinada zona ou percurso e a receita
correspondente a esse titulo é repartida entre os
operadores com base numa quota pré-
determinada pelos inquéritos,
independentemente de ter existido ou ndo a sua
utilizacdo.
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Esta pratica se, por um lado, prejudica os
operadores efectivamente mais utilizados, por
outro lado, beneficia os operadores menos
utilizados que tém, desta forma, receita garantida.

Na regido do Porto foi encontrada pelo TIP —
Transportes Intermodais do Porto, ACE uma
satisfatoria solugdo técnica, ja que a receita
associada a cada titulo de transporte é repartida
pelos diferentes operadores aderentes de acordo
com as validagOes efectivadas, logo a receita é
repartida em fungdo das utilizagbes reais e nao

dos direitos adquiridos.

" A intermodalidade implica a integragao
de uma bilhética e tarifario comum. A
este respeito, relativamente a sua
congénere (Metro do Porto), o
Metropolitano de Lisboa mantém-se,
ainda, no inicio da reestruturacdo que
deseja prosseguir, ndo obstante os
primeiros passos ja efectuados nesta
matéria: criagdo de um Unico cartdo para
os operadores da regido de Lisboa, o
“Lisboa Viva”, direccionado aos clientes
habituais e o “Viva Viagem”, para clientes
ocasionais.

Ja ao nivel do tarifario, em Dezembro de 2008,
com o objectivo de proceder a simplificagdo do
tarifario praticado na d4rea metropolitana de
Lisboa, quatro operadores do Sector Empresarial
do Estado — Carris, Metropolitano, Transtejo e
Soflusa — substituiram os bilhetes pré-comprados
pelos carregamentos Zapping.

Sem dulvida que o Zapping constitui uma
simplificagdo tarifaria ja que veio substituir 13
tarifarios diferentes que estavam em utilizagdo
naqueles quatro operadores, mas ndo é um
estimulo convincente a intermodalidade, pois os
clientes sabem que o bilhete s6 é valido durante
um periodo de tempo quando ndo ha transbordos
entre operadores. Quando ocorre a mudanga de
operador, o passageiro tera um custo acrescido.

Ademais, ainda que exista um Unico cartdo para
todos os operadores, ainda nao foi conseguido na
sua plenitude o carregamento de um titulo de
transporte Unico, em que o prego da viagem
apenas dependesse do trajecto efectuado,
independentemente dos modos de transporte
utilizados ou do nimero de embarques realizados.
Ou seja, a data de Dezembro de 2008, um
utilizador que desejasse efectuar uma deslocagdo
e necessitasse de recorrer a dois modos de
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transporte, por exemplo Metropolitano e CP,
teria, independentemente da nova modalidade, o
Zapping, de adquirir dois cartGes e dois titulos de
viagem.

Em sede de contraditério, o Presidente do CG do
Metropolitano de Lisboa pronunciou-se quanto a
complexidade de concretizar um sistema tarifario
comum. Nomeadamente, alegou que «essa
medida levanta problemas sérios no que diz
respeito a definicdo do preco, o que so se fard com
um custo global para os operadores de vdrias
dezenas de milhées de euros/ano com repercusséo
grave no Or¢camento do Estado Portugués. Isto
porque, é extremamente dificil determinar um
preco que maximize a procura do utilizador de um
unico modo de transporte com a de um utilizador
de vdrios modos de transporte».

Acrescentou, ainda que «os operadores de
transporte publicos, com o apoio e a direc¢do da
Secretaria de Estado dos Transporte tém vindo a
desenvolver, através da OTLIS, um conjunto de
iniciativas que visam dotar o sistema tarifdrio de
uma maior flexibilidade. Desde logo com vista a
estender a bilhética sem contacto (BSC) a toda a
Area  Metropolitana de  Lishoa, condigcéo
imprescindivel para uma maior simplificagdo
tarifdria, um mais efectivo combate a fraude, bem
como a uma mais efectiva contabilizacéo e
transparéncia dos passageiros transportados e
portanto da reparticdo da receita nas tarifas
multi-operador».

Ndo desconsiderando a complexidade que,
certamente, a implementagdo de um sistema
tarifario comum acarreta, o facto é que os clientes
da regido do Porto tém ao seu dispor uma
situacdo muito diferente daquela verificada na
regido de Lisboa, onde, independentemente do
nimero de operadores utilizados (desde que
aderentes) num determinado periodo de tempo, o
custo da viagem é sempre o mesmo ndo obstante
os transbordos realizados, ou seja, o utilizador ndo
é penalizado pelos transbordos efectuados. A
posteriori os operadores repartem a receita entre
si em fungdo das validagdes, por consequéncia dos
servigos efectivamente prestados.

Desta forma, na regido do Porto, ndo obstante as
dificuldades, os operadores publicos conseguiram
compatibilizar interesses e rodear-se das
competéncias necessarias que permitiram a
respectiva integracdo tarifiria e ainda captar
operadores privados, integrando-os naquilo que
poder-se-a considerar como um bom e eficaz
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exemplo de sistema de intermodalidade existente
em Portugal, desmistificando dessa forma, a
inexequibilidade de implementacdo de um
sistema com aquelas caracteristicas.

Porém, consequente do que ja foi observado
neste relatdrio, na drea metropolitana de Lisboa
continuara a existir uma deficiente integragdo
tarifaria enquanto se mantiver a reparticdo da
receita entre operadores, com base em inquéritos
de hda 20 anos, e enquanto ndo se concretizar
cabalmente a implementagdo e gestdo de um
sistema tecnolégico de informagdo e comunicagdo
das infra-estruturas e dos modos de transporte
comuns a todos os operadores.

¥ Os descontos e graduagdo no valor minimo
aquando do pagamento voluntario da coima
decorrente da falta de titulo de transporte
valido, ndo favorecem a apresentagdo da
defesa dos clientes, o que os penaliza e
deteriora a imagem das operadoras de
transporte colectivo de passageiros.

A Lei 28/2006, de 4 de Julho — Regime
sancionatoério aplicavel as transgressdes ocorridas
em matérias de transportes colectivos de
passageiros, prevé, no seu art. 72, que a falta de
titulo de transporte valido é punivel com coima
que varia entre 100 a 150 vezes o montante em
vigor para o prec¢o do bilhete de menor valor, que
no caso do Metropolitano custava, em 2008, 0,80
céntimos, aplicando-se assim uma multa que
variava entre 80 e 120 euros.

Prevé, ainda, o pagamento voluntario nas
seguintes situacgdes:

= Quando hda lugar ao pagamento «(...)
imediatamente ao agente de fiscalizagdo
ou, no prazo de cinco dias Uteis a contar da
notificacdo (...), nas instalacGes da empresa
exploradora do servico de transporte em
questdo (...)». Nestas situacGes é liquidada
a coima pelo valor minimo reduzido em
20% (n.2 1 do art. 92 da Lei 28/2006, de 4-
07).

= Quando o arguido, decorrido aquele prazo,
proceda ao pagamento da coima no prazo
de 20 dias Uteis a contar da notificacdo da
Direcgdo-Geral dos Transportes Terrestres
e Fluviais (DGTTF). Também neste caso sera
a coima liquidada pelo valor minimo (n.2 3
do art. 92 da Lei 28/2006, de 4-07).

O pagamento voluntario da coima determina o
arquivamento do processo.

S6 é instado o infractor a apresentar a sua
defesa, por escrito e com indicagio de
testemunhas ou meios de prova, caso nao haja
lugar ao pagamento voluntario da coima e
apenas depois de notificado pela DGTTF.

Ora, resulta da pratica que existem situagdes em
qgue reconhecidamente ndao deveria ser imputado
Ao passageiro a responsabilidade pela ndo
validagdo dos titulos, como por exemplo o mau
funcionamento dos validadores, a degradagdo dos
titulos, ou situagdes onde é possivel provar, com
relativa facilidade, através da analise a base de
dados sobre as validagGes efectuadas (na posse da
OTLIS) que tal resultou de uma situagdo
perfeitamente excepcional e fortuita, mas que o
cliente, muito provavelmente, vai optar pelo
pagamento voluntdrio da coima para poder
beneficiar do desconto.

Seria muito mais defensor do cliente se 0 mesmo
pudesse apresentar a sua defesa directamente a
empresa transportadora e que a mesma tivesse
competéncia para graduar a multa, e até arquiva-
la, nos casos em que se prova que ndao houve
culpa ou inten¢do por parte do cliente. Todavia,
essa competéncia ndo se encontra prevista
naquele diploma legal.

" O Regime Sancionatério aplicavel as
transgressdes ocorridas em matéria de
transportes colectivos de passageiros em
vigor trata de igual modo o infractor nao
intencional, o infractor intencional e o
infractor reincidente, ou seja, ndo permite
graduar a multa consoante o tipo de
infracgao.

Aquele regime sancionatdrio impele para o
pagamento voluntario, logo, para o pagamento
minimo da coima, todas as situagGes de titulo de
transporte ndo valido qualquer que seja a
gravidade e a intengdo associada. Mas,
efectivamente, sdo varias as situagbes que podem
ocorrer e que mereceriam, naturalmente, também
uma coima diferenciada, porque tratar por igual
situagdes diferentes tem forte probabilidade de
provocar acentuadas sensagdes de injustica nos
clientes. A titulo de exemplo, espelham-se,
sucintamente, as situacdes seguintes.
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e O infractor ndo intencional que, por

exemplo, tem um passe, mas nao o validou,
é punido com igual coima que o infractor
intencional, quando aquela falta de validagao
ndo acarreta qualquer vantagem econémica
para o passageiro porque ja havia pago a sua
assinatura previamente.
A este respeito e concretizando no caso do
Metropolitano de Lisboa, até 2007, a rede
encontrava-se parcialmente fechada,
mantendo-se abertos alguns canais de
acesso. Ndo obstante a indicagdo de que
todos os cartbes, sem contacto e
magnéticos, deveriam ser validados a
entrada e a saida independentemente do
canal se encontrar aberto, principalmente
em situacGes de dificil escoamento, diversos
clientes ndo procediam aquela validagdo ou,
entdo, por desconhecerem da
obrigatoriedade daquele procedimento, nao
efectuavam a respectiva validagdo pese
embora fossem portadores de um titulo
vélido

* O passageiro de passe que numa situagao
excepcional ndo validou o seu titulo (facto
que pode ser confirmado pela base de
dados sobre validagdes) paga a mesma
coima minima que um infractor intencional
ou reincidente.

Acresce que aquela Lei 28/2006 n3o prevé que
nao seja aplicada multa nos casos de os titulos
estarem danificados, situagdo que ocorre com
bastante frequéncia sobretudo no caso do cartdo
“Lisboa Viva” e “7 colinas”, nem para as situacGes
de mau funcionamento dos validadores nos canais
de acesso, os quais, como bem sabem os clientes
de transportes publicos, ocorre ocasionalmente e
sdo razdao de multiplas reclamagdes dirigidas ao
Metropolitano.

" O Regime Sancionatério aplicavel as
transgressdes ocorridas em matérias de
transportes colectivos de passageiros em
vigor, Lei 28/2006, de 4 de Julho, prevé a
possibilidade de apreensdo, nomeadamente
dos passes e dos titulos carregados
previamente com viagens.

De facto, o n.2 5 do art. 72 daquela Lei prevé a
possibilidade de serem apreendidos, pelos
agentes de fiscalizagdo, os titulos de transporte
que ndo foram validados.

AUDITORIA: METROPOLITANO DE LISBOA, EPE

Ora, esta situagdo é francamente penosa para os
clientes das operadoras nas seguintes situagoes:

* No caso das assinaturas mensais, se, por
um lado, a ndo validagdo ndo traz qualquer
vantagem ao passageiro uma vez que ja
pagou previamente essa assinatura; por
outro lado, desprové-lo do titulo de
transporte  obriga-o, caso pretenda
continuar a utilizar os transportes colectivos
de transporte publico, a adquirir uma nova
assinatura e respectivo cartdo de suporte, o
que se revela manifestamente penoso para
o cliente do ponto de vista econdmico.

* No caso dos titulos carregados com
viagens, desprover o passageiro desse titulo
é impossibilita-lo de usar o dinheiro que ja
gastou noutras viagens futuras, o que
também ndo parece aceitavel.

10.5.  Seguranca e Higiene

«Todos os cidaddos da EU devem poder viver e deslocar-se
em seguranga nas zonas urbanas. A sensagdo de que a
seguranga pessoal dos passageiros é por vezes reduzida
dissuade alguns grupos sociais de viajar ou utilizar os servigos
de transporte publico e o resultado pode ser uma utilizagédo
desnecessaria do automovel privado. A existéncia de veiculos
mais sequros é de especial importancia nas zonas urbanas.
As comunicagbes da Comissédo Europeia sobre a seguranga
electronica e a iniciativa 2010 — Veiculo Inteligente —
sensibilizagéo para a utilizagédo das TIC com vista a veiculos
mais inteligentes, seguros e ecol6gicos apresentam solugées
valiosas aplicaveis no contexto urbano»

IN LivRo VERDE DOS TRANSPORTES URBANOS.

Na opinido do Metropolitano, expressa na
resposta ao Questionario do TC e sustentada nos
estudos de afericdo da satisfagdo do cliente, sdo
considerados  preocupantes os indicadores
relativos a percepgdo de seguranca pelos clientes,
particularmente, no que se refere a presenca de
policias, agentes de seguranga e funcionarios do
Metropolitano. Em 2007, 52,5% dos inquiridos
consideraram como sendo muito importante a
seguranga nas estagdes/carruagens.

O Préticas a realcar

® O Metropolitano passou, desde Julho de
2008, a emitir um aviso acustico a alertar
0s passageiros para a presenca de
carteiristas, ja conhecidos, em
determinada estagdo.
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Da informagédo, igualmente prestada por
escrito no Painel de Informagdo ao
Publico, consta:

“Aviso da Central de Seguranca e PSP: carteiristas
detectados nesta estagéo”

Os carteiristas encontram-se ja referenciados pelo
Metropolitano e pelas autoridades e sdo
detectados através do sistema de vigilancia
interno, cujas camaras cobrem toda a rede. Ao
mesmo tempo que o aviso sonoro é activado, as
autoridades sdo alertadas e enviadas ao local.

®  Os colaboradores do Metropolitano de
Lisboa, nomeadamente os que no
exercicio da sua profissdo estdo
intimamente ligados a area operacional,
antes de iniciarem fungdes frequentavam
cursos de formagdo profissional e de
seguranga ministrados por empresa
especializada e sob controlo do
Metropolitano, formag¢do que englobava
modulos tedricos e praticos no posto de
trabalho.

Ademais, internamente e de forma continua, a
empresa concretizava acgées de formagdao que
envolviam a distribuicdo das diversas Instrugdes
de Trabalho e Regulamentos de Seguranga pelos
colaboradores visando a sua adequada aplicagao
nos postos de trabalho.

" As Instrugées de Trabalho e os Manuais
de Seguranga encontravam-se acessiveis
no Portal da Empresa, instrumento
deveras pratico e de facil consulta.

®  Os elevadores encontravam-se munidos
de um Botdao de Emergéncia que,
quando accionado, efectuava ligagao
directa com o Posto de Comando Central
- Videovigilancia. Este posto dispunha de
dois segurangas pertencentes a empresas
contratadas, os quais estabeleciam o
contacto de voz com o cliente para aferir
da situacdo e auxiliar no que fosse
necessario.

® O Metropolitano através do contrato
assinado com as trés operadoras de
telefones modveis (TMN, Vodafone e
Optimus), em Setembro de 2005, passou
a disponibilizar aos seus clientes o acesso

ao sinal de comunicagbes moveis em
toda a rede do Metropolitano (linhas,
acessos, atrios, plataformas e tuneis), o
que se traduz, assim, também num factor
de protecgdo e segurancga dos clientes, na
medida em que, em qualquer lugar da
rede, passam a estar contactaveis em
situagOes de emergéncia.

® O Metropolitano, na decorréncia de actos
pouco civicos no interior dos elevadores,
passou a substituir, gradualmente, as
portas metalicas daqueles, por portas em
vidro/transparentes.

S Préticas

® O Metropolitano tinha contratualizado
dois seguros para proteccdo dos seus
179,7 milhGes de passageiros, calculados
em 2007:

* Seguro de Responsabilidade Civil de
Exploragdo (danos causados a clientes ou a
terceiros, de natureza patrimonial, ou nao,
decorrentes de lesdes corporais ou
materiais). O capital segurado constante em
duas apdlices era de 22,5 milhGes de euros;

* Seguro do Material Circulante (intempéries
da natureza, furto ou roubo, Actos de
sabotagem (ndo associados a actos de
terrorismo), vandalismo ou maliciosos,
entre outros). O capital segurado era de 606
milhdes de euros.

A Empresa, em 2007, suportou expensas no valor
de 779,5 milhares de euros.

" Internamente, mais precisamente ao
nivel da Unidade de Negdcio — Exploragdo
Comercial, o Metropolitano de Lisboa
dispunha de um Normativo de Seguranca
visando diversos procedimentos, manuais
e planos de seguranca e de gestdo de
acidentes e emergéncias, bem como
procedia a emissdo de diversas instrugdes
de trabalho, nesta area, aos seus
colaboradores.

® O Metropolitano dispunha, desde 2006,
de um sistema de videovigilancia em
toda a rede (estacOes, material
circulante, parques de estacionamento
de material circulante, términos e saidas
de emergéncia) que fornecia imagens em
tempo real dos locais onde se encontra
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instalado e cuja informagdo de seguranca
era toda ela centralizada num posto
autonomo, 24 horas diarias.

Algumas das camaras de video eram sensiveis ao
movimento, detectando intrusdes indevidas e
despoletando alarmes no Posto de Vigilancia do
Posto de Comando Central.

No material circulante, o maquinista dispunha da
ferramenta de visualizagdo das imagens a bordo
do comboio, o qual era composto por um
gravador de video, duas camaras em cada
carruagem e um monitor em cada cabina.

Em caso de eventos andémalos, nhomeadamente
actuacdo de um sinal de alarme, era
desencadeado uma gravacdo em modo refinado.

Assim, a data de auditoria, Dezembro de 2008, o
Metropolitano dispunha de 1300 camaras de
video activas nas instalagbes fixas e 672 no
material circulante.

No tratamento dessas imagens era respeitada a
Lei de Protecg¢do de Dados Pessoais, sendo aquelas
apenas cedidas as Autoridades Judiciais e de
Investigagdo Criminal, sob formato de DVD,
mediante protocolo.

" O Metropolitano, através da Direcgdo de
Autoridade de Seguranga, directamente
dependente do Conselho de Geréncia, assegurava
as relagbes em matéria de seguranga com as
entidades competentes, a saber: PSP — Policia de
Seguranga Publica; Servicos de Informacdo e
Policia Judiciaria; Servicos Municipais de Protec¢do
Civil de Lisboa, Odivelas e Amadora; Regimento de
Sapadores Bombeiros; Bombeiros Voluntarios de
Odivelas e da Amadora e ainda com os Servigos de
Protecgdo Civil e da Policia Municipal.

Em particular, ao abrigo da Portaria 1166/95, de
23 de Setembro, do Ministério da Administracdo
Interna e do protocolo celebrado entre o
Comando-Geral da Policia de Seguranca Publica e
as empresas CP e Metropolitano de Lisboa, as
instalagbes do Metropolitano passaram a ser
dotadas de uma divisdo da PSP CP/Metro situada
na Esta¢do da CP/Rossio e de duas esquadras nas
estacoes do Marqués de Pombal e Oriente,
permitindo desta forma actuar rapidamente em
toda a rede do Metropolitano, sempre que se
afigurar a ocorréncia de situagdes de transgressao
da lei.

AUDITORIA: METROPOLITANO DE LISBOA, EPE

Em 2007, o Metropolitano contava com cerca de
61 elementos da PSP a exercerem fung¢des de
policiamento junto deste modo de transporte.

Além das relagbes com a PSP, o Metropolitano
celebrou contratos de prestacao de servico com
duas empresas de seguranga e vigilancia do
mercado, tendo utilizado para o efeito o
procedimento legal adequado, o concurso publico.

Pese embora o aumento, entre 2003 e 2007, em
10.540 horas mensais de vigilancia, tal ndo se
traduziu em diminuicdo dos casos de roubos e
agressdes. Porém, o maior nimero de pessoal de
vigilancia, reforcado pelo investimento em
sistemas de videovigildncia inteligente e, ainda, a
cobertura total da rede com videovigilancia 24
horas didrias teve impactos significativos na
diminuigdo do numero de casos de vandalismo
consubstanciada em menos 76 casos em 2007,
face ao ano anterior. (ver graficos seguintes.)

Gréfico n.° 25 -Seguranca Privada - N.° de Horas
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Vandalismo

221 211 224

42

2003 2004 2005 2006 2007

=—0—\Vandalismo =@ Agressdes =—a— Roubos

Em 2006 e 2007, o 6rgdo Gestdo de Clientes,
Vendas e EstagGes contabilizou, respectivamente,
44 e 52 reclamacgdes de roubo/agressdo e 26 e 33
reclamacbes sobre falta de condigdes de
seguranga.

Em 2007, o Metropolitano despendeu 8.380 mil
euros com a prestagdo de servigos de vigilancia
de caracter publico e privado.
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E certo que a questdo da seguranga ndo é um caso
especifico dos transportes publicos, mas sim
conjuntural e reflexo do que se passa na cidade de
Lisboa, no entanto, o Metropolitano, de acordo
com o Plano de Actuagdo delineado face a
insatisfacdo dos clientes nesta matéria, em 2007
definiu novos procedimentos de que, entretanto,
se aguarda visibilidade nos préximos tempos,
como sejam:

Redefinicdo das rondas dos vigilantes;
Maior visibilidade dos vigilantes, ao servigo
do Metro através da substituicdo da actual
bracadeira por um colete com indicagdo “ao
servico do Metro” — medida que, aquando
da auditoria, Dezembro de 2008, ja se
encontrava implementada;

Melhoria da coordenagdo com a Policia —
manutengdo de reunides periddicas com a
PSP/Metro com vista a troca de
informag0es e coordenagao de actuagoes;
Instalagdo de pontos de ajuda (emergéncia)
nos cais e acessos longos de forma a
aumentar a rapidez de resposta a situagdes
de emergéncia, com relevo ao nivel dos
cais;

Proposta a criagdo de um numero de
emergéncia ligado directamente ao Posto
Comando Central/Vigilancia, para situagbes
de emergéncia, publicitando o seu uso
pelos clientes.

O Metropolitano tinha uma rede
telefénica prépria (fixa e modvel) que
permitia ao pessoal operacional estar
sempre contactdvel em qualquer parte
das instalagbes do Metropolitano, bem
como as brigadas da PSP estavam
equipadas com aparelhos telefénicos
moveis desta rede.

A filosofia do material circulante baseava-
se no conceito “fail-safe”, ou seja, sempre
que algo de andmalo ocorra, o sistema
reage atempadamente de modo a
salvaguardar a segurangca maxima dos
seus passageiros.

Assim, de seguida da-se conta de algumas
caracteristicas que comportavam as unidades de
tracgdo em circulagdo:

DTAV - Dispositivo de Travagem
Automatica de Via: sistema responsavel
pelo desencadeamento de uma travagem
de emergéncia sempre que o limite de

velocidade seja excedido ou seja
ultrapassado um sinal proibitivo;

A preparacdo de partida de um comboio
esta condicionada a vdrias indicagdes dos
sistemas de seguranga, entre as quais se
inclui a necessidade de informacdo de que
todas as portas de acesso aos passageiros
se encontram fechadas;

Sistema de condugdo ATP/ATO (ATP -
Automatic Train Protection e ATO -
Automatic Train Operation). O ATP é um
sistema de condug¢do em modo manual
protegido, ou seja, as limitagdes impostas
pelo tracado do percurso terdo de ser
respeitadas, pois, caso contrario surgirdo os
respectivos alertas e consequente actuagao
dos mecanismos de seguranga.
Relativamente ao sistema ATO, este
consiste numa condugdo semi-automatica,
em que o comboio encontra-se
parametrizado em termos de diagrama de
marcha, ou seja, com velocidades a atingir
em cada trogo e pontos de paragem
estabelecidos.

Este sistema encontrava-se em
funcionamento somente na linha vermelha
e apenas 65% da frota de material
circulante possuia equipamento
embarcado para o efeito;

O software residente na unidade de
controlo central do comboio estabelecia um
valor maximo de velocidade de circulagao
permitida (60 km/h em condug¢do manual
ou 72 Km/h em modo ATO — Automatic
Train Operation);

Em caso de emergéncia, através de
activacdo de um manipulo para o efeito era
possivel a abertura de portas, a qual, a
verificar-se, desencadeava
automaticamente uma travagem do veiculo
até completa imobilizagao;

* Junto a cada porta existia um sinal de

alarme que, dependendo da distancia
percorrida apds a estacdo, desencadeava
uma travagem de emergéncia ou
estabelecia comunicacdo verbal com o
magquinista, o qual avaliava a situacgdo e agia
em conformidade;

O aviso de fecho de portas era
simultaneamente sonoro e luminoso.
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® A actividade de assisténcia a frota de
material circulante, desencadeada pela
Unidade de Negdcio Exploragdo
Industrial, aplicava as metodologias RCM
— Manutengdo Centrada na Fiabilidade e
RCFA — Root Cause Failure Analisys, as
quais vieram permitir uma mais rapida e
eficiente deteccdo de falhas,
proporcionando, desta forma, maior
seguranga nas viagens.

A actividade de manutenc¢do da frota de material
circulante do Metropolitano caracterizava-se
ainda pela execucdo de intervengdes de inspecgdo
e de revisdo de equipamentos e pela efectivagao
de planos de manutengdo. Assim, eram
desencadeadas  manutengdes  curativas e
preventivas ou planeadas.

As primeiras caracterizam-se pela garantia de
intervencdo, quer na reparagao de falhas, quer na
resposta por parte das equipas da Exploragdo
Industrial a todas as ocorréncias em linha de
exploragao que sejam solicitadas pela Exploragao
Comercial. Esta area funcionava 365 dias no ano
das 07:00 a 01:00 do dia seguinte.

Jd as inspecgdes preventivas ou planeadas
caracterizam-se pelo cumprimento do plano de
manutengdo acordado com a Exploragdo
Comercial em fungdo da quilometragem real
percorrida, realizando-se acg¢des inspectivas a
cada 12.500; 25.000; 50.000; 250.000 e
500.000Km. Sabendo que, em média, cada
carruagem percorre entre 70.000 a 75.000 km
anualmente, significa que, em termos médios,
eram objecto das seguintes manutencgdes:

FREQUENCIA DAS INSPECCOES AO MATERIAL CIRCULANTE

Frequéncia

12.500 Km Anualmente cinco a seis vezes.

25.000 Km Anualmente cerca de trés vezes

50.000 Km Apenas uma vez por ano

250.000 Km Executaveis de trés em trés anos

500.00 Km Executaveis de seis em seis anos

Em 2007, o Metropolitano suportou um custo de
manutencao cifrado em 11,7 milhGes de euros.
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" Toda a frota de material circulante
encontrava-se satisfatoriamente limpa,
resultante quer da existéncia de vdrios
niveis de limpeza que, a semelhanga das
inspecgOes, eram realizadas com base em
quilometragens ja definidas, quer pelo
trabalho de uma equipa de fiscalizagao,
pertencente ao Departamento do
Material Circulante, que assegurava uma
avaliagdo do cumprimento dos

parametros de qualidade
contratualizados com as empresas de
limpeza.

Era dessa forma preenchido um impresso de
avaliagao do grau de satisfagdo do trabalho e dado
a conhecer o resultado ao prestador de servigos,
desencadeando, assim, melhorias pedagdgicas na
limpeza e ainda com consequéncias ao nivel da
tabela de pregos quando o servigo, naquele més,
ndo obedecia aos critérios constantes nos
contratos.

Verificava-se assim os seguintes niveis de limpeza:

e Limpeza Standard — a cada 2.500 Km, —
Limpeza da sujidade; recolha de lixo e de
desperdicios em geral; remocgdo de
autocolantes e de pequenos escritos;
limpeza manual, com pano humido de todo
o imobilidrio no interior do veiculo e
limpeza; aspiragdo do pd aos pavimentos,
bancos, cabina e recantos;

* Limpeza Preferente — a cada 12.500 Km —
Limpeza que envolve todas as aquelas
tarefas anteriores, mas realizadas com
recurso a maquinas automaticas proprias;
escovagens das grelhas do tecto falso, dos
ventiladores e do interior dos capots.

* Limpeza Profunda (Sopragem + Limpeza
Preferente) — a cada 50.000 Km — Conforme
indicado, além da Limpeza Preferente é
ainda efectuada uma sopragem dos érgdos
mecanicos (bogies, engates) e dos 6rgdos
eléctricos (motores, freios
electromagnéticos).

De acordo com o raciocinio anterior, tendo em
conta que o numero médio de quildmetros
percorridos por cada carruagem situa-se entre os
70.000 Km e 75.000 Km, eram anualmente
efectuadas as seguintes limpezas:
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FREQUENCIA DAS LIMPEZAS AO MATERIAL CIRCULANTE

30 Limpezas anuais, o que perfaz duas a trés idas
2.500 Km mensais a0 PMO para efectuar uma Limpeza
Superficial.

12.500 Km Cinco a seis vezes.

50.000 Km | Apenas uma vez no ano.

" Em 2006, o Metropolitano encomendou
ao Instituto de Telecomunica¢gdes uma
avaliagdo dos niveis de radiagdo
electromagnética emitidos pelos varios
sistemas de comunicagdo presentes no
interior das infra-estruturas do
Metropolitano e a que estdo sujeitos os
colaboradores e os passageiros. Nos
termos dessa anadlise, concluiu-se ser
segura a exposicdo aqueles niveis de
radiagao.

O A melhorar

" Em todas as linhas de controlo, junto a
canais de acesso, existia um ponto de
ajuda — Botdo intercomunicador — que
quando accionado, estabelecia
comunicagao telefdnica com o
colaborador do metro em servico na
estacdo, funcionalidade que, além de ser
util para solicitagio de ajuda a nivel
bilhético era, também, proficua para
situagdes de alarme.

Face aos receios daquele instrumento ser
abusivamente  utilizado ou até  mesmo
vandalizado, a Empresa optou pela auséncia de
sinalética que indique a sua localizagdo, bem como
0 proprio equipamento encontrava-se demasiado
discreto, acabando por passar despercebido e,
assim, por diluir-se o objectivo mor da
implementacdao daquele ponto de ajuda nas
estacOes. Poder-se-ia assim dar mais visualizagdo
aquele Botdo Intercomunicador.

" N&do obstante algumas medidas ja
encetadas no combate ao vandalismo em
elevadores, verificou-se que os acessos a
elevadores de superficie foram, de
alguma forma, negligenciados, ja que
aqueles acessos ndo sé se encontravam
vandalizados (grafites, por exemplo),
como também pouco iluminados, sujos e
com odores desagradaveis resultantes de
comportamentos pouco civicos por parte
de certos clientes, caracteristicas que,

certamente, dissuadem a maioria a sua
utilizacdo.

® N3o obstante o procedimento ao nivel
das limpezas nas estagdes ser semelhante
ao do material circulante — realiza¢do de
uma auditoria didria pela empresa ao
trabalho efectuado e seguida de
avaliagdo do servico prestado pela
entidade contratualizada — subsistiam
ainda algumas estagbes (cais, atrios,
elevadores) com limpeza deficiente.

Nestes termos, e a titulo de exemplo, encontrava-
se particularmente suja a estacdo dos
Restauradores. Porém, observava-se que tal
situacdo encontrava-se preferencialmente
agravada na ligacdo entre o atrio da esta¢do do
Metropolitano e o acesso ao Parque de
Estacionamento.

10.6. Proteccao dos Utilizadores

«A estratégia da Comissédo Europeia, em matéria de politica
de defesa do consumidor (...) identificou os servigos de
interesse geral como uma area onde é necessario intervir para
garantir um elevado nivel comum de defesa do consumidor. A
Comisséo evidencia ainda que a garantia de acesso universal,
a continuidade, a elevada qualidade e a acessibilidade de
pregos constituem elementos essenciais de politica de defesa
do consumidor na area dos Servicos de Interesse Geral.
Sublinha também a importancia de dar resposta as
preocupagdes mais gerais dos cidaddos (...)»

IN LivRO VERDE SOBRE SERVICOS DE INTERESSE GERAL

O Préticas a realcar

" Anualmente, o Metropolitano efectuava
Inquéritos de Satisfagdo do Cliente, de acordo
com o modelo European Consumer Satisfaction
fndex e ainda com base nos parametros definidos
na NP EN 13816 — Qualidade de Servico no
Transporte Publico de Passageiro, que lhe permitia
auscultar, de forma estruturada, a avaliagdo que
os seus clientes faziam da forma como o servigo
publico era prestado e, ainda, verificar a sua
evolucdo. Aqueles inquéritos eram ainda
sustentados por inquéritos intercalares
abrangendo apenas alguns aspectos especificos.
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"  Nos casos de retencdo de moedas e notas
nas MAVT, o Metropolitano alterou o
procedimento efectuado outrora e
verificdvel como penalizador do cliente.
No passado, quando ocorria aquela
situagdo, o cliente preenchia o “Impresso
de Atendimento” prestando toda a
informagdo necessdria, a empresa
analisava a veracidade dos elementos e
somente depois, decorrido um periodo
de tempo significativamente moroso e
verificando-se a razdo do cliente, é que
seria devolvido o dinheiro retido.
Todavia, a empresa detectou através do
histérico da ocorréncia destas situagdes
que na sua generalidade o cliente nao
possuia o intuito de defraudar a empresa,
pelo que alterou o procedimento
institucionalizado, sendo que, a data da
auditoria, Dezembro 2008, concedia o
beneficio da duvida ao cliente,
restituindo-lhe, no momento, o montante
enunciado como retido, o que se
consubstanciava num comportamento de
uma empresa que se posiciona a favor
dos seus clientes.

® Em 2007, o Contact Center contava com
dez comunicadores seniores
pertencentes aos quadros de efectivos do
Metropolitano, os quais se encontravam
totalmente integrados na cultura,
objectivos e funcionamento do
Metropolitano, desempenhando aquelas
fungdes ha varios anos. O Metropolitano
disponibilizava, assim, ao seu cliente um
servico de prestagdio de respostas
imediatas, concisas, através de
informacdes fidveis e coerentes, devido
ao bom conhecimento daqueles
colaboradores do funcionamento da
empresa em todas as suas vertentes.

A equipa afecta a esta funcionalidade de
comunicagdo com o cliente encontrava-se
preparada para prestar atendimento telefénico,
presencial e escrito, em lingua inglesa.

9 Préticas

® O Metropolitano dispunha internamente
de diversos orgdos e/ou servicos que
serviam como receptores de
reclamacdes, sugestdes e informacgdes, os
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quais tinham ao seu dispor variadas
ferramentas de registo da exposi¢do do
cliente independentemente da sua
natureza.

Assim, caso o cliente quisesse apresentar uma
sugestdo ou reclamacgdo sobre o servigo prestado
pelo Metropolitano poderia fazé-lo, por escrito,
através do preenchimento de um dos dois
documentos disponibilizados pela empresa, um de
cardcter obrigatdrio, ao abrigo da lei — o Livro de
Reclamagdes — e outro pertencente a proépria
empresa — Impresso de Atendimento.

* Livro de Reclamagdes (Livro Vermelho)

Os Livros de Reclamagbes passaram, desde de
2005, a serem disponibilizados aos clientes nos
locais acima enunciados.

Diariamente, todos os postos de atendimento
diligenciavam o envio das reclamagdes redigidas
no Livro Vermelho para as duas Centrais de
Expediente (Marqués do Pombal e Alameda),
onde eram executadas as tarefas de digitalizagdo
das fichas e respectivo descarregamento da
informag¢do numa aplicagdo “Gestao de Clientes”.

O procedimento era efectuado de forma célere
dado o prazo de cinco dias para envio ao IMTT, IP.

* Impresso de Atendimento

Era normalmente indicado para situagdes de
retencdo de moedas e notas nas MAVT e para
algumas queixas alusivas ao funcionamento
deficiente dos cartGes. Era, ainda, utilizado para
complementar exposi¢des longas redigidas no
Livro de Reclamagdes.

Este impresso tinha a particularidade de ser
levantado e entregue em qualquer posto de
atendimento.

Ambos os instrumentos eram geridos pelo Orgdo
de Linha — Gestdo de Clientes, pertencente a
Unidade de Negdcio Exploragdao Comercial.
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MEIOS RECEPTORES DE RECLAMAGOES

1 - Todos os Postos de Atendimento

Mecanismos de Recep¢éo:
e Livro de Reclamagdes (Livro Vermelho);

o Impresso de Atendimento.
Localizagao: Nas diversas Estagdes

Horarios:

07:15 - 20:15 - Todos os dias - Estagdes: Amadora Este, Pontinha, Colégio Militar, Terreiro do Pago, Odivelas, Lumiar, Campo Grande, Marqués de Pombal
Il, Rato, Telheiras, Alameda I, Baixa-Chiado, Cais do Sodré, Chelas e Oriente;

08:00 - 20:00 - Dias Uteis — Estacdes: Praga de Espanha, Avenida, Campo Pequeno, Senhor Roubado, Alvalade, Martim Moniz, Alameda Il (Lishoa viva);
08:00 - 19h00 - Dias Uteis — Postos de Passes: Colégio Militar, Jardim Zoolégico, Marqués de Pombal |, Restauradores, Campo Grande, Entrecampos,
Areeiro, Arroios, Baixa-Chiado, Cais do Sodré, Oriente.

2 - Gabinetes do Cliente

Mecanismos de Recepcéo:

e Livro de Reclamagdes (Livro Vermelho)

o Impresso de Atendimento.

 Presencial - Recepgédo personalizada pelo colaborador do Metropolitano que executa o registo da reclamagao na aplicagdo informatica para o
efeito.

Localizagao: Estagdo Marqués do Pombal e Estagdo Terreiro do Pago

Horarios:
08:30 — 19:30 — Apenas nos dias Uteis.

3 - Relagdes Publicas do Metropolitano de Lishoa

Mecanismos de Recepcao:
o Telefone (Call Center) - 213 500 115

« Endereco Electronico directo - relacoes.publicas@metrolisboa.pt
o Sitio Oficial do ML, EP - www.metrolisboa.pt - Informagdes; perdidos e achados; sugestées/reclamagdes;

 Presencial - Recepgéo personalizada pelo colaborador do Metropolitano que executa o registo da reclamagao na aplicagéo informatica para o
efeito.
Nota: Inexisténcia de Livro de Reclamagoes

Localizagdo: Sede Executiva do Metropolitano de Lisboa.

Horarios:
Call Center e servigo presencial: Dias Uteis: 09:00 — 19:00 - de segunda a quinta-feira e 09:00 - 18:00 a sexta-feira.

4 — Provedor Arbitral

Mecanismos de Recepcao:
 Correspondéncia postal;
 Presencial por via da solicitagdo de audiéncia com o Sr. Provedor

o Endereco Electronico — provedor.arbitral@metrolisboa.pt

Localizagdo: Sede Social do Metropolitano de Lisboa.

Horarios: sob a solicitagdo de uma audiéncia.

* Call/Contact Center

Ndo obstante a sua orientagdo privilegiada para a
prestacdo de informagSes de elevado cariz
institucional, o contact center prestava também
informacdes de indole comercial (tarifario,
bilhética, avarias, interrupcGes ou perturbacées na

A solugdo Contact Center consistia numa
funcionalidade multicanal que permitia aos
clientes escolherem a forma de se comunicarem
com a empresa: pelo telefone, por correio

electrdnico (endereco institucional) ou, pelo sitio
da Internet do Metropolitano de Lisboa onde
eram disponibilizados formularios de
“Informacgdes”, “Perdidos e Achados” e “Sugestbes
e Reclamagbes”. Estas ultimas funcionalidades
passaram a estar disponibilizadas a partir de
Agosto de 2006.

circulagdo), bem como procedia ao registo e
encaminhamento de reclamagges.

Os canais pertencentes ao Contact Center eram
geridos pela Secretaria-Geral e Comunicagdo
(SGCI), 6rgdo na dependéncia directa do Conselho
de Geréncia.
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Pese embora o recebimento de reclamagGes de
toda a indole, aquele orgdo efectuava uma
triagem de todas as que consubstanciassem
aspectos de cariz operacional e comercial,
reencaminhando-as para o o6rgdo competente
para o efeito — Gestdo de Clientes (ECCC) sob
dependéncia da Unidade de Negocio Exploragdo
Comercial e efectuava ainda o reencaminhamento
daquelas que deveriam ser objecto de tratamento
pelo Provedor Arbitral. Assim, teriam tratamento
SGCl apenas as reclamagBes consideradas de
indole institucional.

®  Entre 2003 e 2007, o Metropolitano de
Lisboa recebeu o seguinte numero de
reclamacgdes:

EVOLUCAO DAS RECLAMAGOES

2003 2004 2005 2006 2007 2008

ECCC na. 3.795 2.801 5.097 5.791 7.015
Contestagdes 38 59 77 51 9
PA 3.667
Novos 1.285 116 84 42 38
SGCI n.d. 597 190 394 423 923

3.667 5.7115 3.166 5.652 6.307 7.985

No quinquénio, as principais reclamagbes dos
clientes do Metropolitano referiam-se, por ordem
decrescente:

o Titulos (troca de titulos de tarifa antiga,
compensagdo por atrasos de circulagdo,
validade temporal do bilhete);

« Cartdo Lisboa Viva, Cartdo 7 Colinas e cartdes
magnéticos (cartdes que ndo funcionam);

« Postos de Venda (postos encerrados, demora
no atendimento);

o Estages (falta de informacdo informacdo
deficiente, acessos a estagdo);

« MAVT (dificuldades na aquisigdo de titulo;
retencdo de moedas e notas);

« Comboios (interrupgdo de circulagdo, fecho
inoportuno de portas, horarios dos
comboios; comboios cheios);

o Pessoal (incorreccdo no atendimento,
prestagao de informacdo incorrecta);

« Canais (dificuldade de escoamento, mau
funcionamento);

« Acidentes (canais, comboio,
pedonais, escadas/tapetes
elevadores)

« Elevadores, Acessos Mecanicos, Seguranca.

escadas
mecanicos,
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O A melhorar

® A data de auditoria, Dezembro de 2008, a
Empresa ainda ndo havia elaborado e
publicitado um documento onde
constem os Direitos e Deveres do
Cliente.

® Quando questionada sobre os regimes
de compensagdo por auséncia ou
deficiéncia do servigo publico prestado, o
Metropolitano de Lisboa informou que
“no caso de interrupg¢éo por periodos
superiores a 15 minutos, séo
compensados os clientes portadores de
titulos de viagens, proprios ou
combinados com a Carris, ida e volta ou
Zapping. Por norma, a compensagdo é
efectuada nas estagbes, com a atribuicéo
da viagem que ndo foi efectuada”.

N3o obstante a Empresa preveja e aplique um
regime de compensagdo, o certo é que essa
informacdo nao se encontrava escrita nem
disponibilizada aos clientes para que dela
tivessem conhecimento. Em resposta a esta
observacao, a empresa manifestou o
entendimento  institucional de que essa
informagdo seria futuramente inserta no Sitio
Institucional do Metropolitano, bem como na
futura Carta de Direitos e Deveres do Cliente.

® Tendo as Relagbes Publicas do
Metropolitano um caracter de
atendimento personalizado ao publico,
quer telefénico, quer presencial, a data
da auditoria, Dezembro 2008, foi
detectado nestas instalagdes a
inexisténcia do Livro de Reclamacgoes.

Relembra-se que este servico exerce diversas
fungdes directamente relacionadas com o
contacto directo com o cliente: cedéncia de
informag0es institucionais e funcionamento do
metro, esclarecimentos, recebimento de
reclamacgbes e sugestdes, entre outros, pelo que
aquele item em falta é condicdo necessdria a
prestacdo de um servigo cabal de atendimento ao
cliente.
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De acordo com a Ordem de Servico
n.22/2004, a actividade da Provedoria
Arbitral deveria passar a funcionar como
uma segunda instancia no relativo
(somente) as reclamagdes ndo resolvidas.
Ou seja, a figura de Provedor Arbitral
funcionaria como um mecanismo de
resolugcdo de conflitos entre a empresa e
os seus clientes, nomeadamente entre
aqueles que ndao concordassem com a

Unidade Exploragdo Comercial (Gestdo de
Cliente — ECCC) — Gabinetes dos Clientes e
Postos de Atendimento;

Secretaria-Geral e Comunicag¢éo — Relagtes
Publicas do Metropolitano de Lisboa; Call
Center e Sitio Oficial do Metropolitano (via
endereco electrénico);

Provedor Arbitral — Enderego electrénico
proprio.

RECLAMACOES RECEPCIONADAS PELA SGCI

resposta que obtiveram a uma
reclamacgao inicial e, por
conseguinte, desejassem recorrer 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 2008
de tal decisdo. Call Center na. | 597 | 190 | 214 | 255 | 459
. o SGCI nd. nd. n.d. 142 33 80
No entanto, as orientagdes explanadas Endersgo
naquela ordem de servico, comprovadas Institucional | —°cC | Nd: n.d. n.d. 380 658 900
pela actuacdo da Provedoria Arbitral, PA n.d. n.d. n.d. 1 13 5
verificada no decurso da auditoria, incluem Via Site ML
! « o n.a. n.a. n.a. 38 135 384
atender reclamacdes de primeira instancia. Reclamagdes
Por outro lado, alguns desenvolvimentos Total o 597 | 190 | 785 | 1.094 | 1.828

recentemente efectuados relativamente a

este 6rgdo sdo, em certa medida, conflituantes.
Se, por um lado, a empresa definiu o Provedor
como o6rgdo de segunda instancia, por outro lado
criou, desde Novembro de 2008, um enderego
electrénico directo para a Provedoria e publicitou-
0 no sitio institucional do Metropolitano o que
revela, claramente, indefinigdo quanto ao papel
do Provedor (arbitral ou do cliente?).

Perante tal acessibilidade on-line, pelas suas
caracteristicas de proporcionar um contacto mais
facil, acessivel e rapido, indubitavelmente o
Provedor passara a ser o destinatario privilegiado
das reclamagdes.

Assim, urge que o Metropolitano defina se
pretende implementar, como mecanismo de
proteccdo dos seus clientes, um Provedor do
Cliente ou um Provedor Arbitral, definir
rigorosamente as suas funcbes e o seu ambito de
actuacdo. Todavia, a optar por um Provedor
Arbitral, questiona-se acerca do custo-beneficio
dessa opg¢do, na medida em que, em média, o
Provedor tratava mensalmente, cerca de cinco
contestagdes de recurso a uma anterior decisdo.

" A recepcdo das reclamagdes encontrava-

se dispersa por trés orgdos do
Metropolitano de Lisboa:

Desta forma, ndao existia na empresa uma area
que fosse somente vocacionada para o cliente
enquanto prestadora de informagdes, receptora e
gestora das reclamacgGes e, ainda, emissora das
respostas as solicitacdes dos clientes.
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DESTINATARIOS,
PUBLICIDADE E
EMOLUMENTOS

11.  RECOMENDAGAO FINAL

%" Tendo em conta o contetido do presente
relatério e, em especial, as suas
Recomendag¢bes, o TC entende instruir o
Governo, enquanto entidade tutelar e
detentora do Capital Estatutdrio do
Metropolitano de Lisboa, através dos
Ministros de Estado e das Finangas e das
Obras Publicas, Transportes e Comunicagoes,
bem como o Conselho de Administragdo do
Metropolitano de Lisboa, E.P.E., para, por
escrito e no prazo de seis meses, lhe
transmitir as medidas adoptadas e seu estado
de desenvolvimento, acompanhadas dos
competentes comprovativos, tendentes a dar
seguimento as Recomendagdes deste
relatério. Existindo Recomendagées nao
implementadas, no final daquele prazo,
devera o Governo e o Conselho de
Administracio do Metropolitano de Lisboa,
E.P.E. explicar, detalhadamente e por escrito,
ao Tribunal, as razbes que a isso conduziram.

12.  DESTINATARIOS

Deste Relatério e do seu Anexo (contendo as
respostas remetidas em sede de contraditério) sdo
remetidos exemplares:

m A Presidéncia da Republica.

m A Assembleia da Republica, com a seguinte
distribuicdo:

- Presidente da Assembleia da Republica;

- Comissdo de Orcamento e Finangas;

- Comissdo de Obras Publicas, Transporte e
Comunicagoes;

- Lideres dos Grupos Parlamentares.

RECOMENDAGAO FINAL,
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B Ao Governo e especificamente ao:
- Primeiro-Ministro;
- Ministro de Estado e das Finangas;
- Ministro das Obras Publicas, Transportes
e Comunicagdes.

B Ao Conselho de Administracdo do
Metropolitano de Lisboa, E.P.E.

® Ao Procurador-Geral Adjunto, nos termos e
para os efeitos do disposto pelo n2. 4 do artigo
29.2 da Lei n?. 98/97, de 26 de Agosto, com a
redacg¢do que lhe foi dada pela Lei n.2 48/2006,
de 29 de Agosto.

13.  PUBLICIDADE

Este relatorio e o seu anexo, contendo as
respostas enviadas em sede de contraditorio, serd
inserido no sitio do TC na Internet e divulgado
pelos diversos meios de Comunicagdo Social, apds
a sua entrega as entidades acima enumeradas.

14. EMOLUMENTOS

Nos termos do DL 66/96, de 31 de Maio, e de
acordo com os calculos feitos pelos servigos de
Apoio Técnico do Tribunal de Contas, sdo devidos
emolumentos, pelo Metropolitano de Lisboa,
E.P.E., no montante de 4.291,00€ (Quatro mil,
duzentos e noventa e um euros).

Estes emolumentos sdo fixados pelo Tribunal,
tendo em atengdo o apuramento feito no
processo, nos termos dos n% 1, 2 e 3 do artigo
10.2 daquele diploma, sendo, igualmente, o TC a
determinar, ao abrigo do artigo 11.2 do diploma
emolumentar, o respectivo sujeito passivo.
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Tribunal de Contas, em 25 de Fevereiro de 2010

o
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Resposta remetida, em sede de contraditorio, pelo Metropolitano de Lisboa, EPE
Resposta remetida, em sede de contraditorio, pelo Gabinete do Ministro das Obras
Publicas, Transportes e Comunicagdes

Resposta remetida, em sede de contraditorio, Gabinete do Ministro de Estado
e das Financas
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1. Resposta remetida, em sede de contraditério, pelo Metropolitano
de Lisboa, EPE
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Sede Executiva Telefone 351 21 355 84 57
Av. Barbosa du Bocage, 5 Fax 351 21 357 49 08
1049-039 Lisboa - Portugal

| Ex."® Senhor
Dr. Carlos Moreno
=T W Meritissimo Juiz Conselheiro
Metropolitano de Lisboa, EP.  — Tribunal de Contas
Av. Barbosa du Bocage, 61

A 2@»««/;1 }é-wm analse = 1069-045 - Lisboa
Covus Lo e an  Aro e cfe
: s Dats 13-05-2009
be pele f”"w R /“"' =, ner 664498
er.

Ao Pt }M«;/-"buem(-e ¢ Worbrn . DA IX —Proc. N.2 34/08 - AUDIT
1 f. of

Assunto:  Auditoria ao Metropolitano de Lisboa, E.P - Transportes Publicos Urbanos na
Cidade de Lisboa. Exercicio do contraditério.

Meritissimo Juiz,

Pelo vosso oficio, com a referéncia 05335, de 14 de Abril, o Metropolitano de Lishoa de Lisboa,
E.P. foi notificado para, querendo, se pronunciar, no prazo de 10 dias uteis, sobre o Relato de
Auditoria em epigrafe.

Em virtude da extensdo do relato, e da complexidade das matérias nele vertidas, foi solicitada,
em 22 de Abril, prorrogacdo de prazo por 10 dias Uteis, que veio a ser concedida pelo vosso fax
com a referéncia 433/09, de 24 de Abril.

Compulsado o Relato, junto se enviam as observaces do Metropolitano de Lisboa, E.P. sobre
aquela matéria.

Com os meus melhores cumprimentos,

O Presidente do Conselho de Geréncia

/"*'h/"/*' - %/f_.\_%

Joaquim Reis
Sede Social Contribuinte n.° 500 192 855
Av. Fontes Pereira de Melo, 28 Matriculada na Conservatéria do Registo
1068-005 Lisboa - Portugal Comercial de Lisboa, sob o n.° 121

w‘ 5
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)

I. Introdugdo

Compulsado o Relato da auditoria em epigrafe constatou-se que, ndo obstante se proceder a
uma analise exaustiva da empresa e se reconhecer o esforgo da gestao em prestar um servico
publico cada vez melhor, s3o vertidas algumas informacdes e proferidas certas afirmacdes que,
com o devido respeito, se afiguram incorrectas e que, em parte, inquinam as conclusdes nelas
baseadas. Nessa medida apresentaremos de seguida as nossas observagGes sobre esta matéria
acompanhadas da respectiva fundamentacéo.

Antes, porém, cumpre-nos informar, esse Venerando Tribunal, que j& foram tomadas as
medidas necessarias ao depdsito das contas das empresas associadas e participadas do
Metropolitano de Lisboa, E.P..

E ainda de realcar que apesar do esforgo desenvolvido nos Gltimos anos pelas empresas de
transportes em geral e, em particular, pelo Metro de Lishoa, alids reconhecido no Relato,
estamos conscientes que so a perseveranga nas politicas de promogdo do transporte publico,
em detrimento do transporte individual, pode resolver os problemas de mobilidade nas

grandes Areas Metropolitanas.

0 investimento no alargamento da rede e na bilhética sem contacto, levado a cabo nos ultimos
anos pelo Metropolitano de Lisboa promoveu um aumento substantivo da qualidade de

servigo prestado, alids sublinhada também no Relato.

A maior dimensdo da rede e a melhoria do servigo foram acompanhadas de um esforco de
contencgdo de custos e de medidas para aumento da receita, com resultado inequivoco na
melhoria sistematica do resultado operacional apds provisdes para a reestruturacio
organizativa entretanto empreendida.

As relacBes de trabalho, entre o Metropolitano de Lisboa e os seus trabalhadores, regem-se
hoje por um quadro normativo, em parte, distinto do que vigorava a data em foi efectuada a
auditoria.

Com efeito, a data da Auditoria vigorava, como se afirma no Relato, o Acordo de Empresa,
aplicavel a generalidade dos trabalhadores celebrado em 2005. Sucede, porém, que este foi
revogado em Mar¢o de 2009 por um novo Acordo, entdo celebrado, que se encontra ja
depositado e em vigor (doravante abreviadamente designado como «Novo Acordo»).

O Novo Acordo introduziu significativas alteragcdes em relacdo a versdo anterior, muitas delas
em mateérias objecto do presente Relato, sendo de registar que vdrias dessas alteragbes vao
exactamente no mesmo sentido do que ¢ perfilhado no Relato, como adiante se vera.

Por dltimo, ndo se pode deixar de referir que o Acordo de Empresa é um instrumento de
natureza negocial, o que significa que o mesmo néo contempla todas as solugées consideradas
ideais pela gestdo, mas sim aquelas que é possivel consensualizar com as organizacoes
representativas dos trabalhadores. Esse processo é complexo e bastas vezes moroso, de modo
a ndo fazer perigar gravemente a paz social, sob pena de a empresa incorrer em custos
gravosos e ver degradada a qualidade dos seus servicos, bem como a imagem junto dos seus
clientes. Para melhor ilustrar 0 que ora se afirma basta referir que a negociacdo do Novo
Acordo implicou a realizagdo de 118 reunides de negociacdo (de cada uma foi lavrada a
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respectiva acta). Ainda assim o processo de negociacdo revelou-se naturalmente evolutivo e
permitiu a adopgdo de solugdes coincidentes com as orientagdes de gestdo da empresa.
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[l.  Contestagdo

a) Da conclusdo 3 - da ligagdo ao Aeroporto.

Sendo verdade que, a data do Relato de Auditoria, a rede do Metropolitano de Lishoa, E.P.
(ML) ndo estava ligada ao Aeroporto da Portela, deverd sublinhar-se que, em Fevereiro de
2007, foi adjudicado o Prolongamento a esse mesmo Aeroporto (através da Linha Vermelha a
partir da Gare Intermodal de Lisboa). Encontra-se, porém, ja em construgdo esta linha
fundamental para as ligagOes transeuropeias e nacionais.

Prevé-se que a partir de 2011 a ligagdo ao Aeroporto esteja em plena operagéo.

b) Da conclusdo 4 — da coordenagdo entre os operadores de transportes.

Nos dois Gltimos anos os operadores de transporte publico da cidade de Lishoa, o ML e a
Companhia Carris de Ferro Lishoa, S.A. (CARRIS), tém encetado diversas actividades de
divulgagdo conjunta do transporte publico, através de campanhas de bairro, com divulgacio
das carreiras, linhas de Metro e respectivos hordrios e cadéncias que melhor servem os
municipes dessas zonas da cidade. A coordenagdo procurada, em conjunto com a CARRIS,
levou, nomeadamente, a que esta empresa tivesse revisto as suas carreiras que servem a drea
do Terreiro do Pago ap6s a inauguragdo da extensdo do Metropolitano a Santa Apoldnia.

Havendo ainda muito trabalho a desenvolver nesta darea, a constitui¢do, aprovada
recentemente, da Autoridade Metropolitana de Transportes de Lishoa (AMTL), devera ser a
peca fundamental para assegurar a complementaridade entre os varios modos de transporte
que operam nesta regido.

E importante, contudo, afirmar que se na cidade de Lishoa existem dois modos de transporte —
Rodovidrio e Metropolitano - ambos funcionando autonomamente em termos de rede, é
porque servem segmentos de mercado diferentes e funcdes de procura também diversas.
Efectivamente, a infra-estrutura foi construida de acordo com os principais eixos de
mobilidade na cidade que coincidem também com alguns dos principais eixos viarios,
garantindo assim um melhor escoamento da procura quer do transporte publico (TP) quer
mesmo do transporte individual (Tl). De outro modo a sobrecarga em um sé modo de
transporte poderia ndo ter a garantia de oferta de qualidade, em seguranga, tempo e
ininterruptibilidade do servigo por um s6 operador. Trata-se, portanto, de complementaridade
e ndo de “concorréncia desenfreada”, pese embora a coordenacio entre os diversos modos de
transporte publico possa, e deva, ser melhorada através da AMTL.

c) Daconclusdo 5 — da inexisténcia de um alegado bom planeamento das redes urbanas.

Para a cidade de Lishoa, na margem norte, convergem quatro grandes eixos radiais — Cascais,
Sintra, Loures e Vila Franca — que sendo bastante densos concentram a origem da
generalidade das viagens cujo destino ¢ a drea do municipio de Lisboa. A esmagadora maioria
destas viagens, por se concentrarem nas “pontas da manha e da tarde”, tém um carécter
pendular e derivam sobretudo das deslocagbes entre as residéncias e os locais de emprego.
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Tem-se assistido, nos ultimos quinze anos, ao desenvolvimento de novos e importantes polos
residenciais e de emprego, com forte impacto na geometria da mobilidade da regido que
originaram um maior trafego de atravessamento pela cidade de Lisboa a que a rede de
transportes publicos tem procurado responder através da intermodalidade.

Neste sentido, tem-se vindo a desenvolver a intermodalidade entre o ML e o transporte
ferrovidrio, de vocagdo suburbana. Constituem exemplo claro do que ora se afirma os
interfaces ML/Ferroviario, dos Restauradores, Sete Rios, Cais do Sodré, Areeiro, Gare do
Oriente, Entre Campos e, mais recentemente, Santa Apoldnia e Terreiro do Paco (SOFLUSA).
Tendo-se ja iniciado a execugdo do contrato de empreitada de extensdo da Linha Azul a
Reboleira, que permitird a existéncia de mais um interface ML/ferrovia.

Tendo em conta o exposto, ndo nos parece que se possa afirma que existe uma ténue
intermodalidade, nem falta de articulagdo falta de articulagdo entre os vérios modos de
transporte publicos. Os investimentos efectuados nos ultimos anos tém-se sido, neste capitulo,
importantes e estdao em desenvolvimento.

d) Da conclusdo 7 - da simplificagdo tarifaria.

Os operadores publicos procuraram solucionar a existéncia de uma multiplicidade de tarifarios
na regido de Lishoa mediante a criagdo um modo tarifério Gnico para os utilizadores de baixa
densidade — Zapping — conforme & sublinhado no Relato.

Cumpre, no entanto, registar que a criacdo de uma tarifa Unica na Area Metropolitana de
Lisboa (AML) é de génese complexa. Com efeito, essa medida levanta problemas sérios no que
diz respeito a defini¢do do seu preco, o que s6 se fard com um custo global para os operadores
de vérias dezenas de milhdes de euros/ano com repercussdo grave no Orcamento do estado
Partugueés. Isto porque, é extremamente dificil determinar um prego que maximize a procura
do utilizador de um tnico modo de transporte com a de um utilizador de varios modos de
transporte. Far-se-ia a tarifa actual mais baixa ou a média das tarifas simples actuais? E que no
primeiro cendrio para o passageiro serd indiferente ou poderd mesmo ser beneficiado, mas, ao
invés, ja os operadores publicos serdo seriamente prejudicados financeira e economicamente.
No segundo caso, nem uns nem outros sairao beneficiados.

Mais: ndo se pode deixar de pergunta a quem compete cobrir esse diferencial ou como se
financiaria e através de que mecanismos? Note-se que, se a solugdo for o aumento das
indemnizagbes compensatorias (IC) e mesmo pressupondo a existéncia da procura global,
sempre se verificaria o aumento das IC, as quais sdo ja, hoje em dia, insuficientes (ndo é liquido
que o aumento induzido da procura seja suficiente para cobrir o diferencial entre o preco
minimo para o utilizador e a perda para o operador).

Ainda assim, os operadores de transporte publicos com o apoio e a direccdo da Secretaria de
Estado dos Transportes tém vindo a desenvolver, através da OTLIS, um conjunto de iniciativas
que visam dotar o sistema tarifario de uma maior flexibilidade. Desde logo com vista a
estender a bilhética sem contacto (BSC) a toda a Area Metropolitana de Lishoa, condicio
imprescindivel para uma maior simplificacdo tarifaria, um mais efectivo combate fraude,
bem como a uma mais efectiva contabilizacio e transparéncia dos passageiros transportados e
portanto da reparticdo da receita nas tarifas multi-operador.
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A extensdo da BSC permite, ainda, uma melhor avaliagdo dos percursos efectuados por
passageiro em cada modo de transporte, um mais apurado algoritmo para reparticdo da
receita e, portanto, a introducdo, a prazo, de um tarifdrio mais simples e transparente. Bem
como a possibilidade de carregamento de titulos digitais em modo automatico através da rede
multibanco.

e) Da concluséo 8 - da alegada perda de quota de mercado para o transporte individual.

Esta conclusdo ndo €, a nosso ver, e relativamente ao ML, correcta, uma vez que o ML viu
aumentar continuadamente, entre 2006 e 2008, o niimero de passageiros que utiliza titulo de
transporte devidamente validado — cresceu 3,5% nos 3 dltimos anos.

Sucede, porém, que na analise dos dados existentes deve ser tido em linha de conta a
diferente contabilizagdo que entretanto se passou a fazer da taxa de fraude. Com efeito, o ML
em resultado do encerramento do tunel do Rossio (em 2004) viu-se na contingéncia de abrir a
sua rede nas duas principais linhas (a Azul e a Amarela) poucos meses apds ter implementado
o seu novo sistema de bilhética (final de 2003) e de controlo de acesso a rede, pelo que nao
dispunha de dados consolidados e crediveis quanto ao nivel de fraude (o sistema esta previsto
funcionar com portas de validacdo entrada/saida). Nestes termos optou por considerar,
durante esse periodo, um valor de fraude para o cdlculo dos passageiros transportados
correspondente ao utilizado em redes abertas, que foi estimado em 9%. Apos o fecho
completo da rede, em Fevereiro de 2007, a taxa de fraude foi reduzida para 3%,
correspondente ao valor apurado pelos nossos servigos de fiscalizacdo que é equivalente ao
dos sistemas similares.

f} Da conclusdo 10 — da idade média do material circulante

Sublinhe-se que a idade média prevista para a duragdo da frota adquirida pelo ML entre 1991
e 2000 é de 25 anos, de acordo, alias, com as préticas internacionalmente aceites. Ao nivel
Europeu a frota ML €, mesmo, uma das mais modernas, razdo por que ndo se prevé a
aquisicdo de novo material circulante nos proximos anos (a ndo ser que ocorra uma evolugdo
tecnolégica radical ao nivel nos modelos de material circulante que permita uma melhoria
acentuada da qualidade da oferta ou crescimentos acentuados da procura e da extensdo da
rede).

g) Da conclusdo 13.9 — do papel do Provedor Arbitral e tratamento das reclamagdes.

Encontra-se em estudo a reorganizagdo da drea de “customer support” visando uma
identificacdo mais clara quer do apoio ao cliente, quer do tratamento das reclamagdes.

A figura do Provedor Arbitral é de @rbitro entre o cliente e a empresa. Efectivamente, a criagdo
de uma ligagdo no sitio do ML na “internet” visou tio-somente agilizar processos e dotar o
sistema de maior transparéncia.

h) Da conclusde 15 - das acgdes para suster o uso do transporte individual e do
ordenamento do territério.
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A este respeito, a fungdo essencial no dominio do ordenamento do espago urbano tem sido
cometida essencialmente as Camaras Municipais. Porém, a criagdo das AMT, pretendem
colmatar as falhas apontadas e a bondade da iniciativa governamental vai ao encontro do
assinalado nesta conclusdo.

i) Daconclusdo 16 — do “Park & Ride”.

Mais uma vez as AMT’s terdo um papel fundamental na definicdo de uma malha de parques
nas AM’s sob sua gestao pelo que se prevé que a situagdo apontada possa ser revertida no
mais curto espago de tempo possivel.

j) Daconclusdo 17 e 29 — do financiamento da empresa, em particular das ILD’s

O plano de investimentos do Metropolitano de Lishoa é suportado, sobretudo, pelo
endividamento contraido pela empresa, mas ndo é verdade que o Estado se tenha alheado do
seu financiamento, como o prova a garantia prestada a 79% do passivo remunerado.

Quando comparados os custos de financiamento do Estado e da empresa facilmente se conclui
que a forma de financiamento adoptada € a mais vantajosa. Na realidade, a empresa compra
os recursos financeiros por pre¢o mais baixo, conforme se pode aferir no quadro seguinte.

2005 2006 2007
Estado - Taxa fixa das OT a 10 anos’ 3,5% 4,0% 4,5%
Empresa - Taxa de juro implicita 3,2% 2,7% 2,6%

k) Da conclusdo 20 — das compensagdes financeiras a atribuir pelo estado no dmbito do
tarifario “4_18".

As regras e 0 normativo das compensacdes financeiras a atribuir pelo Estado aos operadores

de transporte foram, ao contrario do concluido, plasmados no Despacho 10221/2009

publicado em DR de 17 de Abril de 2009. Este Despacho regula as compensacdes financeiras

atribuir aos operadores de transporte, nos termos do artigo 32, n® 4 do DL 186/2008.

1) Da conclusdo 21 — da gratuitidade do transporte para reformados, trabalhadores e
agregados familiares e de trabalhadores de outras empresas de transportes.

A regulagdo do transporte gratuito aos trabalhadores, reformados e agregado familiar é

efectuada através do Acordo de empresa ha varios anos, pelo que ndo depende de acto de

gestdo unilateral da gestdo.

O valor aduzido pela suposta perda de remuneragdo ndo é, nem se aproxima, de acordo com,
as avaliagoes efectuadas o que figura no Relato (2,1 milhdes de euros).

Na realidade, as validagOes contadas com base na utilizagdo destes titulos gratuitos apontam
para um valor efectivo de utilizagdo muito inferior. Assim, do universo de 6 601 gratuitos
atribuidos, apenas 4 461 utilizaram este tipo de cartio durante o ano transacto, e destes a
percentagem de numero de validacdes inferiores a 20, para o mesmo periodo, foi de 32%.

! Fonte: Banco de Portugal, Principais indicadores econémicos 2004-2006.
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Além do mais, € importante sublinhar que os trabalhadores do ML tém, por dever laboral, de
aceder a rede do Metro. Ora, seria de todo inaceitdvel obrigar um trabalhador a pagar o

acesso a rede para executar as suas fungdes laborais.

m) Da conclusdo 22- do agravamento dos custos operacionais de 2007 face ao ano anterior
A evolugdo dos Custos Operacionais do ML estd, do nosso ponto de vista, incorrectamente
avaliada. Na realidade, ndo foram tidos em conta os custos com a reestruturagao que tem

vindo a ser levada a cabo nos Ultimos dois anos na empresa.

Efectivamente o ML, com vista a fusdo das areas de manutengdo, estimulou a saida antecipada
de diversos trabalhadores de modo a criar uma estrutura mais leve e adequada as reais
necessidades da empresa.

Ora muitos dos trabalhadores abrangidos tém direito a complementos de reforma, pelo que
se verificou um aumento, assinalavel, das provisdes pelas saidas extemporaneas ocorridas em
2007 e 2008, e nao repetiveis no futuro — 6 milhdes de euros em 2007 e cerca de 16 milhdes

de Euros em 2008. Trata-se, pois, de custos de reestruturacdo gue, numa andlise rigorosa,
sobretudo para apuramento do EBITDAR (apds custos de reestruturacdo), de acordo com as

normas de andlise de empresas praticados internacionalmente, devem ser deduzidos aos
custos operacionais.

Compulsados estes valores, evidencia-se, ao contrario do afirmado pelo TC, uma diminui¢do
dos Custos Operacionais de 3,73% entre 2005 e 2007 contra uma inflagdo acumulada no
periodo de 8,1%. A redugdo real foi, portanto, de 11.83%.

Unidade: euros

2005 2006 2007

Custo das existéncias vendidas 1.440.767 2.276.644 1.830.016
Fornecimentos e servi¢cos externos 39.809.175  43.008.099 41.942.690
Impostos 832.154 242.431 247.859

Custos com o Pessoal 89.183.945  82.696.173  88.559.722
Complementos 8.448.074 9.408.246 9.807.640
Provisdo para Plano Pensdes 14.125.219 6.137.287  10.860.821
Provisdo extraordindria por saidas de

pessoal 0 0 6.000.000

Outros custos e perdas operacionais 294.385 188.409 320.738
Amortizacdes do exercicio 39.446.038 38.204.819 37.730.862
ProvisBes do exercicio 27193 0 21.382

Custos Operacionais 171.033.657 166.616.575 170.653.269

Custos Operacionais Ajustados 171.033.657 166.616.575 164.653.269 -3,73%

Inflacdo 8,10%

Efectivamente, como se demonstra no quadro superior, os Custos Operacionais, devidamente

ajustados, decresceram 2 milh3es de euros entre 2006 e 2007. No periodo entre 2005 e 2007

o decréscimo foi de cerca de 5,4 milhdes de Euros.

i
23

iy
&
R




RELATORIO DE AUDITORIA N.2 07/10 — 2.2 SECCAO

Fica, portanto, claro e evidente que, desde 2007, houve um assinalavel esforgo no sentido da
contengdo de custos.

Este Plano de Contencéo desenvolvido pela gestdo assentou em trés pilares base:

e Reestruturagdo organica;

e Reforco do sistema de “controlling”;

e Implementacdo de ac¢des dirigidas a conten¢do de custos.
Relativamente a reestruturardo orgénica, a mesma teve por base gerar economias de escala e
optimizar recursos, para além de todo um conjunto de sinergias com reflexos positivos na
qualidade do servico. Neste sentido, a concentragdo dos servicos de manutencéo, dispersos
por duas grandes areas operacionais, numa Unica drea, terd sido disso o exemplo mais

marcante.

Foi, também, dada uma maior atengdo ao “controlling”, alids na sequéncia de recomendagoes
de anteriores auditorias. S3o exemplo, o reforco das atribui¢cGes do 6rgdo de Planeamento e
Controlo, nomeadamente no que diz respeito ao aumento do controlo da aplicagdo dos
recursos financeiros no @mbito das empreitadas, ou a determinagdo da obrigatoriedade de
aprovacdo, por parte do Conselho de Geréncia, de despesas superiores a mil euros.

Por ultimo, a implementagdo de acgbes dirigidas no ambito da contengdo de custos, em que,
sem duvida a mais relevante, é a ndo atribui¢do do complemento de reforma a todos os
trabalhadores admitidos a partir de 2004, apds negociagdo com as associacées sindicais,
demonstram a preocupacdo da gestdo em fazer face aos custos operacionais.

Neste particular, cumpre, ainda, destacar a ndo atribuicdo, desde Janeiro de 2008, do
complemento aos trabalhadores que solicitem a antecipagdo da reforma. Outra medida
relativa a contengdo de custos, entre outras, foi a renegociagdo do servigo da divida traduzida
na reducdo dos encargos financeiros, isto apesar do aumento da divida remunerada.

Face ao exposto é bom de ver que a conclusdo do Relato, em andlise, contraria de forma clara
e inequivoca a realidade gestionaria em matéria de contencdo de custos.

Alids, o corpo do Relato faz jus a este esfor¢o ao sublinhar a evolugdo positiva do EBITDA nos
ultimos anos (ainda mais positiva se atendermos a evolu¢do do EBITDA R, 29 milhées de Euros
em 2007, contra 54 milhdes de Euros em 2005). Ora, ndo se compreende, que este
relevantissimo, facto seja pura e simplesmente ignorado na conclusdo em causa.

n) Da conclusdo 23.1 - “Subsidios que custaram, em 2007, 8,8 milhdes de euros. Tratou-se
de subsidios que, na sua generalidade, néo contribuiram para estimular a produtividade,
nem decorreram, sequer, do exercicio de tarefas especiais que os justificassem”.

Esta afirmagdo nao corresponde a realidade. Sendo atente-se:

Entende o TC que os subsidios de Agente Unico, Quilometragem, Limpezas Técnicas,
Ajuramentacdo, Acréscimo de Fungdo, Salubridade e Manobras ndo contribuiram para
estimular a produtividade, nem decorreram do exercicio de tarefas especiais que os
justifiquem (cfr. pag. 59).

Ora, destes subsidios, s6 o de Quilometragem (adiante melhor analisado), ndo foi atribuido em
fungdo do exercicio de tarefas especiais, todos os restantes (denominados genericamente
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como “subsidios de fungdo”) surgiram a titulo de contrapartida financeira pela inclusdo nos
respectivos descritivos de fungdo de tarefas antes néo incluidas nos mesmos, isto €, especiais

face aos mesmos.

A este proposito veja-se o exemplo bem ilustrativo do subsidio de Agente Unico (o primeiro
que foi criado). Até Agosto de 1995 a tripulagdo de cada comboio era composta por dois
trabalhadores — um Maquinista e um Factor. Apos negociagdo com as associagoes sindicais foi
acordado reduzir a tripulagdo dos comboios para um Unico agente, ou seja, o Maquinista, que
assim passou a incluir no ambito das suas fungbes, todas aquelas que antes eram
desempenhadas pelo Factor. O momento da introdugdo desta medida foi criteriosamente
escolhido, pois coincidiu com uma fase de grande expansdo da rede do Metropolitano, o que
permitiu aplicar a medida de forma progressiva, de modo a integrar na operagdo todos os
factores de acordo com as necessidades da expansdo. O subsidio de Agente Unico, que
constituiu a contrapartida para os Magquinistas assumirem na integra a fungdo do Factor,
revelou-se, pois uma medida com um impacto positivo muito significativo na produtividade
da empresa.

Esta medida foi, posteriormente, aplicada a outras categorias profissionais existentes no

Metropolitano, o que originou os varios subsidios de funcdo existentes no Acordo de 2005
{mas extintos no Novo Acordo, como adiante se vera).

Com este mecanismo o Metropolitano de Lishoa passou a dispor de categorias muito mais
polivalentes, o que implicou a extingdo de vérias categorias profissionais com a consequente
reducdo do efectivo, bem como evitou que a expansdo consideravel da rede, operada nos
Gltimos anos, implicasse um crescimento do efectivo, como seria natural. Apraz registar que
estes subsidios comecaram a ser progressivamente concedidos na segunda metade dos anos
90 do século passado, altura em que o Metropolitano de Lisboa possuia mais de 2000
trabalhadores no activo (em 1997 os trabalhadores efectivos eram 2176), sendo que em 31 de
Dezembro de 2008 esse nimero resumia-se a 1569 trabalhadores. Ou seja, em pouco mais de
10 anos o Metropolitano de Lisboa viu reduzido o nimero de trabalhadores efectivos em cerca
de 28%, isto ndo obstante o considerdvel aumento da rede entretanto verificado (em 1998 foi
mesmo aberta uma nova linha — a vermelha). Esta redugdo do efectivo acompanhada do
aumento da rede e, consequentemente, dos servigos prestados pelo Metropolitano de
Lishoa, significou um aumento muito significativo da produtividade. Razio por gue nio se
aceita a conclusdo constante do ponto 23.1. no gue se refere aos “subsidios de funcdo”.

Ainda sobre estes subsidios importa referir que, ndo obstante os mesmos terem tido na sua
génese uma clara natureza de subsidio de produtividade, como se demonstrou, pois
permitiram que os trabalhadores passassem a executar mais tarefas, com a consequente
diminuicdo do efectivo, o certo é que 0s mesmos mereceram sempre um tratamento igual ao
da tabela salarial (pagos 14 meses e contabilizados para o valor dia e hora), uma vez que
remuneravam o trabalho enquanto contrapartida da actividade desempenhada. Nessa medida
entendeu-se que ndo se justificava a manutengdo da estrutura remuneratéria vigente no
Metropolitano de Lisboa que autonomizava da tabela salarial subsidios que tinham uma
estrutura exactamente igual a daquela o que, desde logo, criava uma confusio terminologica
com outras prestagdes que tecnicamente revestem efectivamente a forma de subsidio. Face
a0 exposto, no Novo Acordo de Empresa foi acordada uma nova estrutura salarial que, sem
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custos acrescidas para a empresa, permitiu a aboli¢do dagueles subsidios (excepgdo feita ao
Agente Unico que ndo permitia uma integragdo sem custos, pelo gue se manteve nos mesmos

moldes).

No Relato o subsidio de quilometragem é incluido no elenco de subsidios que alegadamente
ndo terdo contribuido para estimular a produtividade. Ndo se pode, porém, acompanhar esta
conclusio (e, muito menos, como se vera, quando se atenta ao seu figurino actual).

Com efeito, o subsidio de quilometragem ¢ calculado em fun¢do dos quilémetros
efectivamente percorridos, o que lhe d& um caracter varidvel, pois é pago em funcdo da
quantidade de trabalho percorrido. Nessa medida deve considerar-se como um subsidio a
produtividade, mesmo na formulagdo do Acordo de Empresa de 2005, em que o subsidio era
pago em 14 meses, na medida em que o pagamento do més de férias e dos 13.2 e 14.2 meses
era efectuado com base na média dos quildmetros efectivamente percorridos, pelo que a
quantidade de trabalho produzido continuava a ser o critério de base ao cdlculo do subsidio.

Todavia, n3o se pode deixar de reconhecer que esta situagdo introduzia uma distor¢do
indesejavel quer na funcéo, quer na eficicia do subsidio, pelo que nos termos do Novo Acordo
o subsidio de quilometragem é pago exclusivamente em fun¢do dos quilémetros
efectivamente percorridos, ou seja, 11 meses/ano.

Acresce que, no Novo Acordo entendeu-se dar menor relevancia econdmica ao subsidio de
quilometragem, apesar de se ter reforcado o seu carédcter de subsidio a produtividade, uma
vez que ndo s6 0 seu pagamento passou, como se viu, a ser feito somente em 11 e ndo 14
meses do ano, como ainda se baixou 0 montante da remuneracdo por quilémetro. Na verdade,
este montante em 2008, segundo as regras do Acordo de Empresa de 2005, seria de €0,15/Km,
enquanto o montante fixado no Novo Acordo é de €0,09/km.

Em relacdo aos restantes subsidios mencionados no Relato (cuja pertinéncia o TC ndo
questiona) cumpre-nos adicionalmente informar que:
No Novo Acordo, relativamente ao subsidio de trabalho nocturno, diminuiu-se numa hora o

perfodo de prestagdo de trabalho considerado como nocturno (o periodo inicia-se agora as
21h00 e ndo as 20h00).

No que diz respeito ao vencimento de carreira aberta introduziram-se diversas alteragdes no
seu regime que irdo tornar bastante mais lenta a progressao profissional dos trabalhadores
beneficiarios do mesmo com a consequente diminuigdo dos respectivos custos. Com efeito, os
trabalhadores passam a necessitar de 6 pontos, em vez dos anteriores 3, para obterem uma
progressdo na carreira relevante para efeitos deste regime. Note-se que esta remuneracao
constitui, a semelhanga dos prémios de desempenho (AE/l) e de performance (AE/Il), uma
verdadeira forma de recompensa do mérito dos trabalhadores, uma vez que a sua atribuicdo é
feita exclusivamente com base na progressdo da carreira que resulta da avaliacdo de
desempenho dos trabalhadores.

De resto, as altera¢des introduzidas no regime do vencimento de carreira aberta, inseriram-se
no ambito mais vasto de medidas que visaram a reformulagéo do regulamento de carreiras de
modo a eliminar todas as formas de progressao automdtica na carreira, a qual passou a
depender exclusivamente da avaliagdo de desempenho dos trabalhadores. Neste sentido,
eliminou-se o factor de progressdo automatica existente entre o nivel 1 e o nivel 2 das
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categorias com 4 ou mais niveis de qualificagdo, bem como se eliminaram todas as situagdes
de subida simultdnea de dois niveis existentes no anterior regulamento de carreiras
(denominadas “saltos”). Estas alteragdes diminuem inequivocamente o ritmo de progressao na
carreira, com a consequente redugdo de custos.

o) Da conclusdo 23.2 e 24 — “Atribuicdo de Prémios que, em 2007, afiguraram 1,3 milhdes
de euros. Dos Prémios em vigor, os dois referentes aos Prémios de Assiduidade néo se
consubstanciaram verdadeiros prémios, mas constituiram, antes uma componente fixa
da remuneragéo auferida, jd que dos critérios que os suportam ndo resulta qualquer
incentivo ao mérito e, como tal, a distingdo dos melhores colaboradores ”.

Esta afirmac¢do é sustentada, por um lado, no entendimento de que os referidos prémios

constituem, na pratica da empresa, uma componente fixa da remuneragdo e, por outro lado,

na alegada ineficacia dos mesmos que ndo terdo contribuido para inverter o comportamento

das taxas de assiduidade verificadas no quinquénio.

Ora, esta conclusdo, no que aos Prémios de Assiduidade diz respeito, bem como a sua
fundamentagdo, merecem a nossa discordancia.

Desde logo, ndo nos parece correcto afirmar que os referidos prémios ndo promovem uma
distingdo dos melhores colaboradores, neste caso em fun¢do do seu grau de assiduidade,
porquanto os prémios ndo sao atribuidos indistintamente a qualquer trabalhador. Existem
efectivamente critérios de atribuigdo, como se reconhece no Relato, o que atribui um carécter
variavel a prestagdo em causa (para todos os efeitos legais). Prova cabal do que se ora afirma é
que, por exemplo em 2007 — ultimo ano objecto da auditoria —, dos 1481 trabalhadores AE/I
do efectivo da empresa receberam, em média, o prémio de assiduidade mensal 1150

trabalhadores e o prémio trimestral apenas 806.

Questdo diferente é saber se esses critérios podem ser mais ou menos exigentes e
consequentemente mais eficazes que os existentes. Neste ponto temos que reconhecer que o
nivel de exigéncia daqueles critérios deveria ser maior. Todavia, trata-se de uma matéria que
estd sujeita aos constrangimentos da negociagdo colectiva acima expostos (e ndo sd, pois
ainda muito recentemente o Supremo Tribunal de Justiga proferiu douto Acérddo — Ac. 6/2009
— no sentido de se incluir no rol de auséncias que ndo relevam para efeitos de determinagio
do pagamento do prémio de assiduidade as dadas no exercicio do direito a greve, ao contrario,
do que vinha sendo a prdtica da empresa).

Ainda assim ndo se pode afirmar que os referidos prémios ndo tém um efeito positivo na
produtividade da empresa, ndo so porque sempre impdem alguma distingdo entre os
trabalhadores mais e menos assiduos, como — registe-se — a sua atribuicdo estd limitada aos
trabalhadores do AE/I, isto porque desempenhando a maioria destes trabalhadores funcoes
essencialmente operacionais, a presenca no local de trabalho constitui um aspecto
determinante ou mesmo essencial da produtividade do trabalhador.

Na realidade, sendo o principal objectivo visado com estes prémios estimular a assiduidade,
parece-nos, ao inves do que se defende no Relato, que os prémios tém-se mostrado eficazes.
Na verdade, ndo se pode analisar a eficacia dos mesmos observando um Unico exercicio, pois &
preciso analisar todo o contexto histérico da evolugdo da taxa de absentismo na empresa
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desde a criacdo dos prémios até ao presente. De facto, so assim se pode formular um juizo
correcto e sustentado sobre a eficicia daquelas medidas.

Ora, feita aquela analise verifica-se que no final dos anos 90, quando o prémio de assiduidade
mensal foi criado, as taxas oscilavam entre, aproximadamente, os 12 e 0s 14% (em 2000 a taxa
foi de 13,7%), sendo que sensivelmente a partir do inicio deste século as taxas passaram a
oscilar entre os 7 e os 8% (conforme se pode atestar no grafico n.2 16 constante da pag. 61 do
Relato). Com base nestes elementos afigura-se-nos que a introducdo dos prémios de
assiduidade tera contribuido para a baixa significativa da taxa de absentismo, sendo também
evidente que ao atingir valores mais baixos a taxa se vai tornando mais rigida e que portanto
existe agora uma maior dificuldade em registar o mesmo ritmo de descida da taxa que se
verificou aquando da introdugdo dos prémios. De resto, todos estes elementos levam-nos a
crer que a extingdo daqueles prémios poderia implicar um indesejavel agravamento da taxa de
absentismo, com o consequente agravamento de custos, bem como a inerente degradagdo da
qualidade do servico do Metropolitano de Lisboa.

p) Da conclusdo 23.4 — do complemento de reforma.

Relativamente a matéria do complemento de reforma cumpre somente acrescentar que a
empresa tem vindo nos ultimos dois anos a envidar todos os esfor¢os no sentido da
constituicdo de um Fundo de Pensdes, pense embora as enormes dificuldades sentidas por
forga dos seus constrangimentos financeiros, expostos alids no Relato.

Ainda assim, a empresa abriu em de 2007 uma conta bancaria que creditou com €20.000.000.
Os montantes depositados e capitalizados nesta conta destinam-se, conforme ficou
expressamente consagrado na respectiva Deliberagdo do CG, exclusivamente a futura
afectagdo ao Fundo de Pensdes quando estiverem reunidas as condigGes financeiras minimas
que permitam a sua constitui¢do.

Para além desta medida, a empresa contratou, em Dezembro de 2009, a elabora¢do de um
estudo sobre a “viabilidade de implementagd@o de um Plano de PensGes no Metropolitano de
Lisboa”, ao consultor que tem vindo a ser responsavel pela prestagdo de servigos actuariais ao
Metropolitano de Lisboa desde o ano 2000 (liderado pelo Sr. Prof. Dr. Pereira da Silva).

Estas diligéncias da empresa foram vistas pela comunidade de trabalho e, em especial pelas
Associacdes Sindicais, como um sinal sério e inequivoco da vontade da empresa em constituir
o Fundo de Pensbes. Em consequéncia, as referidas Associagdes Sindicais, sabendo que a
constituicdo do Fundo implica acordar toda uma nova reguiagdo para a matéria dos
complementos de reforma e de sobrevivéncia, celebraram um Protocolo com a empresa, em
Margo passado, nos termos do qual as partes se comprometem a iniciar negociacdes com vista
a aprovar a regulamentagdo especifica associada ao Fundo de Pensdes, com a consequente
alteracdo em conformidade do regime vigente.

O objectivo desta negociacdo sera o de lograr obter um regime mais adequado as
possibilidades da empresa, bem como ao Plano definido pelo consultor, para que desta forma
se possa proceder finalmente a constituicdo do Fundo de Pensdes em condigdes sustentaveis.

12




Tribunal de Contas

AUDITORIA: METROPOLITANO DE LISBOA, EPE

g) Da conclusdio 23.6. — O Metropolitano de Lisboa suportou, ainda, na integra, o
pagamento de um seguro de saiide para os seus colaboradores, o qual se cifrou, em
2007, em 974 mil euros. Todavia, alguns dos servigos de satide prestados o coberto de
seguros de satide redobram a oferta e, bem assim, os custos, jé que se trata de servigos

igualmente disponibilizados pela medicina curativa e domicilidria, prestada pelo corpo
médico privativo do Metropolitano.

Esta conclusdo ndo corresponde a realidade.

Com efeito, os dois servigos postos a disposicdo do trabalhador no ambito da Medicina
Curativa ndo sdo coincidentes, pois a Medicina Curativa actua no ambito de um Protocolo
celebrado entre o Metropolitano de Lishoa e a ARS, pelo que todos os exames auxiliares de
diagnéstico sdo suportados pela ARS e pelo utente, diminuindo, assim, o recurso ao seguro de
satde e, como tal, contribuindo para o ndo agravamento do respectivo prémio.

Para além da inexactiddao manifesta desta conclusdo é ainda incorrecto no Relato o tratamento
que se da a matéria dos custos na drea da saude, uma vez que sdo globalmente qualificados
como “beneficios adicionais” aos trabalhadores. Ora, na drea da satde ha que ndo confundir o
servico legalmente obrigatdrio de saude, higiene e seguranca no trabalho, ao qual devem ser
aportados todos os custos de enfermagem e analises e exames clinicos prestados por
entidades externas, com o servico complementar legalmente ndo obrigatério de Medicina
Curativa. Estas vertentes sdo claramente distintas, pois a primeira destina-se a apurar a
aptiddo médica para o exercicio da fungdo desempenhada no Metropolitano de Lishoa, o que
é feito nos termos legalmente exigidos, enquanto a segunda — essa sim — tem uma
componente curativa. Assim sendo, uma parte significativa dos referidos custos ndo é
suportada a titulo de beneficio adicional aos trabalhadores concedido pela empresa, mas sim
como forma de cumprimento de uma obrigagdo legal que recai sobre a entidade empregadora.

r) Da conclusdo 25 — do défice de exploragio

N&o se concorda minimamente com a afirmagdo de que a utilizagdo do transporte gratuita, por
trabalhadores de outras empresas de transporte publico de passageiros da AML (situacdo que
se verifica desde 1975), constitua uma diminuigdo forte ao nivel das receitas. Na verdade, a
haver um sistema de reembolsos entre empresas congéneres, que o ML também procura,
nada indica que o este seria beneficiado, até porque teria de reembolsar outras empresas pela
utilizacdo que os trabalhadores do ML fazem nesses modos de transporte.Recorde-se, a este
proposito que s6 em 2008 foi conseguido acordo com o Ministério da Justica para
ressarcimento aos operadores pela utilizagdo dos transportes publicos, até ai gratuita, por
parte dos varios agentes da Justica. Ainda assim, esse ressarcimento foi conseguido a precos
substancialmente inferiores aos que de outra forma deveriam ter sido praticados.

A evolugdo dos custos operacionais nos ultimos 3 anos é, por si, demonstrativa da contengdo
de custos praticada. De facto, como se demonstrou na resposta a conclusio 22 do Relato de
Auditoria, os custos operacionais ajustados diminuiram em 3,73%, em termos nominais, o que
representa uma diminuicdo de 11,83%, apos desconto da inflagéo registada no periodo.

A este respeito, os planos trianuais projectados anualmente sdo demonstrativos da politica de
contencdo que a empresa tem vindo a prosseguir. O facto desse programa, orcamentado
anualmente, ndo ter divulgacdo exterior ndo significa que ndo exista.
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£ importante aqui sublinhar que esta contengdo de custos foi conseguida com manutencdo da
qualidade e da seguranca de servigo avaliadas pelos inquéritos aos clientes, que tem colocado
o ML como o transporte com maiores qualidade e seguranga da AML.

De facto, a operagdo em modo Metropolitano sendo segura, rdpida e cdmoda, comporta
custos de manutencdo muito elevados. O ML é o operador Metro na cidade de Lishoa, mas ¢,
também, o responsavel pela manutengdo da Infra-estrutura. E bom de ver que a limpeza e
seguranca (de pessoas e bens) nas 48 estagbes, 338 carruagens, a manutencdo e
funcionamento das 180 escadas mecanicas, 10 rolantes, 1846 camaras de videovigilancia, 169
Postos de Ventilagdo, 187 Postos de Bombagem, 19 SubestacSes de Tracgao, 252 maquinas de
venda automatica, 659 canais automaticos de acesso, para além da via, balastrada e betonada
num comprimento total de 37,7 Km, requerem um esforco financeiro gigantesco que
representa mais de 90% do total de FSE (incluindo a locagdo operacional do material

circulante).

A adequabilidade de processos e tarefas as exigéncias expostas foi continua em 2007 e 2008,
apés a reducdo de efectivos operada, que permitiu a redugdo do quadro de pessoal de 1704
para 1565 trabalhadores apesar do alargamento da operagdo a Santa Apolénia.

s) Da conclusdo 26 — da adequacdo dos Estatutos do Metropolitano de Lishoa.

Os novos Estatutos do ML, cujo regime se adequa ao Regime Juridico do Sector Empresarial do
Estado vigente foram aprovados em Reunido do Conselho de Ministros do passado dia 23 de
Abril, aguarda-se a sua promulgagdo e posterior publicagdo.

t) Da conclusdo 27 - da defini¢do por parte da Tutela de orientagdes especificas para a
empresa.

N&o se concorda com a afirmagdo de que a Tutela ndo tenha definido orientacdes especificas
para a empresa. Com efeito, o Metropolitano de Lisboa, E.P., elabora anualmente o seu plano
de actividades e respectivo orgamento, o qual é discutido e aprovado pela Tutela, conforme o
preconizado no art.2 112 do Decreto-Lei 558/99, de 17 de Dezembro, com a redacc¢do que lhe
foi conferida pelo Decreto-Lei 300/2007, de 23 de Agosto.

Neste documento sdo incorporadas as diversas orientacdes emanadas da Tutela e sdo
estabelecidas e quantificadas as metas que a empresa devera procurar.

111 - Conclusao

Em conclusdo, julgamos demonstrado que, além de algumas incorrecgBes, o relato de
auditoria ndo espelha, fielmente, a realidade, nem tdo pouco o esfor¢o do Metro de Lishoa e
do Governo em atingir resultados realmente satisfatérios e que invertem as tendéncias das
ultimas décadas.

Aligs, os investimentos feitos pela empresa e as indemniza¢des compensatérias pagas pelo
Estado, designadamente, como suporte a politica tarifaria, traduziram-se em efectivos
acréscimos de novos passageiros, melhoria da qualidade de vida das populacdes, ganhos de
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r

eficiéncia ambiental e intermodal e da criagdo de uma nova mentalidade associada a ideia de
mobilidade sustentavel.

Conjuntamente com o enquadramento legal e institucional criado e densificado pelo Governo,
quanto ao sector empresarial do Estado e no sector dos transportes, mais especificamente,
estamos certos, nao obstante as limitagbes orgamentais conhecidas, que estdo criadas as
condicdes para alcangar niveis ainda mais satisfatorios do que aqueles que sdo realgados no

Relatério em analise.
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2. Resposta remetida, em sede de contraditério, pelo Gabinete do
Ministro das Obras Publicas, Transportes e Comunicagfes
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MINISTERIO DAS OBRAS PUBLICAS, TRANSPORTES E COMUNICAGOES
Gabinete do Ministro

Exm® Senhor

Juiz Conselheiro Carlos Moreno
Responsavel pelo Departamento de
Auditoria IX-SPE

Av. Barbosa du Bocage, 61

~ L Wi ) 1069-045 Lisboa

C/ CONHECIMENTO

3 4 ~ Exma. Senhora
VihCao o0 [ ket Chefe do Gabinete da
) e Secretaria de Estado dos Transportes

LAA Y -~ e

Proc® 34/08-Audit  Zo

ASSUNTO: Auditoria aé”‘"IViéteroﬁtaﬁoV de 7Lirsboa.,“ E.P. — Transportes Publicos
Urbanos na Cidade de Lisboa — exercicio do contraditorio.

Na sequéncia do oficio de V. Exa. n.° 5333, de 14 de Abril e para os
efeitos do exercicio do contraditério, junto envio, depois de
consultado o Gabinete da Senhora Secretdaria de Estado dos
Transportes, as alegacdes referentes a Auditoria mencionada em
epigrafe.

Com os melhores cumprimentos

O CHEFE DO GABINETE
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Gabinete do Ministro

Relato de Auditoria do Tribunal de Contas
relativo a

Auditoria ao Metropolitano de Lisboa, E.P. — Transportes Publicos Urbanos na Cidade de Lisboa

OBSERVAGOES

No seguimento do oficio n.® 5333, de 14 de Abril de 2009, com a referéncia Proc. N.° 34/08 —
Audit, do Gabinete do Excelentissimo Juiz Conselheiro do Tribunal de Contas, Dr. Carlos Moreno
dirigido a Sua Exceléncia o Ministro das Obras Publicas, Transportes e Comunicagdes, para os
efeitos considerados relevantes e na satisfacdo do superiormente solicitado, cumpre, apés

consulta ao Gabinete da Senhora Secretaria de Estado dos Transportes, dizer o seguinte:

O Relato de Auditoria expde os resultados de uma auditoria operacional as empresas do Sector
Empresarial do Estado que prestam servigo publico de transportes urbanos, designadamente, o
Metropolitano de Lisboa, EP (ML), focalizando-se nas condigdes de prestagédo do servigo publico

das empresas, seu desempenho e qualidade.

Tendo em conta os dados constantes do Relato cumpre-nos informar o seguinte:

| —Em geral:

Tal como foi referido a propésito dos Relatos de Auditoria relativos a STCP (Processo n°. 34/08 —
Audit) e Carris (Processo n°. 34/08 — Audit), também neste caso se constata que muitas das
observagdes feitas no presente Relato de Auditoria do Tribunal de Contas dizem respeito a
politica de transportes que, nos termos constitucionais, é da responsabilidade do Governo. Como
é natural, esta politica é susceptivel de avaliagdo por parte dos cidaddos e dos oérgaos
constitucionalmente competentes para o efeito. Nao nos parece, por isso, e salvo melhor opiniéo,
caber no ambito das atribuicées do Tribunal de Contas, enquanto tal, uma avaliagdo dessa

politica.
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De qualquer forma, ndo deixaremos, nos pontos seguintes, de comentar também, na

especialidade, as observagdes do Relato de Auditoria sobre a politica de transportes do Governo.

Il — Em especial:

1. Pagina 6, ponto 1.
O Relato refere que, entre 2003 e 2007, a CARRIS e o Metropolitano perderam 36,8 milhdes de

passageiros.

Ora, durante o periodo referido, a Carris introduziu o sistema de bilhética sem contacto (2004) e o
Metropolitano de Lisboa fechou integralmente a sua rede (2007), tendo ainda adoptado politicas
mais restritivas em matéria de passageiros gratuitos.

Assim, as empresas registaram, entre 2005 e 2008, um aumento de 3,1 milhdes de passageiros
pagantes transportados e reduziram o numero de passageiros gratuitos e fraudulentos
contabilizados em 16,5 milhées, em virtude dos dois eventos anteriores terem permitido introduzir
métodos mais objectivos e fidedignos de contagem do nimero de passageiros transportados.
Desta forma, a alegada a perda do nimero de passageiros deveu-se a introdugdo de métodos
mais realistas na contagem dos mesmos sem titulo de transporte pago, medida que, alias, o relato

preconiza como medida a implementar.

2. Pagina 6, ponto 1.
O Relato acrescenta ainda que, no periodo de 2005 a 2007, o Metropolitano perdeu 5,7 milhdes

de passageiros.

Fruto do resultado das politicas que tém vindo a ser implementadas pelo Governo no sector e do
fecho da rede verificado em 2007, o nimero de passageiros pagantes do Metropolitano de Lisboa
aumentou, entre 2006 e 2008, em cerca de 7 milhdes. No mesmo periodo, a contabilizagao dos
passageiros gratuitos e fraudes reduziu em cerca 12,5 milhdes, explicando-se desta forma a

aparente reducéo dos passageiros transportados pela empresa.

3. No que respeita a intermodalidade — Pagina 7, ponto 3.
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Refere o relato que “ (...) a cidade de Lishboa continua a ndo ser servida por uma efectiva

intermodalidade (...) é de relevar a fraca coordenagéo entre os varios operadores urbanos (...

inexisténcia de bom planeamento das redes urbanas (...).”

Na verdade, as conclusées do Relato ndo espelham fielmente o resultado da auditoria realizada,

como se constata pelos seguintes exemplos:

Na pagina 7 e, adiante, na pagina 86, destacam-se “as transformagées ocorridas na malha
do metropolitano, que conduziram ao aumento das interconexées com outros modos de
transporte (rodovia, fluvial e ferrovia), e, bem assim, os primeiros passos dados ao nivel da
integracéo bilhética, com a circulacdo de apenas dois cartbes detentores de uma (nica
identidade para as empresas de transporte pblico de passageiros aderentes”;

Acresce que “além disso, o aumento do niumero de correspondéncias entre linhas, ja
existente, bem como aquelas de se encontram em curso, vem permitir oferecer aos
passageiros percursos alternativos”;

Na pagina 8 destaca-se que “no seguimento da simplificacéo tarifaria, o Metropolitano, a
Carris e a Transtejo/Soflusa, desde Dezembro de 2008, adoptaram o tarifario Zapping que
passou a substituir 13 tarifarios em vigor.”;

Na pagina 75 refere-se que “os operadores ptiblicos possuem um sistema de bilhética sem
contacto (Metropolitano de Lisboa; Carris; Transtejo/oflusa; CP; Metro Sul do Tejo),
estando a ser gradualmente implementado pelos operadores privados (Fertagus e
Transportes Colectivos do Barreiro) que beneficiaram de um apoio do Instituto da
Mobilidade e dos Transportes Terrestres, IP, no valor de seis milhbes de euros, para o

efeito”.

Neste ponto, importa, contudo, corrigir o seguinte: a Metro Transportes do Sul é uma
empresa privada que tem a concesséo do sistema de ligeiro do Metro Sul do Tejo e, por
outro lado, a Transportes Colectivos do Barreiro € uma empresa de iniciativa municipal.
Nem a Fertagus, nem a Transportes Colectivos do Barreiro, sdo beneficiarios do
mencionado apoio.

O Protocolo para a generalizagdo do sistema de bilhética sem contacto nos transportes
da area metropolitana de Lisboa foi estabelecido em Agosto de 2007, entre o Instituto da
Mobilidade e dos Transportes Terrestres, IP (IMTT, IP), a OTLIS, ACE e sete operadores
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rodoviarios de passageiros que ainda nédo detinham este sistema, designadamente, a
Rodoviaria de Lisboa, a Transportes Sul do Tejo, a Vimeca, a Scotturb, a Isidoro Duarte,
a Joaquim Jerénimo e a Henrique Leonardo da Mota, ndo envolvendo, portanto, a
Fertagus e a Transportes Colectivos do Barreiro, porque ambas as empresas ja estavam

no sistema.

o Destaca-se, na pagina 93, que “a boa conectividade do Metropolitano de Lisboa com
outros modos de transporte, nomeadamente aqueles que servem os movimentos de
passageiros para dentro e fora de Lisboa, constitui positivamente um dos pontos fortes que
caracterizam o servigo publico prestado pelo Metropolitano e como tal, um incentivo a
procura”,

o Na pagina 104 refere-se que “podiam ser carregados na rede multibanco, os passes
préprios e os combinados entre os operadores: Carris; CP; Transtejo; Soflusa e ainda
Transportes Colectivos do Barreiro”. Acrescente-se que o Metropolitano de Lisboa também
é um dos operadores que permite o carregamento de passes na rede Multibanco, tal como
é referido, adiante, no relato;

e Na pagina 107 refere que “o Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres, IP, num
projecto co-financiado pelo programa Operacional Sociedade do Conhecimento, criou uma
ferramenta na internet — “Transpor” (www.transpor.pt) que visa disponibilizar o cidadéo de
informagdo multimodal de transportes publicos a nivel nacional (rodoviario, ferroviario,
aéreo, fluvial).”;

e Acrescenta-se que “naquele sitio, o cidadédo pode planear a sua viagem entre dois pontos
de Portugal continental, visualizar todas as solugbes possiveis (horarios, tarifas,
operadores), recorrer a um optimizador de percursos, adquirir contactos e informagées

sobre cada operador de transporte publico.”.

4 . No que respeita a melhoria dos impactos ambientais — Pagina 9, ponto 8.

Refere o Relato que “Os transportes colectivos, em Lisboa, continuam a perder quota de mercado
para o transporte individual, o que implica elevadas perdas de energia e excesso de trafego na
cidade, com o consequente aumento dos niveis de poluicdo na atmosfera.”

Também neste caso as conclusdes do Relato nao espelham fielmente o resultado da Auditoria

realizada.
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Acrescendo as consideragdes anteriores, refere-se no Relato:

o Na pagina 73 refere-se que “é significativo notar, em cerca de 20 anos, o incremento da
oferta de servigo publico de transporte colectivo urbano prestado por esta empresa as
populacbes, que se consubstanciou por mais que duplicar o comprimento da rede (...)";

e Na pagina 86 salienta-se, e bem, que estdo em curso outros investimentos relevantes na
expansao da rede, totalizando um acréscimo de cerca de 7,2 km na rede actual, até 2012,
bem como a renovagéo de estagdes ja existentes;

¢ Na pagina 9 refere-se que “a implementacéo da bilhética sem contacto trouxe beneficios
ambientais associados”, uma vez que ‘(...) desde Fevereiro de 2008, o ML substituiu o
tradicional bilhete magnético pelos cartées 7 Colinas ou Viva Viagens, ambos suportes
sem contacto, recarregaveis e reutilizaveis sempre que necessario e, por conseguinte,
mais ecolégicos, ja que vieram permitir uma redugéo do consumo de papel, na ordem das
8 toneladas/ano, e ainda a consequente diminui¢cdo da producéo de residuos.”

¢ Ainda mesma pagina refere-se que “o modo metropolitano tem-se afirmado como um dos
meios de transporte mais amigo do ambiente e, bem assim, eficiente em termos
energéticos (..)” uma vez que se verificou a (...)substituicdo do material mais obsoleto por
modelos mais modernos e, também ja entdo, minimizadores em termos de impactos
ambientais, a que néo foi alheia a instalagédo de uma sistema de recuperagédo de energia

durante a travagem”;

Por outro lado, ao contrario do referido no Relato de Auditoria, a procura de transporte publico na
area metropolitana de Lisboa tem registado aumentos nos ultimos anos, invertendo-se um ciclo de

anos sucessivo a registar perdas.

Refira-se, como exemplo, o aumento registado de 4,2 Milhdes de passageiros transportados em
2008, face a 2007, tendo em conta os dados relativos aos operadores publicos e Fertagus. Esta
tendéncia de crescimento manteve-se no primeiro trimestre de 2009, tendo-se registado um

aumento de 1,0% no numero de passageiros transportados pelos referidos operadores.

Séao resultados positivos que estdo inegavelmente associados as politicas implementadas por este

Governo no sector.
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5. No que respeita a qualidade do servigo prestado — Pagina 9, ponto 11

Refere o relato que “O Estado nédo contratualizou com o Metropolitano, nem, alias com as
restantes empresas publicas de transportes, as suas obrigagées de servico publico quanto a
Universalidade e Continuidade, Conforto, Seguranga, Higiene e protecgdo dos utilizadores (...)
Como néo hé contratualizagdo, também nédo existe monitorizagdo, assente em éptica do cliente,

por parte do Estado, da qualidade do servigo publico de transporte que esta a ser prestado.”

Mais uma vez verificam-se contradigdes entre esta conclusdo e outras e com o corpo do Relato. A

saber:

e Na pagina 10 refere-se “Todavia, mesmo sem contratualizagdo e sem modelo de
financiamento publico pragmatico, o Metropolitano tem vindo a satisfazer o servigco de
interesse geral que presta, com padrées crescentes de qualidade”;

e Na mesma pagina, acrescenta-se que “o Metropolitano de Lisboa tem implementada uma
avaliagédo da qualidade do servigo publico, deveras consolidada e exigente, assente em
instrumentos diversificados, que o permite caracterizar, claramente, como empresa atenta
as expectativas dos seus clientes e, bem assim, a melhoria continuada do servigo que
presta’”;

e Ainda na mesma pagina, e mais adiante, nas paginas 100 e 101, refere-se que ‘o
Metropolitano de Lisboa, per si e, ainda, em parceria institucional com a ACAPO e o
SNIRIPD, concretizou medidas correctivas e facilitadoras da mobilidade dos seus clientes,
nomeadamente através da implementacdo de canais especiais de acesso, de sistema de
encaminhamento para Cegos e Ambliopes (...) de pavimentos tacteis, com diferenciacdo
cromatica nas bordas dos cais das estagbes (...) de aviso de fecho de portas das
carruagens simultaneamente sonoro e luminoso; de MAVT possuidoras de escrita em
Braille e, finalmente, do desenvolvimento de um sistema acustico de selecgéo de titulos.”

e Na pagina 11, ponto 13.3, refere-se que sé@o proporcionados “tempos de viagem,
regularidades e frequéncias atractivas e competitivas, comparativamente com o transporte
individual, sendo estas as componentes mais valorizadas pelos clientes, os quais, de

acordo com o estudos elaborados anualmente, se encontram mais satisfeitos.”;
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e Na mesma pagina, ainda nas conclusées, refere que ‘o Sistema Transpor (...) constitui
uma ferramenta util, nomeadamente, para aqueles clientes ndo cativos do transporte
colectivo, permitindo uma visdo da oferta do transporte ptblico, a nivel nacional”;

¢ Ainda nas conclusdes, e adiante na pagina 123, realga-se, como aspecto positivo, o facto
de existir “um sistema de videovigildncia em toda a rede, que cobre as estagbes, o material
circulante, os parques de estacionamento de material circulante, bem como os terminais e
saidas de emergéncia.”;

¢ Realga-se ainda, na pagina 12 e adiante, nas paginas 122 e 123, como factor positivo que
“o Metropolitano de Lisboa, para reforgar a actuacdo da Forga de Seguranga Interna ja
protocolada, estabeleceu contratos de prestagdo de servigos com duas empresas de
seguranga e Vvigilancia, privadas, vocacionadas, em particular, para o combate a
delinquéncia, ao vandalismo e aos roubos e agressées”, bem como a existéncia de
instalagdes proprias de forgas de seguranga publica, nas estagdes.

e Na pagina 95 refere-se que “em termos globais, a avaliagdo global que os clientes do
Metropolitano fazem da qualidade global do servico é positiva”;

¢ Ainda quanto a este aspecto, realga-se, na pagina 96, que “‘quando confrontados com a
necessidade de seleccionarem os trés atributos do servico prestado pelo Metropolitano
que mais valorizam, uma maioria significativa aponta o Tempo (62,2%) e a Seguranca
(52,5%) como as componentes mais importantes e, de seguida, a oferta do servigo
(50,7%)";

e Acrescenta-se ainda, na pagina 97, que “o Metropolitano detém uma imagem bastante
positiva junto do cliente, percepcionando o contributo positivo que a sua actividade
concorre para a sociedade, bem como, a sua estabilidade no mercado lhes transfere
confianga neste modo de transporte. A rapidez é igualmente um dos pontos fortes de
destaque e de maior satisfagdo dos clientes”;

¢ Refere-se na mesma pagina e, adiante, na pagina 129, que “a par dos inquéritos a
determinacédo do indice de satisfagcdo do cliente que tém uma periodicidade anual, o
Metropolitano de Lisboa realiza ainda inquéritos intermédios, onde sdo avaliados alguns
aspectos mais especificos (...) de acordo com ‘(...Jo modelo European Consumer
Satisfaction index e ainda com base em pardmetros definidos na NP EN 13816 -

Qualidade de Servigo no Transporte Publico de Passageiros”;
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e Acrescenta o relato, na pagina 98, que “no seguimento daqueles inquéritos e por forma a
validar os seus resultados, o Metropolitano efectua ainda auditorias internas (...) e
auditorias por cliente mistério, normalmente realizadas por entidades externas (...)"
acrescendo que “executa regularmente um conjunto de procedimentos enquadrados no
processo de monitorizacdo e medigdo do servico que consiste em acompanhar e medir
indicadores de desempenho (...). Conclui-se, assim, que “estas trés ferramentas séo
deveras importantes” e que ‘nesta medida, o Metropolitano de Lisboa tem, claramente,
implementada uma avaliagdo da qualidade do servigo publico, deveras consolidada e
exigente (...)";

e Por outro lado, na pagina 101 ressalta-se a possibilidade do transporte de bicicletas e de
animais de companhia no Metropolitano;

e Na pagina 102 é dado destaque ao facto de que, ao abrigo do Plano nacional para a
Promocéo da Acessibilidade, dotou-se as estagdes de acesso por elevador, bem como, de
estar a ser preparado “ao nivel de material circulante, espacos especiais para pessoas
com cadeiras de rodas, com alerta ao maquinista, por actuagdo de botoneira, para este
assegurar condi¢ées para a saida do cliente do comboio (...)";

¢ Na pagina 104 é mencionado que “os clientes do Metropolitano de Lisbhoa tinham a sua
disposicdo a possibilidade de efectuar os carregamentos dos seus passes por via do
multibanco, funcionalidade deveras positiva e potenciador do conforto do cliente.”;

¢ Na mesma pagina refere-se que “ndo sé6 o Metropolitano operava com frequéncias
aliciantes, como também, em toda a sua rede ofertava reduzidos tempos de deslocagéo,
sendo esta uma das componentes mais valorizada pelos clientes (...)”;

¢ Na pagina 106 refere-se que o ML disponibilizava, em 21 estagdes, um canal televisivo
“(...) o que pode ajudar os clientes a distrairem-se e atenuar o tempo de espera,
revelando-se um contributo a proporcionar viagens mais agradaveis e confortaveis”;

¢ Na mesma pagina acrescenta-se que “encontrava-se instalado um sistema de ventilagao
forcada, com vista a renovagéo do ar ambiente, de forma a retirar os elementos poluidores
(...) Além de se afigurar deveras importante proporcionar aos clientes um ar ambiente
saudavel, aquele sistema permitia ainda assegurar a seguranca dos passageiros em
situagéo de incéndio.”;

e Acrescenta-se ainda que o ML” possuia um sitio na internet que continha informagéo util e

oportuna sobre a empresa e 0s seus servigos”;
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¢ Ressalva-se, igualmente, a boa visibilidade da identificagdo das estagdes e as
caracteristicas de boa acessibilidade informativa do material circulante e a existéncia de
avisos acusticos de alerta para a presenga de carteiristas, na pagina 109 e 112,
respectivamente;

e Salienta-se, na pagina 122, o facto de ser disponibilizado “aos seus clientes, o acesso ao
sinal de comunicagbes moéveis em toda a rede (...) consubstanciando-se, assim, num
factor de protecgéo e seguranga dos clientes”;

e Na pagina 125 refere-se que “a filosofia do material circulante baseava-se no conceito de
“fail-safe”, ou seja, sempre que algo de anémalo ocorra, o sistema reagia atempadamente
de modo a salvaguardar a seguranca méaxima dos passageiros”;

e Na pagina 127 salienta-se que “toda a frota de material circulante encontrava-se
satisfatoriamente limpa, resultantes, quer da existéncia de varios niveis de limpeza, que a
semelhanca das inspecgbes, sdo realizadas com base em quilometragens ja definidas,
pelo trabalho de uma equipa de fiscalizagéo (...)”;

¢ Na pagina 129 refere-se que ‘nos casos de retengdo de moedas e notas nas MVAT (...)
era dado o beneficio da duvida ao cliente, restituindo-lhe, no momento, o montante
enunciado como retido, o que sem duvida consubstanciava-se num comportamento de

uma empresa gue se posiciona a favor dos seus clientes”;

Acrescente-se que foi aprovado, em Conselho de Ministros de 23 de Janeiro de 2009, o novo
regime juridico aplicavel ao Metropolitano de Lisboa, E.P.E., onde é consagrado o enquadramento
que permitird a contratualizagdo do servigco de transporte por metropolitano de passageiros
prestado pela ML, E.P.E., estabelecendo-se que o respectivo instrumento contratual deve incluir
disposi¢des especificas sobre os servigos relativamente aos quais se justifica a existéncia de

obrigagdes de servigo publico.

6. No que respeita situagdo econdémica e financeira do ML — Paginas 13 a 15, pontos 17 a 21
Refere o relato que “A actual situagdo econdémico-financeira deficitaria e desequilibrada do
Metropolitano néo é alheia ao facto de a empresa continuar a prestar um servico publico, com
base em preco fixados administrativamente (...)”. O Metropolitano acumula “(..) défices de
exploragéo, os quais ja exiguamente foram compensados pelo Estado, o que compeliu a empresa

sistematicamente a endividar-se (...)”. O Estado “ndo acordou com as empresas as condicbes de

AUDITORIA: METROPOLITANO DE LISBOA, EPE
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atribuicdo do desconto, nem contratualizou as compensacgées financeiras a atribuir por conta da

receita ndo arrecadada (...)" no que se refere, designadamente, ao passe 4_18@escola.tp.

No nosso entendimento, mais uma vez, as afirmagdes pecam por contradicdo com o que é depois

salientado ao longo do Relato.

No que se refere ao aspecto financeiro e organizacional, o Relato refere diversas medidas que
séo salientadas:

e Na pagina 22 refere-se que “este modelo organizativo, assente em trés unidades de
negécio devidamente distintas, permite encontrar e propor formas mais adequadas e
transparentes para o financiamento global (publico e privado) da empresa e para a
racionalizagédo dos seus custos de investimento.”;

e Acrescenta que “a distingdo clara das actividades de construgdo/manutencéo de ILD das
de prestagdo do servigo publico de transporte de passageiros, constituem as bases
essenciais para a clarificagdo de quais as actividades se enquadram nos parémetros de
“Servigo Publico” e, consequentemente, proceder a sua contratualizagéo (...)”;

¢ Na pagina 34 refere-se que “o volume de negdcios do Metropolitano reflectiu, no periodo
2003-2007, um crescimento de 52,6%. (...) No dmago daquele crescimento significativo
encontraram-se os subsequentes acontecimentos: introdugéo da bilhética sem contacto; o
fecho da rede do Metropolitano (...) e alteracbes tarifarias “;

o Na pagina 35 é referido que ndo obstante a venda de passes combinados assumir “‘uma
quota significativa de 37% no volume de receitas de trafego (...) ndo é displicente referir o
esforgo de rentabilizagéo dos restantes servigos (...)";

o Na pagina 42 refere-se que “particularmente, desde 2005, a empresa tem evidenciado uma
evolugéo sempre positiva dos seus resultados liquidos, alcancando, em 2007, o melhor
resultado desde quinguénio (...)";

¢ Na pagina 49 salienta-se que “o Metropolitano reduziu o seu endividamento de curto prazo
em 52,5%. (...) O total dos empréstimos bancérios em diversas instituicées financeiras foi
o instrumento que contribuiu para esse decréscimo, cujo montante em divida a 31 de
Dezembro de 2007 foi inferior a 2003, em cercade 77,5% (...)”;

e Na pagina 55 é destacado “positivamente, o aproveitamento pelo Metropolitano do

programa “sistema de Reconhecimento, Validagédo e Cetrtificacdo de Competéncias (...) e
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ainda a iniciativa “Novas Oportunidades”, para a qualificagdo profissional dos recursos
humanos”

e Na pagina 71 refere-se que “até Dezembro de 2007, ja foram realizados, por diversas
vezes, inquéritos & mobilidade dos utilizadores dos passes de transporte publico de Lisboa
(...) com vista a actualizagdo daquela chave de reparticdo de receitas e respectiva
actualizagéo dos protocolos entre operadores (...)";

¢ Na pagina 112 releva-se que “no decurso de 2008 foram dados os primeiros passos para a
concretizagdo de uma integragdo bilhética una, reduzindo assim toda aquela pandplia de
cartées e vinhetas (metropolitano e outros operadores) em apenas dois: Lishoa Viva e Viva
Viagens, detentores de uma Unica identidade e imagem para todas as empresas de
transporte publico de passageiros da Regido de Lisbhoa.”;

e Acrescenta que “permitiu em todas aquelas empresas a instalagdo de meios tecnolégicos
comuns, ferramenta deveras util e importante na obtengédo de informagdo mais fidedigna e
realista no niimero de passageiros transportados e assim proceder ao calculo da justa
reparticdo da receita entre operadores, com base na procura’”.

e Refere-se na pagina 121 que “os colaboradores do Metropolitano de Lisboa,
nomeadamente os que, no exercicio da sua profissdo estédo intimamente ligados a area
operacional, eram precedidos, antes de iniciarem fungbes, de uma formacgéo profissional e
de seguranga ministrada por empresa especializada e sob controlo do metropolitano (...)
ademais, internamente e de forma continua, a empresa concretizava acg¢ées de formagéo
que envolvem a distribuicdo das diversas instrucbes de trabalho e regulamentos de

seguranga’;

Acresce que, o acordo entre o Estado e os operadores de servigo de transporte publico colectivo
de passageiros, para a implementagdo de um novo titulo de transporte (4_18@escola.tp.), foi
aprovado pelo Despacho n.° 10295/2009, de 9 de Margo de 2009, da Secretaria de Estado dos
Transportes, publicado no Diario da Republica n.® 76, Série Il, de 20 de Abril de 2009

Por outro lado, e salvo melhor opinido, a utilizagdo dos recursos financeiros do Estado ndo devera
ser medida numa éptica restritiva de retorno econémico-financeiro, mas sim numa optica mais

abrangente de satisfagéo do interesse publico e de incluséo social.
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Quer isto dizer que, quando se analisa o sucesso da politica de investimentos numa empresa do
sector empresarial do Estado, como o ML, dever-se-a ter em conta, ndo sé o numero de
passageiros utilizadores, mas também, os ganhos de eficiéncia ambiental, estrutural, melhor
qualidade do servigo oferecido, promogdo da inovagdo tecnolégica, melhor coesdo social e

territorial, entre outros, algo que sé ¢é possivel através de investimentos significativos.

Deve-se ter ainda em conta o importante contributo do ML em termos de mobilidade que, como é
sabido, é um factor decisivo para o aumento da competitividade de toda regido metropolitana de
Lisboa, tal como é reconhecido neste Relato. Pelo que, o Estado, através das indemnizagdes
compensatérias atribuidas a empresa, assume o seu papel, promovendo a mobilidade e a

inclusdo através de praticas tarifarias sociais.

Finalmente, ndo podemos deixar de acrescentar que, em matéria da contratualizagdo, o Governo
tem vindo a dar importantes passos no sentido de instituir um modelo moderno e eficaz, através,
nomeadamente, da adopg¢éao das seguintes medidas:

¢ Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 121/2005, de 1 de Agosto, que implementa a
defini¢do de orientagées uniformes que fomentem o rigor e promovam a transparéncia da
acgdo do Estado e dos titulares da gestdo das entidades publicas empresariais e
sociedades anénimas de capitais exclusiva ou maioritariamente publicos, aplicando-se
ainda estas medidas, com as devidas adaptagdes, aos institutos publicos;

e Decreto-Lei n.? 120/2005, de 26 de Julho e o Decreto-Lei n.® 69/2007, de 26 de Margo, que
alteram o Decreto-Lei n.® 148/2003, de 11 de Julho, transpondo para a ordem juridica
interna a Directiva n.® 2000/52/CE, da Comisséao, de 25 de Junho, relativa a transparéncia
das relagdes financeiras entre as entidades publicas dos Estados membros e as empresas
publicas;

o Decreto-Lei n.° 76-A/2006, de 29 de Margo, que altera o Cdédigo das Sociedades
Comerciais, homeadamente em matéria de modelos de governo das sociedades e de
regras relativas a administracéo e fiscalizagédo das sociedades anénimas;

e Decreto-Lei n.® 71/2007, de 27 de Margo, que aprova o hovo Estatuto do Gestor Publico;

¢ Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 49/2007, de 28 de Margo, que aprova os

principios de bom governo das empresa do Sector Empresarial do Estado, dirigidos ao
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Estado, enquanto titular de participagdes no capital de empresas e enquanto parte
relacionada, e as empresas detidas pelo Estado;

Decreto-Lei n.° 300/2007, de 23 de Agosto, que altera o Decreto-Lei n.° 558/99, de 17 de
Dezembro, relativo ao regime juridico do Sector Empresarial do Estado,

Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 70/2008, de 22 de Abril, que aprova as
orientagbes estratégicas do Estado destinadas a globalidade do sector empresarial do
Estado;

Estabelecimento de contratos de gestdo com o 6rgdo de administragdo das empresas do
sector, definindo orientagdes estratégicas e objectivos concretos a prosseguir;

Decreto-Lei n.° 167/2008, de 26 de Agosto, que estabelece o regime juridico aplicavel a
atribuicdo de subvengdes publicas;

Lei n.° 1/2009, de 5 de Janeiro, que cria 0 novo modelo das Autoridades Metropolitanas de
Transporte, e que é um passo decisivo para definir politicas concertadas em matéria de

mobilidade nas duas principais areas metropolitanas do Pais.

No novo modelo, as Autoridades Metropolitanas de Transportes (AMT), pessoas colectivas

publicas de composicdo “mista” - Administracdo Central e Administragdo Local - sdo as

autoridades organizadoras de transportes no ambito dos sistemas de transportes urbanos e locais

das areas metropolitanas de Lisboa e do Porto, possuindo atribuigbes em matérias de

planeamento, organizagéo, operagao, financiamento e fiscalizagdo, divulgagio e desenvolvimento

do transporte publico de passageiros, concentrando competéncias actualmente dispersas por

diversos organismos da Administragédo Central e Local.

De referir que, as AMT competira, em especial:

Assegurar a contratualizagdo gradual e progressiva do servigo publico de transportes nas
areas metropolitanas, sem prejuizo das competéncias do Instituto da Mobilidade e dos
Transportes Terrestres, IP;

Assegurar a contratualizagéo do servigo publico com os operadores privados de transporte
colectivo rodoviario de passageiros has areas metropolitanas;

Estabelecer a definicdo de Obrigagdes de Servigo Publico inerentes aos transportes e o

financiamento da respectiva compensacao.
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Nao obstante apenas em Janeiro do corrente ano ter sido publicado o novo regime juridico das
AMT, o trabalho de coordenagdo dos varios operadores de transportes, bem como de
coordenagdo com as autarquias, veio a ser desenvolvido sobre a égide do Governo, com
resultados positivos significativos na taxa de utilizagdo dos transportes publicos e na aceitagédo da

populagdo que eles servem.

Relativamente a situagédo financeira do ML, resultante de décadas de praticas reiteradas que
conduziram a sucessivos défices, importa realcar que a preocupagdo do Governo, enquanto
accionista do ML e dentro das restricdes orgcamentais do Estado, consistiu, primeiramente, em
criar as condigdes necessarias para equilibrar a fungio operacional da empresa, ndo obstante a

conjuntura desfavoravel.

Sem este importante passo, seria de todo imprudente procurar resolver a situagéo do passivo

financeiro acumulado pela empresa ao longo das ultimas décadas.

Atingido esse objectivo, estando publicado e em implementagéo o necessario quadro legislativo e
institucional poder-se-4 comecar o processo gradual de saneamento financeiro do ML e de

resolugéo ou eliminagéo dos aspectos menos positivos que possam ainda subsistir.

Alias, como ja referido, foi aprovado, em Conselho de Ministros de 23 de Janeiro de 2009, o novo
regime juridico aplicavel ao Metropolitano de Lisboa, E.P.E., introduzindo alteragées na sua
estrutura organizativa, através da aprovagdo de novos Estatutos, e adaptando a empresa ao

regime juridico do sector empresarial do Estado e ao Estatuto do Gestor Publico.

Naquele novo regime juridico, é também consagrado o enquadramento que permitira a
contratualizagdo do servigo de transporte por metropolitano de passageiros prestado pela ML,
E.P.E., estabelecendo-se que o respectivo instrumento contratual deve incluir disposi¢ées
especificas sobre os servigos relativamente aos quais se justifica a existéncia de obrigagées de

servigo publico.

14



Trl bU nal de Contas AUDITORIA: METROPOLITANO DE LISBOA, EPE

MINISTERIO DAS OBRAS PUBLICAS, TRANSPORTES E COMUNICAGOES
Gabinete do Ministro

Em conclusdo, o Relato da auditoria ao Metropolitano de Lisboa, EP demonstra efectivamente o
sucesso e 0s avangos conseguidos pelas politicas definidas e implementadas pelo Governo nos
ultimos quatro anos no sector dos transportes e no sector empresarial do Estado, os quais,

paradoxalmente, ndo transparecem no sumario executivo do respectivo Relato.
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MINISTERIO DAS FINANGAS E DA ADMINISTRAGAO PUBLICA

GABINETE DO MINISTRO DE ESTADO E DAS FINANCAS

Exm°® Senhor

Director-Geral do Tribunal de Contas

. 20« Littrn Aa Juiz Conselheiro José F. Tavares
- L %m&‘m{o PRy S SN Av. Barbosa du Bocage, 61
= ~ 1069-045 Lisboa
e R
Sua referéncia Sua Comunicagdo Nossa referéncia
Of. n° 5334 14-04-2009 Ent. 3005/09  Proc. 02.01

ASSUNTO: Relato de Auditoria ao Metropolitano de Lisboa, E.P. — Transportes Publicos Urbanos na
Cidade de Lisboa
Exercicio do contraditério

Exm® Senhor,

Encarrega-me S. E. o Ministro de Estado e das Financas de remeter em anexo nota
detalhada elaborada no exercicio do contraditério relativo ao relato de auditoria supra

identificado.
Com os melhores cumprimentos.

{0 Chefe do Gabinete,

(Alvaro Aguiar)

Susana Rodrigues

Adjunta do Gabinete

Clc: Gab. SETF do Ministro de Estado e das Finangas

Anexo: Nota detalhada de exercicio do contragitgriq:
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I. Consideracdes Preliminares

Por oficio de 17 de Abril de 2009, foi o Sr. Ministro de Estado ¢ das Finangas
notificado pelo Tribunal de Contas para, querendo, se pronunciar sobre o Relato de
Auditoria a0 Metropolitano de Lisboa, EP. — Transporte Pablicos Urbanos na

Cidade de Lisboa, com prazo de resposta marcado para o 4 de Maio p.f,

Tratando-se de um relato muito extenso cujo percurso se estende por matérias
respeitantes a politica de transportes publicos ¢ sua interacgfio com as politicas de
ambiente e cidades, que caem fora do ambito da compceténcia deste Ministério, os
comentérios sobre a analise e conclusdes do Tribunal de Contas (TC) relativamente

as mesmas caberdo as entidades competentes para o efeito.

Neste documento retoma-se a perspectiva econémica e financeira e procurar-se-a
lecer a opinido julgada pertinente sobre as questdes suscitadas no relato, relacionadas
com a fungio accionista do Estado e com o reequilibrio econémico e financeiro da

empresa.

Convém ter presente que as actividades das empresas publicas de transportes
publicos urbanos e suburbanos tém sido particularmente intensas nos tltimos anos
com o objectivo permanentemente renovado de refor¢o de capacidade ¢ integragio
do sistema de transportes publicos e sua crescente participagéio na mobilidade das

pessoas das areas metropolitanas de Lisboa e Porto.

Este esforco, traduzido em elevada intensidade de investimento e em politicas de
pregos fomentadoras da utilizagio de um servigo de interesse econdmico geral, tem
sido desenvolvido em paralelo com a politica de consolidagaio or¢amental, razao pela
qual o esfor¢o financeiro do Estado de apoio directo as empresas de transporte
publico ndo tem sido proporcional ao acréscimo das suas necessidades de

financiamento.

Tal facto ndo habilita, no entanto, o TC a afirmar textualmente que o Estado, e em

particular o XVI Governo Constitucional, “se fornou no principal responsdvel pela

[§)
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situacio  deficitaria, descapitalizada e de crescente endividamento do

Merropolitano de Lishoa” como adiante se verd.
2. Resposta
Sobre as conclusdes do Relato.

2.1. Adequaciio dos Estatutos ao Regime constante do DL 558/99, de 17 de

Dezembro.

Foi aprovado, em Conselho de Ministros de 23 de Janeiro de 2009, o novo regime
juridico aplicavel ao Metropolitano de Lisboa, E.P.E., introduzindo alteragdes na sua
estrutura organizativa, através da aprovagiio de novos Estatutos, e adaptando a
empresa ao regime juridico do sector empresarial do Estado ¢ ao Estatuto do Gestor

Piblico.

Nagquele novo regime juridico, ¢ também consagrado o enquadramento que permitira
a contratualizag@o do servigo de transporte por metropolitano de passageiros prestado
pela ML, E.P.E., estabelecendo-se que o respectivo instrumento contratual deve
incluir disposi¢des especificas sobre os servigos relativamente aos quais se justifica a

existéncia de obrigacdes de servigo publico.

Importa também referir que, ndo obstante a adequacdo dos estatutos do ML se ter
operado somente no inicio de 2009, a empresa tem estado enquadrada pelos
dispositivos legislativos criados pelo actual Governo para o Sector Empresarial do

Estado.

Neste sentido, foram sempre transmitidas & empresa orientagdes claras quanto a
adopgdo de principios de transparéncia e exigéncia conducentes a uma crescentc

eficiéncia, eficacia e economia de recursos puiblicos que estdo afectos.

Note-se também que cstas sc enquadram num quadro de desenvolvimento de

importantes iniciativas legislativas no sentido de dotar o SEE, e em particular as

s
| X

¥
e=te]
£




RELATORIO DE AUDITORIA N.2 07/10 — 2.2 SECCAO

MINISTERIO DAS FINANGAS E DA ADMINISTRAGAO PUBLICA

empresas prestadoras de servicos de interessc econémico geral de um quadro de

referéneia para o desenvolvimento da sua actividade, designadamente com:

e Decreto-Lei n.° 120/2005 de 26 de Julho e Decreto-Lei n.° 69/2007, de 26 de
Margo, que alteram o Decreto-Lei n.° 148/2003, de 11 de Julho, transpondo para
a ordem juridica interna a Directiva n.° 2000/52/CE, da Comissdo, de 25 de
Junho, relativa & transparéneia das relagdes [inanceiras entrc as entidades
publicas dos Estados membros ¢ as empresas publicas;

e Decreto-Lei n.° 76-A/2006, de 29 de Margo, que altera o Cédigo das Sociedades
Comerciais, nomeadamente em matéria de modelos de governo das sociedades e
de regras relativas a administracao e fiscalizagio das socicdades anonimas;

e Decreto-Lei n.° 71/2007, de 27 de Margo, que aprova o novo Estatuto do Gestor
Publico;

e Resolucdo do Conselho de Ministros n.° 49/2007, de 28 dc Margo, que aprova os
principios de bom governo das empresa do Sector Empresarial do Estado,
dirigidos ao Estado, enquanto titular de participagdes no capital de empresas e
enquanto parte relacionada, ¢ as empresas detidas pelo Estado;

e Decreto-Lei n.° 300/2007, de 23 de Agosto, que altera o Decreto-Lei n.° 558/99,
de 17 de Dezembro, relativo ao regime juridico do Sector Empresarial do
Estado;

© Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 70/2008, de 22 de Abril, que aprova as
orientagdes cstratégicas do Estado destinadas a globalidade do sector
empresarial do Estado;

e Decreto-Lei n.° 167/2008, dec 26 de Agosto, que estabelece o regime juridico

aplicavel a atribuigo de subvengdes pliblicas;

Mais do que fazer reformas ao nivel legislativo, este Governo empenhou-se fortemente

na sua implementago:

e Encontra-se em curso ou foi ja concluida a definigio de objectivos estratégicos e
especificos para a gencralidade das empresas pliblicas, esperando-se com a
concluséio de uma rotagio dos mandatos dos diversos ¢rgios de gestio essa

cobertura atinja os 100%;
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e FEncontra-se em curso ou foi ja concluida a formalizagio dos contratos de gestao
com o0s gestores das principais empresas publicas, com a excepgdo de algumas
em que os 6rgios de gestlio se encontram no ultimo ano de mandato;

o O nivel de divulgagdo publica de informagao sobre todas as vertentes da vida
das empresas publicas atingiram niveis nunca antes alcangados, ndo sé com o
cumprimento pelas empresas dos requisitos acrescidos de divulgagio de
informagdo impostos Resolugao do Conselho de Ministros n.® 49/2007, de 28 de
Margo, mas igualmente pela centralizagdo de informagio no site da Direcgao-
Geral do Tesouro e Finangas;

e Foi retomada a publicagdo do Relatério Anual do Sector Empresarial do Estado,
permitindo uma vis3o sectorial e global do sector, bem como a apresentagdo da
situagfio das suas principais empresas, investimento, relacionamento financeiro
com o accionista e indicadores macro de peso do SEE no VAB e no emprego da
economia;

e Encontra-se praticamente concluida a implementacdo de um sistema de
informagdo que permita a disponibilizagdo piblica de relatorios trimestrais sobre

o Sector Empresarial do Estado;

Por outro lado, no ambito do exercicio da fungdo accionista, a empresa lem
submetido para aprovagio os Instrumentos de Gestdo Previsionais os quais tém sido
minuciosamente analisados. Sdo [requentes as alteragdes introduzidas pelo accionista
Nnos pressupostos que suportam as projecgdes econdmicas e financeiras plurianuais
visando sempre a melhoria sustentada do desempenho econdémico e financeiro do

ML.

Apontam-se alguns dos resultados conseguidos nos ultimos anos derivados da

interac¢io entre accionista e empresa:
- Evolugio positiva e sustentada do Resultado operacional € do EBITDA;

- Crescimento progressivo do racio de cobertura dos custos operacionais pelos

proveitos operacionais para além do limiar dos 50%;
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- Fluxos dc caixa das actividades operacionais crescentemente melhorados sem
por em causa as orientagdes sobre os prazos médios de pagamenio aos

fornecedores;

- Produtividade econémica, medida pelo VAB per capita, com incrementos

anuais muito significativos;

- Programa de investimentos com projectos criteriosamente seleccionados tendo
em conta a efectiva ¢ concludente demonstracio da respectiva rendibilidade
social, beneficiando de importantes apoios comunitarios (fundo de coesio e

empréstimos do BEI);

- Adequada diversificagio de instrumentos dc financiamento, de entidadcs
credoras ¢ das modalidades de taxa de juro disponiveis, bem como da

contratagdo criteriosa de instrumentos de gestio de cobertura de riscos;

- Implementagdo de uma politica activa de reforgo de capitais permanentes,
através de operagdes de consolidagio do passivo remunerado, com apoio de

garantias pessoais do Estado.

Unid: mil euros

INDICADORES 2006 2007 2008

(Real)  (Real.) (Estim.)
Resultado operacional (77.482) (73.325) (68.958)
EBITDA (39.277) (35.573) (32.542)
Margem EBITDA (%) -69,8%  -57,0%  -49,7%
Proveitos operacionais/Custos operacionais (%)  53,5%  57,0% 59,6%
Fluxos gerados pelas operacdes (18.898) (11.300) (605)
VAB per capita (%) . 292%  8,5%
Subsidios ao Investimento 5.307  53.300 61.279

6
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2.2. Défices de exploraciio da empresa e indemnizacdes compensatorias

Afirma o TC que os montantes das indemnizagdes compensatorias (1C) devidas pelo
Estado, além de serem atribuidos tardiamente, revelam-se bem aquém do necessario

para fazer face aos défices de exploragdo.

Sobre esta questdio, apenas referimos que ndo obstante a politica de consolidagdo
orcamental seguida nos ultimos anos, o financiamento ptiblico as empresas ptiblicas
que prestam servigos de interesse econémico geral (onde se inclui o ML), através de
indemniza¢des compensatdrias, tem sido crescente e superior a inflagio. No caso do
ML, em particular, os valores atribuidos tém permitido elevar constantemente o

racio IC/passageiro km.

INDEMINZACOES COMPENSATORIAS 2006 2007 2008
Valor (mil euros) 21.641 23.148 24305
Variag@o (%) - 70%  5,0%

Paralelamente a este esfor¢o estritamente financeiro, o Governo tomou um conjunto
de iniciativas legislativas tendentes a criar as condi¢des necessarias para a resolucio
do problema do financiamento da prestagdo do servico de transporte publico de

passageiros. A saber:
- O novo regime juridico das Areas Metropolitanas de Transportes (AMT);

- Os novos estatutos do ML, que incluem disposi¢des especificas sobre os
servigos relativamente aos quais se justifica a existéncia de obrigagdes de

servigo publico.

No novo modelo, as AMT sio as entidades organizadoras de transportes no ambito
dos sistemas de transportes urbanos e locais das 4reas metropolitanas de Lisboa e do
Porto, com atribuigdes em matérias de plancamento, organizagio, operagio,

financiamento e fiscalizagao, divulgagio e desenvolvimento do transporte piblico de

-
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passageiros, concentrando competéneias  actualmente  dispersas por diversos

organismos da Adminisiragio Central ¢ Local.

De salientar que competird as AMT, designadamente:

- Assegurar a contratualizagio gradual e progressiva do servigo publico de
transportes nas dreas metropolitanas, sem prejuizo das competéncias do IMTT,

IP;

- Assegurar a contratualizagio do servigo publico com os operadores privados de

transporte colectivo rodovidrio de passageiros nas 4reas metropolitanas;

- Estabelecer a definigio de obrigagdes de servico publico inerentes aos

transportes e o financiamento da respectiva compensacio.

2.3. Descapitalizacio da empresa

Do conjunto de instrumentos ao alcance do Estado para prestar apoio financeiro as
empresa publicas de transporte colectivo de passageiros, as dotagdes de capital ¢
aquele que nos Ultimos anos tem sido menos utilizado por razdes que se prendem

com ja referida consolidagio orgamental.

No caso concreto do ML, onde estiio por realizar 30,1 M€ referentes ao aumento de
capital estatutério aprovado em 2002, a empresa encerrou o exercicio de 2008 com
capitais proprios negativos o que obrigard A procura de solugdes que a prazo

assegurem a sustentabilidade financeira da empresa.

No entanto, somos de opinifio que a decisio quanto ao modo e & intensidade da
recapitalizacio da empresa deve ser remetida para o momento em que for definido o
modelo de financiamento contratualizado do servigo de transporte por metropolitano
de passageiros prestado pelo ML, ou seja, quando estiverem criadas ag condicdes de

equilibrio da fungdo operacional da empresa.
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Na sequéncia daquele importante passo, poder-se-4 definir uma estratégia de
reequilibrio financeiro a médio e longo prazo entendida como um processo gradual

de saneamento financeiro que envolve o passivo remunerado acumulado desde 1991

(inicio do primeiro ciclo de expansdo do ML).

Até estarem reunidas aquelas condigdes, a continuidade das actividades da empresa
(investimento e exploragio), manter-se-a dependente de suporte financeiro piblico,
a ser prestado sob a forma de IC, subsidios ao investimento (nacionais e
comunitarios) e, sobretudo, de garantias pessoais do Estado ao financiamento de

capitais alheios.

2.4. Dependéncia financeira externa do Metropolitano de Lisboa

Entende o TC que decorrente de um comportamento abusivo do Estado, impondo
ao ML a prestagdo de servigo publico, bem como a pratica de tarifarios abaixo dos
necessarios aos interesses econdmicos da empresa, sem assumir o correspondente
financiamento, nao procedendo ao aumento do capital estatutario tornando o ML
descapitalizado, tem contribuido para o crescente endividamento da empresa,

concluindo ainda que a reversao desta situagao serd mais cara e terd de ser suportada

pelas geragdes futuras.

Este raciocinio utilizado pelo TC, considera o ML como se de uma empresa
comercial se tratasse, com interesses proprios e subordinada ao principio da
rendibilidade accionista. Porém, a realidade concreta do ML ¢é bem diferente

porquanto:

- E uma empresa prestadora de prestadora de servigos de interesse econdmico
geral, que se move por pardmetros diferentes dos de uma actividade comercial e

que lhe sao definidos, nos termos da lei, pelo Governo;
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- Goza de uma proteccdo legal que a coloca fora do alcance do cstatuto

falimentar ¢ o scu capital nio cstd sujeito ao coméreio juridico.

Assim sendo, a continuidade das actividades da empresa, e consequentemente a
realizagdo dos seus activos e a liquidag@o dos seus passivos, encontra-se sempre
dependente das orientacdes e suporte financeiro do Estado, e nio dos bancos
financiadores, o qual ¢ prestado em fungdo das restrigdes orcamentais existentes em
cada momento e do necessario exercicio de trade-off que o Estado faz ponderando as
vantagens e os inconvenientes da escolha entre crescimento da Divida Publica
(recapitalizagfio da empresa) ¢ crescimento do endividamento do ML (com ou sem

garantias pessoais do Estado).

O ML tem um rating muito préximo do da Reptiblica o que lhe permite obter
financiamentos a curto, médio e longo prazo com custos proximos dos da Divida
Plblica ¢ beneficia ainda de garantias pessoais do Estado na grande maioria do seu
endividamento. Acresce ainda referir que o ML tem acesso mais fAcil a um conjunto
de instrumentos financeiros de longo prazo (locag#io financeira e operacional) que lhe
faculta o acesso a financiamentos com custos bastante inferiores aos. dos
instrumentos financeiros tradicionais. Assim sendo, é provavel que o ML tenha um
custo médio efectivo de financiamento de longo prazo relativamente proximo do da
Divida Piblica, o que atira o diferencial acumulado Juros no futuro para valores

proximos de zero ou ligeiramente negativos.

Taxa de juro implicita no endividamento ML (%)
2003 2004 2005 2006 2007
4,36% 3,74% 3,19% 2,67% 2,58%

Ora se numa perspectiva mais largada (SPA e ML) a solugdo existente nio conduz a
uma perda de eficiéncia no financiamento publico, ¢ 0 TC ndo demonstra o contrario,

entdo nao vislumbramos onde se fundamenta, no caso do ML, a proclamacido no
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Relato de que a reversiio da situagdo actual serd mais cara e terd de ser suportada

pelas geragdes futuras.

O facto de, nestas circunstancias, a estrutura financeira da empresa ser relativamente
indiferente para o Estado, vem sé, e nao é pouco, confirmar a justeza da politica

seguida pelo Governo durante a presente legislatura de estabelecer como prioridade a
criagdo das condicdes para a prossecugio do equilibrio e sustentabilidade da

exploragao da empresa.

3. Conclusdes

Face ao exposto, somos levados a concluir que:

- Durante a fase em que sc processou a adequacio dos estatutos ao regime do
DL n°® 558/99, de 17 de Dezembro, a empresa ML esteve enquadrada pelos
dispositivos legais aplicaveis ao SEE e recebeu orientagdes conducentes a
obtencao de crescentes padrdes de eficiéncia, eficacia e economia de recursos
publicos. A inexisténcia de um contrato de gestdo (o actual CG estd no dltimo
ano do mandato) ndo impediu que a interaccdo entre o accionista ¢ o CG do ML
tivesse contribuido para a elevacio da performance econémica e financeira da

empresa;

- Contrariamente & opinifo do TC, o Governo deu passos significativos, quer do
ponto de vista financeiro quer do ponto de vista legislativo, tendentes a
resolugdo do problema do financiamento e contratualizagdo da prestacdo de

servigo de transporte ptblico de passageiros;

- A criago de condigdes para a reposicio e sustentabilidade do equilibrio
operacional da empresa ¢, como ficou demonstrado, um requisito prévio para a

definigdo de uma estratégia de sancamento financeiro a prazo da empresa;

AUDITORIA: METROPOLITANO DE LISBOA, EPE
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- Nos (ermos dos seus estatutos e demais legislacio aplicavel a continuidade da
empresa (com ou sem saneamento [inanceiro) estd e estara sempre dependente
dos objectivos de servico piiblico que lhe estio acometidos e do suporte

financeiro do Estado;

- O TC ndo demonstra que a situagdo actual de crescente endividamento do ML
conduz a uma situagio em que a reversio desta situagdo serd mais cara e tera de
ser suportada pelas geragdes futuras. Nas circunstincias actuais, em que o
diferencial de custo entre o endividamento do ML ¢ a Divida Piblica ¢é
praticamente nulo, a alteragio da estrutura financeira & relativamente indiferente
para o Estado na medida em que n#o contribui para o aumento da eficiéncia do

financiamento publico.

Tal facto reforga ainda mais o mérito da opcdo do Governo em se ter
concentrado, durante a presente legislatura, na criagio de condi¢des para o

equilibrio sustentavel da exploracéo da empresa.
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