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Parte I: Sumario
1.1 VerificagOes e opinides de auditoria

1.1.1 Fiscalizacéo das viagens

Durante o periodo de Agosto de 2011 e Setembro de 2012, o sistema de identificacdo
por radiofrequéncia (RFID, na sigla inglesa) ndo estava em condicdes de registar as horas
exactas das saidas dos autocarros das estagdes terminais, tendo, por essa razdo, a Direc¢do
dos Servigos para os Assuntos de Trafego (doravante designada pela sua sigla— DSAT)
destacado pessoal para monitorizar, por amostragem, as saidas dos autocarros em algumas
das estacOes. Apesar da fiscalizacdo das saidas de autocarros durante esse periodo nao ser
completa, a DSAT afirmava que, decorrido um ano sobre a implementacdo do novo servico,
iniciado em Agosto de 2011, as operadoras ja estavam a cumprir, em termos gerais, 0
disposto no «Caderno de Encargos do Servi¢o Publico de Transportes Colectivos Rodo-
viarios de Passageiros», na parte respeitante as partidas dos autocarros. Porém, num exame
efectuado pelo Comissariado da Auditoria (CA), apurou-se que 9 das 10 carreiras que
constituiram a amostra apresentavam, de forma sistematica, saidas de veiculos em ndmero
inferior ao exigido para os horarios de ponta, sendo que algumas delas s6 conseguiam
atingir 65% das saidas contratadas. No entanto, de entre as carreiras com défice de saidas
nas horas de ponta, 6 apresentavam saidas excedentarias nas horas normais, o que lhes
permitia cumprir, e até excedendo, o nUmero de saidas previstas no Caderno de Encargos.

Por outro lado, ndo obstante as melhorias introduzidas, em Outubro de 2012, no
sistema RFID, a DSAT continuou a monitorizar as saidas de autocarros pelo método de
amostragem em determinados horarios de servico e, por isso, ndo Ihe foi possivel detectar a
compensacao, relatada no presente relatério de auditoria, do défice de saidas de veiculos
nas horas de ponta por saidas excedentarias durante as horas normais. Esta constatacéo
mostra que a fiscalizagdo exercida pela DSAT sobre a “frequéncia das carreiras” era
deficiente e ndo garantia que as operadoras prestavam o servigo de transporte nos termos
previstos no Caderno de Encargos.

1.1.2 Liquidacgo e pagamento do servigo prestado

1.1.2.1 Confirmacéao do servico prestado

A auditoria verificou que as viagens efectuadas pelas operadoras ndo cumpriam o
disposto no Caderno de Encargos. Como os trabalhadores da DSAT néo executavam todos
os procedimentos de verificacdo estabelecidos, as situacfes andmalas ndo eram atempa-



damente detectadas e averiguadas e, consequentemente, as viagens irregulares eram
liquidadas e pagas. Essas irregularidades abrangiam: nimero de viagens aumentado sem
prévia aprovacdo, conforme disposto no Caderno de Encargos, ou, sequer, ratificadas
posteriormente com a entrega de comprovativos dos factos justificativos desse aumento; e
viagens sem registo de saida dos respectivos veiculos no sistema RFID, isto é, falta de
provas objectivas que comprovassem a prestacdo efectiva do servigo declarado.

E de referir ainda que havia veiculos que, num mesmo dia, percorriam sucessivamente
itinerarios diferentes, mas sem registo de pagamentos de tarifas por via electronica ou em
dinheiro. Como essas viagens coincidiam com os itinerarios estabelecidos, foram também
consideradas “viagens regulares” e, consequentemente, confirmadas e pagas. O procedi-
mento de confirmacéo adoptado pela DSAT, que assenta exclusivamente no itinerario e sem
ter em conta, por exemplo, informacdo relativa a passageiros deve ser revista, caso
contrério, serd dificil assegurar que o servico declarado pelas operadoras foi efectivamente
prestado.

1.1.2.2 Confirmagéo das viagens efectivamente realizadas

A DSAT ndo cumpria efectiva e rigorosamente os procedimentos de confirmacdo das
viagens declaradas pelas operadoras. No processo de confirmacdo, era tido em conta apenas
0 numero total das viagens, ndo se verificando se as viagens declaradas como realizadas por
cada veiculo correspondiam aos registos de servico. Em consequéncia disso, foram pagas
viagens sem registo de saida dos respectivos veiculos, isto €, foram feitos pagamentos sem
comprovativos fidveis. Concluindo, o processo de confirmacdo ndo era executado com rigor,
dando azo a desperdicios do erério publico.

1.1.3 Fiscalizacéo das receitas das tarifas pagas em dinheiro

Conforme o disposto na clausula 7 da Parte 1l1.ii do Caderno de Encargos, a totalidade
das receitas arrecadadas a titulo de tarifas pertence ao Governo da RAEM. O CA realizou
uma amostragem das receitas provenientes das tarifas pagas em dinheiro referentes a dois
dias e verificou que determinado veiculo ndo procedeu a entrega da “caixa de tarifas” em
dois dias seguidos, 0 que acarreta um risco de extravio de receitas em dinheiro. Alertada
para a situagdo, a DSAT, porém, ndo procedeu a averiguagdes junto da operadora em causa,
tendo ainda, posteriormente, prestado ao CA informacGes ndo correspondentes a realidade.
Concretamente: a DSAT informou que o veiculo circulou nos dois dias um total de 3 horas
e 16 minutos, admitindo que né&o teria sido recolhido qualquer pagamento em dinheiro
nesse curto espaco de tempo e, por essa razdo, ndo havia procedido a entrega da caixa de



tarifas. No entanto, segundo verificado no exame do CA, o veiculo circulou mais de 10
horas, durante as quais fez 12 viagens. O desencontro de informagfes demonstra que a
DSAT nédo procedeu as necessarias averiguacdes.

As medidas de melhoria introduzidas posteriormente limitaram-se a soma
cumulativa das importancias de cada uma das caixas de tarifas declaradas no “mapa geral
de receitas das tarifas” e ao registo das caixas de tarifas vazias ou com pouco dinheiro. As
medidas adoptadas, no entanto, ndo sdo eficazes na verificacdo de eventual omissdo ou
negligéncia na declaracdo das caixas de tarifas e, nessa medida, ndo assegura a recolha da
totalidade das receitas provenientes das tarifas pagas em dinheiro.

1.1.4 Fixacdo dos requisitos ecoldgicos para os autocarros

No contrato de prestacdo do servi¢co de autocarros, que vigora pelo longo periodo de 7
anos, a DSAT apenas fixou como requisito para os veiculos a adquirir pelos adjudicatarios o
cumprimento da norma Euro 3. Este requisito constitui evidente anacronismo relativamente
as praticas internacionais e demonstra que a DSAT ndo actuou de forma proactiva, pois ndo
aproveitou a oportunidade do lancamento do novo modelo de servico de autocarros para
acompanhar as tendéncias internacionais no ambito da proteccdo ambiental. Além do mais,
neste novo modelo, a Administracdo € quem adquire o servico, posicao que Ihe confere o
direito de fixar os respectivos termos, pelo que a DSAT deveria ter definido, dentro de
condicbes razoaveis, requisitos superiores aos previstos na legislacdo entdo vigente e ja
compativeis com os padrdes aplicados internacionalmente e de forma generalizada, com o
objectivo de promover a eliminacdo de autocarros que cumprem apenas normas de
emissdes ja ultrapassadas.

Na realidade, aquando do concurso, ja havia fornecedores de produtos petroliferos em
condicdes de fornecer combustiveis para autocarros da norma Euro 4 e, inclusive,
autocarros compativeis com esta norma circulavam ha algum tempo em varias regides
vizinhas; sendo ainda certo que a eventual exigéncia no concurso da norma Euro 4 ndo iria
provocar a eliminagdo imediata de autocarros nas anteriores concessiondrias. Por outro lado,
a DSAT néo conservou em arquivo a documentacdo utilizada no processo de fixacdo dos
requisitos para os autocarros, com base na qual a respectiva entidade tutelar, ou entidades
terceiras, poderiam avaliar da razoabilidade da defini¢do dos requisitos.

1.2 Sugestdes de auditoria

1) A DSAT deve criar um bom mecanismo de fiscalizacdo para acompanhar e
registar de forma global as frequéncias de saida das carreiras asseguradas pelas



2)

3)

4)

5)

6)

7)

operadoras, o qual deve também incluir o uso dos dados electronicos do RFID,
que permita averiguar, de forma atempada, quaisquer irregularidades e anomalias,
por forma a assegurar-se que as operadoras prestam 0 servigo de autocarros de
acordo com o Caderno de Encargos.

Relativamente as irregularidades detectadas durante a fiscalizacdo, a DSAT deve
procurar identificar os respectivos motivos, através da andlise aos fluxos de
passageiros, procurando apurar se tém a ver com o incumprimento das normas
por parte das operadoras ou se resultam de um eventual desfasamento entre as
frequéncias das carreiras fixadas no Caderno de Encargos e as necessidades reais
dos passageiros. Caso o motivo tenha a ver com o Caderno de Encargos, a DSAT
deve ponderar a sua revisdo com vista a adequé-lo as necessidades de deslocacao
dos passageiros.

A DSAT deve aperfeicoar o mecanismo de confirmacdo e assegurar a sua efectiva
aplicacdo com vista a garantir que as viagens a pagar foram efectivamente
realizadas e nos termos previstos no Caderno de Encargos.

A DSAT deve rever o actual método de confirmacgdo do servico prestado baseado
na conformidade das viagens com 0s respectivos percursos fixados, passando a
incluir, nomeadamente, informagdo relativa a passageiros, com 0 objectivo de
detectar eventuais anomalias nos dados de viagens apresentados pelas operadoras
e proceder as respectivas averiguacdes.

A DSAT deve reafectar e reorganizar os recursos humanos por forma a cumprir a
responsabilidade de fiscalizacdo das receitas das tarifas pagas em dinheiro. A
DSAT deve, também, exigir que as operadoras cumpram as suas obrigacoes,
incluindo melhorias na recolha e tratamento dos registos das receitas das tarifas e
das respectivas informacdes estatisticas e, sobretudo, passarem a apresentar todos
os dados em suporte informatico, a fim de permitir que as receitas de exploracdo
possam ser verificadas em tempo oportuno e de forma eficaz.

A DSAT deve rever 0s actuais mecanismos e métodos de verificacdo das receitas
pagas em dinheiro, com o objectivo de poder detectar e prevenir eficazmente
quaisquer erros, omissdes e informacdes incompletas, bem como para resolver
eventuais pontos fracos e lacunas, de modo a assegurar a exactiddo das receitas.

Com base na experiéncia no presente projecto, a DSAT deve fazer uso do direito
da Administragdo em fixar os termos contratuais em semelhantes concursos de
aquisicdo de servigos que venham a ser lancados e exigir normas de emissdes



mais ecoldgicas para os veiculos a utilizar ou fixar outros requisitos mais
exigentes para areas relacionadas, a fim de acompanhar o0s niveis
internacionalmente adoptados e elevar a qualidade do servico. A DSAT deve
ainda conservar a documentacdo utilizada durante os estudos, com base na qual a
respectiva entidade tutelar, ou entidades terceiras, poderdo avaliar da
razoabilidade do processo de definicdo dos requisitos.

1.3 Resposta do sujeito a auditoria

A DSAT refere que o relatério de auditoria de resultados “Servigo Publico de
Transportes Colectivos Rodovidrios” examina os mecanismos de fiscalizagdo em vigor sob
uma outra perspectiva, evidenciando aspectos merecedores da sua atengéo e relativamente
aos quais a DSAT ira corresponder com empenho. Os comentéarios apresentados pela DSAT
na sua resposta escrita, segundo a sua natureza, podem ser divididos em dois grupos. Um
tem a ver com a reapresentacdo pela DSAT das medidas de fiscalizagdo actualmente
aplicadas. Dado que essas medidas foram ja analisadas no relatorio, as mesmas ndo séo
incluidas no presente sumario. Quanto ao outro grupo, trata-se de medidas de melhora-
mento que a DSAT afirma que pretende introduzir e que sdo as seguintes:

1.3.1 Fiscalizacdo das viagens

A DSAT refere que os fluxos de passageiros nas horas de ponta e nas horas normais
tém vindo a aproximar-se. O volume de passageiros transportados nas horas de ponta e nas
horas normais bem como as préprias fronteiras entre 0s dois tipos de periodos de horarios
de servico estdo a passar, de forma sistematica e gradual, de um estado de divisdo clara para
um estado de realidades difusas. N&o obstante, tendo em conta as sugestdes constantes do
relatério de auditoria, a DSAT vai exigir que as operadoras cumpram rigorosamente 0s
termos do contrato quanto aos pedidos de aumento de frequéncia das carreiras e 0
procedimento de requerimento e autorizagdo. Quanto a melhoria da fiscalizagdo das
frequéncias das carreiras, a DSAT vai continuar a monitorizar as medidas de fiscalizag&o,
conceder maior rigor aos trabalhos de registo, bem como reforcar o processamento e a
analise dos dados. A DSAT acrescenta ainda que esta a recolher, de forma intensa e
continuada, informagdes sobre necessidades de transporte por autocarros e alteracfes nas
deslocacOes que se tém vindo a registar, com vista a uma reviséo e reajustamento global das
frequéncias das carreiras previstas na “Caracterizagdo das carreiras” constante do Caderno
de Encargos.



1.3.2 Processo de liquidacéo e pagamento do servico prestado

A DSAT reconhece que o procedimento de confirmacdo das viagens e os trabalhos de
fiscalizacdo associados carecem ainda de melhoramento, pelo que vai rever totalmente o
actual mecanismo de verificacdo e aplicar listas de controlo de trabalhos, com vista a
assegurar que todos os procedimentos sejam executados de forma efectiva. As
funcionalidades do sistema RFID irdo também ser melhoradas, permitindo nomeadamente a
inclusdo do numero de passageiros na analise sobre a razoabilidade das frequéncias das
carreiras. Sera exigido as operadoras do servigco de autocarros que cumpram rigorosamente
os termos do contrato e as instrucdes relacionadas quanto ao pedido de aumento de
frequéncias das carreiras e justificativos a apresentar; ao mesmo tempo, sera acelerada a
revisao do processo de pedido e aprovacao para 0 mesmo fim.

1.3.3 Fiscalizacéo das receitas das tarifas pagas em dinheiro

Relativamente ao caso anomalo relatado no relatério de auditoria relacionado com o
risco de extravio da caixa de tarifas, a DSAT informa que a recolha de provas ainda esta a
decorrer e que as informacdes preliminares indiciam a entrega de registos de viagens nao
verdadeiros por parte da operadora. A analise juridica sobre o0 caso estd a ser acelerada e
caso venha a ser apurado que a operadora agiu contra os termos do contrato, ser-lhe-a
aplicada a correspondente penalizacdo.

Quanto a fiscalizacdo das receitas, a DSAT informa que foram imediatamente tomadas
medidas de melhoramento, incluindo: reafectacdo de recursos para intensificar e detalhar a
verificacdo; tornar mais rigoroso o procedimento de toda a verificacdo e reforcar a
integridade das informag0es da verificagdo. Outras medidas iniciadas posteriormente como,
por exemplo, o melhoramento dos mapas e a notificacdo de situacdes anémalas tém vindo a
ser implementadas, gradualmente, prevendo-se que possam ser integralmente aplicadas no
altimo trimestre do ano em curso, o0 que ird elevar globalmente a eficacia e a eficiéncia da
fiscalizacéo.

1.3.4 Fixacao dos requisitos ecologicos para os veiculos

A DSAT concorda que se devia aproveitar a oportunidade oferecida pela implemen-
tacdo do novo modelo de servigcos de autocarro para dar mais um passo em frente no
controlo das emissbes dos autocarros. Refere ainda que estd a sensibilizar activamente as
operadoras no sentido de adoptarem tecnologias mais ecoldgicas, nomeadamente a
introducdo autocarros movidos a gas natural ou eléctricos. Ao mesmo tempo, estdo a ser



aplicadas diversas medidas que estimulem as operadoras a serem mais exigentes com a
qualidade dos veiculos e com a manutengdo mecénica, nomeadamente a intensificacdo da
inspecgdo regular por amostragem aleatdria dos veiculos.

A DSAT refere ainda que vai fazer um balanco do presente exercicio com vista a que,
em futuros concursos similares, e dentro do razoavel, possa definir melhor padrdes
ecologicos superiores aos exigidos na legislacdo actual ou vigente aquando dos concursos,
contribuindo assim para assegurar um servi¢o de maior qualidade. A DSAT afirma, ainda,
gue vai ser mais rigorosa no tratamento e conservacao de toda a documentacgéo recolhida
em estudos preparatorios, de modo a garantir o exercicio de fiscalizacdo por parte da
entidade tutelar ou por outras entidades.



Parte I1: Introducao

2.1 Contexto da auditoria

De acordo com as informacGes divulgadas no sitio da DSAT e com o objectivo de
promover a “deslocagdo ecologica” e a “primazia dos transportes publicos”, 0 Governo da
RAEM lancou em 1 de Agosto de 2011 o “novo modelo de servigo de autocarros”, no
quadro do qual passaram de duas para trés as operadoras do servico de autocarros, cabendo
ao Governo definir, nomeadamente, os percursos, a frequéncia das carreiras e a localizacao
das paragens, com vista a assegurar a populacéo viagens rapidas, convenientes e seguras.

As clausulas 20.1.1 e 20.1.2, constantes da Parte Ill.i.1. do Caderno de Encargos
dispdem respectivamente o sequinte: “Cabe a DSAT a fiscalizagdo da presta¢do do servigo
adjudicado.” e “A DSAT pode, directamente elou através de terceiros, proceder a
fiscalizacdo da prestacdo dos servicos compreendidos no objecto do contrato,
nomeadamente com a criacdo dum grupo de avaliacdo de servigcos e tomar medidas que
entenda convenientes para assegurar que o adjudicatario cumpre as obrigacoes
contratuais.”. Nos termos das disposicdes transcritas a DSAT é a entidade fiscalizadora do
novo modelo de servico de autocarros, competindo-lhe, por esse motivo, criar um
mecanismo adequado para fiscalizar os servicos prestados pelos adjudicatarios. Segundo a
DSAT, a fiscalizacdo eficaz do servigo de autocarros é assegurada através da aplicacdo de
medidas reforcadas de monitorizacdo das carreiras, de controlo do processamento das
receitas provenientes das tarifas, de inspeccdo as frotas, as oficinas e outras instalagdes
logisticas das operadoras, bem como através da realizagdo de inquéritos aos utentes sobre a
qualidade de servicos prestados e da verificacdo de dados; estas medidas e ac¢des sdo
concebidas e implementadas com o objectivo de garantir a eficicia da fiscalizacdo e a
qualidade da prestacdo do servico de autocarros.

De acordo com os contratos celebrados, o periodo de adjudicacdo é de sete anos,
compreendido entre 1 de Agosto de 2011 e 31 de Julho de 2018, com despesas
orcamentadas em 4 776 milhGes de patacas. Este elevado investimento despertou, desde o
inicio, a atencdo da populagdo, preocupada em assegurar que o dinheiro publico envolvido
se traduzisse numa efectiva melhoria da qualidade do servi¢o de autocarros. Tendo em
conta essa expectativa, 0 CA realizou a auditoria de resultados a que se refere o presente
relatério, no qual, a partir das verificagdes detectadas, sdo formuladas opinibes com o
objectivo de melhorar a eficicia dos trabalhos de fiscalizagdo e assegurar a aplicacdo
apropriada dos recursos. A auditoria abrangeu o periodo de Agosto de 2011 a Janeiro de
2013 e incidiu sobre o sistema de gestdo e 0s respectivos procedimentos, com vista a
verificar se a DSAT respondeu adequadamente a responsabilidade de fiscalizacdo que Ihe



foi cometida. Os dados e as informacGes apresentados no presente relatério foram os mais
recentes disponiveis na DSAT e por esta facultados durante os trabalhos de auditoria
realizados in loco (nomeadamente as receitas cobradas pelas viagens entre Agosto de 2011
e Agosto de 2012, bem como as despesas com 0 pagamento do servico de autocarros,
prestado entre Agosto de 2011 e Setembro de 2012).

2.2 Informacdes gerais

2.2.1 Definicdo das “frequéncias das carreiras”

Com base nas trés tipologias do dia de servigco (“segunda a sexta-feira”, “Sabado” e
“Domingo ¢ feriados publicos”) e nas demais clausulas de Caracterizacdo das carreiras,
constantes da Parte IlLiii do Caderno de Encargos, as carreiras de cada percurso séo
atribuidas frequéncias diferentes ao longo do servico diario.

A DSAT referiu que as frequéncias das carreiras® fixadas no Caderno de Encargos
tiveram por base os fluxos de passageiros nos diferentes periodos horarios do dia e nas
diferentes carreiras registados pelas duas concessionarias anteriores. Por norma, a
frequéncia das carreiras € mais elevada nos periodos de maior afluxo de passageiros (‘“horas
de ponta”), a fim de melhorar o seu escoamento, enquanto que nos periodos de menor
afluxo (“horas normais™) a frequéncia é baixa, de forma a evitar o desperdicio do eréario
publico. A titulo de exemplo, a carreira 30 regista um maior movimento de passageiros no
periodo das 6h 42m as 9h 2m, de segunda a sexta-feira, pelo que a frequéncia para igual
periodo foi fixada em 4 minutos, com 35 partidas; contudo, das 9h 2m as 11h 2m o fluxo de
passageiros reduz-se e, por essa razao, a frequéncia passa a ser de 8 em 8 minutos, com um
total de 15 partidas. Doravante, neste relatorio, € adoptada a expressdo “horas de ponta”
quando referidas a periodos horarios do servico diario para 0s quais o Caderno de Encargos
fixou uma frequéncia de partidas mais elevada e que deveriam coincidir com os periodos de
maior movimentagéo de passageiros; por outro lado, utiliza-se a expressdo “horas normais”
para os periodos com uma menor frequéncia de carreiras e que corresponderiam aos
periodos do dia com menor nimero de passageiros.

2.2.2 Aumento temporario das frequéncias

Conforme a clausula técnica 5.6 da Parte Il1.ii do Caderno de Encargos, sempre que se
verifique que a frequéncia normal de partidas de determinada carreira ndo consegue dar
vazdo a um aumento subito de passageiros, a operadora de autocarros pode aumentar as

' Os percursos, os horérios e as frequéncias das carreiras constam do Caderno de Encargos.



partidas da mesma carreira de acordo com as circunstancias efectivas. Para o efeito, e sendo
necessario assegurar que o mecanismo de aumento temporario das partidas seja aplicado de
forma razoavel, o Caderno de Encargos prevé as regras do quadro seguinte:

Quadro 1: Regras sobre o aumento temporario das partidas

Quantidade de partidas a
. Regras
aumentar temporariamente

Até 10% das partidas totais do | - A operadora deve apresentar na DSAT, até ao dia seguinte,
dia da carreira em causa elementos factuais justificativos da razoabilidade do
aumento do nlmero de partidas, para efeitos de
homologacao.

Superior a 10% das partidas | - A operadora deve obter aprovacédo prévia da DSAT;

totais do dia da carreira em causa | . A gperadora deve apresentar na DSAT, até ao dia seguinte,

elementos factuais justificativos da razoabilidade do
aumento do numero de partidas, para efeitos de
homologacao.

Fonte: Extraido do «Caderno de Encargos do Servico Publico de Transportes Colectivos Rodoviérios de
Passageiros»

2.2.3 Liquidacédo e pagamento do servico

Em relacdo a liquidacdo e ao pagamento do servi¢o, o Caderno de Encargos dispde
que os encargos a pagar pelo Governo da RAEM sé&o calculados com base na quilo-
metragem efectivamente prestada pelas operadoras. De acordo com o sistema actualmente
implementado pela DSAT, 0 processo passa por trés operacoes:

» O sistema RFID gera automaticamente o registo das viagens de determinada
carreira a partir dos “registos de passagem” dos autocarros, operados nas
paragens ao longo do percurso, de acordo com elementos previamente
introduzidos no sistema pela DSAT. Com base nesse registo de viagens, 0S
trabalhadores da DSAT certificam as viagens que cumpriram o percurso fixado®
e qualificam-nas de “viagens regulares”.

2 Segundo informagdo da DSAT, nem todas as paragens estdo equipadas de aparelhos de RFID e, por outro
lado, alguns desses aparelhos captam sinais de autocarros da outra faixa da via. Assim, ao procederem a
conferéncia dos “registos de passagem”, os trabalhadores consideram que a viagem feita por determinado
autocarro se conforma com o percurso fixado no Caderno de Encargos desde que os contornos de ambos se
apresentem basicamente coincidentes.
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Em seguida, procede-se a conferéncia de todos os itens relativos a cada veiculo,
identificado pelo respectivo “nimero de veiculo”, constantes dos “mapas de
viagens realizadas™® elaborados pelas operadoras com os dados constantes dos
registos das viagens qualificadas de regulares. Caso as informac6es de ambos 0s
documentos confiram, por exemplo, o niimero de viagens do “mapa de viagens
realizadas” coincide com os registos do RFID e as horas de partida correspondem
aproximadamente as registadas no RFID, a DSAT confirma as viagens declaradas
e considera-as como sendo servico efectivamente prestado. Porém, caso o himero
de viagens apresentado pela operadora seja superior as viagens classificadas de
viagens regulares, a DSAT exige a operadora a respectiva justificacdo, ficando o
pagamento das viagens excedentarias condicionado a aceitagdo dos motivos
apresentados.

Finalmente, a DSAT verifica se as tipologias dos veiculos (autocarros grandes,
médios ou pequenos) que realizaram as viagens confirmadas correspondem as
constantes no Caderno de Encargos. Caso afirmativo, as viagens confirmadas
passam a ser consideradas “viagens a pagar”, cujo calculo se baseia na quilome-
tragem dos percursos e nos pre¢os unitarios fixados no contrato.

2.3 Objectivo e ambito da auditoria

A auditoria realizada visava verificar se a DSAT concebeu mecanismos aptos a
fiscalizar o cumprimento do Caderno de Encargos e do Contrato por parte das operadoras
adjudicatarias, com vista a assegurar a concretizacdo dos objectivos do servico e a
utilizacdo apropriada do erario publico. A auditoria teve ainda em atencdo as especificacdes
técnicas dos veiculos fixadas no Cardeno de Encargos. Concretamente, a auditoria incidiu
sobre os seguintes aspectos:

>

verificar se foram adoptadas medidas adequadas para monitorizar o servi¢o das
carreiras, a fim de assegurar que o servi¢co de autocarros executado pelas opera-
doras obedeceu as frequéncias estabelecidas no Caderno de Encargos;

verificar se os procedimentos de liquidacdo e pagamento implementados eram
adequados por forma a assegurar que as Vviagens pagas correspondiam
efectivamente ao servigo contratado e que os montantes liquidados estavam
correctos;

¥ O “mapa de viagens realizadas” é elaborado pela operadora, no qual constam as viagens efectuadas, as
horas de partida e os percursos diarios de cada veiculo.
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verificar se havia algum mecanismo que assegurasse a entrega total das receitas
das tarifas cobradas em dinheiro pelas operadoras;

verificar se foi aproveitada a oportunidade consubstanciada na implementagéo do
novo modelo de servico de autocarros para elevar, adequadamente, as
especificacOes técnicas dos autocarros, no que se refere a “deslocacdo ecologica”
e a protec¢cdo do meio ambiente.
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Parte I11: Resultados da auditoria

A DSAT, no seu sitio, refere que 0 novo modelo de servigo de autocarros nédo se limita,
apenas, a aumentar de duas para trés as operadoras. O novo modelo reflecte, acima de tudo,
um signigficativo investimento do Governo com o objectivo de aumentar a frequéncia das
carreiras, melhorar os equipamentos e elevar o nivel do servigo de autocarros, por forma a,
gradualmente, inverter a “dificuldade em viajar de autocarro”. No novo modelo, 0 Governo
detém uma intervencdo determinante no que respeita a prestacdo do servico de autocarros a
populacdo, a qual acarreta um maior esforco de gestdo em varias vertentes, nomeadamente:
o planeamento dos itinerarios, a organizacao das frequéncias das carreiras, 0 processamento
das receitas das tarifas e a definicdo dos requisitos técnicos dos veiculos. Uma fiscalizacao
eficaz sobre a gestdo desenvolvida em cada uma das vertentes € fundamental para a boa
implementacdo do novo modelo de servigo de autocarros, pois assegura a concretizacdo dos
objectivos do projecto, garantindo, assim, a utilizacdo apropriada do eréario publico.

Contudo, a presente auditoria verificou que a DSAT nédo tem exercido uma fiscalizagao
satisfatoria nas varias componentes do novo modelo, nomeadamente, na fiscalizacdo das
viagens, no processo de liquidacdo e pagamento e na recolha das receitas das tarifas, e, por
outro lado, os requisitos técnicos dos veiculos, fixados pela DSAT no Caderno de Encargos,
ndo foram suficientemente rigorosos. As insuficiéncias indicadas, no seu conjunto,
prejudicam a implementacédo eficaz do novo modelo de servico de autocarros. Os nimeros
seguintes detalham cada um dos aspectos atras referidos.

3.1 Fiscalizagdo das viagens

A DSAT afirmou que uma das razfes da “dificuldade de viajar de autocarro” era a
baixa frequéncia das carreiras. Com o novo Caderno de Encargos e havendo um
cumprimento rigoroso das frequéncias das carreiras previstas, 0 numero total das viagens
seria cerca de 30% superior ao da concessao anterior, 0 que atenuaria significativamente a
“dificuldade em viajar de autocarro”. Um dos enfoques da auditoria realizada incidiu
precisamente sobre a adequagdo do mecanismo implementado pela DSAT para fiscalizar as
viagens efectivamente realizadas, a fim de verificar se o servigo prestado pelas operadoras
cumpria o Caderno de Encargos.

3.1.1 \Verificagdes de auditoria

Tomando como referéncia as informagdes dos fluxos de passageiros nos diferentes
periodos do dia e nas diferentes carreiras registadas na concessdo anterior, a DSAT fixou no
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Caderno de Encargos frequéncias concretas para as carreiras. Caso as operadoras

cumprissem as frequéncias previstas, o total das viagens diarias* prestadas corresponderia

ao exigido no Caderno de Encargos. As operadoras tinham de cumprir as partidas fixadas,

sob pena de serem multadas em 50 000 patacas por cada incumprimento, conforme disposto
na alinea 12) da clausula 23.2 da Parte I11.i.I do Caderno de Encargos.

O exame da fiscalizacdo da frequéncia das carreiras realizada pela DSAT abrangeu o
periodo de Agosto de 2011 a Setembro de 2012. De acordo com a DSAT, a fiscalizacdo da
frequéncia e do total de viagens das carreiras era feita por amostragem, com base na
observacdo pessoal feita nas paragens terminais e intermédias e nos dados do RFID. Assim:

>

Observacdo nas paragens terminais e intermédias. O pessoal da DSAT presente
nas paragens terminais e intermédias seleccionadas regista as frequéncias das
diversas carreiras e caso verifique anomalias, por exemplo, frequéncias inferiores
ou superiores as fixadas, € feita uma averiguacdo junto da respectiva operadora,
com indicacdo que proceda aos necessarios melhoramentos.

Verificacdo dos dados do RFID. O RFID tem um funcionamento semelhante a
“marcacdo de ponto”. Na paragem de autocarro ¢ instalado um aparelho de RFID,
0 qual, através do sistema de comunicacdo com o cobrador electronico instalado
no autocarro, regista os dados e a hora em que cada autocarro passa pela sua area
de cobertura (o cobrador estd também configurado para debitar as tarifas no
cartdo mealheiro Macau Pass). Segundo a DSAT, o seu pessoal examina os dados
registados, por amostragens feitas em periodos nao regulares, com vista a
verificar se as frequéncias das partidas e as viagens totais diarias das carreiras
examinadas correspondem ao fixado no Caderno de Encargos. Havendo situacfes
fora do normal, ¢é feita a averiguacdo junto das respectivas operadoras e com
indicacdo de que procedam aos necessarios melhoramentos.

A DSAT informou ainda que, de Agosto de 2011 a Setembro de 2012, o sistema
RFID registava apenas as horas de chegada dos autocarros nas paragens terminais,
ficando as horas exactas de partida dos mesmos sem registo, pelo que durante
esse periodo a fiscalizacdo foi feita essencialmente atraves das observacdes nas
paragens terminais e intermédias.

* A Parte IlLiii — Caracterizagdo das carreiras do Caderno de Encargos fixa claramente o nimero de
viagens diarias de cada uma das carreiras. Por exemplo, a carreira AP1 deve prestar 126 viagens diarias no
periodo de segunda a sexta-feira e 107 viagens diarias aos domingos e feriados publicos. A operadora tem
de cumprir essas cotas diarias fixadas no Caderno de Encargos.
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A situacdo atras referida mostra que, apesar de poder registar sistematicamente as
viagens efectuadas, durante o periodo de Agosto de 2011 a Setembro de 2012 o sistema
RFID ndo registava as horas exactas de partida dos respectivos veiculos, obrigando a que a
fiscalizacdo tivesse que se apoiar fundamentalmente nas amostragens das observacdes nas
paragens terminais e intermédias, funcionando os dados do RFID apenas como
indicadores referenciais, situacdo que prejudicou uma correcta fiscalizacao.

A DSAT referiu que as frequéncias das carreiras ndo eram satisfatorias no inicio do
novo modelo de servigo de autocarros, pois ficavam aquém do fixado no Caderno de
Encargos. Contudo, ap6s um ano de funcionamento, a situacdo melhorou, com a maioria
das carreiras a atingir 90% ou mais das frequéncias determinadas, pelo que a DSAT
considerou, basicamente, alcancadas as metas estabelecidas. Para 0 seu exame, com vista a
verificar o grau de cumprimento das frequéncias das carreiras estabelecidas no Caderno de
Encargos, o CA seleccionou as 10 carreiras cujos pagamentos as operadoras eram 0s mais
elevados (2 carreiras em cada um dos 5 conjuntos de carreiras, designados no Caderno de
Encargos como seccdes de concurso). O exame incidiu sobre as partidas dessas carreiras
verificadas no més de Setembro de 2012, durante quatro semanas sucessivas e de segunda a
sexta-feira. O exame efectuado chegou a conclusdes diversas das descritas pela DSAT,
conforme se pormenoriza a seguir:

9 das 10 carreiras examinadas apresentaram frequéncias de saida efectivas diferentes
das fixadas para os respectivos periodos horarios; de forma repetida, as frequéncias de saida
efectiva nas horas de ponta eram mais baixas, enquanto nas horas normais as frequéncias
efectivas eram superiores. A titulo de exemplo, para o percurso de ida da Carreira A, 0
respectivo periodo horario de ponta é das 16h 26m as 19h 32m, com saidas de 6 em 6
minutos, totalizando 31 viagens durante o periodo. Porém, a auditoria verificou que durante
as quatro semanas sucessivas de Setembro de 2012, de segunda a sexta-feira (totalizando 20
dias), o referido periodo horario contava com apenas 20 a 27 saidas efectivas, ou seja,
apenas 65% a 87% das saidas requeridas no Caderno de Encargos e com a frequénciade 7 a
9 minutos, revelando que as saidas de autocarros nas horas de ponta eram insuficientes. Por
outro lado, o Caderno de Encargos fixou para as horas normais da mesma carreira, das
19h 32m as 0h 2m do dia seguinte, uma frequéncia de saidas mais espacgada, de 10 minutos
em 10 minutos, com um total de 28 viagens. Porém, o exame por amostragem efectuado
detectou uma situacdo inversa a verificada nas horas de ponta, pois, 17 dos 20 dias
examinados, o periodo horario em causa registou 29 a 36 saidas efectivas, numero superior
ao indicado no Caderno de Encargos. A situacdo detectada é extensiva as carreiras C, D, E,
F, G, H, I e J, incluidas no conjunto das carreiras examinadas (pormenores de cada carreira
examinada constam do Anexo ).
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E de salientar que 6 (carreiras A, E, F, G, H e 1) de entre as 9 carreiras acima referidas
tiveram saidas em nimero tdo elevado nas horas normais que compensaram 0s respectivos
défices nas horas de ponta, satisfazendo assim, e em certos casos ultrapassando, as cotas
exigidas no Caderno de Encargos, conforme mostra o quadro abaixo.

Quadro 2: Carreiras com défices nas horas de ponta compensados com viagens
excedentérias nas horas normais, resultando no cumprimento ou
excedendo as cotas de viagens fixadas no Caderno de Encargos

Dias Setembro de 2012

Carreiras 3|14 (5|6 |7 (101112 |13 |14 |17 |18 |19 |20 |21 (24| 25|26 |27 |28
Ida X | X | X | X | X | X | X[ X|x]|X]|X]|xX|x]|Xx]X X X

A Volta | X | X | x | x | X X | X | X | x| x|X X | X | X | X | X |x|X

E [Circular| X | X | X | X | X | X | X | X | X [ X | X | X | X | X | X|x|X]|X]|x|X

Ida
F
Volta | X | X | X | X | X | X | X | X | X | X | X | X | X|X|X]|X|XxX|X]|Xx]X
Ida | x | X X X | X | X | X X X X | X
G
Volta X X | X

H | Circular| X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X

Ida | x | X | X X | X | X X X X

Volta X | X | X | X | X[ X | X]|X|x]|X X X

Fonte: Quadro elaborado com base nas informacBes fornecidas pela DSAT referentes a viagens
confirmadas e pagas até Janeiro de 2013.

Nota 1: A amostragem incidiu sobre dados de quatro semanas (2.%a 6.2 feira) de Setembro, num total de 20
dias.

Nota 2: “x” representa viagens totais iguais ou superiores as cotas do Caderno de Encargos, mas incluindo
défices nas horas de ponta e excedentes nas horas normais.

Os registos de fiscalizacdo da DSAT referentes a Setembro de 2012 revelam que a
amostragem efectuada pelo pessoal destacado para fazer as observacGes nas paragens
terminais ou intermedias abrange apenas saidas de veiculos em determinados periodos
horérios e em determinados dias, deixando assim passar as situacées irregulares ocorridas
em outros periodos horarios e nos dias ndo observados, nomeadamente as situagfes de
compensacdo detectadas pelo CA. A metodologia de fiscalizacdo actual ndo serve para a
deteccdo das compensacdes. llustrando, o exame efectuado pelo CA aos registos de 20 dias
referentes a carreira H permitiu detectar que a mesma néo realizou as viagens fixadas para
o0s periodos de ponta, mas efectuou um nimero de viagens superior ao exigido nos periodos
normais, fazendo com que o somatorio diario ao longo do periodo examinado estivesse em
conformidade com o nimero global de viagens diarias contratado. Porém, a amostragem
aplicada pela DSAT conseguiu detectar viagens aquém do fixado no Caderno de Encargos
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apenas em 5 dias e s6 em alguns dos seus periodos horarios. O facto evidencia a inaptidao
da metodologia aplicada pela DSAT. O CA realizou a comparacdo entre os dias em que
verificou incumprimentos e os dias de incumprimento detectados pela DSAT, apurando os
respectivos resultados no quadro abaixo.

Quadro 3: Quadro comparativo entre as viagens efectivas® e os resultados
da fiscalizagéo efectuada pela DSAT

Dias em que o nimero de viagens efectivas )
n&o cumpriu os termos fixados M@ ~ Diasde .
: : : : incumprimento
nas horas de ponta nas horas normais Total de dias de DSTA as
foram inferiores as foram superiores as | incumprimento ™ | 551 qoras Mot3)
cotas definidas cotas definidas
A 20 20 20 2
B 0 20 20 8
C 20 20 20 14
D 20 6 20 3
E 20 20 20 6
F 20 20 20 6
G 14 20 20 10
H 20 20 20 5
I 20 20 20 7
J 20 20 20 15

Fonte: Quadro elaborado com base nas informacbes fornecidas pela DSAT referentes a viagens
confirmadas e pagas até Janeiro de 2013.

Nota 1: Com base nas informacdes recolhidas pelo CA referentes a quatro semanas sucessivas, de 2.%a 6.
feira, de Setembro de 2012, num total de 20 dias.

Nota 2;: Tanto as situa¢des de “viagens nas horas de ponta inferiores as cotas definidas” assim como as de
“viagens nas horas normais superiores as cotas definidas” sdo consideradas situacBGes de
incumprimento do Caderno de Encargos. Uma vez detectadas no exame por amostragem, a DSAT
exige ac¢des de acompanhamento e de melhoramento as operadoras. Neste sentido, também no
exame realizado pelo CA, qualquer dia com “viagens nas horas de ponta inferiores as cotas
definidas” ou “viagens nas horas normais superiores as cotas definidas” é considerado dia de
incumprimento.

Nota 3: A fiscalizacdo feita pela DSAT incidia apenas sobre certos periodos do dia, pelo que o nimero de
dias indicado deve ler-se como o ndmero de dias em que determinados periodos horarios foram
objecto de fiscalizacdo e ndo dias completos de fiscalizacdo.

E de salientar que o quadro de irregularidades nas viagens realizadas acima apresen-
tado foi preparado com base nos mapas de viagens entregues na DSAT pelas operadoras.
Ou seja, apesar de os dados do RFID de Setembro de 2012 sé reflectirem as horas de
chegada dos autocarros nas paragens terminais, ficando assim a DSAT impedida de

® “Viagens efectivas” correspondem as viagens confirmadas pela DSAT como efectivamente prestadas e
fazendo parte do servico de autocarros e, como tais, incluidas no pagamento.
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confirmar com exactiddo os dados de saida de veiculos apresentados pelas operadoras,
porém, as irregularidades nas saidas de veiculos podiam ter sido detectadas com base nas
informacdes dos mapas de viagens realizadas. No entanto, a DSAT ndo utilizou
adequadamente as informacGes ao seu dispor, prejudicando a eficacia da fiscalizag&o.

Segundo a DSAT, apds o inicio da auditoria, em Outubro de 2012, foram introduzidas
melhorias no sistema de RFID, permitindo a0 mesmo passar a registar as horas exactas de
partida. Consequentemente, a partir de Dezembro de 2012, a DSAT passou a incluir
também os novos dados para fiscalizar a circulacdo dos autocarros e deste modo detectar
saidas de veiculos ndo efectivadas ou de saidas atrasadas. Segundo informacdo da DSAT,
até Janeiro de 2013, ndo foram detectadas saidas de veiculos ndo realizadas ou outras
irregularidades significativas. Ndo obstante a DSAT ter referido que iria usar 0s novos
dados fornecidos pelo sistema RFID aperfeicoado para fiscalizar a frequéncia das carreiras,
os registos de fiscalizacdo auditados revelam que a DSAT continuou a adoptar a
metodologia da observacdo nas paragens terminais e intermédias, segundo a qual apenas as
frequéncias de carreiras em determinados periodos do dia eram analisadas, em detrimento
da monitorizacdo global das frequéncias das carreiras integradas no servigo de autocarros
prestado pelas operadoras. Em suma, a DSAT continuou a ndo se preocupar com a pratica
da compensacdo dos defices de viagens nas horas de ponta com a oferta excedentaria nas
horas normais.

3.1.2 Opinides de auditoria

O novo modelo de servigo de autocarros, gerido pela DSAT, tem por objectivo
assegurar a populacdo viagens rapidas, convenientes e seguras. Nas previsdes da DSAT, se
as operadoras cumprissem as frequéncias de carreiras estabelecidas no Caderno de
Encargos, o total das viagens aumentaria em cerca de 30% em relacdo a concessdo anterior,
0 que resolveria basicamente a “dificuldade em viajar de autocarro”. Enquanto entidade
fiscalizadora, compete a DSAT criar mecanismos apropriados e adequados para fiscalizar o
cumprimento global do estipulado no Caderno de Encargos por parte das operadoras, com
vista a concretizar os objectivos do projecto e, assim, assegurar a aplicacdo adequada do
erario publico.

Contudo, os resultados de auditoria revelam que a fiscalizacdo das frequéncias das
carreiras exercida pela DSAT tem sido inadequada e as medidas de acompanhamento
deficientes. Concretamente:

» 0O novo modelo de servico de autocarros teve inicio em Agosto de 2011 e apos 14
meses de funcionamento, Setembro de 2012, o sistema RFID ainda ndo procedia
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ao registo das horas exactas de partida dos veiculos, obrigando a DSAT a recorrer
ao método de observacao por amostragem, nas paragens terminais e intermédias,
metodologia que ndo assegurava uma fiscalizacdo completa das frequéncias das
carreiras por parte das operadoras.

» Devido as limitagbes do sistema RFID, a DSAT ndo pdde confirmar com
exactiddo as frequéncias das carreiras apresentadas pelas operadoras referentes ao
periodo de Agosto de 2011 a Setembro de 2012. Porém, os exames efectuados
demonstram que os dados das viagens realizadas fornecidos pelas proprias
operadoras foram suficientes para o CA detectar divergéncias entre as viagens
efectivas e as estabelecidas no Caderno de Encargos. O facto revela que a DSAT
ndo utilizou adequadamente as informacdes ao seu dispor, prejudicando a eficacia
da fiscalizagao.

» O sistema RFID foi melhorado em Outubro de 2012 e, desde entdo, ficou apto a
registar com exactiddo as saidas de veiculos, pelo que ficaram reunidas as
condicdes para uma fiscalizacdo completa das frequéncias efectivas das carreiras
e, deste modo, a garantia do cumprimento das frequéncias exigidas no Caderno
de Encargos. Porém, apesar de dispor desses dados, a DSAT continuou a adoptar
a metodologia da observacdo nas paragens terminais e intermédias, a qual apenas
verificava as frequéncias de carreiras em determinados periodos do dia, em
detrimento da monitorizacdo global das frequéncias das carreiras integradas no
servigo de autocarros prestado pelas operadoras, i.e., a DSAT continuou a ndo se
preocupar com a pratica de compensacdo dos défices de viagens nas horas de
ponta com a oferta excedentaria nas horas normais.

O regime vigente de pagamento pela prestacdo do servigo de autocarro baseia-se no
numero de viagens efectuadas e na tipologia dos veiculos utilizados. Assim, caso a DSAT
ndo fiscalize eficazmente as frequéncias de saida de veiculos correspondentes aos diversos
periodos horarios determinadas no Caderno de Encargos, as operadoras poderdo com facili-
dade compensar os défices de viagens nas horas de ponta, causados por congestionamentos,
com as viagens excedentarias realizadas nas horas normais.

Pelo exposto, a DSAT deve examinar, de forma global, os problemas de execucéo e
gestdo identificados no servigo de autocarros e, com a celeridade possivel, adoptar medidas
de aperfeicoamento por forma a assegurar o cumprimento rigoroso no disposto no Caderno
de Encargos quanto a prestacdo do servico por parte dos adjudicatérios.
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3.1.3 Sugestdes de auditoria

1)

@)

A DSAT deve criar um bom mecanismo de fiscalizacdo para acompanhar e
registar de forma global as frequéncias de saida das carreiras asseguradas pelas
operadoras, 0 qual deve também incluir a utilizacdo dos dados electronicos do
RFID, que permite iniciar em tempo oportuno averiguacdes sobre quaisquer
irregularidades e anomalias, com vista a assegurar que as operadoras prestem o
servigo de autocarros de acordo com o disposto no Caderno de Encargos.

Relativamente as irregularidades detectadas durante a fiscalizacdo, a DSAT deve
procurar identificar as respectivas causas através da andlise das informacgoes
sobre os fluxos de passageiros, examinando se tém a ver com o incumprimento
do plano por parte das operadoras ou se resultam de um eventual desfasamento
entre as frequéncias das carreiras fixadas no Caderno de Encargos e as
necessidades reais dos passageiros. Caso o motivo tenha a ver com o Caderno de
Encargos, a DSTA deve ponderar a sua revisdo com vista a satisfazer as
necessidades de deslocacdo dos passageiros.

3.2 Liquidacéo e pagamento do servi¢o prestado

3.2.1 \Verificagdes de auditoria

A auditoria ao processo de liquidagdo dos servicos prestados executado pela DSAT
verificou problemas na “confirmacéo do servigo prestado” e na “conferéncia do nimero de
viagens”, concluindo-se que a DSAT nd&o mostrou capacidade para se certificar se as
viagens pagas cumpriram os termos do servico contratado.

3.2.1.1 Confirmacéao do servigo prestado

3.2.1.1.1 Viagens em desconformidade com os termos de liquidagao

Conforme as informacgdes gerais constantes do nimero 2.2.3 do presente relatorio,
depois de realizadas as viagens previstas no contrato, a DSAT procede & liquidacdo e ao
pagamento as respectivas operadoras. De acordo com 0 mecanismo de liquidacgdo vigente, a
DSAT confere os dados das viagens apresentados pelas operadoras com os dados de saidas
de veiculos registados no sistema RFID e verifica se as tipologias dos autocarros usados e

0s percursos cumpridos se conformam com o fixado no Caderno de Encargos, a fim de se
certificar que as viagens apresentadas pelas operadoras estdo de acordo com 0s requisitos
do servico de transporte de autocarro contratado.
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A Parte IlLiii — Caracterizacdo das carreiras do Caderno de Encargos fixa
claramente as horas de saida diaria do primeiro e ultimo veiculos das diversas carreiras. No
entanto, conforme mostram as informac6es gerais constantes do numero 2.2.2 do presente
relatorio, o Caderno de Encargos também permite que determinada operadora, por
iniciativa propria, aumente o nimero de saidas de veiculos até 10% do total do dia para
responder a qualquer aumento subito de passageiros, podendo os respectivos factos
justificativos ser comunicados posteriormente; sendo que, caso 0 aumento previsto exceda
10% do total diario, a operadora tem de obter autorizacao prévia da DSAT. Por outro lado, a
DSAT informou que as primeiras e ultimas saidas duma carreira fora dos horarios
determinados e ainda quaisquer viagens aumentadas sem prévia aprovacdo que sejam
detectadas na liquidacdo ndo sdo pagas. Todas as viagens consideradas em conformidade
sdo pagas segundo a formula de quilometragem efectivamente percorrida vezes o
correspondente preco unitario fixado no contrato. No entanto, a auditoria verificou que
foram pagas viagens em desconformidade com os termos de liquidacdo, conforme relatado
nos paragrafos seguintes.

(1) A auditoria verificou que o primeiro veiculo de uma carreira saia
sistematicamente antes da hora indicada no Caderno de Encargos e que na
maioria das suas viagens o respectivo cobrador electronico ndo registava nenhum
pagamento. Conforme o Caderno de Encargos, a saida do primeiro veiculo da
carreira € as 6h 30m da manha, mas verificou-se que a saida efectiva do mesmo
ocorria pouco depois das 5 horas da madrugada ao longo de todos os dias de
Setembro de 2012. Concretamente, as saidas oscilaram entre as 5h 12m e as
6h 18m e durante 23 dias a antecipacao foi superior a meia hora.

A DSAT havia referido que ao confrontar os mapas de viagens apresentados pelas
operadoras com os registos RFID, também as horas de saida efectiva do primeiro
e ultimo veiculos eram verificadas, ndo havendo lugar a pagamento caso as
mesmas nao coincidissem com as fixadas. Porém, o relatado no paragrafo
anterior revela que a DSAT ndo aplicou as referidas medidas no processo de
confronto de dados, pois continuou a classificar aquelas viagens como viagens
regulares e efectuar os respectivos pagamentos.

Informada pelo CA, a DSAT procedeu imediatamente a averiguacOes, apds as
quais informou que o veiculo estava a ser utilizado para a realizagdo de testes
com o cartdo de credito UnionPay, mas, devido a problemas tecnicos, a saida do
primeiro e ultimo veiculos ficou registada com uma hora de adiantamento no
registo electronico.
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Perante o esclarecimento prestado, o CA aprofundou a averiguacdo. Em
consequéncia, a DSAT acrescentou que, de acordo com os dados registados no
sistema RFID, aquelas viagens ndo satisfaziam os termos da liquidacéo e deviam
ter dado lugar a acompanhamento. Porém, o pessoal responsavel pela liquidagéo
ndo seguiu o procedimento definido para os trabalhos de conferéncia, deixou
passar 0 problema e pagou a operadora. A DSAT informou ainda que foram
entretanto elaboradas medidas de melhoria, dispondo que nas liquidacbes
doravante realizadas o pessoal teria de preencher uma “lista de controlo” ap6s a
conclusdo de um item de inspeccdo. Por exemplo, verificada a conformidade das
horas de saida do primeiro e ultimo veiculos, ao correspondente item na lista de
controlo seria aposto o sinal “\*’, para confirmar que o trabalho foi concluido.

(2) Relativamente as medidas para assegurar a deteccdo atempada dos aumentos
temporarios de viagens, a DSAT referiu que, em principio, as proprias operadoras
tomavam a iniciativa de comunicar qualquer aumento. Por outro lado, o pessoal
da DSAT, ao cruzar as informacOes do mapa de viagens realizadas com o0s
registos do sistema RFID, tém em conta também as viagens totais das carreiras do
dia, porém, s procedendo a averiguacdes quando 0s aumentos das viagens sao
significativos (p. ex. determinada carreira apresenta 120 viagens num dia quando
a sua média diaria € de 100 viagens) ndo tomando, assim, em consideracao o total
diario fixado no Caderno de Encargos. A DSAT referiu ainda que entre Agosto de
2011 e Dezembro de 2012 ndo ocorreram aumentos de viagens nao aprovados, ou
seja, todos os aumentos foram pagos.

O CA examinou as viagens realizadas em Setembro de 2012 pelas 84 carreiras® e
verificou que houve 24 carreiras (28,57% do total) com nimero de viagens
superior a 10% relativamente ao fixado no Caderno de Encargos. Conforme o
estabelecido, as operadoras deviam ter apresentado factos justificativos e obtido a
autorizacdo prévia da DSAT para os aumentos. O CA solicitou & DSAT as
informacdes referentes aos aumentos temporarios de viagens verificados entre
Agosto de 2011 e Dezembro de 2012, mas esta ndo conseguiu apresenta-las. A
DSAT esclareceu que, de acordo com o mecanismo aplicado, as operadoras nao

® O Caderno de Encargos prevé um total de 60 carreiras, das quais 28 com percurso de sentido duplo, 29 com
percurso circular e 3 com percurso de sentido Unico. Porém, dado que os percursos de ida e de volta tém
frequéncias de saidas de veiculos diferentes, 0 CA desdobrou-as e considerou as viagens de ida e de
regresso como carreiras independentes. Em Setembro de 2012, 3 carreiras de sentido duplo passaram a
fazer percursos circulares, mantendo as restantes 25 0 mesmo tipo de percurso; das carreiras com percurso
circular, 1 passou a fazer percurso de sentido duplo e 2 passaram a circular s6 em determinados dias,
nomeadamente, no Dia de Finados, no dia de Culto aos Antepassados e durante 0 Grande Prémio. Assim,
durante 0 més de Setembro de 2012, o total das carreiras foi de 84: 31 com percurso circular, 50 a fazer os
percursos de sentido duplo desdobrados (i.e. as viagens de ida e as viagens de regresso como carreiras
préprias) e 3 com percurso de sentido Unico.
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sdo obrigadas a apresentar factos justificativos para pedirem a aprovacao. Na
pratica, quando se verifica um aumento temporario de viagens, a DSAT examina
as cobrancas feitas através do Macau Pass para avaliar a razoabilidade dos
aumentos e efectuar o pagamento dos que sejam considerados razoaveis. O
procedimento vigente mostra que a DSAT ndo executa o fixado no Caderno de
Encargos, segundo o qual qualquer aumento temporario de viagens deve ser
aprovado com base em factos justificativos. O CA verificou ainda gque, em igual
periodo, a DSAT s6 aprovou 5 aumentos temporarios superiores a 10% das
viagens diarias contratadas, todos eles para fazerem face a celebracdes de
festividades em grande escala. De entre os aumentos de viagens superiores a 10%
verificados nas referidas 24 carreiras apenas um (para o dia 30 de Setembro
devido a Festa do Bolo Lunar) foi aprovado previamente pela DSAT, enquanto 0s
restantes aumentos verificados em Setembro ndo foram objecto de aprovacéo,
mas foram pagos. E de notar que em algumas carreiras o aumento temporario até
ja passou a ser rotina. No exame a “Carreira A — percurso de ida” (v. Anexo 1-A),
nas quatro semanas de Setembro, de segunda a sexta-feira (um total de 20 dias),
foram verificados aumentos temporéarios de viagens superiores a 10% em 14 dias.
No entanto, os registos da fiscalizacdo da DSAT efectuada entre Agosto de 2011 e
Novembro de 2012 ndo mencionam esses aumentos sistematicos de viagens nédo
aprovados, 0 que mostra que as medidas de fiscalizacdo adoptadas pela DSAT
ndo sdo eficazes.

3.2.1.1.2 Acompanhamento de situa¢cdes andmalas

Conforme as informacBes gerais constantes do numero 2.2.3, a DSAT recorre
fundamentalmente aos “registos de passagem” dos autocarros recolhidos pelo sistema RFID
para verificar se as operadoras cumprem os horérios de saida dos veiculos conforme
previsto no Caderno de Encargos e se 0S mesmos seguem 0s itinerarios nele estabelecidos.
Contudo, este procedimento tem o risco de ndo identificar as viagens ‘“reservadas”
realizadas para, por exemplo, transportar os trabalhadores das prdprias operadoras, que, por
lapso, ndo tenham sido comunicadas a DSAT. Essas viagens, mesmo sem servirem nenhum
passageiro, passam por viagens pertencentes ao servico contratado desde que os autocarros
postos a circular coincidam com as tipologias previstas e que os itinerarios seguidos
coincidam também com os fixados para as carreiras. Consequentemente, toda a
quilometragem feita é paga.

Examinando os registos de pagamento pelo Macau Pass, verificou-se que algumas
viagens pagas como servico prestado nédo registaram nenhum pagamento. Perante a situacao,
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a DSAT adiantou a hipotese de se tratarem de viagens feitas em horas normais em que 0s
passageiros terdo pago em dinheiro, pelo que as mesmas ndo evidenciariam qualquer
situacdo irregular.

Entretanto, ao averiguar um caso de perda da caixa de tarifas (ver nimero 3.3 “Fiscali-
zacdo das receitas provenientes das tarifas pagas em dinheiro”), o CA verificou que um
veiculo circulava o dia inteiro, mas sem quaisquer registos de pagamento por via
electronica ou a dinheiro, uma situacdo pouco habitual. Contudo, tendo em conta que as
viagens seguiram os percursos fixados, a DSAT acabou por confirmar as viagens e realizar
0 respectivo pagamento, revelando assim que a DSAT ainda nao dispGe de um mecanismo
apto a acompanhar situacdes semelhantes. A situacdo detectada tem os seguintes contornos:
nos dias 21 e 22/12/2011, o “veiculo A” registou um total de mais de 10 horas de circulacéo,
representando 12 viagens, distribuidas por 4 percursos, e realizadas entre as 9h 55m e as
15h 38m, cobrindo alguns periodos de hora de ponta, mas sem ter registado qualquer
cobranca de tarifa por via electronica ou em dinheiro. Conferidas as 1 142 viagens regulares
realizadas nesses 4 percursos e confirmadas pela DSAT, a excep¢do das 12 viagens
realizadas pelo “veiculo A” nos dias 21 e 22/12/2011, todas as restantes 1 130 viagens
registaram pagamentos pelo cobrador electrénico.

3.2.1.2 Confirmagao das viagens efectivamente realizadas

Conforme referido nas informac@es gerais constantes do niumero 2.2.3, para confirmar
as viagens realizadas como fazendo parte do servico de autocarros contratado, por isso,
objecto de pagamento, a DSAT confere as viagens apresentadas pelas operadoras relativas a
cada uma das carreiras, identificadas pelo respectivo nimero de veiculo, com as viagens
regulares confirmadas com base nos registos do RFID. Em caso de divergéncia entre 0s
dados em conferéncia, por exemplo, a operadora declara que o veiculo nimero “xx1234”
realizou 10 viagens em determinado dia, mas o sistema de RFID s6 confirma 8 como
viagens regulares, a DSAT sO procede ao pagamento das 8 confirmadas e solicita a
operadora informagdes complementares relativas as restantes duas, cujo pagamento, ou ndo,
depende de deciséo posterior da DSAT.

Contudo, a auditoria verificou que na execucao efectiva, a DSAT ndo tem cumprido o
procedimento acima descrito, ou seja, a DSAT ndo tem usado os dados registados no
sistema RFID para certificar os dados apresentados pelas operadoras para cada veiculo,
dando azo a que o pagamento de algumas viagens tenha sido feito sem fundamento, pois
ndo se encontram os dados correspondentes no sistema RFID. llustrando: a operadora fez
constar no mapa de viagens de determinado percurso 86 viagens realizadas em 20/9/2012,
tendo todas essas viagens sido confirmadas como regulares; porém, 3 das viagens
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declaradas como realizadas pelo veiculo “X” e pelo veiculo “Y” constavam do sistema
RFID como tendo sido realizadas pelo veiculo “Z”. A DSAT considerou o facto como um
lapso da operadora aquando do preenchimento do ndmero de veiculo e procedeu ao
pagamento sem averiguar melhor a situagéo.

Confrontada com esta verificacdo, a DSAT afirmou que iria prestar uma maior atencéo
e introduzir melhorias.

3.2.2 Opinifes de auditoria

Para assegurar que sejam pagas apenas as Viagens efectivamente realizadas e de
acordo com o servigo contratado com as operadoras nos termos do Caderno de Encargos, a
DSAT deve conceber e por em funcionamento um mecanismo de fiscalizacdo apto a
verificar a veracidade das viagens declaradas pelas operadoras. A DSAT deve implementar
medidas capazes de detectar situacfes anomalas e apurar a situacdo subjacente, de forma a
garantir que o servico efectuado pelos veiculos seja efectivamente o servi¢co contratado e
ndo um transporte de outra natureza (p.exX. transporte dos trabalhadores das proprias
operadoras através de viagens “reservadas”).

A auditoria realizada verificou que a DSAT n&o procurou assegurar que as viagens
pagas correspondessem, de facto, a prestacdo efectiva do servico de transporte de
autocarro, nos termos do Caderno de Encargos. Os parédgrafos seguintes sintetizam o
verificado:

»  Os dados disponiveis indiciavam que, em Setembro de 2012, o primeiro veiculo
de determinada carreira saia da estacdo, de forma sistematica, antes da hora
fixada. Alertada pelo CA para a situacdo, a DSAT procedeu a accdes de
acompanhamento, mas viria a concluir que ndo houve saidas antecipadas. O CA
entende que a situacdo passou despercebida no processo de liquidacdo porque o
pessoal responsavel da DSAT nédo seguiu 0 mecanismo estabelecido para executar
os trabalhos de confirmacdo, evidenciando uma fiscalizagdo deficiente. A DSAT
deve estabelecer um mecanismo adequado para se assegurar que todos 0s
trabalhadores executam o controlo conforme as regras instituidas, de forma a que
se ndo repita a situacdo ocorrida.

» A DSAT ndo executa com rigor as clausulas do Caderno de Encargos que
disciplinam os aumentos temporarios de viagens, pois ndo exige as operadoras a
apresentacdo dos factos justificativos. O CA entende que deve evidenciar que a
apresentacdo dos justificativos nao constitui apenas uma formalidade
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administrativa; esses justificativos, na realidade, sdo a base da Administracdo
para julgar da razoabilidade de quaisquer aumentos de viagens, portanto,
absolutamente essenciais na decisdo de proceder ou nao ao seu pagamento. Por
esse motivo, a DSAT deve cumprir com todo o rigor as disposicdes fixadas.

Foi detectado que um veiculo efectuou, num mesmo dia, viagens seguidas em
varios percursos, mas sem qualquer cobranca registada. Dado que o método
vigente para confirmar a prestacdo do servico de autocarros se baseia fundamen-
talmente no cumprimento dos percursos fixados, sem consideracdo dos dados
relativos a passageiros, as viagens da referida situacdo andémala puderam ser
confirmadas como viagens regulares. O facto evidencia a necessidade de
melhorar o método da confirmacdo das viagens.

Por outro lado, a DSAT ndo executou de forma efectiva as medidas para
confirmar o numero de viagens realizadas, pois, no processo de confirmacéo,
procurava apenas confirmar o nimero total das viagens, sem se preocupar em
verificar se as viagens declaradas referentes a cada veiculo tinham suporte nos
dados de servico registados. Assim, viagens de algumas carreiras foram pagas
apesar de ndo constarem em registos, 0 que pde em causa a execugdo das
formalidades previstas no processo de liquidacdo e se pode traduzir num risco de
desperdicio do erério publico.

Pelo exposto, é de concluir que o mecanismo vigente de fiscalizagdo aplicado pela
DSAT ¢ deficiente e ndo assegura que as viagens pagas estejam em conformidade com o
processo de liquidacdo previsto no Caderno de Encargos. O exposto mostra ainda que a
DSAT ndo esta a responder de forma adequada a responsabilidade pela fiscalizacdo que
Ihe esta atribuida.

3.2.3 Sugestdes de auditoria

A DSAT deve:

1)

@)

Aperfeicoar o mecanismo de confirmacdo com vista a assegurar que as viagens
pagas cumprem os termos de liquidagéo previstos no Caderno de Encargos.

Rever o actual método de confirmacdo do servico prestado com base na
conformidade das viagens com o0s respectivos percursos fixados, passando a
incluir, nomeadamente, informacdes relativas a passageiros, com o objectivo de
detectar eventuais anomalias nos dados de viagens apresentados pelas operadoras
e proceder as consequentes averiguacoes.
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(3) Cumprir com rigor as clausulas constantes do Caderno de Encargos,
nomeadamente, exigir a apresentacdo dos factos justificativos dos aumentos
temporarios de viagens.

3.3 Fiscalizagdo das receitas provenientes das tarifas pagas em dinheiro

3.3.1 \Verificagdes de auditoria

3.3.1.1 Clausulas relacionadas no Caderno de Encargos

Conforme a clausula 7 constante da Parte I1l.ii do Caderno de Encargos, a totalidade
das receitas resultantes do pagamento das tarifas pertence ao Governo da RAEM, pelo que
as operadoras sdo obrigadas a proceder a entrega de todas as importancias arrecadadas a
titulo de pagamento de tarifas. O Caderno de Encargos dispbe que as operadoras devem
apresentar 0s registos exactos das receitas das tarifas e a respectiva informacéo estatistica,
para que a DSAT possa exercer a inspec¢do, com vista a garantir a recolha total das tarifas
pagas em dinheiro pelo Governo da RAEM. A alinea 6) da clausula 23.2 da Parte 111.i.1 do
Caderno de Encargos dispGe ainda que qualquer incumprimento das disposi¢cdes do
Caderno de Encargos que resulte na perda do dinheiro das receitas das tarifas é penalizado
com multa no valor de $100 000,00 (cem mil patacas), obrigando-se ainda a operadora em
falta a proceder ao pagamento do montante perdido.

3.3.1.2 Fiscalizacdo das receitas das tarifas pagas em dinheiro

A fim de assegurar a recolha da totalidade das receitas das tarifas pagas em dinheiro, a
DSAT elaborou “Instru¢Bes para tratamento das tarifas do servigo publico de transportes”,
em cumprimento das quais as operadoras sdo obrigadas a retirar as caixas de tarifas todos
os dias e entregéd-las no centro de contagem, o qual é dotado de equipamento de
videovigilancia para que o pessoal da DSAT possa fiscalizar, em tempo real, o processo de
entrega das caixas de tarifas e da contagem do dinheiro, bem como em inspec¢des nao
periddicas, feitas por amostragem, com vista a detectar eventuais situacoes irregulares. As
operadoras devem entregar trés mapas informativos a DSAT para efeitos de conferéncia, a
saber: a “Escala de saida de veiculos”, 0 “Registo de remocéo das caixas de tarifas” e 0

“Mapa de receitas das tarifas”.

» “Escala de saidas de veiculos: regista 0 nimero de veiculos que prestaram
servigo no dia;
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» “Registo de remocdo das caixas de tarifas”: regista a quantidade de caixas de
tarifas removidas dos veiculos que prestaram servico no dia;

» “Mapa de receitas das tarifas (Registo de contagem de dinheiro no centro de
contagem)”: regista a quantidade de caixas de tarifas entregues no dia e o
montante retirado de cada caixa.

De acordo com os motivos invocados pela DSAT, as informac6es dos trés mapas séo,
actualmente, examinadas uma vez por més, por amostragem, com vista a confirmar que o
namero das caixas de tarifas recebidas corresponde ao nimero de veiculos que prestaram
servigo no dia correspondente. Para tanto a DSAT apresentou 0s seguintes motivos:

» O pessoal é insuficiente e as receitas das tarifas pagas em dinheiro sdo pouco
significativas, pois representam apenas cerca de 20%’ do total das receitas das
tarifas. Assim, os recursos humanos séo afectos a outros trabalhos de fiscalizagdo
mais importantes, como a “frequéncia das carreiras” e a “qualidade do servigo”,
gue interessam mais a populacéo;

»  Aparentemente, o cruzamento entre o total geral das escalas de saida de veiculos
e o total geral dos registos de remocéo das caixas de tarifas seria o suficiente para
verificar se a quantidade de caixas de tarifas corresponde a quantidade de
veiculos saidos no dia em exame. Na realidade, porém, 0 processo é moroso, pois
as operadoras ndo entregam as caixas de tarifas no préprio dia, os registos
entregues contém erros (p. ex. introducdo de nimeros de matricula de veiculo e
de caixas de tarifas errados), alguns veiculos entregam duas caixas de tarifas®
num dia e alguns veiculos séo escalados para fazerem dois percursos’. Tudo isto
obriga a que a verificacdo dos dados relativos a um dia de servi¢o se traduza
geralmente num a dois dias de trabalho.

A DSAT referiu que caso a inspeccdo, por amostragem, detecte qualquer situagédo
anomala, por exemplo, que o numero de veiculos ndo coincide com o nimero de caixas de
tarifas, a DSAT telefona a respectiva operadora instando-a a averiguar a situacdo. Contudo,
esta comunicacao e resposta ndo é registada. A DSAT referiu ainda que, no periodo entre
Agosto de 2011 e Agosto de 2012, ndo foram detectadas situagdes anomalas significativas,
pelo que concluiu que a metodologia de amostragem era suficiente para garantir a recolha

Conforme os dados facultados pela DSAT, nos 13 meses compreendidos entre Agosto de 2011 e Agosto de
2012, as receitas com origem no pagamento das tarifas ascenderam a 292 347 726,00 patacas, das quais
61 556 010 patacas (21,06%) em dinheiro.

& O facto d& origem a um ndimero de caixas de tarifas removidas superior ao niimero de veiculos saidos.
° O facto dé& origem a um ntimero de saida de veiculos superior ao niimero de caixas de tarifas removidas.
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da totalidade das tarifas pagas em dinheiro. De facto, os dados revelam que, entre Agosto
de 2011 e Agosto de 2012, a DSAT ndo penalizou nenhuma operadora por motivo de “perda
do dinheiro das tarifas” ou por “deficiéncias nos dados das tarifas”.

Para analisar a eficacia do mecanismo de fiscalizacdo implementado pela DSAT, o CA
examinou os dados, seleccionados por amostragem, relativos a tarifas pagas em dinheiro
em 2 dias (21 e 22 de Dezembro de 2011) e verificou que o “veiculo A” ndo entregou a sua
caixa de tarifas nos 2 dias examinados, o que pode implicar o risco de extravio dos
montantes cobrados. Foi também verificado que o facto ndo era do conhecimento da DSAT.
Alertada pelo CA, a DSAT informou que “vamos solicitar a operadora um relatorio, no
qual devera apresentar os motivos e as explicacGes para o sucedido, bem como propor
medidas de melhoramento.”. Posteriormente, em Novembro de 2012, a inquiri¢do do CA, a
DSAT informou que acabou por ndo pedir a apresentacdo do relatorio, pois, conseguiu,
entretanto, apurar os motivos da falta de entrega da caixa de tarifas através da andlise as
informacdes contidas nos mapas informativos. A DSAT entregou ainda um documento
escrito para explicar o sucedido, do qual consta que 0 “veiculo A” “circulou nos dias 21 e
22 de Dezembro, respectivamente, 1 hora e 16 minutos e 2 horas, admitindo-se que ndo
tera havido pagamentos em dinheiro, pelo que a operadora ndo chegou a remover a caixa
de tarifas. ”

Contudo, os registos do sistema RFID e os dados da escala de saidas de veiculos
configuram uma situagéo diversa da explicacdo acima referida. O quadro abaixo apresenta
0s contornos da situacao.

Quadro 4: Divergéncias entre a explicacdo apresentada pela DSAT e a
situacao efectiva

. Explicacéo apresentada . ~ . e
Dias na resposta da DSAT Situacdo efectiva verificada pelo CA
Veiculo A cumpriu apenas 1 percurso Veiculo A cumpriu 4 percursos, com um
total de 7 viagens
21 de Dez. _
Tempo de servico prestado: Tempo de servico prestado:
1 hora e 16 minutos (13h14m - 14h30m) |5 horas e 43 minutos (9h55m - 15h38m)
Veiculo A cumpriu apenas 1 percurso Veiculo A cumpriu 2 percursos, com um
total de 5 viagens
22 de Dez.
Tempo de servico prestado: Tempo de servico prestado:
2 horas (13h14m - 15h14m) 4 horas e 46 minutos (10h28m - 15h14m)

Fonte: Quadro elaborado com base em entrevistas efectuadas na DSAT e na resposta escrita dada pela
mesma, nos registos do sistema de RFID e em dados fornecidos pela operadora.
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3.3.1.3 Medidas para melhorar a fiscalizacdo das receitas das tarifas pagas em
dinheiro

A DSAT referiu que, na sequéncia do processo de auditoria conduzido pelo CA,
comecaram a ser introduzidos, a partir de Setembro de 2012, melhoramentos no mecanismo
de fiscalizacdo das tarifas pagas em dinheiro, passando, nomeadamente, pela elaboragéo e
aplicacdo dos “Procedimentos para a fiscalizacdo das receitas provenientes das tarifas do
servigo publico de autocarros e instrugdes internas” e pela introducdo duma “inspecgio
diaria”. A inspec¢ao diaria procura verificar se a soma entre as importancias de todas as
caixas de tarifas listadas no “mapa geral de receitas das tarifas” confere com o total geral
inscrito no mesmo mapa, bem como registar as caixas de tarifas vazias (i.e. ndo contendo
dinheiro) ou contendo pequenas quantidades de dinheiro'®, cujas informacdes servem de
base para futuras verificagcbes por amostragem. Além disso, os resultados das inspecgdes
diarias e das verificagdes mensais por amostragem para conferir o nUmero de saidas de
veiculos com o nimero de caixas de tarifas recolhidas passaram a ser registados.

3.3.2 Opinides de auditoria

Segundo as praticas de boa gestdo, o grau de risco condiciona a quantidade de recursos
a afectar a fiscalizacdo. Assim, quando o funcionamento de um mecanismo comporta
poucos problemas ou baixos riscos, os recursos para a sua fiscalizacdo podem ser
relativamente reduzidos. Contrariamente, quando se tem a consciéncia de que 0 mecanismo
apresenta problemas, lacunas em nimero significativo e riscos elevados, ha que reforcar a
fiscalizacdo. Entretanto, a actual postura da DSAT afasta-se dos principios gerais de gestao,
uma vez que o seu comportamento na fiscalizacdo das receitas das tarifas € pouco rigoroso,
consubstanciado nas seguintes deficiéncias:

»  Fiscalizacdo inadequada e inapropriada das receitas das tarifas. A DSAT refere
que devido a insuficiéncia de pessoal e ao reduzido peso das receitas em dinheiro,
0s recursos humanos séo prioritariamente canalizados para fiscalizar outras areas
mais importantes (p. ex. a “frequéncia das carreiras” e a “qualidade dos servicos).
Esta actuacdo da DSAT néo é correcta.

Na realidade, os servicos publicos devem empenhar-se a0 méximo em cumprir
eficazmente todas as atribuicfes que lhes sdo cometidas. Para tanto, devem
coordenar e ajustar adequadamente os recursos humanos disponiveis para suprir
eventuais situacOes de falta de recursos humanos, ndo podendo de forma alguma,

19 Conforme definido pela DSAT, qualquer quantidade inferior a 20 patacas.
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deixar de cumprir determinadas atribuicdes por alegada caréncia de pessoal. Por
outro lado, uma das atribuigcdes inerentes aos servicos publicos € a gestdo e
supervisdo adequada das suas receitas e despesas. Atendendo a importancia desta
atribuicdo, o Governo elabora diplomas regulamentares préoprios para disciplinar
as contas e as operacOGes financeiras e que todos os servi¢os publicos sdo
obrigados a cumprir. Assim, a DSAT deve empenhar-se na fiscalizacdo das
receitas e despesas, garantindo a sua legalidade e totalidade, e no seu
processamento rigoroso, independentemente dos montantes em causa. A DSAT
ndo deve, nem pode, ser mais ou menos diligente na execucdo dos trabalhos
consoante a grandeza dos valores em causa. Além do mais, as receitas das tarifas
arrecadadas em 13 meses, entre Agosto de 2011 e Agosto de 2012, atingiram
292 347 726 patacas, das quais 61 556 010 patacas (21,06% do total) foram
cobradas em dinheiro, correspondendo a uma média mensal de 4 735 078 patacas,
quantia que nao € insignificante e que deve ser rigorosamente fiscalizada.

Ineficiéncia na fiscalizacdo das receitas das tarifas. A DSAT procede a verificacdo
e deteccdo de situacdes irregulares com base nos dados dos mapas preparados
pelas operadoras conjugados com uma inspec¢do ndo periddica e executada pelo
método de amostragem. A verificacdo aplicada pela DSAT, que incide exclusiva-
mente em torno dos numeros preparados pelas operadoras e apoiada por uma
inspecgdo por amostragem feita uma vez por més, isto ¢, com uma frequéncia
muito baixa, € manifestamente insuficiente para prevenir erros, omissdes e as
informagdes incompletas.

A DSAT refere que o processo de verificagdo € moroso e que normalmente
necessita de um ou dois dias de trabalho para verificar todos os dados de um dia
de servico. Porém, a situacdo invocada ndo deve constituir motivo suficiente para
a DSAT deixar de cumprir o seu dever de fiscalizacdo. Pelo contrario, a DSAT
deve exigir as operadoras que entreguem os dados duma forma mais prética e
funcional para facilitar a verificacdo dos dados, ou seja, a DSAT néo pode reduzir
as operac0es e a frequéncia de verificacdo com base na complexidade dos dados
entregues. Apesar de as operadoras terem a obrigacdo de apresentar os dados de
exploracdo de forma clara e exacta, a DSAT ndo pode deixar de fixar medidas
adequadas para assegurar a totalidade e exactiddo dos dados apresentados,
nomeadamente, mandando substituir 0s registos manuais por registos
electrdnicos, por forma a que a verificacdo possa ser automatizada e abranger a
totalidade dos dados, elevando, assim, o nivel de eficiéncia na fiscalizacdo das
receitas das tarifas.
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»  Lacunas no mecanismo de fiscalizacdo e na execucdo. A DSAT informou que néo
havia detectado anomalias significativas durante o periodo de Agosto de 2011 a
Agosto de 2012. Mas, 0 subsequente exame por amostragem aleatoria de dois
dias, realizado pelo CA, verificou que um veiculo ndo procedeu a entrega da sua
caixa de tarifas em ambos os dias, evidenciando, assim, a falta de rigor na fisca-
lizacdo. Alias, mesmo depois de revelada a situacdo, ndo se procedeu as
necessarias averiguacdes. Na resposta escrita a uma inquiricdo do CA, a DSAT,
além de se basear em dados errados, ndo conseguiu explicar convenientemente o
motivo pelo qual a caixa de tarifas ndo fora entregue naqueles dois dias, tendo
apenas admitido uma hipotese que “considerou” plausivel para explicar o
sucedido. O caso relatado revela que a DSAT ¢é pouco diligente na fiscalizacdo e
gue ndo esta a cumprir satisfatoriamente esta sua responsabilidade.

» A DSAT refere que, a partir de Setembro de 2012, foram introduzidos melhorias
no mecanismo de fiscalizacdo das receitas oriundas do pagamento das tarifas em
dinheiro. A melhoria introduzida consiste apenas na soma cumulativa das
importancias de cada uma das caixas de tarifas inscritas no “mapa geral de
receitas das tarifas”, 0 que ndo permite detectar omissdes de caixas de tarifas. O
facto revela que a DSAT continua a ndo dispor de medidas eficazes para fiscalizar
as operagdes passiveis de falhas e que as receitas das tarifas pagas em dinheiro
continuam a ndo ser devidamente controladas.

Dado que as receitas provenientes das tarifas cobradas em dinheiro pertencem aos
cofres do Governo da RAEM, compete a DSAT, no cumprimento cabal e eficaz do seu
dever e responsabilidade de fiscalizagdo, criar um bom mecanismo de controlo e
reexaminar 0s pontos fracos ou as lacunas existentes nos actuais procedimentos, a fim de
assegurar a totalidade e a exactidao dessas receitas. A DSAT, enquanto entidade fiscaliza-
dora, ndo deve limitar-se a aplicar avultados recursos na fiscalizagdo. Na realidade, a DSAT
deve exigir aos operadores que cumpram as suas obrigagdes, que incluem, entre outras, a
apresentacdo de dados exactos e a prestagdo, por iniciativa propria e de forma prévia, de
esclarecimentos sobre quaisquer situagcdes andmalas, por forma a facilitar os trabalhos de
verificagdo e acompanhamento a realizar por parte da entidade fiscalizadora.

3.3.3 Sugestdes de auditoria

A DSAT deve rever as actuais medidas de fiscalizacdo das receitas provenientes das
tarifas pagas em dinheiro, incluindo:
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(1) Reafectar e organizar os recursos humanos para garantir uma boa fiscalizacéo;

(2) Exigir que as operadoras cumpram as suas obrigagdes, incluindo a melhoria da
recolha e tratamento dos registos do dinheiro das tarifas e das respectivas
informagdes estatisticas e, acima de tudo, passarem a apresentar todos os dados
em suporte informéatico e prestarem antecipadamente esclarecimentos sobre
eventuais situacdes andmalas, a fim de permitir que as receitas de exploragao
possam ser verificadas em tempo oportuno e de forma eficaz. A DSAT deve ainda
rever 0 mecanismo e os métodos de verificacdo actuais, com o objectivo de
prevenir erros, omissoes e informagdes incompletas.

(3) Melhorar 0 mecanismo de monitorizagdo, com vista a detectar, resolver e
melhorar, atempadamente, quaisquer pontos fracos e lacunas nos procedimentos
de fiscalizacdo, com o objectivo Gltimo de assegurar a exactiddo das receitas.

3.4 Fixacdo dos requisitos ecolégicos para os veiculos

O CA procedeu a averiguac@es para certificar se a DSAT estabeleceu requisitos ecolo-
gicos apropriados para os autocarros, como parte do esforco para melhorar a qualidade do
servigo de transporte por autocarros.

3.4.1 \Verificacdes de auditoria

3.4.1.1 Consideracoes na definicdo dos requisitos ecoldgicos

No novo modelo de servico de autocarros, a Administragdo apresenta-se como
adquirente da prestacdo do servico de carreiras a operadoras de transporte por autocarros e,
neste contexto, detém uma posicdo determinante. A adop¢do do modelo tem por objectivo
elevar a qualidade do servigo de autocarros, que passa essencialmente pelo aumento da
frequéncia das carreiras, pela melhoria da organizacdo dos itinerarios e também pela
definicdo de niveis apropriados de emissdes dos veiculos que os adjudicatarios viessem a
pdr em circulacdo, em conformidade com as exigéncias ecoldgicas.

Conforme a clausula 2.1.4 da Parte Ill.ii do Caderno de Encargos, a Administracdo
determina que os veiculos de transporte de passageiros que os adjudicatarios venham a
adquirir devem cumprir a norma Euro3* do regulamento da Unido Europeia que

1 As “normas das emissdes da Unido Europeia” foram aprovadas pelo Parlamento Europeu, com o objectivo
de limitar a degradacdo do meio ambiente causada pelas emissdes dos veiculos. Para além da sua aplicacéo
no seio da Unido Europeia, as normas sdo também adoptadas por outros paises ndo membros.
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disciplina as emissdes dos veiculos. De acordo com a DSAT, a adopcao da norma Euro 3
fundamentou-se no seguinte:

>

A maioria dos veiculos a operar das antigas concessionarias cumpria as normas
Euro 2 ou Euro 3, razdo pela qual uma eventual adopcdo da norma Euro 4
eliminaria, de imediato, um grande nimero de veiculos das respectivas frotas;

Falta de combustiveis adequados nas gasolineiras locais;

A tecnologia dos autocarros de norma Euro 4 ndo fora ainda comprovada por
ocasido da abertura do concurso publico, realizado em 2009.

A DSAT referiu que as consideragfes acima apresentadas resultaram de pesquisas na
internet ou de informac@es obtidas, por telefone, junto dos fornecedores de combustiveis. A
DSAT informou ainda que os resultados das pesquisas e consultas efectuadas ndao foram
arquivados, razdo pela qual ndo foi possivel fornecer qualquer documentacdo ao CA.

Analisadas as informacdes prestadas pela DSAT, constata-se que as mesmas divergem
das circunstancias reais:

(1) Aclausula 2.1.3 da Parte 111.ii.2 do Caderno de Encargos dispde: “Os veiculos de

@)

exploracdo que o adjudicatario venha a adquirir, a partir da data da notificacdo
da adjudicacéo, devem corresponder ao padrao EURO Il ou padrdes superiores
que disciplinam as emissGes de veiculos”. Isto é, 0 requisito das emissdes
limitava-se aos veiculos de transporte de passageiros adquiridos pelas operadoras
apos a adjudicacdo do servico de transporte. Consequentemente, a eventual
adjudicacao do servigo as antigas concessionarias nao afectaria de modo nenhum
0s seus veiculos existentes, pelo que o cenario de eliminacdo imediata de veiculos
ndo teria lugar. Por outro lado, quanto a eliminacédo de veiculos velhos, a clausula
2.1.5 da Parte Il.ii.2 do Caderno de Encargos dispde o seguinte: “A frota de
veiculos de exploracdo do adjudicatario ndo pode ter uma idade média igual ou
superior a 5,5 anos, em qualquer momento, durante os primeiros cinco anos da
prestagdo do servico; e 7,5 anos, em qualquer momento, depois desse periodo.”
Por outras palavras, 0s veiculos das antigas concessionarias, caso conseguissem a
adjudicacdo, so seriam eliminados a medida que iam ultrapassando os limites de
idade fixados; os veiculos nunca seriam imediatamente eliminados por
incumprimento dos limites fixados para as emissoes.

Em relacdo a qualidade dos combustiveis, conforme o “Resumo do Relatorio de
Estudo sobre o Funcionamento do Mercado de Combustiveis e Respectiva
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Monitorizagdo”, divulgado em 2006 pelo Gabinete para o Desenvolvimento do
Sector Energético, na sequéncia de uma pesquisa adjudicada a uma empresa de
consultoria, todos os produtos petroliferos do mercado de Macau sdo importados,
maioritariamente através de Regido Administrativa Especial de Hong Kong ou
transportados por barco para Macau a partir de depositos no Interior da China.
Em Abril de 2011, a DSAT e a Direc¢do dos Servicos de Proteccdo Ambiental
reuniram-se com os fornecedores de produtos petroliferos para partilharem
informacdes sobre a qualidade dos combustiveis usados pelos veiculos em Macau.
Conforme a acta da respectiva reunido, os fornecedores referiram que a maior
parte dos combustiveis consumidos pelos veiculos em Macau é importada de
empresas representantes de Hong Kong, pelo que, em regra, as suas
especificacOes satisfazem a norma Euro 4 e, por vezes, até a norma Euro 5.

O acima exposto confirma que os combustiveis no mercado de Macau sao essen-
cialmente importados, pelo que se conclui que a qualidade dos mesmos depende
dos regulamentos vigentes nas fontes de importacdo. Assim, tendo em conta que
Hong Kong comegou a aplicar a norma Euro 4 em 2002 e a norma Euro 5 em
2009 ao gasoleo para automaveis, aquando da elaboragdo da documentacao para
0 concurso de adjudicacdo do servico de autocarros, em 2009, j& parte das
gasolineiras de Macau fornecia combustiveis compativeis com a norma Euro 4.

(3) Em relacdo ao entendimento da DSAT, segundo o qual a tecnologia dos
autocarros da norma Euro 4'? néo estava ainda sufientemente testada em 2009, o
CA efectuou um recolha das informacGes referentes a aplicacdo das normas
Euro 3 e Euro 4" na Unido Europeia, em Hong Kong e no Interior da China,
com vista a avaliar se a adopg¢do da norma Euro 3 para o novo modelo de servico
de autocarros correspondeu a uma exigéncia demasiado baixa, ou seja, se
aquando da elaboracdo do Caderno de Encargos, havia condicdes para aplicar
requisitos ecoldgicos mais elevados para os veiculos (norma Euro 4).

2 As “normas das emissdes da Unido Europeia” aplicam-se aos seguintes trés grandes grupos: “veiculos
ligeiros™, “veiculos pesados” e “motores a gasdleo para transporte ndo rodoviario”. As emissdes dos
motores dos autocarros ¢ aplicada a norma aplicavel a “veiculos pesados”, que entrou em vigor a partir de

1988.

3 A China disp6e de normas proprias sobre as emisses de veiculos, cuja elaboracéo se baseou nas normas da
Unido Europeia. Conforme estudos da Direccdo dos Servicos de Proteccdo Ambiental, as normas nacionais
111 e IV correspondem, grosso modo, as normas Euro 3 e Euro 4, respectivamente.
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Quadro 5: Implementacdo de normas sobre emissdes de veiculos na
Unido Europeia, em Hong Kong e no Interior da China

Pais/Regifo Ano de implementa}géo da | Anode implemente}géo da
Euro 3/Norma nacional 3 | Euro 4/Norma nacional 4
Paises da Uni&o Europeia™* 2000 2005
Hong Kong 2001 2006
Pequim 2005 2008
Interior da | Xangai 2006 2009
China Cantéo 2006 2010
Nanjing 2008 2011

Fonte: Quadro elaborado com base em dados dos sitios relacionados da Unido Europeia, da
China e de Hong Kong.

O Quadro 5 mostra que a norma Euro 3 exigida pela DSAT para o novo modelo de
servigo de autocarros comecou a ser aplicada na Unido Europeia e em Hong Kong em 2000
e 2001, respectivamente. Por outras palavras, quando a DSAT procedeu a abertura do
concurso de adjudicacdo do novo modelo de servico de autocarros, a norma em causa ja
tinha 9 anos de aplicacdo na Unido Europeia e Hong Kong e, a partir de 2005, também
comecou a ser implementada, por fases, em cidades do Interior da China; ainda, a partir de
Outubro de 2006, conforme determinado pelo Governo de Hong Kong, todos os autocarros
a gasbleo teriam de satisfazer a norma Euro 4. Assim, os autocarros compativeis com a
norma Euro 4, cuja tecnologia era considerada pela DSAT como ainda ndo suficientemente
testada, ja estavam a circular em Hong Kong ha 3 anos, quando o Caderno de Encargos
comecou a ser preparado em 2009. Dado que a DSAT ndo conservou a documentagao
utilizada para, em 2009, preparar o Caderno de Encargos, o CA ficou impossibilitado de
avaliar a razoabilidade da conclusdo a que DSAT chegou sobre a alegada insuficiente
avaliacdo da tecnologia utilizada nesses autocarros.

3.4.1.2 Implementacao das linhas gerais de desenvolvimento regional

Conforme previsto no «Plano Director para o0 Reordenamento e Desenvolvimento da
Regido do Delta do Rio das Pérolas (2008-2020)» divulgado, em 1 de Agosto de 2009, pela
Comisséo Nacional para a Reforma e Desenvolvimento, as regides de Guangdong, Hong
Kong e Macau deveriam, progressivamente, harmonizar as suas normas sobre combustiveis
para automoveis e embarcacdes, as quais deveriam ser mais exigentes do que as aplicadas
no resto do Pais, com o objectivo de, em conjunto, contribuirem para melhorar a qualidade

Y Todos os 27 paises membros da Unido Europeia adoptaram as referidas normas, nomeadamente a Franca, a
Alemanha, a Itdlia, a Holanda, Portugal e Espanha.
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do ar e para transformar a grande regido do Delta do Rio das Pérolas numa zona ecoldgica e
de elevada qualidade de vida. O Quadro 5 mostra, ainda, que algumas cidades do Pais
adoptaram a partir de 2005 a 2008 as normas nacionais Il e IV. Neste contexto, para
corresponder ao previsto no «Plano Director para o Reordenamento e Desenvolvimento da
Regido do Delta do Rio das Pérolas (2008-2020)», a DSAT, ao ponderar sobre as clausulas
relativas ao controlo dos gases poluentes a inscrever no Caderno de Encargos, em 2009,
deveria ter tido em consideracdo as normas nacionais sobre as emissdes, a fim de contribuir
para “harmonizar as normas sobre combustiveis para automéveis e embarcacdes, as quais
deveriam ser mais exigentes do que as aplicadas no resto do Pais”.

3.4.2 Opinibes de auditoria

A DSAT chegou a afirmar publicamente que se pretendia promover a “deslocagdo
ecologica” e a “primazia dos transportes publicos” através do “novo modelo dos servigo de
autocarros”. Por outro lado, constava claramente da «Politica Geral de Transito e
Transportes Terrestres de Macau 2010 - 2020», apresentada pela DSAT, em 2009, que o
Governo apostava huma politica de transportes terrestres com baixa emissao de carbono e
de gases poluentes. Assim, a DSAT, como entidade fiscalizadora da prestagéo do servigo de
autocarros, devia ter procurado estabelecer normas reguladoras das emissfes adequadas
para 0s veiculos, com vista a proteccdo da satde da populacéo e dos passageiros.

Em resultado da aquisi¢do do “servigo publico de transportes colectivos rodoviarios de
passageiros”, a DSAT pode e deve exigir aos prestadores do servigo que adquiram veiculos
com padrGes de proteccdo ambiental mais elevados no que se refere ao controlo das
emissdes, para minimizar os impactos negativos no meio ambiente. As pesquisas feitas no
decurso da auditoria revelam que a norma Euro 3 foi generalizadamente aplicada a nivel
internacional e nas regifes vizinhas no periodo de 2000 a 2005, enquanto a generalizacdo
da aplicacdo da norma Euro 4 se verificou até 2009. Ndo obstante aquela situacdo, o
contrato de prestacdo de servicos de autocarros, que vigora pelo longo periodo de 7 anos
(até 2018), apenas exige que os veiculos a adquirir pelos adjudicatarios cumpram a norma
Euro 3. Este requisito constitui um anacronismo relativamente as préaticas internacionais e
demonstra que a DSAT néo actuou de forma proactiva, pois ndo aproveitou a oportunidade
do langcamento do novo modelo de servico de autocarros para acompanhar as tendéncias
internacionais no ambito da proteccdo ambiental, nem tdo-pouco a palavra de ordem
“deslocacdo ecologica” se revé nesta actuacdo da DSAT. Em relacdo aos considerandos
invocados pela DSAT para justificar a adoptacdo da norma Euro 3, a auditoria verificou que
assentam em fundamentos frageis ou, simplesmente, desfasados da realidade. Além do mais,
a DSAT ndo conservou a documentagdo de referéncia utilizada, pelo que nem a prépria
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entidade tutelar nem entidades terceiras podem julgar da razoabilidade da norma adoptada,
nomeadamente nos seguintes aspectos:

1)

@)

(3)

A DSAT determinou que os veiculos seriam retirados da circulagdo com base na
média de idade da frota da operadora. Com essa previsdo, a eventual aplicacéo da
norma Euro 4 ou superior, como condi¢do necessaria na aquisicdo de veiculos,
em nada afectaria a frota existente nas duas concessionarias anteriores,
nomeadamente quanto a eliminacdo imediata dos seus veiculos por nao
satisfazerem os limites das emissoes.

Facto comprovado, parte das gasolineiras locais ja fornecia combustiveis
apropriados para autocarros da norma Euro 4, pelo que a alegada falta de
produtos petroliferos compativeis ndo colhia.

Veiculos compativeis com a norma Euro 4 ja circulavam, de forma generalizada,
na regido vizinha e a nivel internacional, sendo que a transi¢do para a norma
Euro 5 estava em vias de concretizacdo, razdes pelas quais eram infundadas as
davidas quanto a maturidade da respectiva tecnologia.

Importa reiterar que no novo modelo de servico de autocarros, a Administracdo
adquire um servico e, como tal, passa a deter uma posi¢cdo determinante, a qual deve ser
aproveitada para mandar aplicar aos veiculos normas mais rigorosas para limitar as
respectivas emissdes e deste modo alcancar eficazmente os objectivos da politica de
transportes do Governo da RAEM, bem como assegurar uma actuagdo consentanea com o
«Plano Director para o Reordenamento e Desenvolvimento da Regido do Delta do Rio das
Pérolas (2008-2020)», contribuindo assim para a consecu¢do dos objectivos desse projecto
interregional.

3.4.3 Sugestdes de auditoria

A DSAT deve:

(1)

Com base na experiéncia do presente projecto, usar o seu poder de intervencao
em futuros concursos similares de aquisicdo de servigos para, dentro do possivel,
exigir do adjudicatario o cumprimento de normas de emissdes mais ecologicas
para os veiculos, ou fixar outros requisitos mais exigentes para areas relacionadas,
a fim de acompanhar os padrbes internacionalmente adoptados e de elevar a
qualidade do servico;
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(2) Aquando da preparacdao do caderno de encargos e das clausulas do contrato,
definir e aplicar procedimentos rigorosos com vista a recolha e analise de
informacao, bem como da conservacdo da informacéo de referéncia utilizada, a
fim de permitir que a entidade tutelar ou terceiros possam julgar da razoabilidade
das normas definidas.
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Parte IV: Comentarios e sugestdes gerais

De acordo com a apresentacdo no sitio da DSAT, no novo modelo de servico de
autocarros o aumento de duas para trés operadoras veio trazer uma maior competitividade
entre as mesmas. Porém, o mais importante ¢ que o Governo passou a deter uma posicao
determinante, em virtude da aplicacdo de elevados recursos financeiros na aquisicdo do
servigo de transporte de passageiros as operadoras de autocarros, sendo certo, ainda, ainda
que esta aquisicdo permitiu aumentar as frequéncias das carreiras e elevar a qualidade do
servigo prestado, contribuindo assim para a resolver um problema que, ha muito, vinha
afectando a populacdo, isto é, a “dificuldade em viajar de autocarro”.

Para atingir os objectivos do projecto, a DSAT definiu no Caderno de Encargos
clausulas que regulam, de forma clara, as diferentes vertentes do servico, tais como a
frequéncia das carreiras e aplicacdo das penalidades. No entanto, os resultados da auditoria
realizada mostram que a gestdo e a fiscalizacdo exercidas pela DSAT ndo sdo satisfatorias,
nomeadamente: a monitorizacdo das frequéncias das carreiras é deficiente; no processo de
liquidacdo e pagamento do servigco prestado ndo sdo seguidos os procedimentos estabele-
cidos para verificar a realizacdo efectiva das viagens contratadas e ndo ha qualquer meca-
nismo para averiguar as viagens sem qualquer cobranga de tarifas; existe o risco de extravio
de receitas das tarifas pagas em dinheiro; e o processo de escolha de normas reguladoras
das emissdes dos veiculos foi pouco apropriado. Todas as questdes atras referidas criam
obstéculos a execucéo eficaz da reforma do servico de autocarros, principalmente, tendo em
conta que o contrato de prestacdo do servigo tem a duracdo de 7 anos, num montante global
de 4776 milhdes de patacas. Dado que a reforma do servico de autocarros afecta
profundamente a deslocacdo diaria dos cidaddos e envolve investimentos avultados, a
DSAT tem de responder empenhadamente a responsabilidade pela gestdo que lhe foi
atribuida, executando os trabalhos de fiscalizacdo de forma apropriada, pois, s6 desta forma
sera possivel suprir com eficacia a “dificuldade em viajar de autocarro” e assegurar a
aplicacdo adequada dos recursos.

O CA esta ciente de que o novo modelo de servico de autocarros € uma experiéncia
sem precedentes, pois, é a primeira vez que a Administracdo recorre a esta solugédo para
proporcionar servicos de transportes publicos a populagdo. Assim, no inicio da
implementacdo do novo modelo, era inevitavel que surgissem dificuldades, contudo o CA
estd convicto que a DSAT vai conceder a devida importancia as questdes suscitadas e as
sugestdes apresentadas no presente relatério de auditoria e, com base nelas, reforcar e
melhorar os trabalhos de fiscalizagdo. A DSAT havia declarado publicamente que a
adjudicacao do servico de autocarros era como “caminhar no escuro”, razdo pela qual nem
todos os actos praticados obtiveram os resultados desejados, sendo que, entre outros, as

40



normas sancionatorias e o regime de avaliacdo do servico devem ser melhorados. A DSAT
deve, também, rever as medidas de gestdo de modo articulado com as clausulas do contrato
e, caso necessario, proceder a alteracdes de fundo, procurando deste modo assegurar que 0S
elevados recursos publicos dispendidos se traduzam na melhoria efectiva da qualidade do
servigo de transporte por autocarros.
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Parte V: Resposta do sujeito a auditoria
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Anexo 1: Quadro comparativo entre as viagens efectivas
e as fixadas no Caderno de Encargos
referentes as 10 carreiras da amostragem
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6.

Carreira A - Percurso de Ida

Comparagcéo entre as saidas de veiculos fixadas no Caderno de Encargos e as saidas efectivas

Anexo 1-A

Periodo de amostragem: Setembro de 2012 (2.2 a 6.2 feira)

o Ezzngfrfodgesgr:’égfgos 3/9/2012 4/9/2012 5/9/2012 6/9/2012 71912012
noriios g | Freauéncia | NIEO S | BACES | variagioos | SACES | variagiooh | CACES | variagiooh | SACES | Variagiooh | CACES | Variagio %
emics | (minuto) | PR EEENES | o)=@)iga)-1 | RN [ C=BIANL | TG | ©=@)A-1 | o) | CREIAKL | T | ©=@)A)-1
06:05-06:59 9 6 10 66.67% 10 66.67% 9 50.00% 9 50.00% 9 50.00%
06:59-09:59 6 30 31 3.33% 32 6.67% 32 6.67% 31 3.33% 33 10.00%
09:59-12:05 9 14 15 7.14% 21 50.00% 20 42.86% 20 42.86% 20 42.86%
12:05-14:29 6 24 22 -8.33% 27 12.50% 23 -4.17% 25 4.17% 23 -4.17%
14:29-16:26 9 13 20 53.85% 23 76.92% 23 76.92% 23 76.92% 23 76.92%
16:26-19:32 6 31 27 -12.90% 24 -22.58% 27 -12.90% 26 -16.13% 20 -35.48%
19:32-00:02 10 28 33 17.86% 33 17.86% 30 7.14% 33 17.86% 29 3.57%

Total 146 158 8.22% 170 | 16.44% 164 | 12.33% 167 | 14.38% 157 7.53%

. E‘;:j";frfodgesg‘]’;gfgos 10/9/2012 11/9/2012 12/9/2012 13/9/2012 14/9/2012
emico | (minuto) | P EEENES | 0)=@)i(a)-1 | TRV [ CREIAKL | TG | ©=@)A-1 | TR | CEEIAKL | ™ | ©=@)A)-1
06:05-06:59 9 6 9 50.00% 9 50.00% 9 50.00% 9 50.00% 9 50.00%
06:59-09:59 6 30 36 20.00% 35 16.67% 30 0.00% 36 20.00% 34 13.33%
09:59-12:05 9 14 19 35.71% 19 35.71% 18 28.57% 18 28.57% 20 42.86%
12:05-14:29 6 24 26 8.33% 24 0.00% 22 -8.33% 25 4.17% 26 8.33%
14:29-16:26 9 13 21 61.54% 23 76.92% 23 76.92% 23 76.92% 22 69.23%
16:26-19:32 6 31 25 -19.35% 26 -16.13% 26 -16.13% 25 -19.35% 27 -12.90%
19:32-00:02 10 28 30 7.14% 33 17.86% 29 3.57% 30 7.14% 33 17.86%

Total 146 166 | 13.70% 169 | 15.75% 157 7.53% 166 | 13.70% 171 | 17.12%




08

Termos de servigo

1o Cademo dé Encargos 17/9/2012 18/9/2012 19/9/2012 20/9/2012 21/9/2012
v | Frequencia | NUMED 36| BECES | variagiose | R | Variagioos | 2alee | variagiose | o | Variagio% | 2408 | Variagio %
emics | (minuto) | PR EEENES | o)=@)ia)-1 | TRV | C=EIANL | TG | ©=@)A-1 | R | CREIAKL | T | ©=@)A)-1
06:05-06:59 9 6 9 50.00% 9 50.00% 9 50.00% 9 50.00% 9 50.00%
06:59-09:59 6 30 35 16.67% 35 16.67% 35 16.67% 34 13.33% 33 10.00%
09:59-12:05 9 14 18 28.57% 18 2857% 18 28.57% 15 7.14% 17 21.43%
12:05-14:29 6 24 25 417% 24 0.00% 24 0.00% 25 4.17% 24 0.00%
14:29-16:26 9 13 23 76.92% 23 76.92% 23 76.92% 22 69.23% 23 76.92%
16:26-19:32 6 31 24 -22.58% 27 -12.90% 27 -12.90% 22 -29.03% 23 -25.81%
19:32-00:02 10 28 32 14.29% 29 3.57% 32 14.29% 31 10.71% 32 14.29%
Total 146 166 | 13.70% | 165 | 13.01% | 168 | 15.07% | 158 8.22% 161 | 10.27%
o (T:%Efrfodgesgr:’c'g‘r’gos 241912012 25/9/2012 26/9/2012 27/9/2012 28/9/2012
noriins de | Frequencia | D B6 | 8 e | Variaciose | BHERS | Variagio % | SRR | variagiose | HER | Variagio % | SRCES | Variagio %
e | (minuto) | PO B | C=ENA-| TR ©=@NArL | T | ©=ENArL | T ™ | ©=ErA-1| TG | C=ENA-
06:05-06:59 9 6 9 50.00% 9 50.00% 9 50.00% 9 50.00% 9 50.00%
06:59-09:59 6 30 31 3.33% 31 3.33% 36 20.00% 33 10.00% 34 13.33%
09:59-12:05 9 14 14 0.00% 17 21.43% 18 28.57% 18 2857% 19 35.71%
12:05-14:29 6 24 24 0.00% 27 12.50% 27 12.50% 23 4.17% 25 4.17%
14:29-16:26 9 13 22 69.23% 24 84.62% 23 76.92% 24 84.62% 23 76.92%
16:26-19:32 6 31 23 -25.81% 27 -12.90% 27 -12.90% 26 -16.13% 21 -32.26%
19:32-00:02 10 28 28 0.00% 36 28.57% 26 -7.14% 29 3.57% 28 0.00%
Total 146 151 3.42% 171 | 17.12% | 166 | 13.70% | 162 | 10.96% | 159 8.90%

Nota 1: Quadros organizados com base nos dados fornecidos pela DSAT referentes a viagens confirmadas e pagas até Janeiro de 2013.

Nota 2: Conforme consta do Caderno de Encargos, o primeiro minuto de um intervalo horério de servi¢o sobrep8e-se ao Ultimo minuto do intervalo anterior. Em consulta
realizada com a DSAT, esta declarou que qualquer partida ocorrida no minuto sobreposto deve ser incluida no intervalo horario seguinte. Assim, as partidas dos
diversos intervalos horarios de servi¢o foram contabilizadas pelo CA de acordo com a indicagdo da DSAT.

Nota 3: (1) Células delimitadas com linha grossa representam défices de viagens nas horas de ponta.
(2) Células sombreadas representam viagens excedentarias nas horas normais.
(3) Células com valores em italico e em negrito representam nimero total de viagens em conformidade com o fixado no Caderno de Encargos.
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Carreira A - Percurso de Volta

Comparagcéo entre as saidas de veiculos fixadas no Caderno de Encargos e as saidas efectivas

Anexo 1-A

Periodo de amostragem: Setembro de 2012 (2.2 a 6.2 feira)

Termos de servigo

no Caderno de Encargos 3/9/2012 4/9/2012 5/9/2012 6/9/2012 7/9/2012
norarios de | Frequencia | D | pecivas | Variacaode | gl | variagaoos | i | Variagiose | (i | variagioe | glutl | Variagao o
sorvico | minuto) | P B |©=ENA-L| TR [ ©=EYA-L| T e [ ©=EYAL| T g™ [(C=BIA-L| ™5 g™ [(©=E)(A-L
06:40-07:16 9 4 7 75.00% 6 50.00% 7 75.00% 7 75.00% 6 50.00%
07:16-09:58 6 27 21 -22.22% 29 7.41% 26 -3.70% 24 -11.11% 23 -14.81%
09:58-12:04 9 14 14 0.00% 18 28.57% 19 35.71% 18 28.57% 17 21.43%
12:04-14:28 6 24 21 -12.50% 28 16.67% 24 0.00% 26 8.33% 25 4.17%
14:28-16:25 9 13 18 38.46% 20 53.85% 22 69.23% 23 76.92% 22 69.23%
16:25-19:25 6 30 32 6.67% 29 -3.33% 29 -3.33% 27 -10.00% 28 -6.67%
19:25-23:45 10 27 32 18.52% 31 14.81% 31 14.81% 31 14.81% 29 7.41%
Total 139 145 4.32% 161 15.83% 158 13.67% 156 12.23% 150 7.91%
. I:‘;:jrgfrfodgesg‘]’;g?gos 10/9/2012 11/9/2012 12/9/2012 13/9/2012 14/9/2012
Intgryalos Frequéncia Nume_ro de Saiqas Variacao % Saidas Variacdo % SaiQas Variacao % Saidas Variacdo % SaiQas Variacao %
hosr:rr\ll?gode (mqinuto) pa(r)tol\()jas efe(cg)vas (C)=(B(§/(A)—1 efe(cg)vas (C)=(B§/(A)-1 efe(cg)vas (C):(B(il(A)—l efe(cél)vas (C)=(B§/(A)-1 efeézél)vas (C):(B(il(A)—l
06:40-07:16 9 4 6 50.00% 6 50.00% 6 50.00% 6 50.00% 6 50.00%
07:16-09:58 6 27 28 3.70% 28 3.70% 22 -18.52% 26 -3.70% 25 -7.41%
09:58-12:04 9 14 19 35.71% 19 35.71% 16 14.29% 16 14.29% 19 35.71%
12:04-14:28 6 24 25 4.17% 24 0.00% 22 -8.33% 25 4.17% 26 8.33%
14:28-16:25 9 13 20 53.85% 21 61.54% 22 69.23% 22 69.23% 22 69.23%
16:25-19:25 6 30 30 0.00% 29 -3.33% 29 -3.33% 31 3.33% 32 6.67%
19:25-23:45 10 27 30 11.11% 31 14.81% 29 7.41% 29 7.41% 31 14.81%
Total 139 158 13.67% 158 13.67% 146 5.04% 155 11.51% 161 15.83%
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Termos de servigo

1o Cademo de Encargos 17/9/2012 18/9/2012 19/9/2012 20/9/2012 21/9/2012
noriios ge | Freauéncia | NSO | BACES | variagioos | SACES | variagiooh | CACES | variagiooh | SACES | Variagiooh | CACES | Variagio %
oo | (minuto) | PSS | SRS cp=(yia)-L | G | ©=BIAKL| TG | ©=@IAKL| TR | =@ | TR | ©=@)A)-1
06:40-07:16 9 4 5 25.00% 6 50.00% 5 25.00% 6 50.00% 6 50.00%
07:16-09:58 6 27 28 3.70% 24 -11.11% 29 7.41% 26 -3.70% 26 -3.70%
09:58-12:04 9 14 20 42.86% 17 21.43% 17 21.43% 18 28.57% 16 14.29%
12:04-14:28 6 24 25 4.17% 23 4.17% 24 0.00% 24 0.00% 24 0.00%
14:28-16:25 9 13 20 53.85% 22 69.23% 22 69.23% 21 61.54% 21 61.54%
16:25-19:25 6 30 29 -3.33% 30 0.00% 32 6.67% 29 -3.33% 30 0.00%
19:25-23:45 10 27 32 18.52% 29 7.41% 31 14.81% 28 3.70% 30 11.11%

Total 139 159 | 14.39% 151 8.63% 160 | 15.11% 152 9.35% 153 | 10.07%

. Eg;";fﬁodgesgr‘]’c'g‘r’gos 24/9/2012 25/9/2012 26/9/2012 27/9/2012 28/9/2012
ien | (minuto) | PR SRR  cp=a)L | TG | ©=BIAKL| TG | C=@IAKL| TR | =@l | TR | =)
06:40-07:16 9 4 6 50.00% 6 50.00% 5 25.00% 6 50.00% 5 25.00%
07:16-09:58 6 27 19 -29.63% 20 -25.93% 27 0.00% 26 -3.70% 28 3.70%
09:58-12:04 9 14 19 35.71% 19 35.71% 19 35.71% 17 21.43% 16 14.29%
12:04-14:28 6 24 23 4.17% 26 8.33% 26 8.33% 24 0.00% 24 0.00%
14:28-16:25 9 13 21 61.54% 22 69.23% 23 76.92% 21 61.54% 17 30.77%
16:25-19:25 6 30 28 -6.67% 32 6.67% 29 -3.33% 31 3.33% 26 -13.33%
19:25-23:45 10 27 29 7.41% 32 18.52% 28 3.70% 29 7.41% 28 3.70%

Total 139 145 4.32% 157 | 12.95% 157 | 12.95% 154 | 10.79% 144 3.60%

Nota 1: Quadros organizados com base nos dados fornecidos pela DSAT referentes a viagens confirmadas e pagas até Janeiro de 2013.

Nota 2: Conforme consta do Caderno de Encargos, o primeiro minuto de um intervalo horério de servigco sobrepde-se ao Ultimo minuto do intervalo anterior. Em consulta
realizada com a DSAT, esta declarou que qualquer partida ocorrida no minuto sobreposto deve ser incluida no intervalo horario seguinte. Assim, as partidas dos
diversos intervalos horarios de servigo foram contabilizadas pelo CA de acordo com a indicagdo da DSAT.

Nota 3: (1) Células delimitadas com linha grossa representam défices de viagens nas horas de ponta.
(2) Células sombreadas representam viagens excedentarias nas horas normais.
(3) Células com valores em italico e em negrito representam nimero total de viagens em conformidade com o fixado no Caderno de Encargos.
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Carreira B - Percurso de Ida

Comparagcéo entre as saidas de veiculos fixadas no Caderno de Encargos e as saidas efectivas

Anexo 1-B

Periodo de amostragem: Setembro de 2012 (2.2 a 6.2 feira)

EIS LSS 3/9/2012 4/9/2012 5/9/2012 6/9/2012 7/9/2012
no Caderno de Encargos
norarios ge. | Frequencia | N MED A | BELes | Variagio o | SAUES | Variacio % | eH® | Variagdo% | SRC° | Variagio% | SALES | Variagio %
: minuto C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1
o | (minuto) | PAOSES | EIENES | c)=(Bli(a)-1 | IRV | C0=BIAKL| TR | @=L | TG | @)A1 | T | (C)=E))
06:05-09:15 10 19 32 68.42% 32 68.42% 30 57.89% 27 42.11% 29 52.63%
09:15-19:15 12 50 55 10.00% 53 6.00% 53 6.00% 52 4.00% 52 4.00%
19:15-23:45 15 19 18 -5.26% 21 10.53% 19 0.00% 18 -5.26% 19 0.00%
Total 88 105 | 19.32% 106 | 20.45% 102 | 15.91% 97 10.23% 100 | 13.64%
Termos de servico 10/9/2012 11/9/2012 12/9/2012 13/9/2012 14/9/2012
no Caderno de Encargos
norarios ge | Frequencia | N ED (6 | B8 e | Variagio % | AU | Variacio% | eHCe0 | Variagio% | R0 | Variagio% | SALES | Variagio %
: minuto C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1
omico | (minuto) | PP EEENES | ©)=@)ia)-1 | TR | C=@IANL | T | ©=@)a)-1| TG | =@ | T | ©=6E)w
06:05-09:15 10 19 27 42.11% 26 36.84% 27 42.11% 28 47.37% 31 63.16%
09:15-19:15 12 50 52 4.00% 51 2.00% 51 2.00% 54 8.00% 54 8.00%
19:15-23:45 15 19 21 10.53% 19 0.00% 21 10.53% 19 0.00% 19 0.00%
Total 88 100 | 13.64% 96 9.09% 99 12.50% 101 14.77% 104 | 18.18%
o 6l s 17/9/2012 18/9/2012 19/9/2012 20/9/2012 21/9/2012
no Caderno de Encargos
noririos ge. | Frequencia | N ED (6 | BEees | Variagio o | SAUES | Variacio % | eHe0 | Variagio% | RC° | Variagio% | pALES | Variagio %
: minuto C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1
iea | (minuto) | PR SRS cp=@ia)L | TG | ©=@IAKL | TG | ©=EIAKL| TG | CFEIArL| TR | =@
06:05-09:15 10 19 26 36.84% 27 42.11% 25 31.58% 23 21.05% 29 52.63%
09:15-19:15 12 50 50 0.00% 52 4.00% 52 4.00% 50 0.00% 52 4.00%
19:15-23:45 15 19 19 0.00% 19 0.00% 19 0.00% 19 0.00% 19 0.00%
Total 88 95 7.95% 98 11.36% 96 9.09% 92 4.55% 100 | 13.64%
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Termos de servigo

24/9/2012 25/9/2012 26/9/2012 27/9/2012 28/9/2012
no Caderno de Encargos
: minuto C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1
servico | (minuto) | P B | CFEIA-L| "™ | ©=EIAKL| "™ | (©=BYAKL| T g™ | ©=B)A-L| ™ ™ | C)=B)(A)
06:05-09:15 10 19 28 47.37% 30 57.89% 29 52.63% 28 47.37% 28 47.37%
09:15-19:15 12 50 47 -6.00% 55 10.00% 51 2.00% 51 2.00% 54 8.00%
19:15-23:45 15 19 19 0.00% 21 10.53% 18 -5.26% 19 0.00% 19 0.00%
Total 88 94 6.82% 106 20.45% 98 11.36% 98 11.36% 101 14.77 %
Nota 1:

Nota 2:

Quadros organizados com base nos dados fornecidos pela DSAT referentes a viagens confirmadas e pagas até Janeiro de 2013.

Conforme consta do Caderno de Encargos, o primeiro minuto de um intervalo horario de servico sobrepde-se ao Ultimo minuto do intervalo anterior. Em consulta

realizada com a DSAT, esta declarou que qualquer partida ocorrida no minuto sobreposto deve ser incluida no intervalo horério seguinte. Assim, as partidas dos
diversos intervalos horarios de servi¢o foram contabilizadas pelo CA de acordo com a indicacdo da DSAT.

Nota 3:

(1) Células sombreadas representam viagens excedentarias nas horas normais.

(2) Células com valores em italico e em negrito representam nimero total de viagens em conformidade com o fixado no Caderno de Encargos.




G8

Carreira B - Percurso de Volta

Comparacdo entre as saidas de veiculos fixadas no Caderno de Encargos e as saidas efectivas

Anexo 1-B

Periodo de amostragem: Setembro de 2012 (2.2 a 6.2 feira)
EIS LSS 3/9/2012 4/9/2012 5/9/2012 6/9/2012 7/9/2012
no Caderno de Encargos
noririos ge. | Frequencia | N MED A | BeLee | Variagio o | SAUES | Variacio % | eH® | Variagdo% | SRC° | Variagio% | SALES | Variagio %
: minuto C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1
o | (minuto) | PAOSES | EIENES  c)=(Bli(a)-1 | STV | C0=BIAKL| TR | @=L | TG | @)A1 | T | (C)=E))
06:05-07:05 15 4 7 75.00% 7 75.00% 7 75.00% 7 75.00% 6 50.00%
07:05-19:05 12 60 75 25.00% 74 23.33% 72 20.00% 69 15.00% 69 15.00%
19:05-00:05 15 21 20 -4.76% 22 4.76% 18 -14.29% 20 -4.76% 20 -4.76%
Total 85 102 | 20.00% 103 | 21.18% 97 14.12% 96 12.94% 95 11.76%
Termos de servico 10/9/2012 11/9/2012 12/9/2012 13/9/2012 14/9/2012
no Caderno de Encargos
noririos ge | Frequencia | N MED (6 | B8 e | Variagio % | AU | Variacio % | HCe0 | Variagdo% | oRC° | Variagio% | SALES | Variagio %
: minuto C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1
omico | (minuto) | PP EEENES | ©)=@)ia)-1 | TR [ C=@IANL | T | ©=@)a)-1| TG | =@ | T | ©=6E)w
06:05-07:05 15 4 7 75.00% 7 75.00% 7 75.00% 7 75.00% 7 75.00%
07:05-19:05 12 60 73 21.67% 68 13.33% 69 15.00% 76 26.67% 76 26.67%
19:05-00:05 15 21 22 4.76% 20 -4.76% 23 9.52% 19 -9.52% 21 0.00%
Total 85 102 | 20.00% 95 11.76% 99 16.47% 102 | 20.00% 104 | 22.35%
o 6l s 17/9/2012 18/9/2012 19/9/2012 20/9/2012 21/9/2012
no Caderno de Encargos
noririos ge. | Frequencia | N ED (6 | BEee | Variagio o | SAUES | Variaco % | eHe0 | Variagio% | RC° | Variagio% | pALES | Variagio %
: minuto C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1
ien | (minuo) | PSRN cp=@ia)L | TG | ©=@IAKL | TG | ©=EIAKL| TG | CFEIAKL| TR | =@
06:05-07:05 15 4 7 75.00% 7 75.00% 7 75.00% 6 50.00% 7 75.00%
07:05-19:05 12 60 67 11.67% 73 21.67% 70 16.67% 65 8.33% 72 20.00%
19:05-00:05 15 21 21 0.00% = 9.52% 17 -19.05% 21 0.00% 20 -4.76%
Total 85 95 11.76% 103 | 21.18% 94 10.59% 92 8.24% 99 16.47%
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Termos de servigo

24/9/2012 25/9/2012 26/9/2012 27/9/2012 28/9/2012
no Caderno de Encargos
: C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1
Servico A) B | CFEIA-L| "™ | C=EIAKL| " g™ | (©=BYAKL| T g™ | ©=B)YA-L| ™ ™ | C)=B)(A)
06:05-07:05 4 7 75.00% 7 75.00% 7 75.00% 8 100.00% 8 100.00%
07:05-19:05 60 68 13.33% 75 25.00% 75 25.00% 74 23.33% 76 26.67%
19:05-00:05 21 21 0.00% 23 9.52% 21 0.00% 20 -4.76% 22 4.76%
Total 85 96 12.94% 105 23.53% 103 21.18% 102 20.00% 106 24.71%
Nota 1:

Nota 2:

Quadros organizados com base nos dados fornecidos pela DSAT referentes a viagens confirmadas e pagas até Janeiro de 2013.

Conforme consta do Caderno de Encargos, o primeiro minuto de um intervalo horario de servico sobrepde-se ao Ultimo minuto do intervalo anterior. Em consulta

realizada com a DSAT, esta declarou que qualquer partida ocorrida no minuto sobreposto deve ser incluida no intervalo horario seguinte. Assim, as partidas dos
diversos intervalos horarios de servi¢o foram contabilizadas pelo CA de acordo com a indicacdo da DSAT.

Nota 3:

(1) Células sombreadas representam viagens excedentarias nas horas normais.

(2) Células com valores em italico e em negrito representam nimero total de viagens em conformidade com o fixado no Caderno de Encargos.
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Carreira C - Percurso de Ida

Comparacao entre as saidas de veiculos fixadas no Caderno de Encargos e as saidas efectivas

Anexo 1-C

Periodo de amostragem: Setembro de 2012 (2.2 a 6.2 feira)

Termos de servigo

o Caderno de Encargos 3/9/2012 4/9/2012 5/9/2012 6/9/2012 71912012
revion | (minuto) | PSS SRS cp=(yia)-L | TGN | ©=BIAKL| G | ©)=@IAKL| TR | =@ | TR | ©=@)A)-1
06:15-06:55 8 5 8 60.00% 8 60.00% 6 20.00% 7 40.00% 8 60.00%
06:55-08:55 6 20 16 -20.00% 17 -15.00% 17 -15.00% 19 -5.00% 16 -20.00%
08:55-11:35 8 20 19 -5.00% 18 -10.00% 18 -10.00% 18 -10.00% 21 5.00%
11:35-13:35 6 20 19 -5.00% 18 -10.00% 20 0.00% 19 -5.00% 20 0.00%
13:35-15:35 8 15 17 13.33% 18 20.00% 18 20.00% 17 13.33% 19 26.67%
15:35-20:05 6 45 36 -20.00% 31 -31.11% 33 -26.67% 30 -33.33% 32 -28.89%
20:05-00:05 8 31 28 -9.68% 25 -19.35% 29 -6.45% 25 -19.35% 26 -16.13%
Total 156 143 -8.33% 135 -13.46% 141 -9.62% 135 ~13.46% 142 8.97%
. E‘;:j";frfodgesgr‘]’;gfgos 10/9/2012 11/9/2012 12/9/2012 13/9/2012 14/9/2012
e | (minuto) | PEAES | SN =)L | G | ©=BIAKL| TG | C=@IAKL| TR | =@ | TR | =)
06:15-06:55 8 5 6 20.00% 8 60.00% 6 20.00% 6 20.00% 8 60.00%
06:55-08:55 6 20 17 -15.00% 15 -25.00% 17 -15.00% 15 -25.00% 17 -15.00%
08:55-11:35 8 20 16 -20.00% 19 -5.00% 18 -10.00% 15 -25.00% 20 0.00%
11:35-13:35 6 20 17 -15.00% 18 -10.00% 14 -30.00% 17 -15.00% 21 5.00%
13:35-15:35 8 15 16 6.67% 19 26.67% 20 33.33% 19 26.67% 19 26.67%
15:35-20:05 6 45 32 -28.89% 32 -28.89% 32 -28.89% 29 -35.56% 28 -37.78%
20:05-00:05 8 31 25 -19.35% 28 -9.68% 28 -9.68% 26 -16.13% 26 -16.13%
Total 156 129 17.31% 139 -10.90% 135 “13.46% 127 -18.59% 139 -10.90%
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Termos de servigo

o Caderno de Encargos 17/9/2012 18/9/2012 19/9/2012 20/9/2012 21/9/2012
oo | (minuto) | PESES | SRS cp=(yia)-L | TGN | ©=BIAKL| G | ©)=@IAKL| TR | =@ | TR | ©=@)A)-1
06:15-06:55 8 5 8 60.00% 6 20.00% 6 20.00% 7 40.00% 6 20.00%
06:55-08:55 6 20 15 -25.00% 18 -10.00% 15 -25.00% 14 -30.00% 17 -15.00%
08:55-11:35 8 20 19 -5.00% 20 0.00% 18 -10.00% 14 -30.00% 20 0.00%
11:35-13:35 6 20 15 -25.00% 17 -15.00% 18 -10.00% 15 -25.00% 15 -25.00%
13:35-15:35 8 15 17 13.33% 18 20.00% 16 6.67% 15 0.00% 17 13.33%
15:35-20:05 6 45 29 -35.56% 30 -33.33% 31 -31.11% 26 -42.22% 27 -40.00%
20:05-00:05 8 31 29 -6.45% 26 -16.13% 24 -22.58% 27 -12.90% 28 -9.68%

Total 156 132 -15.38% 135 -13.46% 128 -17.95% 118 24.36% 130 -16.67%

. Eg;";fﬁodgesg‘]’c'g?gos 24/9/2012 25/9/2012 26/9/2012 27/9/2012 28/9/2012
oriios ge. | Freauéncia | MO | BECES | variagioon | SRCES | variagioos | SRCES | variagiooh | SRCES | Variaghooh | SACES | Variagio %
ien | (minuto) | PR SRR | cp=Ba)L | TG | ©=BIAKL| TG | C=EIAKL| TR | =@ | TR | =)
06:15-06:55 8 5 8 60.00% 7 40.00% 8 60.00% 8 60.00% 9 80.00%
06:55-08:55 6 20 15 -25.00% 17 -15.00% 18 -10.00% 15 -25.00% 15 -25.00%
08:55-11:35 8 20 18 -10.00% 18 -10.00% 22 10.00% 13 -35.00% 20 0.00%
11:35-13:35 6 20 17 -15.00% 16 -20.00% 19 -5.00% 14 -30.00% 23 15.00%
13:35-15:35 8 15 18 20.00% 19 26.67% 20 33.33% 15 0.00% 16 6.67%
15:35-20:05 6 45 32 -28.89% 28 -37.78% 33 -26.67% 28 -37.78% 29 -35.56%
20:05-00:05 8 31 32 3.23% 29 -6.45% 29 -6.45% 30 -3.23% 26 -16.13%

Total 156 140 -10.26% 134 “14.10% 149 ~4.49% 123 21.15% 138 “11.54%

Nota 1: Quadros organizados com base nos dados fornecidos pela DSAT referentes a viagens confirmadas e pagas até Janeiro de 2013.

Nota 2: Conforme consta do Caderno de Encargos, o primeiro minuto de um intervalo horério de servigco sobrepde-se ao Ultimo minuto do intervalo anterior. Em consulta
realizada com a DSAT, esta declarou que qualquer partida ocorrida no minuto sobreposto deve ser incluida no intervalo horério seguinte. Assim, as partidas dos
diversos intervalos horarios de servigo foram contabilizadas pelo CA de acordo com a indicacdo da DSAT.

Nota 3: (1) Células delimitadas com linha grossa representam défices de viagens nas horas de ponta.
(2) Células sombreadas representam viagens excedentarias nas horas normais.
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Carreira C - Percurso de Volta

Comparagcéo entre as saidas de veiculos fixadas no Caderno de Encargos e as saidas efectivas

Anexo 1-C

Periodo de amostragem: Setembro de 2012 (2.2 a 6.2 feira)

Termos de servico

3/9/2012 4/9/2012 5/9/2012 6/9/2012 7/9/2012
no Caderno de Encargos
norarios ge | Frequencia | N MED A | BRLeS | Variagio o | SAUES | Variacio % | eH®0 | Variagdo% | SRC° | Variagio% | SALES | Variagio %
: minuto C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1
s | (minuo) | PR SR )= eliga)-1 | TGN | ©=@IANL| T | ©=Ba)-1 | Y | =@l | G | ©=@NA)
06:15-15:27 8 69 78 13.04% 78 13.04% 83 20.29% 81 17.39% 84 21.74%
15:27-20:33 6 51 41 -19.61% 36 -29.41% 40 -21.57% 34 -33.33% 36 -29.41%
20:33-00:09 8 28 25 -10.71% 21 -25.00% 24 -14.29% 21 -25.00% 22 -21.43%
Total 148 144 -2.70% 135 -8.78% 147 -0.68% 136 -8.11% 142 -4.05%
Termos de servigo 10/9/2012 11/9/2012 12/9/2012 13/9/2012 14/9/2012
no Caderno de Encargos
noririos ge | Frequencia | N ED (6 | B8 ee | Variagio 6 | CAUES | Variacio% | eHCe0 | Variagdo% | RC° | Variagio% | SALES | Variagio %
: minuto C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1
e | (minuo) | PR SRSy | TR | ©=@IAKL | TG ™ | ©=EIAKL| TG | CFEIArL| TR | =@
06:15-15:27 8 69 78 13.04% 82 18.84% 75 8.70% 74 7.25% 88 27.54%
15:27-20:33 6 51 35 -31.37% 36 -29.41% 36 -29.41% 36 -29.41% 33 -35.29%
20:33-00:09 8 28 25 -10.71% 19 -32.14% 24 -14.29% 21 -25.00% 23 -17.86%
Total 148 138 -6.76% 137 -7.43% 135 -8.78% 131 11.49% 144 2.70%
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Termos de servico

17/9/2012

18/9/2012 19/9/2012 20/9/2012 21/9/2012
no Caderno de Encargos
r:g:gn/;;%se Frequéncia Ngg:teiij:lge efseilt%; Variacao % e]‘se€23325 Variacao % efSe?:It(:\a}Zs Variacao % efsegﬂtoilsz\s Variacdo % efSea(L:It?\a;Zs Variacao %
- minuto CO)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1
servico | (minuto) | 0 ® | ©=BNAL| TR [ ©=EYA-L| T E™ | ©=EYA-L| T g™ [(C=EIA-L| ™5™ [(©=B)(A)
06:15-15:27 8 69 79 14.49% 81 17.39% 73 5.80% 67 -2.90% 80 15.94%
15:27-20:33 6 51 37 -27.45% 35 -31.37% 37 -27.45% 33 -35.29% 32 -37.25%
20:33-00:09 8 28 24 -14.29% 22 -21.43% 21 -25.00% 20 -28.57% 23 -17.86%
Total 148 140 -5.41% 138 -6.76% 131 -11.49% 120 -18.92% 135 -8.78%
USTLESEIEES Vil 24/9/2012 25/9/2012 26/9/2012 27/9/2012 28/9/2012
no Caderno de Encargos
norariosde | Freauencia | "TEO | pecives | Yaracao% | oo | variagioge | (B | Variagiode | gluR | Variagiose | cFLR | Variagao o
- minuto C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1
servico | (minuto) | 0 ® | ©=BNAL| TR [ ©=EYA-L| T E™ | ©=EYA-L| T g™ [(C=EIA-L| ™5™ [(©=B)((A)
06:15-15:27 8 69 80 15.94% 77 11.59% 88 27.54% 64 -7.25% 85 23.19%
15:27-20:33 6 51 35 -31.37% 36 -29.41% 38 -25.49% 29 -43.14% 36 -29.41%
20:33-00:09 8 28 25 -10.71% 24 -14.29% 27 -3.57% 26 -7.14% 24 -14.29%
Total 148 140 -5.41% 137 -7.43% 153 3.38% 119 -19.59% 145 -2.03%

Nota 1: Quadros organizados com base nos dados fornecidos pela DSAT referentes a viagens confirmadas e pagas até Janeiro de 2013.

Nota 2: Conforme consta do Caderno de Encargos, o primeiro minuto de um intervalo horario de servigo sobrepde-se ao Ultimo minuto do intervalo anterior. Em consulta
realizada com a DSAT, esta declarou que qualquer partida ocorrida no minuto sobreposto deve ser incluida no intervalo horario seguinte. Assim, as partidas dos
diversos intervalos horarios de servi¢o foram contabilizadas pelo CA de acordo com a indicagdo da DSAT.

Nota 3: (1) Células delimitadas com linha grossa representam défices de viagens nas horas de ponta.
(2) Células sombreadas representam viagens excedentarias nas horas normais.

(3) Células com valores em italico e em negrito representam nimero total de viagens em conformidade com o fixado no Caderno de Encargos.
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Carreira D - Percurso Circular

Comparacdo entre as saidas de veiculos fixadas no Caderno de Encargos e as saidas efectivas

Anexo 1-D

Periodo de amostragem: Setembro de 2012 (2.2 a 6.2 feira)

Termos de servigo

o Caderno de Encargos 3/9/2012 4/9/2012 5/9/2012 6/9/2012 71912012
noriios ge | Freauéncia | NIEO S | BACES | variagioos | SACES | variagiooh | SACES | variagiooh | SACES | variagiooh | CACES | Variagio %
revion | (minuto) | PSS SRS cp=(yia)-L | TGN | ©=BIAKL| G | ©)=@IAKL| TR | =@ | TR | ©=@)A)-1
06:02-06:42 8 5 6 20.00% 7 40.00% 6 20.00% 6 20.00% 5 0.00%
06:42-09:02 4 35 19 -45.71% 18 -48.57% 22 -37.14% 21 -40.00% 19 -45.71%
09:02-11:02 8 15 13 -13.33% 20 33.33% 14 -6.67% 17 13.33% 15 0.00%
11:02-13:32 6 25 23 -8.00% 23 -8.00% 19 ~24.00% 20 ~20.00% 21 ~16.00%
13:32-15:32 8 15 17 13.33% 16 6.67% 15 0.00% 16 6.67% 15 0.00%
15:32-20:32 4 75 37 -50.67% 37 -50.67% 32 -57.33% 31 -58.67% 24 -68.00%
20:32-23:52 10 21 20 -4.76% 24 14.29% 23 9.52% 23 9.52% 20 -4.76%

Total 191 135 229.32% 145 -24.08% 131 -31.41% 134 -29.84% 119 -37.70%

. -(I;Zl;jn;?rfodgesg:gg?gos 10/9/2012 11/9/2012 12/9/2012 13/9/2012 14/9/2012
norios e | Freauéncia | NIEO S | BACES | variagioos | SACES | variagioos | CACES | variagiooh | SACES | variagiooh | CACES | Variagio %
oo | (minuto) | PSS SIS cp=a)-L | TGN | (©=BIAKL| TG | C)=EIAKL| TG | =@l | TR | =)
06:02-06:42 8 5 6 20.00% 6 20.00% 7 40.00% 6 20.00% 6 20.00%
06:42-09:02 4 35 25 -28.57% 21 -40.00% 20 -42.86% 20 -42.86% 20 -42.86%
09:02-11:02 8 15 17 13.33% 16 6.67% 15 0.00% 15 0.00% 16 6.67%
11:02-13:32 6 25 23 -8.00% 20 ~20.00% 18 -28.00% 20 ~20.00% 21 ~16.00%
13:32-15:32 8 15 15 0.00% 13 -13.33% 15 0.00% 16 6.67% 15 0.00%
15:32-20:32 4 75 32 -57.33% 34 -54.67% 29 -61.33% 30 -60.00% 27 -64.00%
20:32-23:52 10 21 20 -4.76% 20 -4.76% 17 -19.05% 20 -4.76% 21 0.00%

Total 191 138 -27.75% 130 -31.94% 121 -36.65% 127 -33.51% 126 -34.03%




6

Termos de servigo

o Caderno de Encargos 17/9/2012 18/9/2012 19/9/2012 20/9/2012 21/9/2012
noriios g | Freauéncia | NIEO S | BACES | variagioos | SACES | variagiooh | CACES | variagiooh | SACES | Variagiooh | CACES | Variagio %
oo | (minuto) | PSS SRS cp=(yia)-L | TGN | ©=BIAKL| TG | ©)=@IAKL| TR | =@l | TR | ©=@)A)-1
06:02-06:42 8 5 6 20.00% 6 20.00% 5 0.00% 6 20.00% 6 20.00%
06:42-09:02 4 35 21 -40.00% 19 -45.71% 18 -48.57% 18 -48.57% 21 -40.00%
09:02-11:02 8 15 14 -6.67% 15 0.00% 14 -6.67% 16 6.67% 15 0.00%
11:02-13:32 6 25 17 -32.00% 20 ~20.00% 19 ~24.00% 21 -16.00% 21 -16.00%
13:32-15:32 8 15 14 6.67% 15 0.00% 13 -13.33% 15 0.00% 15 0.00%
15:32-20:32 4 75 27 -64.00% 30 -60.00% 28 -62.67% 30 -60.00% 27 -64.00%
20:32-23:52 10 21 17 -19.05% 21 0.00% 15 -28.57% 20 -4.76% 21 0.00%
Total 191 116 239.27% 126 ~34.03% 112 ~41.36% 126 -34.03% 126 ~34.03%
o Ezzngfﬁodgesgr:’c'g‘r’gos 24/9/2012 25/9/2012 26/9/2012 27/9/2012 28/9/2012
noriins de | Frequencia | TR B6 | 8 oee | Variaciose | BHEES | Variagio o | SRR | variagiose | cHER | Variagio % | SRCES | Variagio %
wemico | (minuto) | P @ | ©=@NArL T @A | T | C=EIArL | TR | CF@IA- | TR | =@
06:02-06:42 8 5 6 20.00% 6 20.00% 6 20.00% 6 20.00% 5 0.00%
06:42-09:02 4 35 19 -45.71% 16 -54.29% 20 -42.86% 18 -48.57% 21 -40.00%
09:02-11:02 8 15 15 0.00% 17 13.33% 15 0.00% 13 -13.33% 15 0.00%
11:02-13:32 6 25 21 -16.00% 20 ~20.00% 19 ~24.00% 17 -32.00% 20 ~20.00%
13:32-15:32 8 15 16 6.67% 16 6.67% 15 0.00% 15 0.00% 15 0.00%
15:32-20:32 4 75 29 -61.33% 31 -58.67% 31 -58.67% 29 -61.33% 28 -62.67%
20:32-23:52 10 21 22 4.76% 67 4.76% 19 -9.52% 19 -9.52% % 4.76%
Total 101 128 -32.98% 128 -32.98% 125 -34.55% 117 -38.74% 126 -34.03%

Nota 1: Quadros organizados com base nos dados fornecidos pela DSAT referentes a viagens confirmadas e pagas até Janeiro de 2013.

Nota 2: Conforme consta do Caderno de Encargos, o primeiro minuto de um intervalo horario de servigco sobrepde-se ao Ultimo minuto do intervalo anterior. Em consulta
realizada com a DSAT, esta declarou que qualquer partida ocorrida no minuto sobreposto deve ser incluida no intervalo horario seguinte. Assim, as partidas dos
diversos intervalos horarios de servico foram contabilizadas pelo CA de acordo com a indicacdo da DSAT.

Nota 3: (1) Células delimitadas com linha grossa representam défices de viagens nas horas de ponta.
(2) Células sombreadas representam viagens excedentarias nas horas normais.
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Carreira E - Percurso Circular

Comparagcéo entre as saidas de veiculos fixadas no Caderno de Encargos e as saidas efectivas

Anexo 1-E

Periodo de amostragem: Setembro de 2012 (2.2 a 6.2 feira)

Termos de servigo

no Caderno de Encargos 3/9/2012 4/9/2012 5/9/2012 6/9/2012 7/9/2012

servico | (minuo) | P B | CFEIA-L TG | C=EIAKL| "™ | (©=BYANL| T g™ | ©=BYANL| ™ ™ | C=@)(A)-1
06:15-07:03 6 8 10 25.00% 10 25.00% 10 25.00% 10 25.00% 10 25.00%
07:03-09:03 4 30 28 -6.67% 28 -6.67% 28 -6.67% 28 -6.67% 28 -6.67%
09:03-11:03 8 15 19 26.67% 20 33.33% 20 33.33% 20 33.33% 20 33.33%
11:03-13:33 6 25 30 20.00% 28 12.00% 30 20.00% 29 16.00% 30 20.00%
13:33-15:57 8 18 27 50.00% 25 38.89% 27 50.00% 27 50.00% 27 50.00%
15:57-20:07 5 50 38 -24.00% 41 -18.00% 41 -18.00% 40 -20.00% 35 -30.00%
20:07-00:07 10 25 26 4.00% 28 12.00% 28 12.00% 28 12.00% 28 12.00%

Total 171 178 4.09% 180 5.26% 184 7.60% 182 6.43% 178 4.09%

UM I 10/9/2012 11/9/2012 12/9/2012 13/9/2012 14/9/2012

no Caderno de Encargos

Intervalos ~ .| Nimero de | Saidas L Saidas . Saidas L Saidas L Saidas L
horérios de Frequenua partidas | efectivas Velrlagao % efectivas Va_rlagao % efectivas Veirlagao % efectivas Va_rlagao % efectivas Vfirlagao %
servico | (Minuto) | P B | OFBNAL " g™ [ C=EIA)T| ™ | ©=BJAKL| " g™ [(C=@NA)-L| ™ 5™ | (©)=(B)(A)1
06:15-07:03 6 8 10 25.00% 9 12.50% 10 25.00% 10 25.00% 10 25.00%
07:03-09:03 4 30 28 -6.67% 28 -6.67% 28 -6.67% 28 -6.67% 28 -6.67%
09:03-11:03 8 15 20 33.33% 20 33.33% 11 -26.67% 20 33.33% 20 33.33%
11:03-13:33 6 25 30 20.00% 30 20.00% 30 20.00% 29 16.00% 30 20.00%
13:33-15:57 8 18 27 50.00% 27 50.00% 27 50.00% 27 50.00% 27 50.00%
15:57-20:07 5 50 41 -18.00% 41 -18.00% 41 -18.00% 41 -18.00% 41 -18.00%
20:07-00:07 10 25 28 12.00% 26 4.00% 28 12.00% 28 12.00% 27 8.00%

Total 171 184 7.60% 181 5.85% 175 2.34% 183 7.02% 183 7.02%
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Termos de servigo

17/9/2012 18/9/2012 19/9/2012 20/9/2012 21/9/2012

no Caderno de Encargos
oriins de | Frequencia | TR 86 | e e | Variacdose | BHEES | Variagio % | S8R | variagiose | R | Variagio % | SACES | Variagdo %
emics | (minuto) | PSRN o)=@)iga)-1 | TRV [ C=BIANL | TG | ©=@)A-1 | R | CREIAKL | T | ©=@)A)-1
06:15-07:03 6 8 10 25.00% 10 25.00% 10 25.00% 10 25.00% 10 25.00%
07:03-09:03 4 30 28 -6.67% 25 -16.67% 26 -13.33% 28 -6.67% 28 -6.67%
09:03-11:03 8 15 19 26.67% 18 20.00% 18 20.00% 20 33.33% 20 33.33%
11:03-13:33 6 25 30 20.00% 30 20.00% 30 20.00% 30 20.00% 30 20.00%
13:33-15:57 8 18 27 50.00% 27 50.00% 27 50.00% 26 44.44% 27 50.00%
15:57-20:07 5 50 41 -18.00% 40 ~20.00% 41 -18.00% 40 ~20.00% 38 ~24.00%
20:07-00:07 10 25 28 12.00% 28 12.00% 28 12.00% 28 12.00% 28 12.00%

Total 171 183 7.02% 178 4.09% 180 5.26% 182 6.43% 181 5.85%

S A FEVIED 24/9/2012 25/9/2012 26/9/2012 271912012 28/9/2012

no Caderno de Encargos
noriins de | Frequencia | D B6 | 8 e | Variaciose | SHEES | Variagio % | SRR | variagiose | cHER | Variagio% | SRCES | Variagio %
e | (minuto) | PO @ | C=ENA-| T ©=@NAr | ™ | ©=ErAr | T ™ | ©=ENA-1| TG | C=ENA-
06:15-07:03 6 8 10 25.00% 10 25.00% 10 25.00% 10 25.00% 10 25.00%
07:03-09:03 4 30 26 -13.33% 28 -6.67% 28 -6.67% 28 -6.67% 27 -10.00%
09:03-11:03 8 15 20 33.33% 19 26.67% 20 33.33% 19 26.67% 20 33.33%
11:03-13:33 6 25 30 20.00% 30 20.00% 30 20.00% 30 20.00% 29 16.00%
13:33-15:57 8 18 27 50.00% 27 50.00% 26 44.44% 27 50.00% 26 44.44%
15:57-20:07 5 50 41 -18.00% 41 -18.00% 41 -18.00% 40 ~20.00% 37 -26.00%
20:07-00:07 10 25 28 12.00% 28 12.00% 28 12.00% 28 12.00% 28 12.00%

Total 171 182 6.43% 183 7.02% 183 7.02% 182 6.43% 177 3.51%

Nota 1: Quadros organizados com base nos dados fornecidos pela DSAT referentes a viagens confirmadas e pagas até Janeiro de 2013.

Nota 2: Conforme consta do Caderno de Encargos, o primeiro minuto de um intervalo horério de servi¢o sobrep8e-se ao Ultimo minuto do intervalo anterior. Em consulta
realizada com a DSAT, esta declarou que qualquer partida ocorrida no minuto sobreposto deve ser incluida no intervalo horério seguinte. Assim, as partidas dos
diversos intervalos horarios de servigo foram contabilizadas pelo CA de acordo com a indicacdo da DSAT.

Nota 3: (1) Células delimitadas com linha grossa representam défices de viagens nas horas de ponta.
(2) Células sombreadas representam viagens excedentarias nas horas normais.
(3) Células com valores em italico e em negrito representam nimero total de viagens em conformidade com o fixado no Caderno de Encargos.
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Carreira F - Percurso de Ida

Comparacdo entre as saidas de veiculos fixadas no Caderno de Encargos e as saidas efectivas

Anexo 1-F

Periodo de amostragem: Setembro de 2012 (2.2 a 6.2 feira)

EIS LSS 3/9/2012 4/9/2012 5/9/2012 6/9/2012 7/9/2012
no Caderno de Encargos
norarios ge | Frequencia | N nED A6 | BELee | Variagiogo | SALES | Variaco % | e8ES | Variagio% | o9 | Variagiose | SRLES | Variagio 96
: minuto C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1
o | (minuto) | POLSES | EIENES | cy=(Bli(a)-1 | STV | C0=BIAKL| TR | @=L | G | @)A1 | T | (C)=E)®)
06:05-06:59 6 9 12 33.33% 12 33.33% 12 33.33% 12 33.33% 12 33.33%
06:59-09:03 4 31 27 -12.90% 27 -12.90% 27 -12.90% 27 -12.90% 27 -12.90%
09:03-19:27 8 78 91 16.67% 90 15.38% 91 16.67% 89 14.10% 87 11.54%
19:27-23:47 10 27 25 7.41% 25 7.41% 25 7.41% 25 -7.41% 24 -11.11%
Total 145 155 6.90% 154 6.21% 155 6.90% 153 5.52% 150 3.45%
Termos de servigo 10/9/2012 11/9/2012 12/9/2012 13/9/2012 14/9/2012
no Caderno de Encargos
noririos ge | Frequencia | N ED (6 | B8 eey | Variagio 6 | SAUES | Variacio % | eHe0 | Variagdo% | oRC° | Variagio% | pALES | Variagio %
: minuto C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1
wenic | (minuto) | P @ | ©=@NArL] T | @A | T | e=EIArL | T | CE@IA-L | TR [ C=ENIA)
06:05-06:59 6 9 12 33.33% 12 33.33% 12 33.33% 12 33.33% 12 33.33%
06:59-09:03 4 31 27 -12.90% 24 -22.58% 27 -12.90% 27 -12.90% 27 -12.90%
09:03-19:27 78 89 14.10% 86 10.26% 83 6.41% 87 11.54% 88 12.82%
19:27-23:47 10 27 25 7.41% 25 7.41% 25 7.41% 21 -22.22% 25 7.41%
Total 145 153 5.52% 147 1.38% 147 1.38% 147 1.38% 152 4.83%
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Termos de servigo

e e e e 17/9/2012 18/9/2012 19/9/2012 20/9/2012 21/9/2012
norarios e | Freauencia | N e | s | Variagiose | GEC | Variagio% | etiER | Veriagdoo | RO | Variagio % | gfiER | Variagio %
i e | =Nt TR | ©=@rAr | T | =Nt TR | @@ TR | ©=@)m)-
06:05-06:59 9 12 33.33% 12 33.33% 12 33.33% 12 33.33% 12 33.33%
06:59-09:03 31 27 -12.90% 27 -12.90% 24 -22.58% 27 -12.90% 27 -12.90%
09:03-19:27 78 94 20.51% 03 19.23% 03 19.23% 94 20.51% 94 20.51%
19:27-23:47 27 25 7.41% 23 -14.81% 25 7.41% 25 7.41% 24 11.11%
Total 145 158 | 8.97% 155 | 6.90% 154 6.21% 158 | 8.97% 157 | 8.28%
o (T:‘;L”;frfodgesgr:’cig‘r’gos 24/9/2012 25/9/2012 26/9/2012 27/9/2012 28/9/2012
rad ) B | C=ENA-| T ©=@NArL | ™ | ©=ENArL | T ™ | ©=ErA-1| TG | C=ENA-
06:05-06:59 9 12 33.33% 12 33.33% 12 33.33% 12 33.33% 12 33.33%
06:59-09:03 31 27 -12.90% 27 -12.90% 26 -16.13% 27 -12.90% 27 -12.90%
09:03-19:27 78 93 19.23% 03 19.23% 94 20.51% 01 16.67% 03 19.23%
19:27-23:47 27 25 7.41% 22 -18.52% 24 11.11% 25 7.41% 23 -14.81%
Total 145 157 | 8.28% 154 | 6.21% 156 7.59% 155 | 6.90% 155 | 6.90%

Nota 1: Quadros organizados com base nos dados fornecidos pela DSAT referentes a viagens confirmadas e pagas até Janeiro de 2013.

Nota 2: Conforme consta do Caderno de Encargos, o primeiro minuto de um intervalo horério de servi¢o sobrepBe-se ao Ultimo minuto do intervalo anterior. Em consulta
realizada com a DSAT, esta declarou que qualquer partida ocorrida no minuto sobreposto deve ser incluida no intervalo horario seguinte. Assim, as partidas dos
diversos intervalos horarios de servigo foram contabilizadas pelo CA de acordo com a indicagdo da DSAT.

Nota 3: (1) Células delimitadas com linha grossa representam défices de viagens nas horas de ponta.
(2) Células sombreadas com ponteado representam nimero total de viagens em conformidade com o fixado no Caderno de Encargos.
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Carreira F - Percurso de Volta

Comparagcéo entre as saidas de veiculos fixadas no Caderno de Encargos e as saidas efectivas

Anexo 1-F

Periodo de amostragem: Setembro de 2012 (2.2 a 6.2 feira)

Termos de servico

3/9/2012 4/9/2012 5/9/2012 6/9/2012 7/9/2012
no Caderno de Encargos
noririos ge. | Frequencia | N ED A | BeLee | Variagio o | SAUES | Variacio % | eH® | Variagdo% | SRC° | Variagio% | SALES | Variagio %
: minuto C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1
s | (minuo) | PR SR )= eliga)-1 | TGN | ©=@IANL| T | ©=Ba)-1 | Y | =@l | G | ©=@NA)
06:15-12:25 10 37 49 32.43% 52 40.54% 53 43.24% 52 40.54% 52 40.54%
12:25-14:01 8 12 15 25.00% 15 25.00% 16 33.33% 16 33.33% 15 25.00%
14:01-16:01 10 12 18 50.00% 19 58.33% 19 58.33% 19 58.33% 19 58.33%
16:01-19:31 6 35 29 -17.14% 30 -14.29% 28 -20.00% 27 -22.86% 27 -22.86%
19:31-00:11 10 29 27 -6.90% 27 -6.90% 27 -6.90% 27 -6.90% 27 -6.90%
Total 125 138 | 10.40% 143 | 14.40% 143 | 14.40% 141 12.80% 140 | 12.00%
Termos de servigo 10/9/2012 11/9/2012 12/9/2012 13/9/2012 14/9/2012
no Caderno de Encargos
noririos ge | Frequencia | N ED (6 | B8 eey | Variagio %o | SAUES | Variaco % | eHCe0 | Variagdo% | oRC° | Variagio% | SALES | Variagio %
: minuto C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1
oo | (minuto) | P SEENES | o)=@)ia)-1 | SRV | C=BIANL | TG | ©=@)A)-L| TG | ©=@NANL | T | =)
06:15-12:25 10 37 52 40.54% 48 29.73% 42 13.51% 52 40.54% 52 40.54%
12:25-14:01 8 12 16 33.33% 16 33.33% 15 25.00% 16 33.33% 16 33.33%
14:01-16:01 10 12 19 58.33% 19 58.33% 18 50.00% 19 58.33% 19 58.33%
16:01-19:31 6 35 27 -22.86% 26 -25.71% 27 -22.86% 25 -28.57% 27 -22.86%
19:31-00:11 10 29 27 -6.90% 27 -6.90% 27 -6.90% 23 -20.69% 27 -6.90%
Total 125 141 12.80% 136 8.80% 129 3.20% 135 8.00% 141 12.80%
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Termos de servigo

e e e e 17/9/2012 18/9/2012 19/9/2012 20/9/2012 21/9/2012
noririos ge | Freauencia | RO | B e | Variagio% | S | variagdose | SRR | Variagio% | et | Variagho% | SECER | Variagdo 9
i e | =Nt TR | ©=@rAr | T | =Nt TR | @@ TR | ©=@)m)-
06:15-12:25 37 53 43.24% 53 43.24% 53 43.24% 51 37.84% 51 37.84%
12:25-14:01 12 16 33.33% 16 33.33% 16 33.33% 16 33.33% 16 33.33%
14:01-16:01 12 19 58.33% 19 58.33% 19 58.33% 19 58.33% 19 58.33%
16:01-19:31 35 30 -14.29% 30 -14.29% 30 -14.29% 30 -14.29% 29 -17.14%
19:31-00:11 29 27 -6.90% 25 -13.79% 27 -6.90% 27 -6.90% 26 -10.34%
Total 125 145 | 16.00% | 143 | 14.40% | 145 | 16.00% | 143 | 14.40% | 141 | 12.80%
o Ei;’gf:odgesgr:’cig‘r’gos 24/9/2012 25/9/2012 26/9/2012 271912012 28/9/2012
norérios ge | Freauencia | N e | s | Variagio% | CHER | variagdooe | £OCER | Variagio% | et | Variagho% | S80S | Variagdo %
servico e | A TR ©=E)A-t| TG | ©=Erw-1| TG | =@NAr | T | C=ENArL
06:15-12:25 37 52 40.54% 52 40.54% 52 40.54% 53 43.24% 52 40.54%
12:25-14:01 12 16 33.33% 16 33.33% 16 33.33% 16 33.33% 16 33.33%
14:01-16:01 12 19 58.33% 19 58.33% 19 58.33% 18 50.00% 19 58.33%
16:01-19:31 35 30 -14.29% 30 -14.29% 30 -14.29% 27 -22.86% 30 -14.29%
19:31-00:11 29 27 -6.90% 24 -17.24% 27 -6.90% 27 -6.90% 27 -6.90%
Total 125 144 | 15.20% | 141 | 12.80% | 144 | 15.20% | 141 | 12.80% | 144 | 15.20%

Nota 1: Quadros organizados com base nos dados fornecidos pela DSAT referentes a viagens confirmadas e pagas até Janeiro de 2013.

Nota 2: Conforme consta do Caderno de Encargos, o primeiro minuto de um intervalo horério de servigo sobrepfe-se ao Gltimo minuto do intervalo anterior. Em consulta
realizada com a DSAT, esta declarou que qualquer partida ocorrida no minuto sobreposto deve ser incluida no intervalo horario seguinte. Assim, as partidas dos
diversos intervalos horarios de servico foram contabilizadas pelo CA de acordo com a indicagdo da DSAT.

Nota 3: (1) Células delimitadas com linha grossa representam défices de viagens nas horas de ponta.
(2) Células sombreadas representam viagens excedentarias nas horas normais.
(3) Células com valores em italico e em negrito representam nimero total de viagens em conformidade com o fixado no Caderno de Encargos.
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Carreira G - Percurso de Ida

Comparagcéo entre as saidas de veiculos fixadas no Caderno de Encargos e as saidas efectivas

Anexo 1-G

Periodo de amostragem: Setembro de 2012 (2.2 a 6.2 feira)

Termos de servico

1o Catemo dé Encargos 3/9/2012 4/9/2012 5/9/2012 6/9/2012 7/9/2012
norérios e | Freauéncia | MU0 00 B e | Variagio e | SEUES | Variagiose | GACES | Variagdose | GACER | Variagdosh | SO | Variacho %
| (minuo) | PR SR )= e)iga)-1 | TGN | ©=@IAKL| R | ©=BA-1 | T | =Bl | TG | =KL
06:10-08:50 | 10 16 18 12.50% 19 18.75% 17 6.25% 16 0.00% 16 0.00%
08:50-16:50 | 15 32 42 31.25% 41 28.13% 39 21.88% 37 15.63% 36 12.50%
16:50-19:30 | 10 16 15 -6.25% 15 -6.25% 16 0.00% 15 -6.25% 16 0.00%
19:30-23:30 | 20 13 15 15.38% 14 7.69% 15 15.38% 15 15.38% 15 15.38%
Total 77 90 16.88% 89 15.58% 87 12.99% 83 7.79% 83 7.79%
. E‘;;’Efrfodges‘érr‘]’gg‘r’gos 10/9/2012 11/9/2012 12/9/2012 13/9/2012 14/9/2012
norérios e | Freauéncia | NUED 00 B e | Variagiode | BEUES | ariagiose | SRCES | Variagdose | SACER | Variagdose | SRR | Variagho %
s | (minuto) | PR SRR cp=iarL | TG | ©=EIAKL| TG ™ | CFEIAKL| TR | @A | T | =@
06:10-08:50 | 10 16 15 -6.25% 16 0.00% 16 0.00% 16 0.00% 16 0.00%
08:50-16:50 | 15 32 36 12.50% 37 15.63% 36 12.50% 37 15.63% 36 12.50%
16:50-19:30 | 10 16 16 0.00% 15 -6.25% 15 -6.25% 15 -6.25% 16 0.00%
19:30-23:30 | 20 13 15 15.38% 15 15.38% 15 15.38% 15 15.38% 15 15.38%
Total 77 82 6.49% 83 7.79% 82 6.49% 83 7.79% 83 7.79%
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Termos de servigo

17/9/2012 18/9/2012 19/9/2012 20/9/2012 21/9/2012
no Caderno de Encargos
: minuto C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1
oo | (minuto) | PR EEENES | o)=@)i(a)-1 | SRV | C=BIANL | Y | ©=@)A)-L| TG | ©=@NANL | T | =)
06:10-08:50 10 16 16 0.00% 16 0.00% 16 0.00% 16 0.00% 16 0.00%
08:50-16:50 15 32 36 12.50% 36 12.50% 35 9.38% 37 15.63% 37 15.63%
16:50-19:30 10 16 16 0.00% 15 -6.25% 16 0.00% 18 12.50% 15 -6.25%
19:30-23:30 20 13 15 15.38% 15 15.38% 15 15.38% 15 15.38% 15 15.38%
Total 77 83 7.79% 82 6.49% 82 6.49% 86 11.69% 83 7.79%
Termos de servigo 24/9/2012 25/9/2012 26/9/2012 27/9/2012 28/9/2012
no Caderno de Encargos
norarios ge | Frequéncia | N0 ¢ | BELES | variagaoon | R | variagio o | e8| Variaco % | SALES | Variagiose | ECER | Variagio %
: minuto C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1
emico | (minuto) | P EEENES | o)=@)i(a)-1 | TR [ C=EIANL | Y™ | ©=@)A)-L| TG | ©=@NANL | T | =)
06:10-08:50 10 16 16 0.00% 16 0.00% 16 0.00% 16 0.00% 16 0.00%
08:50-16:50 15 32 33 3.13% 36 12.50% 36 12.50% 36 12.50% 33 3.13%
16:50-19:30 10 16 16 0.00% 17 6.25% 17 6.25% 15 -6.25% 15 -6.25%
19:30-23:30 20 13 15 15.38% 15 15.38% 15 15.38% 15 15.38% 15 15.38%
Total 77 80 3.90% 84 9.09% 84 9.09% 82 6.49% 79 2.60%

Nota 1: Quadros organizados com base nos dados fornecidos pela DSAT referentes a viagens confirmadas e pagas até Janeiro de 2013.

Nota 2: Conforme consta do Caderno de Encargos, o primeiro minuto de um intervalo horério de servigo sobrepde-se ao Gltimo minuto do intervalo anterior. Em consulta
realizada com a DSAT, esta declarou que qualquer partida ocorrida no minuto sobreposto deve ser incluida no intervalo horario seguinte. Assim, as partidas dos
diversos intervalos horarios de servi¢o foram contabilizadas pelo CA de acordo com a indicacdo da DSAT.

Nota 3: (1) Células delimitadas com linha grossa representam défices de viagens nas horas de ponta.
(2) Células sombreadas representam viagens excedentarias nas horas normais.
(3) Células com valores em italico e em negrito representam nimero total de viagens em conformidade com o fixado no Caderno de Encargos.
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Carreira G - Percurso de Volta

Comparagcéo entre as saidas de veiculos fixadas no Caderno de Encargos e as saidas efectivas

Anexo 1-G

Periodo de amostragem: Setembro de 2012 (2.2 a 6.2 feira)

Termos de servico

no Caderno de Encargos 3/9/2012 4/9/2012 5/9/2012 6/9/2012 7/9/2012
noraros e | Frequencia | D | pecivas | Variacaode | gl | variagaoos | goi | Variagiose | i | variagioe | eltl | Variacao o
servico | (minuo) | Py B |©=BNA-L| TR [ ©=EYA-L| TG [ ©=EYA-L| T G™ [(C=BIA-L| ™5™ [(C©=E)(A-L
06:40-07:20 20 2 3 50.00% 3 50.00% 4 100.00% 3 50.00% 4 100.00%
07:20-08:56 12 8 10 25.00% 10 25.00% 8 0.00% 10 25.00% 8 0.00%
08:56-16:41 15 31 42 35.48% 39 25.81% 38 22.58% 34 9.68% 35 12.90%
16:41-19:53 12 16 19 18.75% 19 18.75% 20 25.00% 17 6.25% 18 12.50%
19:53-23:53 20 13 16 23.08% 15 15.38% 16 23.08% 15 15.38% 16 23.08%
Total 70 90 28.57% 86 22.86% 86 22.86% 79 12.86% 81 15.71%
. E‘;[j”;frfodgesg‘]’c'g?gos 10/9/2012 11/9/2012 12/9/2012 13/9/2012 14/9/2012
Intgryalos Frequéncia NUme_ro de Saiqas Variacao % Saidas Variacdo % SaiQas Variacao % Saidas Variacdo % SaiQas Variacao %
hosr:rr\ll?gode (mqinuto) pa(r’tol\()jas efe(cg)vas (C)=(B(§/( A)-1 efe(cg)vas (C)=(B§/( A)-1 efe(cg)vas (C):(B(il( A)-1 efe(cél)vas (C)=(B§/( A)-1 efeézél)vas (C):(B(il( A)-1
06:40-07:20 20 2 4 100.00% 4 100.00% 4 100.00% 3 50.00% 4 100.00%
07:20-08:56 12 8 9 12.50% 9 12.50% 8 0.00% 10 25.00% 8 0.00%
08:56-16:41 15 31 34 9.68% 34 9.68% 35 12.90% 33 6.45% 35 12.90%
16:41-19:53 12 16 18 12.50% 18 12.50% 18 12.50% 19 18.75% 18 12.50%
19:53-23:53 20 13 16 23.08% 16 23.08% 15 15.38% 15 15.38% 16 23.08%
Total 70 81 15.71% 81 15.71% 80 14.29% 80 14.29% 81 15.71%
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Termos de servigo

17/9/2012 18/9/2012 19/9/2012 20/9/2012 21/9/2012
no Caderno de Encargos
: minuto C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1
oo | (minuto) | PR EEENES | o)=@)ica)-1 | SRV [ C=BIANL | Y | ©=@)A)-L| TG | ©=@NANL | T | =)
06:40-07:20 20 2 4 100.00% 4 100.00% 3 50.00% 4 100.00% 3 50.00%
07:20-08:56 12 8 7 -12.50% 9 12.50% 8 0.00% 8 0.00% 9 12.50%
08:56-16:41 15 31 35 12.90% 33 6.45% 34 9.68% 36 16.13% 35 12.90%
16:41-19:53 12 16 17 6.25% 18 12.50% 18 12.50% 19 18.75% 18 12.50%
19:53-23:53 20 13 16 23.08% 16 23.08% 15 15.38% 16 23.08% 15 15.38%
Total 70 79 12.86% 80 14.29% 78 11.43% 83 18.57% 80 14.29%
Termos de servigo 24/9/2012 25/9/2012 26/9/2012 27/9/2012 28/9/2012
no Caderno de Encargos
norarios ge | Frequéncia | N0 ¢ | BELES | variagaoon | R | Variagioos | o8I | Variaco % | SALES | Variagiose | ECE° | Variagio %
: minuto C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1
oo | (minuto) | P EEENES | ©)=@)i(a)-1 | R [ C=EIANL | Y | ©=@)A-L| TG | =@ | T | =)
06:40-07:20 20 2 4 100.00% 4 100.00% 4 100.00% 4 100.00% 4 100.00%
07:20-08:56 12 8 6 -25.00% 7 -12.50% 9 12.50% 8 0.00% 8 0.00%
08:56-16:41 15 31 36 16.13% 35 12.90% 34 9.68% 34 9.68% 33 6.45%
16:41-19:53 12 16 18 12.50% 17 6.25% 18 12.50% 18 12.50% 17 6.25%
19:53-23:53 20 13 15 15.38% 17 30.77% 6 23.08% 16 23.08% 16 23.08%
Total 70 79 12.86% 80 14.29% 81 15.71% 80 14.29% 78 11.43%

Nota 1: Quadros organizados com base nos dados fornecidos pela DSAT referentes a viagens confirmadas e pagas até Janeiro de 2013.

Nota 2: Conforme consta do Caderno de Encargos, o primeiro minuto de um intervalo horario de servigo sobrepde-se ao Gltimo minuto do intervalo anterior. Em consulta
realizada com a DSAT, esta declarou que qualquer partida ocorrida no minuto sobreposto deve ser incluida no intervalo horario seguinte. Assim, as partidas dos
diversos intervalos horarios de servico foram contabilizadas pelo CA de acordo com a indicagdo da DSAT.

Nota 3: (1) Células delimitadas com linha grossa representam défices de viagens nas horas de ponta.
(2) Células sombreadas representam viagens excedentarias nas horas normais.
(3) Células com valores em italico e em negrito representam nimero total de viagens em conformidade com o fixado no Caderno de Encargos.
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Carreira H - Percurso Circular

Comparacao entre as saidas de veiculos fixadas no Caderno de Encargos e as saidas efectivas

Anexo 1-H

Periodo de amostragem: Setembro de 2012 (2.2 a 6.2 feira)

Termos de servico

3/9/2012 4/9/2012 5/9/2012 6/9/2012 7/9/2012
no Caderno de Encargos
: minuto C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1
s | (minuo) | PR SR )= eliga)-1 | TGN | ©=@IANL| T | ©=Ba)-1 | Y | =@l | G | ©=@NA)
06:05-07:05 6 10 18 80.00% 18 80.00% 17 70.00% 18 80.00% 17 70.00%
07:05-09:50 3 55 54 -1.82% 54 -1.82% 51 7.27% 51 7.27% 50 -9.09%
09:50-15:02 6 52 81 55.77% 79 51.92% 80 53.85% 79 51.92% 79 51.92%
15:02-19:58 4 74 69 -6.76% 68 -8.11% 69 -6.76% 67 -9.46% 65 -12.16%
19:58-23:52 6 40 44 10.00% 43 7.50% 44 10.00% 44 10.00% 43 7.50%
Total 231 266 | 15.15% | 262 | 13.42% | 261 12.99% | 259 | 12.12% | 254 9.96%
Termos de servigo 10/9/2012 11/9/2012 12/9/2012 13/9/2012 14/9/2012
no Caderno de Encargos
: minuto C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1
oo | (minuto) | P SEENES | o)=@)ia)-1 | SRV | C=BIANL | TG | ©=@)A)-L| TG | ©=@NANL | T | =)
06:05-07:05 6 10 17 70.00% 16 60.00% 17 70.00% 17 70.00% 16 60.00%
07:05-09:50 3 55 49 -10.91% 50 -9.09% 49 -10.91% 50 -9.09% 51 7.27%
09:50-15:02 6 52 78 50.00% 75 44.23% 76 46.15% 81 55.77% 80 53.85%
15:02-19:58 4 74 66 -10.81% 67 -9.46% 67 -9.46% 66 -10.81% 66 -10.81%
19:58-23:52 6 40 el 2.50% 40 0.00% 43 7.50% 42 5.00% 41 2.50%
Total 231 251 8.66% 248 7.36% 252 9.09% 256 | 10.82% | 254 9.96%
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Termos de servigo

17/9/2012 18/9/2012 19/9/2012 20/9/2012 21/9/2012
no Caderno de Encargos
norarios ge | Frequéncia | NTHEO ¢ | PSS | variagioon | oo | Variagioss | L8 | Variacio s | SALES | Variagiose | L | Variagio %
: minuto C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1
oo | (minuto) | PR EEENES | o)=@)ica)-1 | SRV [ C=BIANL | Y | ©=@)A)-L| TG | ©=@NANL | T | =)
06:05-07:05 6 10 17 70.00% 17 70.00% 16 60.00% 17 70.00% 17 70.00%
07:05-09:50 3 55 49 -10.91% 49 -10.91% 50 -9.09% 46 -16.36% 48 -12.73%
09:50-15:02 6 52 76 46.15% 78 50.00% 77 48.08% 80 53.85% 77 48.08%
15:02-19:58 4 74 64 -13.51% 67 -9.46% 67 -9.46% 66 -10.81% 65 -12.16%
19:58-23:52 6 40 44 10.00% 38 -5.00% 42 5.00% 45 12.50% 38 -5.00%
Total 231 250 8.23% 249 7.79% 252 9.09% 254 9.96% 245 6.06%
Termos de servigo 24/9/2012 25/9/2012 26/9/2012 27/9/2012 28/9/2012
no Caderno de Encargos
norarios ge | Frequéncia | N0 ¢ | BELES | variagaoon | pHER | Variagioos | o8I | Variaco % | SALES | Variagiose | RCER | Variagio %
: minuto C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1
emico | (minuto) | PR EEENES | o)=@)iea)-1 | R [ C=EIANL | Y | ©=@)A)-L| TG | ©=@NANL | T | =)
06:05-07:05 6 10 15 50.00% 16 60.00% 16 60.00% 16 60.00% 16 60.00%
07:05-09:50 3 55 53 -3.64% 53 -3.64% 52 -5.45% 50 -9.09% 52 -5.45%
09:50-15:02 6 52 77 48.08% 79 51.92% 80 53.85% 79 51.92% 79 51.92%
15:02-19:58 4 74 66 -10.81% 67 -9.46% 65 -12.16% 66 -10.81% 67 -9.46%
19:58-23:52 6 40 38 -5.00% 45 12.50% 37 -7.50% M 2.50% 38 -5.00%
Total 231 249 7.79% 260 | 12.55% | 250 8.23% 252 9.09% 252 9.09%

Nota 1: Quadros organizados com base nos dados fornecidos pela DSAT referentes a viagens confirmadas e pagas até Janeiro de 2013.

Nota 2: Conforme consta do Caderno de Encargos, o primeiro minuto de um intervalo horério de servigo sobrepde-se ao Gltimo minuto do intervalo anterior. Em consulta
realizada com a DSAT, esta declarou que qualquer partida ocorrida no minuto sobreposto deve ser incluida no intervalo horario seguinte. Assim, as partidas dos
diversos intervalos horarios de servi¢o foram contabilizadas pelo CA de acordo com a indicacdo da DSAT.

Nota 3: (1) Células delimitadas com linha grossa representam défices de viagens nas horas de ponta.
(2) Células sombreadas representam viagens excedentarias nas horas normais.
(3) Células com valores em italico e em negrito representam nimero total de viagens em conformidade com o fixado no Caderno de Encargos.
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Carreira | - Percurso de Ida

Comparagcéo entre as saidas de veiculos fixadas no Caderno de Encargos e as saidas efectivas

Anexo 1-1

Periodo de amostragem: Setembro de 2012 (2.2 a 6.2 feira)

o EZL"QfﬁodﬁeseErXéﬁfgos 3/9/2012 4/9/2012 5/9/2012 6/9/2012 719/2012
sorvico | minuto) | P B |©=ENAL| TR [ ©=EYA-L| TG [ ©=EYAL| g™ [(C=BIAIL| ™5™ [(C©=E)(A-L
06:15-06:55 8 5 7 40.00% 6 20.00% 8 60.00% 7 40.00% 8 60.00%
06:55-09:00 5 25 24 -4.00% 24 -4.00% 21 -16.00% 20 -20.00% 26 4.00%
09:00-11:27 7 21 30 42.86% 29 38.10% 26 23.81% 27 28.57% 25 19.05%
11:27-13:32 5 25 25 0.00% 22 -12.00% 24 -4.00% 20 -20.00% 21 -16.00%
13:32-15:38 7 18 24 33.33% 26 44.44% 22 22.22% 20 11.11% 19 5.56%
15:38-19:43 5 49 46 -6.12% 40 -18.37% 45 -8.16% 40 -18.37% 40 -18.37%
19:43-00:07 8 34 41 20.59% 39 14.71% 39 14.71% 37 8.82% 40 17.65%
Total 177 197 11.30% 186 5.08% 185 4.52% 171 -3.39% 179 1.13%
. I:‘;:jrgfrfodgesg‘]’;gfgos 10/9/2012 11/9/2012 12/9/2012 13/9/2012 14/9/2012
Intgryalos Frequéncia NUme_ro de Saiqas Variacao % Saidas Variacdo % SaiQas Variacao % Saidas Variacdo % SaiQas Variacao %
hosr:rr\ll?gode (mqinuto) pa(r)tol\()jas efe(cg)vas (C)=(B(§/(A)—1 efe(cg)vas (C)=(B§/(A)-1 efe(cg)vas (C):(B%/(A)—l efe(cél)vas (C)=(B§/(A)-1 efeézél)vas (C):(B(il(A)—l
06:15-06:55 8 5 7 40.00% 6 20.00% 6 20.00% 7 40.00% 6 20.00%
06:55-09:00 5 25 22 -12.00% 25 0.00% 22 -12.00% 26 4.00% 24 -4.00%
09:00-11:27 7 21 27 28.57% 25 19.05% 22 4.76% 29 38.10% 25 19.05%
11:27-13:32 5 25 21 -16.00% 21 -16.00% 20 -20.00% 22 -12.00% 21 -16.00%
13:32-15:38 7 18 26 44.44% 19 5.56% 20 11.11% 21 16.67% 19 5.56%
15:38-19:43 5 49 49 0.00% 43 -12.24% 39 -20.41% 41 -16.33% 38 -22.45%
19:43-00:07 8 34 41 20.59% 41 20.59% 42 23.53% 37 8.82% 41 20.59%
Total 177 193 9.04% 180 1.69% 171 -3.39% 183 3.39% 174 -1.69%
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Termos de servigo

o Caderno de Encargos 17/9/2012 18/9/2012 19/9/2012 20/9/2012 21/9/2012
oo | (minuto) | PSS SRS cp=(yia)-L | TGN | ©=BIAKL| TG | ©)=@IAKL| TR | =@l | TR | ©=@)A)-1
06:15-06:55 8 5 7 40.00% 7 40.00% 6 20.00% 8 60.00% 7 40.00%
06:55-09:00 5 25 25 0.00% 22 -12.00% 22 -12.00% 21 -16.00% 20 -20.00%
09:00-11:27 7 21 29 38.10% 26 23.81% 22 4.76% 28 33.33% 23 9.52%
11:27-13:32 5 25 22 -12.00% 21 -16.00% 18 -28.00% 21 -16.00% 21 -16.00%
13:32-15:38 7 18 21 16.67% 17 -5.56% 17 -5.56% 20 11.11% 16 -11.11%
15:38-19:43 5 49 40 -18.37% 38 -22.45% 39 -20.41% 40 -18.37% 35 -28.57%
19:43-00:07 8 34 43 26.47% 35 2.94% 46 35.29% 35 2.94% 40 17.65%
Total 177 187 5.65% 166 -6.21% 170 -3.95% 173 -2.26% 162 -8.47%
. Eg;";fﬁodgesg‘]’c'g?gos 24/9/2012 25/9/2012 26/9/2012 27/9/2012 28/9/2012
ien | (minuto) | PR | SN | cp=a)L | TG | (©=BIAKL| TG | C=@IAKL| TR | =@l | TR | =)
06:15-06:55 8 5 7 40.00% 7 40.00% 6 20.00% 7 40.00% 7 40.00%
06:55-09:00 5 25 23 -8.00% 22 -12.00% 22 -12.00% 24 -4.00% 21 -16.00%
09:00-11:27 7 21 29 38.10% 26 23.81% 24 14.29% 27 28.57% 24 14.29%
11:27-13:32 5 25 22 -12.00% 21 -16.00% 17 -32.00% 20 -20.00% 16 -36.00%
13:32-15:38 7 18 23 27.78% 19 5.56% 19 5.56% 20 11.11% 15 -16.67%
15:38-19:43 5 49 43 -12.24% 35 -28.57% 36 -26.53% 37 -24.49% 32 -34.69%
19:43-00:07 8 34 40 17.65% 33 -2.94% 33 -2.94% 31 -8.82% 43 26.47%
Total 177 187 5.65% 163 7.91% 157 -11.30% 166 -6.21% 158 -10.73%

Nota 1: Quadros organizados com base nos dados fornecidos pela DSAT referentes a viagens confirmadas e pagas até Janeiro de 2013.

Nota 2: Conforme consta do Caderno de Encargos, o primeiro minuto de um intervalo horério de servi¢o sobrep8e-se ao Ultimo minuto do intervalo anterior. Em consulta
realizada com a DSAT, esta declarou que qualquer partida ocorrida no minuto sobreposto deve ser incluida no intervalo horario seguinte. Assim, as partidas dos
diversos intervalos horarios de servigo foram contabilizadas pelo CA de acordo com a indicacdo da DSAT.

Nota 3: (1) Células delimitadas com linha grossa representam défices de viagens nas horas de ponta.
(2) Células sombreadas representam viagens excedentarias nas horas normais.
(3) Células com valores em italico e em negrito representam nimero total de viagens em conformidade com o fixado no Caderno de Encargos.
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Carreira | - Percurso de Volta

Comparagcéo entre as saidas de veiculos fixadas no Caderno de Encargos e as saidas efectivas

Anexo 1-1

Periodo de amostragem: Setembro de 2012 (2.2 a 6.2 feira)

Termos de servigo

o Caderno de Encargos 3/9/2012 4/9/2012 5/9/2012 6/9/2012 71912012
revion | (minuto) | PSS SRS cp=(yia)-L | TGN | ©=BIAKL| G | ©)=@IAKL| TR | =@ | TR | ©=@)A)-1
06:08-06:56 8 6 7 16.67% 8 33.33% 7 16.67% 7 16.67% 7 16.67%
06:56-10:26 5 42 43 2.38% 40 4.76% 37 -11.90% 37 -11.90% 42 0.00%
10:26-11:54 8 11 17 54.55% 15 36.36% 13 18.18% 13 18.18% 12 9.09%
11:54-13:54 5 24 25 4.17% 25 4.17% 21 -12.50% 20 -16.67% 20 -16.67%
13:54-16:02 8 16 24 50.00% 23 43.75% 26 62.50% 22 37.50% 19 18.75%
16:02-19:26 6 34 37 8.82% 35 2.94% 37 8.82% 33 -2.94% 34 0.00%
19:26-23:58 8 35 43 22.86% 41 17.14% 42 20.00% 39 11.43% 44 25.71%
Total 168 196 | 16.67% 187 | 11.31% 183 8.93% 171 1.79% 178 5.95%
. E‘;:j";frfodgesg‘]’;gfgos 10/9/2012 11/9/2012 12/9/2012 13/9/2012 14/9/2012
s | (minuto) | PSS | SEENES | cp=ia)L | TG | (©=BIAKL| TG | C=@IAKL| TR | =@l | TR | ©=@)A)-1
06:08-06:56 8 6 7 16.67% 7 16.67% 6 0.00% 7 16.67% 7 16.67%
06:56-10:26 5 42 38 -9.52% 38 -9.52% 35 -16.67% 43 2.38% 39 -7.14%
10:26-11:54 8 11 14 27.27% 15 36.36% 13 18.18% 14 27.27% 13 18.18%
11:54-13:54 5 24 21 -12.50% 19 -20.83% 18 -25.00% 22 -8.33% 21 -12.50%
13:54-16:02 8 16 28 75.00% 22 37.50% 21 31.25% 22 37.50% 21 31.25%
16:02-19:26 6 34 41 20.59% 38 11.76% 35 2.94% 34 0.00% 30 -11.76%
19:26-23:58 8 35 46 31.43% 43 22.86% 47 34.29% 41 17.14% 43 22.86%
Total 168 195 | 16.07% 182 8.33% 175 4.17% 183 8.93% 174 3.57%
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Termos de servigo

o Caderno de Encargos 17/9/2012 18/9/2012 19/9/2012 20/9/2012 21/9/2012
oo | (minuto) | PESES | SRS o=y | TGN | ©=BIAKL| G | C)=@IAKL| TR | =@ | TR | ©=@)A)-1
06:08-06:56 8 6 7 16.67% 7 16.67% 6 0.00% 7 16.67% 6 0.00%
06:56-10:26 5 42 42 0.00% 37 -11.90% 33 -21.43% 36 -14.29% 34 -19.05%
10:26-11:54 8 11 15 36.36% 14 27.27% 12 9.09% 15 36.36% 14 27.27%
11:54-13:54 5 24 21 -12.50% 20 -16.67% 18 -25.00% 22 -8.33% 18 -25.00%
13:54-16:02 8 16 22 37.50% 20 25.00% 19 18.75% 22 37.50% 19 18.75%
16:02-19:26 6 34 34 0.00% 30 -11.76% 32 -5.88% 32 -5.88% 28 -17.65%
19:26-23:58 8 35 43 22.86% 37 5.71% 47 34.29% 37 5.71% 39 11.43%

Total 168 184 9.52% 165 -1.79% 167 -0.60% 171 1.79% 158 -5.95%

. Eg;";fﬁodgesg‘]’c'g?gos 24/9/2012 25/9/2012 26/9/2012 27/9/2012 28/9/2012
ien | (minuto) | PEAES | EEENES oy | G | ©=BIAKL| TG | C=EIAKL| TR | =@ | TR | ©=@)A-1
06:08-06:56 8 6 7 16.67% 7 16.67% 7 16.67% 7 16.67% 7 16.67%
06:56-10:26 5 42 40 -4.76% 36 -14.29% 34 -19.05% 39 -7.14% 34 -19.05%
10:26-11:54 8 11 14 27.27% 14 27.21% 12 9.09% 13 18.18% 13 18.18%
11:54-13:54 5 24 21 -12.50% 20 -16.67% 18 -25.00% 20 -16.67% 17 -29.17%
13:54-16:02 8 16 24 50.00% 21 31.25% 20 25.00% 21 31.25% 18 12.50%
16:02-19:26 6 34 36 5.88% 30 -11.76% 29 14.71% 31 -8.82% 26 -23.53%
19:26-23:58 8 35 44 25.71% 33 5.71% 33 5.71% 32 8.57% 42 20.00%

Total 168 186 | 10.71% 161 4.17% 153 -8.93% 163 -2.98% 157 -6.55%

Nota 1: Quadros organizados com base nos dados fornecidos pela DSAT referentes a viagens confirmadas e pagas até Janeiro de 2013.

Nota 2: Conforme consta do Caderno de Encargos, o primeiro minuto de um intervalo horério de servigo sobrepde-se ao Gltimo minuto do intervalo anterior. Em consulta
realizada com a DSAT, esta declarou que qualquer partida ocorrida no minuto sobreposto deve ser incluida no intervalo horério seguinte. Assim, as partidas dos
diversos intervalos horarios de servico foram contabilizadas pelo CA de acordo com a indicagdo da DSAT.

Nota 3: (1) Células delimitadas com linha grossa representam défices de viagens nas horas de ponta.
(2) Células sombreadas representam viagens excedentarias nas horas normais.
(3) Células com valores em italico e em negrito representam nimero total de viagens em conformidade com o fixado no Caderno de Encargos.
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Carreira J - Percurso de Ida

Comparacdo entre as saidas de veiculos fixadas no Caderno de Encargos e as saidas efectivas

Anexo 1-J

Periodo de amostragem: Setembro de 2012 (2.2 a 6.2 feira)

Termos de servico

3/9/2012 4/9/2012 5/9/2012 6/9/2012 7/9/2012
no Caderno de Encargos
: minuto C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1
s | (minuo) | PR SR )= eliga)-1 | TGN | ©=@IANL| Y | =)L | Y | =Bl | G | ©=@NA)
06:08-07:04 7 8 9 12.50% 11 37.50% 9 12.50% 12 50.00% 13 62.50%
07:04-00:20 4 260 224 -13.85% 232 -10.77% 213 -18.08% 231 -11.15% 210 -19.23%
Total 268 233 -13.06% 243 -9.33% 222 -17.16% 243 -9.33% 223 -16.79%
Termos de servigo 10/9/2012 11/9/2012 12/9/2012 13/9/2012 14/9/2012
no Caderno de Encargos
: minuto C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1
e | (minuto) | PR SRS cp=@ia)L | TR | ©=@IAKL | TG ™ | ©=EIAKL| TG | CFEIArL| TR | =@
06:08-07:04 7 8 11 37.50% 12 50.00% 9 12.50% 9 12.50% 9 12.50%
07:04-00:20 4 260 226 -13.08% 231 -11.15% 212 -18.46% 219 15.77% 204 -21.54%
Total 268 237 11.57% 243 -9.33% 221 -17.54% 228 -14.93% 213 -20.52%
o 6l s 17/9/2012 18/9/2012 19/9/2012 20/9/2012 21/9/2012
no Caderno de Encargos
norarios ge | Frequencia | N ED (6 | B8 ee | Variagio o | SAUES | Variacio % | eHCe0 | Variagdo% | oRC° | Variagio% | pALES | Variagio %
: minuto C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1
o | (minuto) | POLSES | SN c)=(Blia)-1 | STV | 0=BIAKL| TR | @=L | TG | )=e)a-1 | T | )=E)e)
06:08-07:04 8 9 12.50% 9 12.50% 10 25.00% 9 12.50% 9 12.50%
07:04-00:20 4 260 177 -31.92% 218 -16.15% 221 -15.00% 212 -18.46% 194 -25.38%
Total 268 186 -30.60% 227 -15.30% 231 -13.81% 221 -17.54% 203 -24.25%
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Termos de servico

24/9/2012 25/9/2012 26/9/2012 27/9/2012 28/9/2012
no Caderno de Encargos
noririos de | Freauencia | A0S | erectives | VaraGR0 % | il | variagaoo | (i | Variagiose | iR, | Variagiose | cFLR | Veriagdo o
: C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1 C)=(B)/(A)-1
Servico A) B |©=ENA-L| TR [ ©=EYA-L| T E™ | ©=EYA-L| T g™ [(©=EMA-L| ™5™ [(©=E)A)
06:08-07:04 8 10 25.00% 9 12.50% 9 12.50% 9 12.50% 8 0.00%
07:04-00:20 260 210 -19.23% 209 -19.62% 206 -20.77% 201 -22.69% 184 -29.23%
Total 268 220 -17.91% 218 -18.66% 215 -19.78% 210 -21.64% 192 -28.36%
Nota 1: Quadros organizados com base nos dados fornecidos pela DSAT referentes a viagens confirmadas e pagas até Janeiro de 2013.

Nota 2:

Conforme consta do Caderno de Encargos, o primeiro minuto de um intervalo horario de servico sobrepde-se ao Ultimo minuto do intervalo anterior. Em consulta

realizada com a DSAT, esta declarou que qualquer partida ocorrida no minuto sobreposto deve ser incluida no intervalo horario seguinte. Assim, as partidas dos
diversos intervalos horarios de servigo foram contabilizadas pelo CA de acordo com a indicagdo da DSAT.

Nota 3:

(2) Células sombreadas representam viagens excedentarias nas horas normais.

(1) Células delimitadas com linha grossa representam defices de viagens nas horas de ponta.




11T

Carreira J - Percurso de Volta

Comparagcéo entre as saidas de veiculos fixadas no Caderno de Encargos e as saidas efectivas

Anexo 1-J

Periodo de amostragem: Setembro de 2012 (2.2 a 6.2 feira)

Termos de servico

1o Catemo dé Encargos 3/9/2012 4/9/2012 5/9/2012 6/9/2012 7/9/2012
oririos ge | Freauencia | MO e | BRCee | variagioos | O | variagdose | SRR | Variagio% | ot | Variagio% | SRR | Variagdo %
s | (minuo) | PR SRR )= e)iga)-1 | G | ©=@IAKL| R | ©=BA-1 | T | )=e)ia) | G | ©=@ArL
06:35-10:59 8 33 38 15.15% 42 27.27% 39 18.18% 39 18.18% 44 33.33%
10:59-14:04 5 37 28 -24.32% 28 -24.32% 28 -24.32% 29 -21.62% 29 -21.62%
14:04-15:32 8 11 15 36.36% 17 54.55% 16 45.45% 16 45.45% 19 72.73%
15:32-19:32 4 60 51 -15.00% 47 -21.67% 42 -30.00% 45 -25.00% 35 41.67%
19:32-22:32 6 30 31 3.33% 30 0.00% 30 0.00% 31 3.33% 25 -16.67%
22:32-00:40 8 17 19 11.76% 16 -5.88% 16 -5.88% 18 5.88% 16 -5.88%
Total 188 182 -3.19% 180 4.26% 171 -9.04% 178 -5.32% 168 -10.64%
. E‘;ggfrfodgesg‘]’ggfgos 10/9/2012 11/9/2012 12/9/2012 13/9/2012 14/9/2012
ordrios e | Freauencia | MO | Beee | variagioos | S | variacdose | SRR | Variagio | oYU | Variagho% | SERR | Variagdo %
s | (minuto) | PR SRR cp=iarL | TG | ©=EIAKL| TG ™ | C=EIAKL| TR | @A | TR | =@
06:35-10:59 8 33 41 24.24% 41 24.24% 40 21.21% 39 18.18% 35 6.06%
10:59-14:04 5 37 26 -29.73% 31 -16.22% 32 -13.51% 29 -21.62% 30 -18.92%
14:04-15:32 8 11 19 72.73% 20 81.82% 19 72.73% 16 45.45% 13 18.18%
15:32-19:32 4 60 50 -16.67% 52 -13.33% 40 -33.33% 45 -25.00% 42 -30.00%
19:32-22:32 6 30 34 13.33% 28 -6.67% 27 -10.00% 25 -16.67% 24 -20.00%
22:32-00:40 8 17 17 0.00% 17 0.00% 16 -5.88% 21 23.53% 18 5.88%
Total 188 187 -0.53% 189 0.53% 174 -7.45% 175 -6.91% 162 -13.83%
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Termos de servico

1o Cademo dé Encargos 17/9/2012 18/9/2012 19/9/2012 20/9/2012 21/9/2012
noririos ge | Freauencia | MO e | BRCee | variagioos | O | variagdose | SRR | Variagio% | ot | Variagio% | SRR | Variagdo %
oo | (minuto) | PATASES | SRS c)=(Blia)-1 | PRV | ©=@IANL | TR | ©)=B)IA)-1 | T | ©=BlA-1 | Y | ©=BAKL
06:35-10:59 8 33 31 -6.06% 36 9.09% 40 21.21% 31 -6.06% 34 3.03%
10:59-14:04 5 37 27 -27.03% 29 -21.62% 27 -27.03% 26 -29.73% 24 -35.14%
14:04-15:32 8 11 13 18.18% 16 45.45% 15 36.36% 16 45.45% 16 45.45%
15:32-19:32 4 60 36 -40.00% 45 -25.00% 39 -35.00% 38 -36.67% 34 -43.33%
19:32-22:32 6 30 27 -10.00% 28 6.67% 31 3.33% 29 -3.33% 22 -26.67%
22:32-00:40 8 17 12 -29.41% 18 5.88% 20 17.65% 18 5.88% 17 0.00%

Total 188 146 -22.34% 172 -8.51% 172 -8.51% 158 -15.96% 147 -21.81%

. -(r:(;:jrz:)r?odgesgr\]/clg(r)gos 24/9/2012 25/9/2012 26/9/2012 27/9/2012 28/9/2012
nordrios ge | Freauéncia | N RO | O e | Variacioos | CECES | Variagioo6 | CRCES | Variaghooh | (£RCES | Variagho%h | CRCES | Variagao o
e | (minuto) | PR EEENES | cp=@iarL | TG | ©=EIAKL| TG ™ | CFEIAKL| TR | @A | TR | =@
06:35-10:59 8 33 40 21.21% 37 12.12% 36 9.09% 36 9.09% 35 6.06%
10:59-14:04 5 37 29 -21.62% 29 -21.62% 30 -18.92% 27 -27.03% 27 -27.03%
14:04-15:32 8 11 16 45.45% 14 27.27% 14 27.27% 14 27.27% 12 9.09%
15:32-19:32 4 60 41 -31.67% 43 -28.33% 42 -30.00% 40 -33.33% 35 -41.67%
19:32-22:32 6 30 30 0.00% 28 -6.67% 27 -10.00% 27 -10.00% 25 -16.67%
22:32-00:40 8 17 18 5.88% 17 0.00% 19 11.76% 15 -11.76% 16 -5.88%

Total 188 174 -7.45% 168 -10.64% 168 -10.64% 159 -15.43% 150 -20.21%

Nota 1: Quadros organizados com base nos dados fornecidos pela DSAT referentes a viagens confirmadas e pagas até Janeiro de 2013.

Nota 2: Conforme consta do Caderno de Encargos, o primeiro minuto de um intervalo horario de servigo sobrepde-se ao Gltimo minuto do intervalo anterior. Em consulta
realizada com a DSAT, esta declarou que qualquer partida ocorrida no minuto sobreposto deve ser incluida no intervalo horario seguinte. Assim, as partidas dos
diversos intervalos horarios de servigo foram contabilizadas pelo CA de acordo com a indicacdo da DSAT.

Nota 3: (1) Células delimitadas com linha grossa representam défices de viagens nas horas de ponta.
(2) Células sombreadas representam viagens excedentarias nas horas normais.
(3) Células com valores em italico e em negrito representam nimero total de viagens em conformidade com o fixado no Caderno de Encargos.












