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SUMARIO

O Sr. Presidente (Anténio Filipe) declarou aberta a reunido as 17
horas e 54 minutos.

Foi ouvido, em audicdo, o Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz, Professor
do Instituto Superior Técnico. Usaram da palavra, a diverso titulo, os Srs.
Deputados Hélder Amaral (CDS-PP), Bruno Dias (PCP), Pedro Filipe
Soares (BE), Mendes Bota (PSD), Nuno Encarnacdo (PSD), Renato
Sampaio (PS), Altino Bessa (CDS-PP), Paulo Batista Santos (PSD),
Euridice Pereira (PS), Carina Oliveira (PSD), Fernando Serrasqueiro (PS),
Adriano Rafael Moreira (PSD), Fernando Virgilio Macedo (PSD) e Manuel
Seabra (PS).

O Sr. Presidente encerrou a reunido eram 21 horas e 45 minutos.



O Sr. Presidente (Antonio Filipe): — Srs. Deputados, temos

quorum, pelo que declaro aberta a reunido.

Eram 17 horas e 54 minutos.

Srs. Deputados, antes de darmos inicio a audicdo do Sr. Prof. Carlos
Oliveira Cruz, gostaria de dar uma informacao breve, para a qual peco a
vossa atencao.

Como sabem, recebemos o CD do Tribunal de Contas com a
auditoria as parcerias publico-privadas (PPP). Procurdmos envia-lo por e-
mail aos Srs. Deputados, mas o documento é demasiado pesado para ser
enviado por e-mail.

Portanto, sugiro o seguinte: desde ja, o documento vai ser colocado
com um link na pagina da Comisséo de Inquérito e os Srs. Deputados que o
solicitem receberdo um CD gravado. Portanto, far-se-a uma gravacao para
quem o solicitar, em vez de copiarmos j& um CD para cada Deputado.
Quem preferir e puder consultar na pagina através do link, consulta, quem
tiver dificuldade ou preferir de outra forma, ser-lhe-a feita uma copia do
CD.

Srs. Deputados, vamos aguardar um pouco a chegada do Sr. Prof.

Carlos Oliveira Cruz.

Pausa.

Srs. Deputados, podemos ja contar com o Sr. Prof. Carlos Oliveira
Cruz, Professor do Instituto Superior Técnico, cuja audicdo foi solicitada e
a quem agradeco a pronta disponibilidade para colaborar com os trabalhos

desta Comissdo Parlamentar de Inquérito.



A metodologia que vamos seguir é a seguinte: o Sr. Professor tera a
possibilidade, querendo, de fazer uma intervencao inicial — o Sr. Professor
ja me informou dessa sua vontade e também ja me garantiu que nao
excedera os 10 minutos —, apds o que abrir-se-4 um periodo de perguntas
que os Srs. Deputados poderdo fazer e a cada pergunta o Sr. Professor
podera responder de imediato.

Tem, assim, a palavra o Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz, para uma

intervencao inicial.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz (Professor do Instituto Superior
Técnico): — Muito obrigado. Prometo que nédo ultrapassarei os 10 minutos
que me sdo concedidos para esta intervencéo inicial.

Sr. Presidente, Sr.* e Srs. Deputados: Agradeco, desde ja, o convite
para esta audicdo no ambito de uma Comissdo Parlamentar de Inquérito
cujo tema me é muito caro.

E com dupla satisfacdo que aqui estou hoje: por um lado, o privilégio
de servir o Pais num campo que tem ocupado a minha vida académica e,
por outro lado, pelo reconhecimento implicito neste convite do trabalho que
as universidades, os seus professores e investigadores tém realizado.

Temos hoje um know-how sobre o tema do qual ndo dispinhamos ha
10 anos e entendo que faz parte do papel da universidade analisar e estudar
de forma isenta e desprovida de preconceitos 0s assuntos criticos para o
Pais.

Destes assuntos fazem naturalmente parte as parcerias publico-
privadas. Muito se tem discutido sobre o tema, a maioria das vezes com
mais paixdo do que raz&o e, por isso, 0s esclarecimentos sobre esta mateéria,
mais do que necessarios, sdo devidos ao Pais e apenas podem pecar por

tardios.



Comeco por desmistificar alguns dos dogmas sobre parcerias
publico-privadas.

Este modelo ndo é uma invencdo recente nem tdo-pouco o Sseu
desenvolvimento se resume ao nosso territorio. As parcerias publico-
privadas sd&o um modelo de contratacdo, ndo sdo um modelo de
financiamento, ndo foram inventadas para esconder investimento do
Orcamento Geral do Estado e sdo um dos varios modelos de contratacdo
disponiveis para a Administracdo Publica, sendo que, dentro destes
modelos, assumem particular destaque as empreitadas e, naturalmente, as
parcerias publico-privadas.

A utilizacdo deste modelo permitiu infraestruturar o Pais a um ritmo
que, ao abrigo dos modelos tradicionais, designadamente das empreitadas,
ndo teria sido possivel. E por infraestruturacdo ndo se entenda somente a
construcdo de estradas. Hospitais, sistemas de abastecimento de aguas,
sistemas de saneamento, aterros sanitarios, equipamentos coletivos,
transportes publicos, enfim, foram varias e de carater relevante as obras que
foi possivel realizar.

Se os beneficios inerentes a sua utilizacdo séo pouco conhecidos, 0s
seus problemas foram largamente ampliados, criando uma imagem geral
extremamente negativa sobre um modelo que pode apresentar grandes
vantagens para o Estado.

Infelizmente, o comportamento do Estado ndo e alheio a esta
percecdo negativa e muito menos a falta de transparéncia associada a este
processo.

O desenvolvimento das parcerias puUblico-privadas tem-se
caracterizado por um secretismo que fere o proprio modelo nédo sé ao nivel
dos estudos que suportam a sua adogdo, mas sobretudo ao nivel dos

processos de renegociacdo. N&do € compreensivel que ndo estejam



facilmente disponiveis ao publico os contratos, 0s seus anexos, 0s estudos
econdmicos que suportam quer o projeto quer a escolha do modelo de PPP
em detrimento das empreitadas. N&o € razoavel que apenas se conhe¢am 0s
processos de renegociacao pela comunicacdo social ou através de relatdrios
de auditoria realizados pelo Tribunal de Contas muito depois de ocorridos
os factos.

As PPP sdo contratos administrativos entre o Estado e entidades
privadas para a construcdo e gestdo de servigos publicos, o0 que, por si S0,
obrigaria legalmente a disponibilizacdo desta informacdo. Mas,
independentemente das questdes legais, existe uma questdo moral, uma vez
que sdo investimentos intergeracionais e com fortes impactos nas contas
publicas.

E fundamental uma gestdo dos projetos com base em principios de
transparéncia, de efetiva responsabilidade e responsabilizacdo dos agentes
envolvidos e suportada em estudos técnicos rigorosos e validados em sede
de contraditdrio.

Sr.® e Srs. Deputados, existem muitos problemas no
desenvolvimento das PPP em Portugal e hoje teremos oportunidade de
discutir, sendo todos, pelo menos os mais significativos. Acredito que na
raiz da esmagadora maioria deles estd a inexisténcia de um adequado
modelo de governo nos projetos que impede a transferéncia de
conhecimento de uns setores para 0s outros, aprendendo com 0s bons e 0s
maus resultados.

A inadequacdo do modelo de governo tem reflexos ao nivel do
enfraquecimento da posi¢do negocial do Estado e mesmo na incapacidade
de se apurar, de forma rigorosa e inequivoca, os verdadeiros encargos das
PPP. Aqui refiro-me naturalmente as responsabilidades contingentes, cuja

dimenséo ainda é uma incognita. Isto ndo € novidade e a consciéncia desta



debilidade estd patente nos pontos 3.17 a 3.21 do Memorando de
Entendimento da troica.

Recentemente, o Governo criou a Unidade Técnica de
Acompanhamento de Projetos e, embora com um alcance que me parece
ainda limitado e alguma indesejavel ambiguidade, representa um primeiro
passo para aquilo que espero venha a ser um modelo de governo de PPP
compativel com o volume de encargos que enfrentamos. Embora se
pudessem ter evitado alguns erros se esta estrutura existisse aquando da
preparacdo e lancamento dos projetos, a sua importancia hoje permanece
critica.

Teremos de viver com estes contratos nos proximos 20 a 30 anos. E
bom que saibamos o que fazer com eles.

Muito obrigado. Estou a vossa disposicdo para prestar 0s

esclarecimentos que julguem pertinentes.

O Sr. Presidente: — Muito obrigado, Sr. Professor, por esta sua
intervencé&o inicial.

Vamos, agora, passar a uma primeira ronda de perguntas.

Segundo o roulement que estabelecemos, o primeiro bloco de
perguntas nesta reunido pertence a bancada do CDS-PP.

Para o efeito, tem a palavra o Sr. Deputado Hélder Amaral.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Sr. Presidente, comeco por
cumprimentar o Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz e os colegas.

Sr. Professor, ndo tenho problema algum em subscrever a totalidade
do texto que nos leu e concordar com V. Ex.2 no sentido de que, de facto,
podemos fazer aqui uma discuss@o mais assente na razéo do que na paixao.

Por isso, gostava de fazer um conjunto de perguntas.



Para nds, nesta primeira fase, a ideia é exatamente encontrar um
conjunto de pessoas que pensaram sobre a matéria, que analisaram este
processo dificil, complexo e, para leigos, quase impercetivel das parcerias
publico-privadas para, depois, numa segunda fase, munidos da teoria geral,
podermos analisar em concreto caso a caso. Portanto, ndo pretendemos
uma analise caso a caso, mas algumas consideracdes genéricas.

Recorrendo a literatura e aos conhecimentos que vamos tendo do que
foi dizendo e escrevendo, a determinada altura fala num trade-off entre o
combate do défice infraestrutural e os custos suportaveis do investimento.
Dava essa como uma das principais causas ou motivagdes para a criagao
deste modelo de PPP. A minha primeira pergunta € que avaliacdo fazia
desse trade-off de que falou.

Por outro lado, publicou que havia, de facto, entre 1999 e 2001,
varios contratos PPP — isso é totalmente verdade, havia nove rodoviarios e
dois para o caminho-de-ferro — e que esse foi um periodo intenso. Alias,
se verificarmos, quase sempre casam com 0s periodos eleitorais, mas ha
periodos mais intensos ou outros com assinatura de contratos de PPP. E
fala numa necessidade ou incapacidade de consolidar o know-how e até na
inexisténcia do know-how.

A minha segunda pergunta é se considera que, da parte dos governos,
havia s6 falta de know-how ou também se pode falar em alguma
precipitacdo, alguma inexperiéncia ou — néo vou tdo longe —, porventura,
num caso ou noutro, negligéncia. E, obviamente, gostaria de saber como
sugere que o Governo poderia, olhando para as melhores préaticas europeias
— disse, e bem, que ndo somos 0s primeiros e ndo seremos seguramente 0s
ultimos —, ver o que nos fazemos mal que outros paises fizeram, antes,

durante e depois, melhor do que nos fizemos.



Basta recordar as noticias de hoje para perceber que estas parcerias
publico-privadas perderam quase 0 seu principal sentido de serem
verdadeiras parcerias entre o publico e o privado, em que o publico solicita
obra aos privados e, obviamente, tenta repartir 0s custos e 0s riscos e tenta
haver aqui um equilibrio. As noticias de hoje e as audic¢des que ja fizemos
até agora parecem querer confirmar que este equilibrio ou nunca existiu ou
e claramente deficitario, nomeadamente em relagéo ao publico.

Portanto, também gostava de lhe perguntar que diagnéstico faz da
capacidade do Estado, quais os riscos que o Estado devia evitar e que
mecanismos de auditoria e de controlo poderiam ser feitos, isto €, se € um
problema meramente de falta de enquadramento legal ou se ha outros
mecanismos.

Lendo as recomendacGes do Tribunal de Contas, uma delas € que o
Estado parceiro publico ndo deve — embora venha la a dizer «por
principio», ndo é taxativo — assumir risco da insustentabilidade financeira
da parceria nem deve associar eventuais defices da procura, alteracdes das
circunstancias dos mercados financeiros. Mas, olhando para as noticias, a
pratica diz que assumiu riscos de trafego, assumiu riscos de estudos de
impacte ambiental e até assumiu riscos financeiros. E ja fomos ouvindo,
num ou noutro caso, que até riscos fiscais, nalguns casos, o Estado
assumiu.

Portanto, estas recomendac6es ndo parecem ser suficientes. Gostava
que me dissesse, se é assim, 0 que se pode fazer. Transformar isto numa
regra mais dura ou é uma questdo de controlo? E gostava de saber se tem
ideia, apesar disto, de qual a melhor solucdo para este equilibrio entre as
parcerias.

Porqué? Porque também o Tribunal de Contas diz — e sou forcado a

concordar — que a simples demonstracdo do value for money de um



projeto ndo deve ser, por si sO, justificacdo de uma parceria publico-
privada, ou seja, & preciso ter outros critérios. Mas a verdade é que somos
pensados a concluir que foi sempre esse o critério.

Pergunto-lhe que observacdo faz disso e se havia, de facto, outra
alternativa para, eventualmente, ndo sermos confrontados com a ideia de
que temos parcerias cujo montante vai ser impossivel descobrir.

Por outro lado, a ideia que perpassa é que temos um problema, este
problema tem um fim datado, daqui a 30 anos deixamos de pagar e
passamos a receber.

Pergunto se concorda, pelos estudos que ja fez, que estes 30 anos séo
razoaveis ou se estamos, porventura, a nao querer dizer a verdade toda e
estes 30 anos... Porque ha outros professores, ha outros entendidos na
matéria que dizem que isto vai para la dos 30 anos, que € uma ilusdo achar
que nos 30 anos deixamos de pagar e passamos a receber.

Portanto, nesta primeira fase, sdo estas as perguntas que quero

deixar.

O Sr. Presidente: — Tem a palavra, para responder, o Sr. Prof.

Carlos Oliveira Cruz.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Muito obrigado pelas questbes
que colocou. Sdo varias e sdo complexas.

Comecando pela primeira, pela questdo que levantou sobre o défice
infraestrutural, Portugal, aqui, ndo foi diferente de muitos outros paises. De
facto, nos anos 80, anos 90, os paises viram-se confrontados com a
necessidade de dotarem o seu territorio de infraestruturas, sejam elas
infraestruturas de transporte, infraestruturas relacionadas com a saude, com

a educacdo, com o ambiente. Enfim, sdo varios os tipos de infraestruturas.



E a verdade é que Portugal, no inicio da década de 90, tinha um forte défice
de infraestruturas e isso podia de alguma forma limitar o desenvolvimento
econémico do Pais.

As parcerias publico-privadas surgiram aqui como uma forma de se
conseguir concretizar um grande volume de obras e de obras publicas que,
na minha opinido, ndo seria comportavel através do modelo de empreitada
tradicional. Podemos olhar para esse aspeto como um dos méritos da
parceria publico-privada, que é permitir que o Estado consiga desenvolver,
num curto espaco de tempo, um grande volume de obras.

O que € que as parcerias publico-privadas podiam trazer? E eu
acredito que esse foi o racional que deveria estar por tras do
desenvolvimento das parcerias publico-privadas: é que os privados,
efetivamente, tém um historico de controlo de custos e de controlo de
prazos superior ou tém uma performance superior aquilo que é a
performance do Estado na gestdo direta de empreitadas. Enfim, nds temos
um historico, na gestdo direta de empreitadas por parte do Estado, que néo
nos orgulha. As derrapagens de custos e de prazos sdao por demais
conhecidas. Portanto, este deveria ter sido o racional para se desenvolver as
parcerias publico-privadas.

Por gque é que chegamos a conclusdo que a nossa experiéncia nao foi
assim tdo positiva e 0 que é que correu mal? Por um lado, ha aqui o
resultado daquilo que me parece ser alguma inexperiéncia no lancamento
destes contratos, em especial do volume de contratos que desenvolvemos
num relativo espaco de tempo e sobretudo, durante esse tempo em que
desenvolvemos estes contratos, ndo fomos capazes de acumular
conhecimento e de transferir o conhecimento de uns setores para 0s outros.

Saltando para a questdo que o Sr. Deputado colocou relativamente ao

que se pode fazer, acho que aqui ndo temos que inventar a roda, temos de
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olhar para os outros paises, e sdo varios, que utilizam estes modelos e ver o
que é que eles fizeram. Aqui assume particular destaque o Reino Unido,
que foi o pais onde, de alguma forma, estas parcerias surgiram tal como nos
as conhecemos. O Reino Unido tem uma unidade propria, que se chama
UK Partnerships e que é uma unidade responsavel por montar todos estes
concursos, por estudar os contratos, por desenhar os contratos, monitoriza-
los e garantir a sua gestéo efetiva. E, de alguma forma, isso garante que o
conhecimento que se vai obtendo de umas parcerias para as outras vai
ficando retido no Estado e permite melhorar o processo. Porque estes
contratos sdo extremamente complexos e h& aqui um valor de
conhecimento, quando se desenvolve um contrato e quando as coisas
correm bem ou correm mal que nos permite melhorar, do ponto de vista da
defesa do interesse publico, os contratos que se celebram posteriormente.

Relativamente a questdo de quais é que sdo 0s riscos que o Estado
deve evitar, as parcerias para funcionarem tém um principio basilar, que é o
principio da transferéncia de risco. Os privados operam de forma mais
eficiente que o Estado se tiverem alocado uma componente significativa do
risco de negdcio. Se isso ndo acontecer, ndo tém incentivos para operarem
de forma eficiente. Portanto, para as parcerias publico-privadas
funcionarem tem de existir algum valor em risco por parte dos privados. E
ndo me parece que esteja na origem destes problemas um problema de falta
de legislacdo, como questionou.

H& um instrumento que é fundamental no desenho das parcerias
publico-privadas, que se chama o comparador de setor publico, que é
obrigatorio desde 2003 — Decreto-Lei n.° 86/2003 — e que, por exemplo,
no caso das estradas, tanto quanto me é dado a conhecer, nunca foi
calculado. Este € um instrumento basilar, na medida em que nos permite

perceber se a parceria publico-privada é ou ndo € o melhor modelo para
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desenvolver esse projeto, por alternativa, naturalmente, a empreitada.
Naturalmente que este célculo do comparador de setor publico, que de
alguma forma permite aferir o value for money da parceria, ndo é um
instrumento Unico. E por que é que ndo € um instrumento Gnico ou nédo
pode ser o0 instrumento Unico para se decidir avancar com 0S projetos?
Porque, antes da decisdo sobre qual o modelo de contratacdo a adotar,
existe uma outra decisdo importantissima, que é a decisdo sobre as analises
custo-beneficio, que é a decisdo se 0 projeto deve ou ndo deve avangar.

Esta € a primeira questdo que se coloca, porque um projeto que nédo
tem mérito economico nao é pelo facto de ser desenvolvido em parceria
publico-privada que o passa a ter. A parceria publico-privada ndo tem esse
golpe magico. Portanto, é preciso fazer andlises custo-beneficio, perceber
se 0 projeto deve ou ndo deve avangar e s6 depois de comprovado o mérito
econdmico do projeto € que se fazem as analises de value for money e
assim consegue aferir-se sobre qual o melhor modelo de contratacdo a
adotar: se a parceria publico-privada, se 0 modelo de empreitada.

N&o sei se respondi as questdes todas que levantou.

O Sr. Presidente: — O Sr. Deputado Hélder Amaral ainda dispde de
tempo.

Portanto, pode prosseguir, Sr. Deputado.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Sr. Professor, € um facto, mas
por isso € que lhe perguntava como é que nos podemos fugir, no fundo,
desta — permita-me a expressdo — «pescadinha de rabo na boca».

Estava ouvi-lo e estava a ler o relatério do Tribunal de Contas sobre
0 visto previo que foi negado a cinco subconcessdes exatamente por falha

do comparador publico, auséncia do comparador publico, auséncia de
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declaracdo de impacte ambiental, degradacédo das condicdes financeiras da
primeira fase para a BAFO (best and final offer). Portanto, tinhamos todos
adquirido que, sem o cumprimento destas regras base, que mais ndo séo do
que principios base da boa contratagdo publica, ndo haveria. Mas
posteriormente o visto foi dado e hoje somos confrontados que o visto foi
dado néo eliminando estes constrangimentos, mas criando acordos sombra,
contratos paralelos ou até a posterior o tal comparador publico que o Sr.
Professor dizia que € fundamental e sem o qual praticamente ndo deveria
existir nenhuma parceria publico-privada.

Portanto, ficamos sem saber como é que saimos disto, qual € o
mecanismo de controlo: se € o reforgo dos poderes do Tribunal de Contas,
se € uma comisséo de avaliacéo, etc..

Gostava de ainda de voltar a cita-lo, porque a determinada altura
também refere que ha varias armadilhas que podem ser identificadas no
decorrer das negociacOes dos contratos e chama-lhe, principalmente, o
calcanhar de Aquiles.

O que Ihe quero perguntar € em que parcerias em concreto estava a
pensar quando falou nas armadilhas e no calcanhar de Aquiles, em quais
das parcerias que avaliou descobriu este calcanhar de Aquiles, as tais
armadilhas, do que é que estamos a falar em concreto e em que momentos é
que foi, ou seja, se detetou isto no momento das renegocia¢Ges ou no puro
momento da concecio da obra. As vezes, também percebemos que, entre a
concecdo e adjudicacdo, ha logo um conjunto de constrangimentos e de
dados que ndo séo corretos.

Também gostava de ouvir a opinido de V. Ex.2 sobre o seguinte: a
determinada altura, escreveu que a instabilidade politica (percebemos), a
falta de responsabilizacdo dos politicos e a captura dos agentes reguladores

por interesses especiais — cita, depois, Gémez-Ibafiez — estardo por tras
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de muitos processos de renegociagdes resultado dos fracassos das PPP.
Gostava de lhe perguntar se defende ou ndo maior responsabilizacdo dos
politicos, até que ponto e a que nivel; e, quando cita Gomez-Ibafiez para
referir a captura ou a dependéncia dos agentes reguladores, ao que é que se
estd a referir em concreto, se € uma afirmacdo genérica, se detetou num
caso em concreto de uma parceria publico-privada essa mesma captura.
Portanto, gostaria de perceber se essa é meramente uma apreciacao
tedrica ou se tem dados objetivos para estes factos que aqui citei e que, no

fundo, vém descritos em varia literatura de V. Ex.2

O Sr. Presidente: — Tem a palavra o Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Relativamente a primeira
questdo do calcanhar de Aquiles, se ndo estou em erro, refiro que as
renegociacdes sdo um dos calcanhares de Aquiles das parcerias publico-
privadas. E por que é que sdo um dos calcanhares de Aquiles?

Salvo erro, o que o Sr. Deputado citou é um artigo em inglés, onde

refiro...

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Sim. Espero ter feito uma boa

traducdo.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — E por que € que eu refiro que
as renegociacdes sdo um dos ou talvez o calcanhar de Aquiles das parcerias
publico-privadas?

As parcerias publico-privadas sdo contratos a 30 anos e, de certa
forma, quando estamos a desenhar o contrato e quando se esté a desenhar o

caso-base do contrato, € necessario fazer previsfes de procura, € necessario
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fazer previsOes de custos, de receitas para esses 30 anos. Naturalmente que
ninguem consegue fazer previsdes a 30 anos, sobretudo quando muitos dos
aspetos criticos da parceria tém a ver com variaveis macroeconémicas que
ndo controlamos. Portanto, € normal os contratos, & medida que se vao
desenrolando, terem de ser renegociados.

Por que é gque eu digo que sdo o calcanhar de Aquiles? Porque, por
um lado, em Portugal, verificamos uma tendéncia, ndo muito feliz, de
renegociar 0s contratos muito cedo. Os contratos tém duragdes de 30 anos,
mas nao sdo raros 0s casos, existem muitos casos em que renegociamos 0S
contratos... Diria que na maioria dos casos ja renegociamos o contrato ao
fim de dois ou trés anos decorrentes da sua assinatura. Em muitos casos
renegociamos 0s contratos ainda antes de a estrada, a infraestrutura que for
estar aberta ao publico, portanto, ainda durante a fase de construcao.

Quando ocorrem estas renegociacdes, importa perceber quais € que
sdo os resultados destas renegociacdes. E, de uma forma sistematica, estas
renegociacdes resultam em mais encargos para o Estado. Temos casos de
renegociac¢des que resultam ainda numa alteracdo da matriz de risco. Bom,
mas esquecendo essas renegociacdes, de uma forma geral, as renegociagoes
resultam num aumento de encargos para o Estado.

E, quando o Professor Gomez-lbafiez, com quem trabalhei 0 ano
passado nos Estados Unidos, refere a captura dos agentes reguladores ou
dos agentes politicos, quando se fala aqui em captura dos agentes politicos
ou dos agentes reguladores por grupos de interesse, estamos a falar, por
exemplo, daquilo que sdo as expectativas das populacdes de, uma vez
anunciado o inicio da obra para um determinado més num determinado
ano, quererem efetivamente ter a obra pronta naquele ano. Portanto, em
sede de renegociacdo, muitas vezes o Estado ou os reguladores, num

ambiente ndo competitivo, sdo obrigados a aceitar ou veem-se forcados a
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aceitar renegociacdes menos positivas do ponto de vista do interesse
publico no sentido de responder a essas vontades da populacéo.

Portanto, a expressdo «captura dos agentes reguladores» traduzida
para portugués tem uma conotacdo muito negativa, mas, como digo, pode
ser por questdes tdo simples como estas: como as vontades de as
populacdes terem as obras em funcionamento nas datas em que estdo
previstas.

Estes processos de renegociacdo sdo processos complexos, porque,
como digo, sdo processos que ocorrem num ambiente ndo competitivo em
que o Estado esta a negociar bilateralmente com os privados e em que 0
Estado sofre de um problema grave, que € o problema da assimetria de
informac&o. Isto é, nestas fases, 0s privados tém muito mais informagéo do
que tem o Estado, ainda que o Estado, neste caso o Estado concedente, é o
Estado dono da obra, é o Estado que esta a contratar. Mas os privados tém
muito mais informacao.

Como é que podemos inverter isto? Podemos inverter isto dotando o
Estado de uma gestdo efetiva do contrato, isto €, garantindo que o Estado
acompanha estes contratos de perto. Como referi, no Reino Unido isto é
feito através de uma unidade prépria. E tenho poucas davidas que em
Portugal, para garantirmos que esse controlo € feito de uma forma eficaz,
temos de caminhar nesse sentido e temos de criar aquilo que pode ser uma
agéncia publica de parcerias publico-privadas e que tem responsabilidades
nos Vvarios setores, no ambito das quais deve ser definido um gestor de
contrato, isto é, alguém na Administracdo Publica que representa o Estado
ndo sé na fase de celebracdo do contrato mas, sobretudo e mais importante
ainda, durante a fase de gestdo deste contrato. Porque a responsabilidade do
Estado ndo termina quando assina o contrato; pelo contrario, quando se

assina o contrato é quando a parceria comeca.
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O Sr. Presidente: — O Sr. Deputado Hélder Amaral pretende

colocar mais questfes?

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Sim, Sr. Presidente.

O Sr. Presidente: — Tem, entéo, a palavra, Sr. Deputado.

O Sr. Helder Amaral (CDS-PP): — Quero apenas reforcar duas
questdes: uma que nao foi respondida de todo e outra parcialmente.

A Ultima é a responsabilizacdo dos politicos. Tinha-lhe perguntado
em que sentido € que tinha escrito — alias, que defendeu — que deveria
existir uma responsabilizacdo. Portanto, gostaria que nos dissesse até onde
€ (ue essa responsabilizacéo deve ir.

Depois, V. Ex.2 referiu que, de facto, as vezes, estamos a renegociar
contratos quase ainda por iniciar. A pergunta que lhe fiz era qual a
consequéncia que isso tinha no prazo de vida das proprias parcerias: se
podemos dar como bom que estamos a falar de contratos verdadeiramente a
30 anos ou se, de facto, no final, tantas séo as renegociagdes que este prazo
também sera largamente ultrapassado — ndo s6 os valores iniciais, mas
também o prazo. Podemos dar aqui a ideia de que temos parcerias publico-
privadas a 30 anos, mas porventura sdo mais que 30 anos, fruto destas
renegociacdes e fruto das altera¢des das circunstancias.

Se esta € uma pergunta mais tedrica, de facto, a da responsabilizacéo
dos politicos era uma... Sem, obviamente, querer que seja muito taxativo,
nem que seja recorrendo e socorrendo-se das melhores praticas la fora,
gostaria de saber como € que nos outros paises que tém parcerias publico-

privadas — e que, obviamente, quero crer, haja derrapagens — esse
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tratamento é feito e de que forma é que sdo responsabilizados os varios

atores envolvidos nas parcerias.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Vou comecar pela questio da
renegociacao dos contratos e da duracdo de 30 anos.

Os contratos tém a duracdo que esta no proprio contrato. Portanto, se
14 estd 30 anos e se, nas renegociacdes que o contrato eventualmente sofrer
Ou gue possa ter sofrido, ndo houver alteracdo da duracdo, tudo indica que
no final dos 30 anos o contrato termina. Ja tivemos casos — a Lusoponte é
um desses exemplos — em que a renegociacdo conduziu a uma
prorrogacdo do prazo da concessdo. E isso aconteceu noutros casos, noutras
parcerias que ndo sdo nem rodoviarias nem ferroviarias.

A prorrogacao do prazo é um instrumento que o Estado tem para, de
alguma forma, ndo agravar 0s encargos da parceria. Se resultar da
renegociacao que o Estado tem de pagar compensacdes ao privado, a nossa
legislacdo prevé que isso possa acontecer sob a forma de prorrogacdo do
contrato. Confesso que, do ponto de vista académico, do ponto de vista
tedrico, tenho muitas duvidas sobre as vantagens das prorrogaces do
contrato, porque acho que 0s contratos, assim que terminam, devem ir a

concurso novamente.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Por causa da concorréncia,

como é ohvio.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Por causa da concorréncia. E
nos temos excelentes exemplos disso. Temos uma parceria ferroviaria que
demonstrou como isso € positivo, que é o caso da Metro do Porto, que é

uma parceria especial, na medida em que é uma subconcessdo da empresa
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Metro do Porto a uma entidade privada e que o operador incumbente que 1a
estava a operar, que operou 0S primeiros anos de operagdo, quando o
contrato foi a concurso novamente, perdeu para um operador novo. Esse
operador novo apresentou uma proposta mais vantajosa do que o operador
que |4 estava anteriormente. E, portanto, os encargos para o Estado com a
ida a mercado daquele contrato diminuiram e, felizmente, alias, agora em
mar¢o, a Metro do Porto anunciou que atingiu o equilibrio operacional.
Portanto, vale a pena ir a mercado.

Quanto a questdo da responsabilizacdo dos politicos, uma vez mais
eu nao resisto a invocar o exemplo do Reino Unido onde, de alguma forma,
sdo feitas de forma sistematica, quer pelas universidades quer pela propria
Administracdo Pdblica, analises, avaliacdes ex post daquilo que foram as
decisbes politicas tomadas relativamente as infraestruturas: quer
relativamente a decisdo de avancar com elas quer relativamente aos méritos
ou aos problemas que existiram com a adocdo das parcerias publico-
privadas. E eu acho que esse € o caminho.

A decisdo de se avancar com estes projetos é eminentemente uma
decisdo politica. E uma decisdo que deve ser suportada em estudos
técnicos, que deve ser suportada ao maximo, repito, em estudos técnicos
rigorosos, em estudos técnicos crediveis. Ndo deixa de ser a hierarquizacdo
de investimentos e a decisdo sobre quais 0s investimentos que devem
avancar e quais ndo devem avancar, ndo deixa de ser uma deciséo politica.
N&o deixando de ser uma decisdo politica, € uma decisdo que deve estar
sujeita a uma avaliacdo. Isto é, quando se decide avangar com 0s projetos,
depois de eles estarem a funcionar, vale a pena verificar se aquilo que se
estd a passar agora com o projeto justificou ou ndo a decisdo de se avancar

com ele.
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Repito: como eu disse e escrevi muitas vezes, as decisbes Ssé@o
tomadas a luz da informacdo que existe num dado instante. Esta crise veio
mostrar-nos que as condi¢cBes macroecondmicas e todo o contexto podem
alterar-se substantivamente em poucos anos e, portanto, 0 que nos pareciam
boas decisdes, de repente, ndo sdo méas decisbes. Mas €é importante
perceber, no momento em que sdo tomadas, se elas 0 séo feitas com base
em toda a informacdo que ha disponivel na altura e se nessa altura era
possivel ou ndo antecipar alguns desses problemas. E isso tudo com o
intuito de melhorar aquilo que é o processo de decisdo. E, quando falo em
melhorar aquilo que é o processo de decisdo, refiro-me uma vez mais as
analises custo-beneficio, tornar as anélises custo-beneficio publicas, tornar
as analises custo-beneficio objeto de discussdo publica, porque, ao fim e ao
cabo, estas andlises custo-beneficio, que parecem um palavrdo muito
complicado e um processo muito complicado, séo coisas que sdo muito
simples se forem explicadas as pessoas. E estes projetos, efetivamente, é
para as pessoas que sdo feitos e € com dinheiro delas que s&o pagos.

Portanto, diria que € muito facil com pequenas alteragdes melhorar o
processo de decisdo, sendo que esta de tornar todo este processo das
analises custo-beneficio o mais publico possivel e 0 mais transparente

possivel é, seguramente, uma delas.

O Sr. Presidente: — Vamos passar, agora, a bancada do PCP.

Tem a palavra o Sr. Deputado Bruno Dias.
O Sr. Bruno Dias (PCP): — Sr. Presidente, Srs. Deputados, Sr. Prof.

Carlos Oliveira Cruz, agradeco a sua presenca e 0 seu testemunho nesta

Comissdo de Inquérito.
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Gostava de comecar com duas ou trés questdes, que, alias, ja abordou
na sua intervencdo e nas suas respostas, que tém a ver com a dimenséo da
adocdo e da adesé@o dos Estados a este modelo de contratacdo das parcerias
publico-privadas, que, confesso, durante muito tempo, eu proprio pensava
que era avassaladora ao nivel europeu e ao nivel mundial, tal é o
bombardeamento que nés temos com esta ideia dos exemplos que vém de
fora e dos modelos que sdo seguidos de uma forma comum, de uma forma
absolutamente generalizada das PPP.

Eu pensava que, se nos, a dada altura, seguissemos a opcdo de
abandonar este modelo das PPP e de garantir uma gestdo publica e um
modelo de contratacdo por empreitada, 0 modelo tradicional, seriamos
provavelmente um Pais isolado no contexto mundial e europeu e, portanto,
eram 26 contra 1: ficavamos nés no modelo tradicional e ficava o resto da
Europa em peso nas PPP. E, afinal, ndo é bem assim.

De resto, das intervencdes que até agora temos ouvido, quando é
para dar exemplos do que se passa |4 fora, ouvimos a Gra-Bretanha e o
Reino Unido e ouvimos a Gré-Bretanha e o Reino Unido e ouvimos a Gra-
Bretanha e o0 Reino Unido. E ficAmos a saber, ha poucos dias, de acordo
com o relatorio do Banco Europeu de Investimento (BEI), que, sim senhor,
no quadro europeu de PPP estardo na Gra-Bretanha, no Reino Unido, mais
ou menos dois tercos do volume total de investimentos, em termos
absolutos, e que o terceiro pais em termos de volume de investimento é
Portugal. Entéo, os paises que adotam as PPP de uma forma mais intensiva
sdo a Gré-Bretanha e, depois, Portugal, a Espanha e a Grécia,
fundamentalmente.

Gostava de ouvir a sua opinido sobre esta informacao de que as PPP
ndo sdo o modelo dominante na Europa. N&o Ihe vou pedir que confirme,

porque é surpreendente para muitos e é contraditorio com o discurso

21



dominante, mas € aparentemente informagao confirmada. E informacéo que
chegou j& no decorrer destas audigdes: ndo € o modelo dominante na
Europa. E gostava de lhe perguntar por que é que lhe parece que nao séo o
modelo dominante na Europa.

Para ja, interrompo por aqui.

O Sr. Presidente: — Tem a palavra o Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Eu confesso que ndo posso
confirmar se sdo ou ndo sdo o0 modelo dominante, porque nao tenho essa

informagao,...

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Mas o Banco Europeu de Investimento

pode!

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — ... mas o que ¢ uma verdade é
que ndo € o unico modelo nem tdo-pouco o modelo de contratagdo. O que
se pode verificar € uma tendéncia generalizada ndo s6 na Europa, mas
noutros paises.

Repare: eu referi 0 exemplo do Reino Unido, o que ndo quer dizer
que seja s6 o Reino Unido a desenvolver parcerias publico-privadas. E
porgue, na minha opinido e na opinido de outras pessoas que estudam estas
matérias, € o melhor exemplo naquilo que € o processo de desenvolvimento
e de conducéo de parcerias publico-privadas.

Ora, o que se pode identificar ¢ uma tendéncia de crescimento na
utilizacdo deste modelo. E, quando olhamos para os dados histéricos, ndo
s0 na Europa, mas também noutros continentes, no continente americano,

quer na América do Norte quer na América do Sul, e mesmo agora nos
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paises em vias de desenvolvimento, em Africa e também na Asia, a adocio
deste modelo tem crescido. Portanto, tem sido 0 modelo mais utilizado.

Esta respondida a questao?

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Eu gostava de perceber como interpreta
a dificuldade da introducdo deste modelo de uma forma generalizada na

Unido Europeia, nomeadamente nas maiores economias.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Ha aqui também uma questao
de semantica. Quando se fala em parcerias publico-privadas, nunca
falamos, por exemplo, do caso francés, mas a Franca utiliza, por exemplo,
na area do abastecimento de agua e sobretudo na area dos transportes o que
eles chamam «modelo de concesséo francés». E 0 modelo de concesséo
francés € um modelo muito semelhante aquilo que nés temos nalgumas
parcerias publico-privadas, nomeadamente no setor ferroviario, isto é, é
concessionar a um privado a operacdo do sistema. E os franceses tém muito
este modelo, mas ndo chamam a isto uma parceria publico-privada, da
mesma forma que nos também, quando falamos em parcerias publico-
privadas, normalmente esquecemo-nos daquilo que sdo, por exemplo, as
concessdes na area da energia. Na area da energia nunca falamos em
parcerias publico-privadas, falamos sempre em concessdes. Mas, de facto,
as concessdes sdo um modelo, sdo um caso de parceria publico-privada, na
medida em que o Estado e um privado entram numa relagdo contratual que
pode ser mais ou menos longa.

No caso dos franceses, e ndo s6 a Franca, como ndo tem
normalmente uma componente de investimento muito significativa, tem

mais a ver s6 com a operacgdo, esses encargos Ndo assumem a pProporcio
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que assumem o0s encargos de PPP quando tém uma componente de

investimento.

O Sr. Presidente: — Sr. Deputado, pode prosseguir.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Ligado a esta questéo, referiu mesmo
agora este exemplo das PPP ferroviarias como um modelo de concessao,
diria um modelo de concessdo atipico, na medida em que ha receita
garantida com aquela previsao de trafego e garantia de financiamento com
base nessa banda de trafego, o que me leva, as vezes, a lembrar-me de uma
expressdo popular, que € «com as calcas do meu pai também sou um
homenzinho».

Isto é, quando falamos do tratamento VIP dado pelo Estado a
algumas concessionarias privadas e quando pensamos no financiamento
dado nomeadamente ao caso Fertagus, se aplicassemos 0s principios de
financiamento publico a essa operacado e a essa exploracao, se aplicassemos
esse caso-base, digamos assim, ao setor pablico, a CP, houve ja quem tenha
feito esse calculo e chegou a uma conclusdo de umas dezenas de milhdes
de euros por ano de resultados positivos s6 na Grande Lisboa. O que
significa que ha um conjunto de garantias dadas aos concessionarios
privados, em que, de uma forma geral, a discrepancia remete depois para o
tal historico da incompeténcia cronica do Estado e do setor publico versus a
competéncia e a eficiéncia do setor privado, em circunstancias dificilmente
comparaveis. Nao sei se me faco entender.

Gostava, portanto, de ouvir a sua opinido sobre a leitura que nos
transmitiu de uma ma tradicdo do Estado portugués nesse cumprimento de
prazos e de custos: se € generalizada e se € indissociavel das tais

circunstancias e contingéncias que, quando se trata de PPP, sdo
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imediatamente identificadas com um rigor e com uma clareza que coloca
logo do lado do Estado o tal risco.

Antes de ir as consequéncias dessa distribuicdo de risco ou dessa
reparticao de risco, gostava de me centrar na avaliacdo da situagdo concreta
que temos tido neste Pais, quando verificamos, por exemplo, a Linha do
Norte, entregue a privados por parte da REFER, que ainda ndo acabou e
que foi um buraco financeiro verdadeiramente esmagador, em comparagao
com a Linha do Sul, diretamente gerida pela REFER em termos da obra de
modernizagdo, que foi um éxito, cumpriu prazos, cumpriu orcamento e em
2004 estava pronta.

Portanto, gostava de 0 ouvir sobre esta questdo da contingéncia e esta
questdo da previsibilidade ou imprevisibilidade daquilo que provoca as

derrapagens de um lado e do outro.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Bom, uma coisa € certa:
quando o projeto estd desenvolvido sob a forma de parceria publico-
privada, tudo aquilo que séo alteracOes ao projeto e tudo aquilo que resulta
em trabalhos a mais ou problemas saltam logo a vista, porque,
efetivamente, o privado no dia a sequir esta a bater a porta do Estado a
pedir a renegociacdo do contrato. 1sso € ébvio e, infelizmente, naquilo que
foi a gestdo publica direta, no caso das empresas publicas — referiu o caso
da REFER, por exemplo —, ndo deixa de acontecer, mas 0 que acontece &
que acumula no passivo da empresa e, portanto, aparece la a conta e, no
final do ano, no relatorio e contas 0 passivo cresce mais um pouco.

Eu ndo tenho nenhum preconceito ideoldgico nem nenhuma posicéao
relativamente a gestdo privada versus gestdo publica. A minha preocupacéo
académica e a minha area de estudo é: quando o Estado adota 0 modelo de

parceria publico-privada, deve fazé-lo sempre com a garantia ou, pelo
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menos, com estudos que garantam que esse modelo é melhor do que a
gestdo publica direta. Se ha formas de o Estado melhorar a gestdo publica
direta e evitar tantas derrapagens e prazos? Acredito que sim. Ha muitas
formas de o Estado o fazer, mas, quando entra na parceria puablico-privada,
deve ficar demonstrado que esse modelo é preferivel em relacdo a
empreitada tradicional, porque, se néo for, se for mais caro do que fazer por
empreitada tradicional, o Estado deve adotar o modelo normal de
empreitada.

Referiu 0 caso da Fertagus e perguntou se aplicassemos as mesmas
condicdes do contrato da Fertagus a CP se, eventualmente, o Estado sairia
ou ndo a ganhar. A isto ndo consigo responder-lhe, porque ndo fiz essas
contas. Agora, foi uma opcao politica atribuir aquela concessdo a privados.
Saber se a CP o faria melhor ou ndo, ndo consigo responder-lhe. O que esta
em cima da mesa — parece-me, pela comunicacao social e por aquilo que o
Governo foi avancando — é que o Governo se prepara para fazer o mesmo
nas concessdes suburbanas e, eventualmente, também no longo curso da
CP.

Repito: essa é uma opcdo politica que ndo estou em condicBes de
questionar e de dizer se o melhor é avancar para esse modelo de gestdo
privada ou manter a gestdo publica.

O que posso afirmar € que, analisando aquilo que € o histérico nestes
projetos, quando avancamos com parcerias publico-privadas, normalmente
— repito, se ndo existirem modificacGes unilaterais por parte do Estado
enquanto a obra estd a decorrer ou se ndo existirem problemas com as
declarages de impacte ambiental —, o privado consegue entregar a obra
no dia e, se ndo houver interferéncia externa do Estado, se tiver

derrapagens de custos, € ele quem absorve esses custos. Temos o exemplo
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recente de uma parceria puablico-privada hospitalar, que, realmente, se
inaugurou no dia em que estava previsto.

Se ha alguma negligéncia que pode ser ultrapassavel por parte do
Estado, quando faz ele esta gestdo direta? Acredito que sim e que pode ser
melhorada.

Mas, uma vez mais repito, ndo tenho nenhuma posicdo de principio
sobre qual € o melhor modelo. H& casos em que € melhor fazer em
empreitada e operar diretamente 0s servicos; ha casos em que € melhor
fazer em PPP. O que sei, 0 que posso afirmar é que o Estado so deve fazer
PPP se calcular o comparador e se tiver a certeza de que é melhor fazer em

PPP do que em empreitada tradicional ou em gestéo direta.

O Sr. Presidente: — Sr. Deputado, se quiser prosseguir, faca favor.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Sr. Professor, na semana passada
tivemos ca o Conselheiro Carlos Moreno, que, quando Ihe perguntdmos se
alguma vez tinha visto um comparador puablico, nos disse que,
pessoalmente, ndo. Os colaboradores que trabalharam com ele tinham
analisado comparadores publicos na area da saude dignos desse nome; na
area dos transportes nunca tinha aparecido.

De facto, temos uma experiéncia no nosso Pais relativamente a PPP
também na area da salde, que é verdadeiramente dramatica. Estas PPP ndo
estdo no ambito desta Comissdo de Inquérito, mas, algum dia, vai ser
necessario analisar com muito rigor os resultados dessas parcerias: do
Hospital Amadora-Sintra, do Hospital de Braga, etc..

N&o esta, neste momento, no debate, mas ha um aspeto em que,
quando se verifica aquilo que falou h& pouco, dos privados terem, em

principio, maior eficiéncia nesse tal cumprimento de custos e de prazos...
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Opinido que ndo subscrevo, porque a realidade, como nés dizemos, ndo
tem demonstrado isso, do ponto de vista concreto, se tivermos em conta as
tais contingéncias e a forma de elas serem utilizadas na negociacao. Porque
aqui a grande arma negocial, mais do que a engenharia, € o direito. E eu
gostava também de o ouvir sobre essa matéria do peso relativo, digamos
assim, da negociacdo e da capacidade negocial, de que falava ha pouco, nos
instrumentos que, supostamente, garantem ao Estado a capacidade de
controlar o processo de concecgédo, exploracdo, manutencdo dos projetos,
tendo em conta as tais contingéncias e a negociagédo que, depois, se faz com
ela num ambiente — e eu aqui, sim, concordo inteiramente com aquilo que
disse — que néo e, de todo, competitivo, em que ndo ha concorréncia e em
que quem tem a informacdo e o poder € o privado e o Estado esta
completamente fragilizado desse ponto de vista.

Sobre a capacidade de criar as condic¢es técnicas, humanas e 0s
meios para fazer esse acompanhamento, ao contrario do que tem dito e que
outras pessoas tém sublinhado quanto a importancia de reforcar essa
capacidade, o que vemos, ao longo dos anos, é o desmantelamento dessa
capacidade por parte do Estado, nomeadamente na antiga JAE (Junta
Autonoma das Estradas) agora Estradas de Portugal com, depois,
pseudorreguladores que de reguladores ndo tém nada.

Gostava de o ouvir ndo so sobre isto, mas também sobre a questdo da
consequéncia desta matéria ao nivel da transferéncia de risco. Disse-nos
que os privados tém uma maior eficiéncia e colocam-na ao servigo do
Estado, desde que tenham a respetiva remuneracdo. Pergunto-lhe se esta
remuneracao é aceitavel. E, aqui, coloca-se a questdo de termos isto ou ndo
termos os privados disponiveis para participar. E o que temos ouvido. Ou

seja, ou é com estas TIR, com estas taxas de rentabilidade acionista, ou ndo
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vém! Se € este 0 preco a pagar, entdo, por que € gque se aceita isto? Por que
é que é bom e, ainda por cima, com estas condi¢cdes?

N&o sei se me faco entender. Para j4, fico por aqui.

O Sr. Presidente: — Tem a palavra o Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — S&o varias as questdes. Se
eventualmente me esquecer de alguma, o Sr. Deputado lembrar-me-a.

N&o resisto a fazer aqui um paréntesis quando disse que algum dia
vai ser necessario olhar para as outras parcerias e referiu as parcerias da
saude. Permita-me que acrescente que ha um conjunto de parcerias em
nimero muito superior a todas estas de que estamos a falar, que séo as
parcerias publico-privadas de ambito local. Para estas, ndo tenho dividas,

mais dia, menos dia, sera preciso olhar.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Estou inteiramente de acordo. N&o pode

é ser depois avaliado aqui!

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Sim, ainda por cima porque
ninguém sabe ao certo qual € o numero de parcerias publico-privadas

locais.
O Sr. Bruno Dias (PCP): — E porque a Constituicdo ndo nos
permite fazer esse trabalho, de fiscalizar os municipios. Desculpe té-lo

interrompido.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Sim, fiz s6 um paréntesis de

quem olha para este problema e de quem, devo confessar, identificou um
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universo gigante de parcerias publico-privadas locais sobre as quais
raramente se fala, porque, do ponto de vista da sua dimenséo per si, ndo é
significativo, mas, quando somamos todas as que existem, estamos a falar
de um bolo muito significativo. E, no entanto, s6 um paréntesis, porque nio
estd no &mbito desta Comisséo.

Referiu a questdo das contingéncias e perguntou de que forma é que
isso afeta ou ndo o valor esperado da parceria publico-privada por oposigédo
a empreitada tradicional. Ja referi ha pouco — e creio que ja foi referido
nesta Comissdo pelas pessoas que me antecederam — a questdo da
importancia do comparador do setor publico como instrumento
demonstrador de value for money da parceria. Defendo, e ja escrevi isto,
que o comparador ndo se deve limitar ao momento em que se decide se
avanca ou ndo em regime de PPP. Na minha opinido, o comparador deve
ser atualizado todos os anos €, em momento algum durante os 30 anos de
parceria, a opcdo em PPP pode sair mais cara do que teria saido até aquele
momento a opcdo em empreitada tradicional.

Isto ndo esta escrito na nossa lei, mas parece-me que, em nenhum
momento ao longo destes 30 anos, a op¢do em PPP deve deixar de ser mais
vantajosa do que € a op¢do em empreitada. Por que é que eu digo isto?
Porque, quando defino a PPP, ndo me interessa muito demonstrar que é
mais vantajosa se depois entro em sucessivas renegociacdes do contrato,
aumento 0s encargos desse contrato e, a determinada altura, legitimamente,
temos de perguntar: «Mas, entdo, se eu ja estou a pagar isto, se eu tivesse
feito a empreitada tradicional, provavelmente sairia mais barato.» A Unica
forma que eu vejo para o Estado contornar este problema e assegurar, em
cada momento, que essa opcdo é a mais vantajosa para 0s contribuintes é,

de forma continua, ir atualizando aquilo que sdo os custos reais da parceria
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publico-privada com aquilo que seriam 0s custos expectaveis pela
utilizacdo de uma empreitada tradicional.

Podemos entrar, aqui, numa discussdao que € dizer: «Bom, mas,
entdo, quando estamos a calcular o valor da empreitada tradicional, € um
numero tedrico, porque ndo estamos a fazer aquilo em empreitada». Mas
também é um ndmero tedrico quando, antes de entrarmos na parceria
publico-privada, estamos a estimar aquilo que vao ser os encargos futuros
com a parceria publico-privada, porque, depois, ao fim de um, dois, trés,
quatro anos, verificamos que esses ndo sdo 0S encargos que estavam
programados.

Por isso, repito esta ideia: para mim, em momento algum, ao longo
do periodo de vida da parceria publico-privada ela deve deixar de ser mais
vantajosa para o Estado do que se tivesse sido o Estado diretamente a
desenvolver esse projeto no ambito de uma empreitada tradicional.

Relativamente a questdo do desmantelamento da capacidade do
Estado, ndo tenho competéncia para dizer se houve ou ndo esse
desmantelamento. Do que analisei, parece-me que ha um desequilibrio
entre aquilo que é a capacidade do Estado e aquilo que é a capacidade dos
privados, do ponto de vista de know-how. Portanto, parece-me um facto
que os privados estdo dotados de maior capacidade técnica na discussdo das
renegociacdes e daquilo que séo os elementos criticos do contrato.

N&o quero que me interpretem mal. N&o estou com isto a dizer que
as pessoas da Administracdo Publica que acompanham estes contratos sao
menos capazes do que as do setor privado. N&o estou a dizer que as pessoas

em si sdo piores ou melhores.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Até porque, depois, algumas vao para o

privado!
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O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — H4 esses saltos, é verdade. E
raramente vemos o salto inverso, do setor privado para o setor pablico. Mas
a verdade é que me parece que o Estado tem de ser capaz de se tornar mais
competitivo na negociagdo com os privados. Parece-me dificil, quando ha,
na gestdo destes contratos, uma dispersdo por diferentes entidades e
diferentes reguladores e por isso, repito, é que eu digo que € importante
para o Estado consolidar isto numa unidade prépria, numa agéncia unica,
que faca o controlo destes contratos.

Finalmente, relativamente a remuneracéo, se € alta ou se € baixa, tem
de ser sempre vista em funcdo da transferéncia de risco. Portanto, se se
pretende que o privado assuma mais risco, naturalmente temos de esperar
uma remuneracdo maior. Mas, se ele assume mais risco, esperamos que 0
privado atue de forma mais eficiente e compense, com esses ganhos de
eficiéncia, a remuneracdo mais elevada que esta a pedir.

Por outro lado, os niveis de remuneracdo devem ser vistos sempre
num ambito da comparacdo internacional, porque quem concorre a estas
parcerias ndo Sdo pequenos empreiteiros, ndo sdo pequenas empresas, Sao
empresas que operam no mercado global. Portanto, temos de comparar as
TIR acionistas esperadas em Portugal com as que estdo a ocorrer nos outros
paises e com as remuneragfes acionistas em concessdes, tendo em atencéo
que temos de comparar laranjas com laranjas, isto €, temos de comparar 0s

mesmos niveis de assun¢ao de risco. Depois, quando olhamos...

O Sr. Bruno Dias (PCP): — (Por néo ter falado para o microfone,

nao foi possivel transcrever as palavras do orador).
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O Sr. Presidente: — Sr. Deputado, as suas perguntas ndao foram
ouvidas 14 em casa. De qualquer maneira, as respostas sé-lo-ao.

Faca favor de prosseguir, Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Daquilo que me é possivel
observar — e fago aqui um grande «se», porque ndo tenho dados de todas
as concessdes e, como € 6bvio, ninguém tera de todos os projetos —, dos
projetos que conheco, quando comparamos, por exemplo, as concessdes
rodoviarias onde ndo ha assuncéo de risco por parte do privado, parece-me
que os niveis de remuneracdo acionista sao superiores aquilo que seriam no
mercado internacional. E posso dar-lhe alguns exemplos.

Ha mercados onde é facil comparar, porque ha mercados, como é por
exemplo o dos Estados Unidos, onde o Estado nunca garante nada nestas
concessOes. As concessdes sao sempre feitas numa base em que o privado
constroi a infraestrutura e corre todo o risco inerente ao investimento que
faz. Nas concessdes rodoviarias ou na maioria das concessdes rodoviarias
desenvolvidas nos Estados Unidos nestes regimes, as TIR esperadas andam
na casa dos 10%, 11%, 12%. Nao posso dizer-lhe se, depois, quando a
autoestrada entra em funcionamento, essas sdo as TIR efetivas. Até porque,
sendo o privado a assumir todo o risco, se depois, ao fim de dois ou trés
anos, se vier a verificar que a TIR real do concessionario ¢ de 30%, o
Estado ndo tem direito de ir buscar nada, porque também ndo garantiu
nada; ele opera aquilo de forma autdbnoma. Mas andam na casa desses
valores: 10%, 11%, 12%, 13%. E aqui que temos de nos balizar.

Repito: estes dados ndo sdo exaustivos. Até hoje ndo conheco —
seria um estudo muito interessante e eu gostaria muito de o fazer no
Instituto Superior Técnico, se tivesse meios para tal —, nenhuma base de

dados, pelo que ninguém pode afirmar, de forma inequivoca, qual é a TIR
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acionista média nos Estados Unidos, na Inglaterra, em Franca. Enfim,

temos de nos basear nas concessdes que vamos conhecendo.

O Sr. Presidente: — Tem a palavra o Sr. Deputado Bruno Dias.

DispGe de 15 segundos.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Sr. Presidente, vou ser mesmo muito
rapido. Sé os utilizo na sequéncia desta proposta do Professor sobre a
atualizacdo sistematica, continuada e anual do comparador publico. Para
mim, é uma proposta nova, que eu ndo conhecia e ndo tem aparecido.

Sr. Professor, pergunto se tem uma opinido sobre a consequéncia do
que seria essa regra, ou seja, a partir do momento em que o contrato é a 30
anos, 0 que é gque acontecia se, a meio ou antes do contrato, se comegasse a
demonstrar que a PPP ¢ claramente desvantajosa.

Nao sei se me fiz entender.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Sim. Isto teria de funcionar,
obrigatoriamente, como um limite maximo. Portanto, a partir daquele
limite, o Estado ndo pode atribuir mais compensacg6es ao privado. Digamos
que ha ali uma folga que o Estado teria e, a partir dessa folga... E ai,
perdoe-me, ndo sei dizer-lhe qual seria o instrumento juridico necessario
para garantir isso, mas teria de existir um instrumento que garantisse que o
Estado, a partir daquele limite, ndo poderia compensar mais o privado.

Mas ¢é importante perceber por que € que o Estado tem de compensar
0 privado em muitas destas renegociagdes. De facto, muitas vezes o Estado
tem de compensar o privado, a maioria das vezes por culpa do proprio

Estado. E ndo podemos, nessas circunstancias, quando é o proprio Estado
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que inicia o0 processo de renegociacao, aceitar que o privado arque com

todas as consequéncias dessas decisdes unilaterais por parte do Estado.

O Sr. Presidente: — O Sr. Professor ja se terd apercebido que a
nossa metodologia € a seguinte: nesta primeira ronda, cada bancada disp6e
de 10 minutos — funcionamos por blocos de perguntas com a duracdo de
10 minutos — e o Sr. Professor responderd pelo tempo que considerar
adequado, porgue o limite de tempo € apenas para as perguntas e ndo para
as respostas.

Segue-se, no uso da palavra, o Grupo Parlamentar do Bloco de
Esquerda, pelo que tem a palavra o Sr. Deputado Pedro Filipe Soares, para

colocar as suas questdes.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Sr. Presidente, queria
cumprimentar o Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz e dizer-lhe que muitas das
suas palavras poderiam ser interpretadas a luz do que foi o relatorio de
auditoria do Tribunal de Contas, de que tivemos conhecimento hoje.

Dizia-nos, ha pouco, que um dos calcanhares de Aquiles de uma
parceria publico-privada é o processo de renegociacdo, que € um processo
particularmente prejudicial para o Estado — tem-no sido ao longo dos
tempos —, e isto pelo facto de haver muita informacdo e muito espaco
negocial do lado do privado e muito pouco do lado da capacidade do
Estado para fazer face a esse processo negocial.

Ora, quando nos diz isso, quase estou a ouvir as palavras do Tribunal
de Contas neste relatorio sobre o sistema rodoviario e todas as PPP,
particularmente as ex-SCUT do sistema rodoviario, quando se referia a
introducdo das portagens nas SCUT. Dizia-nos o Tribunal de Contas que o

Estado, ao decidir introduzir portagens, estava numa posi¢éo negocial mais
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fragilizada, porque partiu do pressuposto de que era o préprio Estado que
queria alterar as condi¢cbes do contrato. E acrescentava que essas
negociacOes terdo permitido as concessionarias (e agora vou citar) «uma
nova oportunidade de negocio, o da prestacdo de servigos de cobranca de
portagens, e a resolucdo de diversos processos de reequilibrio financeiro
que se encontravam pendentes». E isto com a alteracdo do regime de
remuneracao das concessionarias, que antes era de trafego e agora passou a
ser de disponibilidade.

Temos aqui, portanto, o exemplo do que nos dizia: um dos
problemas é a renegociacdo e esse € um dos calcanhares de Aquiles de
qualquer parceria publico-privada. A partir do momento em que é o Estado
que vai fazer essa renegociacao, se o fizer com a «corda ao pescogo» —
como tudo indica que aconteceu na introducdo das portagens nas ex-SCUT
—, 0 que vemos € todo um espaco para «cavalgar» a defesa dos interesses
dos privados a custa do que é a defesa dos interesses do Estado.

A primeira pergunta que faco € se se revé nestas palavras do Tribunal
de Contas e se, do conhecimento que tem, em particular das parcerias
publico-privadas portuguesas, esse € nao apenas um calcanhar de Aquiles
teorico ou se se tem verificado também naquelas que estdo implementadas

em Portugal.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Relativamente ao relatorio do
Tribunal de Contas, infelizmente, as 600 paginas que o compdem
impediram-me de o ler com atencdo e de tomar boa nota de todos os
aspetos criticos contidos nesse relatério. S6 tomei conhecimento do que
saiu na comunicacdo social e confesso que ndo gosto de comentar frases
tiradas do contexto, portanto ndo quero comentar o relatério do Tribunal de

Contas na medida em que quero lé-lo, do inicio ao fim. Ler ndo s6 as
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conclusdes do relatério, mas também o que esta em contraditorio por parte
das entidades visadas.

Todavia, isso ndo me impede de dizer o que eu acho sobre o0 processo
de renegociacdo das SCUT, gque ndo sei se estad ou ndo em linha com o que
o Tribunal de Contas diz, mas dar-lhe-ei a minha opinido. A minha opiniédo
é a de que o Estado ndo deve, em circunstancia alguma, alterar a matriz de
risco depois de atribuido o contrato. Isto porqué? Porque a selecdo do
parceiro privado para aquele contrato é feita com base num determinado
desenho da concesséo. E, a partir do momento em que o Estado altera
significativamente a matriz de risco dessa concessdao, nada me garante que
aquela proposta, que foi a melhor para o projeto inicial, continua a ser a
melhor proposta para a nova matriz de risco. Portanto, acho que o Estado
ndo deve fazer isso: ndo deve alterar a matriz de risco de forma substancial
durante 0 jogo. Ou seja, estamos a alterar as regras do jogo enquanto o
estamos a jogar e eu selecionei aquele parceiro para as regras antigas, nao
foi para as regras novas.

Neste processo de renegociacdo, o Estado sofre de um problema que
ele proprio cria quando celebra estes contratos: a manutencdo da taxa
interna de rentabilidade (TIR). NOs encontramos iSSo em muitos contratos,
em que estd escrito, preto no branco, que a TIR acionista, em caso de
renegociacdo, ndo pode variar dentro de determinados valores. E héa
contratos onde esses valores sdo de 0,01%, ou de 0,05%. N&o é 1% nem
5%, € 0,0... E uma centésima de uma percentagem unitaria.

Nessas circunstancias, quando se alteram as regras do jogo e quando
no contrato estd imposto que, em caso de renegociacdo, a TIR ndo pode
variar mais do que aqueles limites, o Estado fica amarrado quanto ao

resultado dessa renegociacgéo.
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Neste caso, como hd uma alteracdo da matriz de risco, ha uma
alteracdo estrutural do que é o objeto da concessdo, na minha opinido, o
Estado tinha a obrigacdo de renegociar as taxas internas de rentabilidade,
porque o perfil de risco altera-se. Portanto, a partir do momento em que se
retira um risco — e, no caso de uma concessao rodoviaria, o grande risco é
0 trafego, esse € o aspeto critico de uma concessao rodoviaria—, a partir do
momento em que ha uma alteracdo na alocacdo desse risco, e quando
olhamos para um modelo de disponibilidade o que acontece é que esse
risco desaparece, ou seja, esse risco € assumido inteiramente pelo
concedente e deixa de o ser pelo concessionario, isso tem de ter,

naturalmente, impacto na taxa interna de rentabilidade.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Permita-me concluir, juntando o
que ja disse anteriormente, que esse impacto na taxa interna de
rentabilidade, a partir do momento em que ha uma reducdo drastica do
risco porque o problema de trafego passa para o lado do Estado e deixa de
estar do lado dos privados, tem de traduzir-se numa reducdo drastica dessa

taxa interna de rentabilidade.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Sim, tem de ser uma redugéo.
Eu ndo o disse, mas, se retiramos risco — € um principio dos vasos

comunicantes —, temos de reduzir a taxa interna de rentabilidade.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Ha pouco, também nos dizia que
um dos problemas nas parcerias publico-privadas podera ser a captura de
agentes politicos ou de reguladores pelos interesses privados.

E verdade que, depois, ao explicar esta sua frase, deu como exemplo

varios interesses privados: eles perceberem que ha uma perspetiva publica

38



de abertura de determinada autoestrada, em determinada data, e que podem

jogar com isso como pressdo para o agente publico.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Desculpe, eu ndo disse
interesses privados. Falei em interesses, que podem ser, por exemplo, 0S

interesses das populacdes.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Desse ponto de vista, vou fazer-
Ihe uma pergunta muito concreta. O que nés vemos em muitos dos jogos
das parcerias publico-privadas em Portugal é quase — ou € mesmo — um
resgate dos agentes publicos que ditaram as regras de determinada parceria
publico-privada, assinaram 0s contratos dessas parcerias publico-privadas
e, depois, sdo resgatados, capturados para o privado.

Recentemente, também vemos o contrario: quem esteve a negociar
do lado dos privados, agora passou para o lado do Estado. E um caso, mas
h& muitos mais casos em sentido inverso. Em todo o caso e em abono da
verdade, existem casos nos dois sentidos.

Pergunto-lhe, do que conhece e do modelo que considera ser o
melhor, se deveria existir um periodo em que isto deveria ser impossivel,
porque, na préatica, poderemos estar a ter, efetivamente, os decisores

publicos reféns — e aqui, utilizo eu a frase — dos interesses privados.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Esse € um dominio da decisdo
politica e da teoria politica. Portanto, ndo € a minha area de especialidade.
Apenas posso dar-lhe a minha opinido pessoal: quando falamos em
contratos com esta dimensdo e com este nivel de responsabilidade, deve
haver aqui, naturalmente, algum periodo de nojo para evitar estas

transicbes. Alias, quando olhamos para aquelas que sdo as limitacGes
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impostas aos reguladores noutros paises, elas vao nesse sentido. Isto é, a
partir do momento em que desempenham funcdes no regulador, ha um
periodo, que pode ser maior ou menor — de dois, trés ou cinco anos —,
durante o qual ndo pode exercer-se fungdes nas entidades que eram por si
por reguladas.

Mas, verdade seja dita, em Portugal sofremos de um problema
cronico relativamente ao qual ndo podemos fazer nada: somos um Pais
relativamente pequeno e, portanto, em algumas areas do conhecimento,
também admito que possam ndo existir pessoas suficientes com as
capacidades técnicas naquela area. Mas estou apenas a especular, é apenas

um paréntesis que faco.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Voltando a uma anéalise mais
econdmica e mais teorica das parcerias publico privadas, falou-nos de um
problema, que é o problema do Estado em Portugal, de ndo ter memdria
nos diversos processos de renegociacéo, de negociacdo, de gestdo, no fundo
de ndo criar um espirito critico que depois possa vir a ser utilizado num
espaco seguinte. Essa é uma critica que j& ouvimos também quer do Sr.
Prof. Avelino de Jesus quer do Sr. Conselheiro Carlos Moreno. Quase
parece ser, a par da inexisténcia de um comparador puablico, um dos
grandes problemas que temos nas parcerias publico-privadas em Portugal.

Pergunto se ndo considera que ja houve tempo suficiente para se
aprender com este erro e se € possivel ter, de alguma forma, a no¢éo do que
€ que este erro representa em custos a nivel do Estado, ou seja, quanto &
que o Estado terd gasto a mais, que poderia ter gasto a menos, se tivesse

tido esta capacidade de aprendizagem.
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O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Relativamente a questdo do
comparador, parece-me Obvio que cedo se percebeu a importancia deste
instrumento e tanto assim é que, em 2003, esse instrumento foi
regulamentado. Portanto, a obrigatoriedade desse instrumento existe desde
2003. Mas ndo me compete a mim responder por que € que ele ndo foi
utilizado. Obrigatoriamente, ele tinha de ser calculado. Se ndo o foi,
naturalmente as entidades responsaveis terdo de o justificar.

Peco desculpa, Sr. Deputado, esqueci-me da segunda questéo.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Do ponto de vista de custos, no
seu estudo é possivel analisar se isso teve impacto — e presumo que
considere que tem impacto — e contabilizar qual foi esse impacto nas

contas publicas dessa inexisténcia?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — N&o consigo dizer-lhe esse
valor. Terei dificuldade em encontrar uma forma de o calcular. A minha
sensibilidade o que diz é que, efetivamente, a obrigatoriedade desse
comparador teria repercussdes nalgumas parcerias que desenvolvemos e
para as quais ndo calculamos.

Que teria impacto, teria. Ndo consigo quantificar.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Imagino que, enguanto
investigador nesta area, tenha uma visdo do que a sociedade poderia fazer
para avaliar as parcerias publico-privadas, até para melhorar o modelo, se
possivel. Uma das coisas que retive das suas palavras foi uma certa
indignagdo — permita-me esta interpretacdo — em relacdo ao secretismo

que esta envolvido nas parcerias publico-privadas: desde contratos,
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matrizes de risco, analises de contexto, perspetivas econémicas. Tudo isto é
opaco.

Como contraponto, deu o exemplo do Reino Unido, que presumo que
ndo seja o Unico. Pergunto-lhe, do conhecimento que tem, se Portugal é
caso Unico na opacidade destes processos, por um lado, e se ndo seria
legitimo que qualquer cidaddo pudesse ter acesso a esses contratos, por
outro. Até Ihe dou um exemplo do que se passa nesta Comissdo de
Inquérito: vamos receber muitos contratos que deveriam ser publicos e que,
quase de certeza, terdo a chancela de confidencial, algo que néo

percebemos.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Nao entende o Sr. Deputado e
ndo entendo eu! Depois de tudo o que temos visto e de tudo o que temos
discutido, j& de ha muitos anos, continuo sem entender.

O Sr. Deputado disse que notou alguma indignacdo nas minhas
palavras e era esse 0 objetivo, porque, de facto, ndo entendo a falta de
transparéncia em relagéo a estes contratos.

Para ndo usar nenhum exemplo europeu, vou dar-lhe o exemplo do
Brasil. No Brasil, quer os contratos e os anexos dos contratos quer a propria
proposta vencedora sdo alvo de uma audiéncia publica. Toda a gente tem
acesso a todos os documentos que compdem a proposta vencedora e toda a
gente tem acesso a todos os documentos que compdem o contrato final. Eu
acho que ndo nos podemos escudar no argumento do segredo comercial,
invocado por alguns concessionarios, para ndo tornar estes contratos... E
vou mais longe, mais do que os contratos, todos 0s anexos aos contratos,
todos os estudos que suportam a alteracdo do modelo das PPP, todos os
estudos que suportam a implementacao do projeto tém de ser pablicos. Eu,

confesso que, enquanto investigador, sempre que solicitei 0 acesso a estes
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documentos, senti sempre um olhar de desconfianca relativamente a este
pedido, que € uma coisa que ndo entendo. Digo mais: hd muita informacéo
que ndo tenho. Portanto, ha, seguramente, muita informacéo na audicéo do
Conselheiro Carlos Moreno. Ele foi capaz de dar muitos mais pormenores
do que aqueles que eu sou capaz de dar, porque ha muita informacéo
relativamente a qual ndo tive acesso, como ndo tenho. Nestas
circunstancias, a minha relacdo com as entidades concedentes era a de um
cidaddo comum, neste caso, também investigador, que pedia estes
documentos.

Eu acho que eles ndo s6 devem ser fornecidos como, mais do que
serem fornecidos mediante o pedido, tém de estar disponiveis. Hoje em dia,
ja ndo temos razdes para ndo se ter um site na Internet com todos estes
documentos.

Causa-me muita surpresa por que € que, por exemplo, no site da
Direcdo-Geral do Tesouro e Finangas (DGTF) eu tenho acesso aos
despachos de nomeacdo das equipas que representardo o Estado no
processo de renegociagédo, consigo saber quem sdo as pessoas que vao estar
nessas equipas e ndo consigo saber o que resultou da renegociagdo. A mim,
ndo me interessa saber quem Sdo as pessoas. Parto do pressuposto que o
Estado nomeia pessoas com capacidade técnica para o representar, que sdo
pessoas idoneas e que vao aplicar todos 0s seus recursos na procura da
solu¢do que maximize o bem-estar social. Mas ndo consigo encontrar a
informacéo de qual foi o resultado, com aquela equipa. Importa-me pouco
saber quem é a equipa, importa-me muito mais saber qual foi o resultado, e
Isto ndo consigo saber.

Neste aspeto, nota-se uma melhoria naquilo que sdo os relatorios
anuais da Direcdo-Geral do Tesouro e Financgas, pois o de 2011 ja foi

bastante mais detalhado do que o de 2010 e o de 2009, mas isto porque foi
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uma imposicado da troica que esse relatorio tivesse a matriz de risco. E,
portanto, nesse relatorio da Direcdo-Geral do Tesouro e Financgas ja
encontramos a alocacao de riscos. Encontramo-la de uma forma qualitativa,
0 que ja nos permite ter uma ideia, mas ndo de uma forma quantitativa e
continuamos sem acesso aos contratos, que € um dos aspetos que me causa
maior indignacdo. Confesso que, mais até do que o resultado das
renegociacdes, mais até do que 0s encargos, 0 secretismo em torno destas

parcerias é algo que ultrapassa todo o meu entendimento.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Permita-me uma pergunta muito
direta.

Ha pouco, na resposta ao Deputado Bruno Dias, deu o exemplo das
taxas de rentabilidade dos Estados Unidos, onde o risco esta todo do lado
dos privados e ndo do lado do publico, e disse que, de alguma forma, pelo
menos eu interpretei assim, em Portugal a TIR seria mais elevada. Foi esta
a ideia com que fiquei das suas palavras. Peco-lhe que me confirme se é

assim ou nao.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Eu ndo disse que a TIR em
Portugal era mais elevada. O que me parece é que, em Portugal — e
estamos agora aqui a falar das concessfes que passaram para um regime de
disponibilidade —, essas TIR, face ao risco assumido pelos
concessionarios, sdo elevadas, comparadas com aquelas que sdo as TIR
onde o concessionario tem todo o risco. N&o estou a dizer que as nossas sao
mais elevadas do que essas. O que estou a dizer é que, comparando a TIR
com o valor de risco envolvido, as nossas TIR parecem-me mais elevadas

do que deveriam ser.
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O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Sr. Professor, vou fazer-lhe mais
dois conjuntos de perguntas.

A primeira pergunta tem a ver com 0s blogueios que muitas das
vezes sdo invocados pelo Estado também nas renegociagoes.

Ha pouco, na sua resposta sobre o que seria um bom modelo de PPP,
dizia que haveria de existir uma formula juridica, uma solucdo juridica
capaz de defender o Estado daquilo que era um abuso por parte dos
privados, no sentido de uma rentabilidade excessiva por parte dos privados.
O que vemos — e vemos, em alguns casos, em tribunal, atualmente — ¢
que o Estado fica sempre refém, do ponto de vista juridico, do que sdo 0s
interesses privados, do que sdo muitas das vezes as centenas de «tropas» de
gabinetes de advogados que os privados tém e que o Estado néo tem.

Se somarmos a isto a dificuldade que o Estado teve em fazer uma
aprendizagem, pergunto, muito diretamente: vé nestes bloqueios uma
deficiéncia legislativa ou, como disse ha pouco, nomeadamente no que é o
comparador publico, a nossa legislacdo ndo estd muito ma, nos € que ndo a

aplicamos convenientemente?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — N&o me parece de todo que
seja um problema de legislacdo ou de falta de legislacdo. Eu acho que é um
problema de enforcement, de garantir que a legislacdo que existe é
aplicada. E o caso do comparador € um caso paradigmatico, porque no
Decreto-Lei n.° 86/2003 ndo ¢ sugerido o calculo do comparador — néo €é
sugerido, é obrigatorio esse calculo! Portanto, ndo me parece que seja um

problema de legislacéo.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Entdo, para terminar este

primeiro conjunto de perguntas, devo dizer que achei particularmente
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interessante e genuina a sua idoneidade intelectual na forma como coloca
as questdes: «nem tanto ao mar nem tanto a terra», nem contra as PPP nem
a favor das PPP, vamos ver se é ou ndo a melhor solucdo. Acho meritéria
esta postura. Tenho, no entanto, de alguma forma, algum preconceito
contra as PPP, porque muitas das que vemos sd0 muito mas para 0S
portugueses e, por isso, até nos apresentarem uma boa PPP, aquela que ndo
SO nas renegociagdes, mas do inicio ao fim ndo tenha sido lesiva para os

portugueses, ...

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Ha PPP positivas!

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — ... logo poderei ter uma
evolucdo de opinido. Até agora, confesso, ndo estou nesse patamar de
isencédo perante o problema.

Mas ha, de facto, na avaliacdo das PPP, um problema: o de saber o
que se quer resolver. E parece que muitas das vezes em determinadas PPP
se quis resolver um problema, por exemplo, de mobilidade no caso das
autoestradas, mas também de défice e por isso € que se optou pelas PPP.
Este € um problema, porgue a pratica ndo nos diz que as PPP s&o boas por
serem mais baratas, por terem mais eficiéncia ou por poderem ter aqui a
incorporacdo de aprendizagem de privados, diz-nos apenas que a PPP foi
escolhida como forma obscura de ndo ter nas contas publicas quer o
aumento direto de divida quer, naquele ano, o aumento do défice.

E junto a isto também a ideia de que as PPP que temos,
particularmente as do setor rodoviario, sdo avultadissimas e, como disse ha
pouco, ndo é qualquer empresa PME que temos em Portugal que concorre a
uma PPP destas. Temos muitas das vezes consorcios internacionais e

muitas vezes estdo envolvidos oligopolios.
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Assim sendo, se o Estado escolheu, e muitas das vezes parece que
assim foi, fazer uma PPP para fugir ao que € um endividamento claro nas
contas pablicas e ao défice desse ano, entregou-se muitas vezes a falta de
concorréncia, também internacional, para essas PPP. Ora, gostaria de
perceber se, no estudo que fez, na analise que fez, considera que este

também tenha sido um dos problemas das PPP em Portugal.

O Sr. Presidente: — Obrigado, Sr. Deputado, apesar do ligeiro

défice.

Risos.

Tem a palavra, Sr. Professor.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — S0 para ter a certeza de que
entendi bem a pergunta, a questdo era sobre o problema da falta de
concorréncia e de haver, de alguma forma, um nudmero limitado de
concorrentes relativamente a estes contratos.

Comeco por dizer que referiu, e muito bem, o problema do
financiamento.

Todas as PPP utilizadas como modelo de financiamento foram mal
utilizadas, porque o objetivo das PPP ndo é garantir uma fonte de
financiamento alternativa. A questdo do financiamento surge por
consequéncia do proprio modelo. O objetivo da PPP é garantir que o
privado, para 0s mesmos resultados, consuma menos recursos. Isto é, é
garantir que o privado opere de forma mais eficiente que o Estado, porque,
do ponto de vista do financiamento, o financiamento privado é sempre mais

caro do que o financiamento publico. E certo que agora vivemos um
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turbilhdo em que as obrigacdes do Tesouro andam a disparar em varios
paises e nos, infelizmente, somos um desses paises, mas em condicdes
normais de mercado as taxas de juro das obrigacdes sdo sempre inferiores
as taxas de juro dos consorcios que os privados obtém.

Portanto, a razdo para se avancgar com uma parceria publico-privada
nunca pode ser a do financiamento. Esta é uma questdo perfeitamente clara
para mim. E também é perfeitamente claro para mim que, na forma de
contabilizacdo daquilo que é despesa com parcerias publico-privadas, a
Comissédo Europeia e o Eurostat cometeram um erro gigantesco, que foi o
de ndo considerar isto divida publica, o de ndo consolidar isto naquilo que
era a despesa do Estado. Mas isto € despesa do Estado! Se o Estado assina
um contrato com um privado em que se compromete com determinados
pagamentos anuais ao longo de 30 anos, isso é despesa publica. Hoje em
dia, ainda estamos naquela discussdo sobre se as receitas de exploracdo
ultrapassarem em 50% os custos de operagdo devem ou ndo... Na minha
opinido, deve consolidar-se sempre, porque € despesa do Estado.

Portanto, aqui houve, na minha opinido, um erro claro — e é um erro
que ndo depende de Portugal — por parte do Eurostat e da Comissédo
Europeia na forma como classificaram a despesa associada a estas
parcerias.

Quanto a falta de concorréncia, devo dizer que, em teoria, aponta-se
como um numero razoavel para haver verdadeira concorréncia entre cinco
e oito concorrentes e estou em crer que, na maior parte dos nossos
concursos de parcerias publico-privadas — néo tenho de memaria o valor
exato de todos 0s concorrentes em todos 0s concursos de parceria publico-
privada, mas tenho uma ideia —, o nimero de concorrentes andou sempre
a volta destes valores. Garantiram, portanto, alguma concorréncia. A minha

opinido ¢ a de que ndo creio que tenha sido por falta de concorréncia.
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Agora, se, quando falamos em oligopdlio, estamos a pensar em
combinacdes de precos, em valores minimos... Se isto existiu, eu ndo tenho
informacdo e, portanto, ndo consigo responder-lhe. Todavia, ndo creio,
quando olho para os problemas que aqui discutimos e para aqueles que sdo
0s principais problemas, que este seja um dos principais, mas ndo consigo
afirmar-lhe perentoriamente se foi ou ndo um problema, se isto existiu ou
ndo. Posso afirmar-lhe que, do ponto de vista do niUmero de concorrentes,
eles eram, em teoria, 0 numero suficiente para garantir a existéncia de

concorréncia nos varios concursos.

O Sr. Presidente: — Para formular as perguntas, em nome do PSD,

tem a palavra o Sr. Deputado Mendes Bota.

O Sr. Mendes Bota (PSD): — Sr. Presidente, Sr. Prof. Carlos
Oliveira Cruz, o PSD néo estd surpreendido com o nivel com que tem
respondido as perguntas dos Deputados e correspondeu plenamente a
expectativa que nos levou a propo-lo para ser ouvido nesta Comissao.

A minha primeira pergunta tem a ver com o seguinte: serd que o dia
11 de julho de 2007 Ihe diz alguma coisa?

Explicito melhor: no dia 11 de Julho de 2007 foi publicada a
Resolucdo do Conselho de Ministros n.° 89/2007, na qual se redefiniu o
modelo rodoviario nacional. Ou seja, apostou-se num reforco das parcerias
publico-privadas, na associacdo do investimento privado ao
desenvolvimento da rede rodoviaria nacional, abriu-se a possibilidade da
Estradas de Portugal ter capital de entidades privadas e fizeram-se
compromissos — infelizmente, ndo confirmados — em ndo aumentar a

carga fiscal, abriu-se a possibilidade de cobranca de portagens a acrescer
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com uma contribuicdo do servico rodoviario (receita prépria da Estradas de
Portugal).

Depois, no Decreto-Lei n.° 380/2007, de 13 de novembro, foi
redefinido o modelo de gestdo e financiamento do setor rodoviario
nacional. A Estradas de Portugal foi estipulada como concessionaria-geral
da rede rodoviaria nacional até ao dia 31 de dezembro do ano de 2099 —
portanto, estamos quase a seculos de distancia —, mas sobretudo passou a
assumir uma assuncao total de riscos.

Ora, os resultados estdo a vista: houve um completo descontrolo
orcamental em termos daquilo que representam as parcerias; existe também
um endividamento brutal da Estradas de Portugal; sé de 2005 a 2010 o
endividamento passou de 50 milhdes para 2000 milhdes de euros; e entre
2008 e 2010 o montante de encargos liquidos com as parcerias publico-
privadas mais do que duplicou, passando de 0,3% do PIB para 0,7%.

A minha pergunta concreta é esta: acha que este descontrolo se
acentuou depois da mudanca do modelo de financiamento e gestdo do

sistema rodoviario nacional?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Agradeco a sua questao,
porque permite-me introduzir um aspeto que eu ainda ndo tinha referido ate
agora.

Alguns dos problemas gque apontamos as parcerias publico-privadas,
nomeadamente as rodoviérias, tém a ver com problemas que ndo dizem
diretamente respeito aos contratos, estdo a montante dos contratos.

No caso concreto que referiu do modelo de gestdo e financiamento
das estradas, parece-me, nesta altura, mais ou menos obvio que este modelo

se centrou em demasia naquilo que é um sobreendividamento por parte da
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Estradas de Portugal e, de facto, ndo configura aquilo que é um modelo de
gestdo sustentavel do sistema rodoviario nacional.

Mas repito: esta minha posicdo ndo tem a ver com as parcerias
publico-privadas em si, tem a ver com o proprio modelo que foi definido
para o financiamento do sistema rodoviario, e que se percebeu, a
determinada altura, que ndo era efetivamente sustentavel e a prova é que o
Estado foi forcado a introduzir portagens nas SCUT e, com isso,

naturalmente, a ter que renegociar os contratos dessas SCUT.

O Sr. Mendes Bota (PSD): — Sr. Professor, como comenta o
objetivo que o Governo tem definido e anunciado, dentro do quadro da
renegociacdo das concessdes rodoviarias e ferroviarias (ndo esta nenhuma
em renegociacéo), de cortar pelo menos 30% na rendibilidade dos parceiros

privados?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Daquilo que fui dizendo aqui,
parece mais ou menos claro que a minha posicdo é a de que ha contratos
com taxas de rentabilidade desajustadas face ao perfil de risco dos
contratos.

Tanto quanto sei, do que li na comunicagdo social — e ira corrigir-
me, se estiver errado —, a justificacdo do Ministro da Economia para este
valor de 30% era que os sacrificios exigiveis as concessionarias nao
podiam ser inferiores aquilo que séo os sacrificios exigidos a esmagadora
maioria dos portugueses.

Esse € um argumento politico e, portanto, € um argumento que
podemos definir como mais ou menos sustentavel, mas ndo é um
argumento técnico. A minha opinido € a de que é necessario ajustar as taxas

de rentabilidade ao perfil de risco das concessionarias. Acho que é perigoso
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falarmos num valor global, porque estes 30% nalgumas concessdes pode
ser demasiado e noutras concessdes pode ser pouco. Podem existir
concessOes onde tenhamos que cortar 60% ou 70%. Do ponto de vista
técnico, ndo me parece um bom principio definirmos um valor e aplicarmos
esse valor em média a todos os contratos. Acho que é essencial fazer-se
uma andlise contrato a contrato para, dentro de cada contrato e face aquilo
que é o perfil de risco desse mesmo contrato, fazer-se o ajustamento a taxa
interna de rentabilidade.

Isto, repito, do ponto de vista técnico, € a solu¢do mais razoavel. Este
argumento para 0os 30% € um argumento de natureza politica que eu nao

queria comentar.

O Sr. Mendes Bota (PSD): — Assisti, com muita atencdo, a um
debate no qual o Sr. Professor participou, ontem a noite, na SIC. E, ao ser
suscitada a pergunta — dentro da vossa experiéncia, dos dois coautores do
livro que foi apresentado no dia 29 — sobre quais eram, no vosso entender,
as piores contratacbes em termos de parcerias publico-privadas, foi
respondido que achavam que era a segunda geracao de concessoes.

Poderia explicitar um pouco melhor em que é que baseia essa

assuncao de terem sido as piores contratagdes?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Isso tem, essencialmente, a ver
com aquilo que referi ha pouco do desajustamento do perfil de risco face as
taxas internas de rentabilidade.

H& aqui um problema que acresce as concessdes rodoviarias mais
recentes e que ndo tem a ver com o modelo de parceria publico-privada.
Tem a ver com a propria rede de estradas. O que quero dizer com isto? NOs

raramente falamos ou nunca se fala da matriz de partilha de riscos da
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concessédo Brisa, por exemplo. Porque ela ndo existe. A Brisa, naquilo que
€ a concessao original a Brisa, assume todos 0s riscos. Porque isso era a
espinha dorsal do nosso sistema de autoestradas, onde o risco de procura
era muito baixo.

As ultimas concessdes rodoviarias sofrem de um problema enorme,
que é o de que a nossa rede ja esta consolidada o suficiente para que estes
acréscimos, o beneficio que estas novas autoestradas que construimos
trazem seja um beneficio marginal. Eu ndo resisto a dizer que, quando
olhamos para aquilo que sdo os indicadores de densidade da rede de
autoestradas, quer por quilémetro quadrado quer por milhdo de habitantes,
Portugal neste momento tem uma rede que, nesses indicadores, anda
sensivelmente no dobro da média da Europa. E Portugal € um Pais
periférico. E um Pais que ndo tem trafegos de atravessamento. N&o é como
a Franca ou a Alemanha, que sdo paises que tém muitos trafegos de
atravessamento. Portugal ndo tem esses trafegos de atravessamento. E tem
uma densidade média muito superior a densidade média da Europa a 25.

Portanto, quando olhamos para aquilo que sd o0s contratos
rodoviarios, € natural que, a medida que fomos consolidando a nossa rede
de estradas, o Estado teve que assumir cada vez mais risco. Porque, de
facto, os concessionarios tém consciéncia que, a medida que a rede se vai
consolidando, o risco de trafego comeca a ser muito grande, porgque néo
temos carros para tantas autoestradas, se me permite o populismo da
expresséo.

Portanto, a forma de o Estado garantir que se avanca com a
autoestrada é assumindo mais risco, porque, de outra forma, ndo tenho
duvidas em afirmar que em muitas concessdes rodoviarias, se 0 Estado

atribuisse todo o risco de trafego a concessionéria, 0 projeto ndo avangava.

53



O Sr. Mendes Bota (PSD): — Ainda bem que fala na questdo dos
riscos uma vez mais, porque tenho também uma questdo que gostaria de Ihe
colocar.

O risco coloca-se a dois niveis: hd o risco na fase da contratacdo
inicial, mas ha depois um outro risco na fase da renegociacdo. Portanto, ha
aqui duas fases em que a matriz de risco esta em cima da mesa.

Depois, 0 que eu lhe queria perguntar € se acha que as regras de
reposicdo dos equilibrios financeiros estdo blindadas, mercé do talento e da
competéncia de consultores juridicos que souberam blindar, nomeadamente
em termos das rendibilidades asseguradas aos concessionarios em que a

margem de manobra foi muito pequena. Gostava que comentasse isso.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — O modelo que cridmos em
Portugal do reequilibrio economico-financeiro ¢ um modelo que, na sua
base, me parece muito interessante, na medida em que diz: uma vez que
nos ndo conseguimos prever todas as variaveis e vamos ter que renegociar
0 contrato — porque € inevitavel, vamos ter que renegociar o contrato a
medida que ele avanca — vamos definir ja as regras segundo as quais
vamos renegociar o contrato. Isto é, definimos ja a partida quais as regras
que vamos ter que cumprir quando tivermos que nos sentar a mesa, Estado
e concessionario, para renegociarmos o contrato.

Aquilo que me parece uma ideia muito feliz, na sua concretizacédo
torna-se extremamente infeliz. Porqué? Porque os limites admissiveis de
variacdo nessas varidveis-chave do modelo de reequilibrio economico-
financeiro sdo muitissimo baixos, muitissimo insignificantes. E, portanto,
no ambito de uma renegociacdo, quando o Estado e os privados se sentam a
mesa para definir os termos da renegociacdo — e, repito, na maior parte

das vezes estas renegociacdes ocorrem por «culpa» do Estado, porque € o
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Estado que despoleta essa renegociacdo —, estas regras de reequilibrio
economico-financeiro, aplicadas a letra, como as margens em que as TIR
podem variar sdo tdo baixas, conduzem, naturalmente, a que as
renegociacdes resultem sempre em compensacdes avultadas para o privado
e, dessa forma, blindam em demasia o processo de renegociacéo.

Acho util que o processo de renegociacdo se inicie com algumas
regras a cabeca. Quando essas regras impedem que o Estado melhore as
condicdes do contrato no seu sentido, entdo a renegociacdo s6 tem um
sentido, que acaba por ser do Estado para o privado.

Portanto, nesse aspeto, o modelo que me parece em teoria
interessante e com vantagens, na sua concretizacdo limita muito o

desenrolar da renegociacgéo para o Estado.

O Sr. Mendes Bota (PSD): — Vou cita-lo e gostava que comentasse.

Diz o Sr. Professor que «no mercado, para um projeto com menor
risco, os niveis de TIR exigidos seriam seguramente mais baixos e existem
varias camadas protetoras dos concessionarios que, de forma sistematica,
protegem 0s concessionarios e empurram encargos para o Estado».

Quem sdo estas camadas protetoras?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Aqui, por camadas protetoras,
refiro-me a aspetos técnicos nos contratos. E por que é que digo que ha
aqui varias camadas protetoras? Desde logo, porque, no inicio, quando se
define o contrato e quando se fazem as previsdes de procura, as previsdes
excessivamente otimistas que o Estado faz para um determinado projeto, de
alguma forma protegem logo aquilo que é a rentabilidade do privado no
contrato, porque ja se sabe que, se a previsdo € muito otimista e se o trafego

real fica abaixo da previsdo, os contratos preveem que o Estado pague a
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diferenca entre o real e a previsdo. Quanto mais alta € a previsdo, maior vai
ser essa compensacdo. Logo ai, ha esse aspeto.

Eu refiro varias camadas, porque, depois, quando se entra no
processo de renegociacdo, alem desse excessivo otimismo na previsdo de
trafego, o Estado tem aqui outro problema, que € precisamente o que referi
hé pouco das clausulas de reequilibrio econémico-financeiro, que obrigam
a que se faca a reposicéo, por exemplo, da TIR acionista.

E a isso que se refere esse trecho de texto: que em Varios momentos
no contrato ha garantias que blindam o processo de renegociagéo e que, de
alguma forma, enviesam aquilo que na literatura os académicos chamam de
um «processo de renegociacdo cooperativa». Isto €, sdo renegociacdes em
que tém que existir cedéncias e ganhos para os dois lados e ndo, de uma
forma sistematica, do Estado para o privado. E a isso que me refiro quando
escrevi «camadas protetoras». S0 estes varios niveis de protecdo que

existem nos contratos em diferentes fases do contrato.

O Sr. Mendes Bota (PSD): — O InlR queixa-se que, neste
momento, tem 2 milhGes de euros para cobrar em multas e ndo consegue
cobra-las.

Gostava também que nos elucidasse um pouco sobre esta dificuldade
na aplicacdo de penalidades, ndo entendendo a penalidade apenas como um
acréscimo da receita, mas entendendo a penalidade, se calhar, quase como
um guia de boas préaticas. O problema é que, ndo havendo uma entidade
gestora devidamente apetrechada para gerir as parcerias publico-privadas,
ndo existe muitas vezes até a detecdo das falhas, dos erros e das omissdes
no cumprimento dos contratos.

Eu gostaria que, depois, para além desse comentario, me dissesse 0

que pensa do Decreto-Lei n.° 111/2012, que cria precisamente uma
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Unidade Técnica de Acompanhamento de Projetos. Podera ou ndo

corresponder a tal agéncia gestora de PPP que o Sr. Professor defende?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Relativamente as penalidades,
é 6bvio que devem ser vistas numa perspetiva de guiar o comportamento
do concessionario e ndo numa perspetiva de ir buscar receita adicional.
Quando falamos em penalidades, mesmo na sociedade civil e na nossa vida
quotidiana, as multas ndo tém como objetivo dar mais receita para o
Estado. Tém como objetivo que os cidaddos se comportem melhor. E aqui,
nas parcerias publico-privadas, esse principio mantém-se.

Para isso ser efetivo — isto é, para conseguirmos com as penalidades
guiar o comportamento do concessionario —, sdo precisas duas coisas:
primeiro, que o valor dessas penalidades doa ao concessionario e, segundo,
que as penalidades sejam aplicadas no momento em que ele comete a
infracdo. Porque, se as penalidades diferem no tempo, € levantado um auto
de penalidade e o concessionario sabe que consegue prolongar aquilo por
trés ou quatro anos, nao estamos a guiar 0 comportamento do
concessionario. Portanto, devem ser aplicadas no momento em que se
incorre na infragdo e devem doer (perdoem-me a expressdo) ao
concessionario.

Naturalmente, isto s6 é possivel com uma gestdo em tempo real do
contrato, garantindo que os contratos sdo acompanhados.

O diploma que referiu, da criagdo da Unidade Técnica de
Acompanhamento de Projetos, pode ser o inicio desta agéncia. Eu acho que
esta agéncia para ser eficaz tem de ir ainda mais longe do que o que esta
previsto neste diploma. Acho que é necessario que esta agéncia tenha, por
exemplo, a figura — e ja o disse nesta audicdo — do gestor de contrato:

haver uma pessoa do lado do setor publico que é a cara daquele contrato.
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O Sr. Mendes Bota (PSD): — Isso pode estar aqui nesta unidade!

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Deve estar nessa unidade. Por
iSSo € que, na minha intervencdo inicial, quando referi que existia ainda no
diploma alguma ambiguidade, era relativamente a estes aspetos.

Portanto, eu acho que ha aspetos técnicos que se devem apurar,
Confesso que desconheco se deveriam ou néo ter sido feitos no ambito
deste diploma, mas acho que este € um primeiro passo. E acho que héa toda
a urgéncia em colocar o mais rapidamente possivel esta unidade no terreno.
E acho que esta unidade deve ter poderes reforcados e deve ser uma
unidade que caminhe, no médio e longo prazo, para constituir esta agéncia
publica de controlo das parcerias publico-privadas e que deve ter algum
grau de controlo néo so sobre as PPP atribuidas pela administracdo central,

mas também nas PPP de ambito local.

O Sr. Presidente: — O Sr. Deputado Mendes Bota concluiu, mas
prosseguird, pelo PSD, o Sr. Deputado Nuno Encarnacéo.

Tem a palavra, Sr. Deputado.

O Sr. Nuno Encarnacdo (PSD): — Sr. Presidente, Sr. Professor,
temo-lo visto, de facto, como um defensor que tem mostrado o lado
positivo que as PPP representam e o desenvolvimento que podem trazer a
este Pais.

No entanto, com estes maus exemplos que também temos vindo a
identificar, o que é que, de facto, tem que mudar? Para além de ser
constituida, como sugere, uma unidade de acompanhamento, 0 que € que,

de facto, tem que mudar para que tudo corra bem, para que as PPP sejam
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algo atrativo ndo s6 para o Estado, mas também, obviamente, para as
empresas que ficam com as parcerias, com estas proprias construcdes das
rodovias a nivel nacional?

Peco-lhe dois ou trés exemplos que pudessem fazer a diferenca para

que, de hoje para amanha, tudo pudesse ser feito de maneira diferente.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — A minha resposta instintiva e
imediata € a transparéncia. A cabeca, eu acho que, para melhorarmos a
forma como conduzimos as parcerias publico-privadas e como elas séo
celebradas, é necessaria maior transparéncia em todo o processo. E, como
ja disse, a transparéncia é quando se decide, quando se estudam os
eventuais beneficios e custos de um determinado projeto, é depois quando
se avanca para o célculo do comparador, € no préoprio contrato que se
celebra, nos anexos do contrato. Para mim, esse € o principal aspeto e é
aquele que, na minha opinido, € mais facilmente resolivel. No ambito desta
Comisséo, como ja foi referido, a Comissao tera acesso aos contratos, tera
acesso aos anexos dos contratos, terd acesso a todo um conjunto de
informacdo que em condigdes normais nds ndo temos. Portanto, € minha
sugestdo a esta Comissdo que essa informacédo seja tornada publica o mais
rapidamente possivel e que isso seja a norma nas parcerias publico-
privadas: o principio da transparéncia.

Numa segunda fase, € melhorar o desempenho do Estado quer na
celebracdo dos contratos quer na propria gestdo. E este objetivo geral

parece-me materializavel através da constituicdo desta unidade.
O Sr. Nuno Encarnacéo (PSD): — Sr. Professor, quanto a questao

do custo-beneficio, diz bem que, no inicio, o custo-beneficio tem dados

extremamente positivos de uma maneira, passado um ano ja ha mais custo-
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custo, passados dois anos ha custo-custo-custo e passado 10 anos ha um
custo enorme e tremendo.

Como é que isto € explicavel, admitindo, sim senhor, que existem
riscos inerentes, que existe uma queda de trafego, imagino, que existe,
como hé& pouco disse, de facto, as vezes, o disparate que se fez com trés
autoestradas concorrentes num trogo téo curto?

Como é que ¢ possivel, quando hd empresas que tém esta obrigacao
de estudar com exatiddo, mesmo tendo os imponderaveis todos pela frente,
haver uma diferenca tdo grande e estes maus exemplos que temos em
Portugal deste custo-beneficio que se transforma sempre em custo-custo

para o Estado, logo, passado pouco anos?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Relativamente as analises
custo-beneficio, temos que fazer duas coisas. Temos que tornar o seu modo
de calculo mais rigoroso. E como é que o podemos fazer? Sujeitando 0s
estudos técnicos que normalmente suportam as previsdes de trafego ao
contraditorio. Temos, em Portugal, capacidade instalada nas universidades,
temos capacidade instalada suficiente para sujeitar esses estudos ao
contraditorio e a andlises alternativas. E, depois, temos que fazer outra
coisa, que &, quando avangcamos com 0s projetos, temos que verificar e
perceber se, a luz daquilo que séo os dados reais — por exemplo, no caso
das autoestradas, a luz daquilo que € o trafego real —, nestas condicdes, 0
projeto deveria ou ndo deveria ter avangado. Portanto, fazer aquilo a que se
chama uma «avaliacdo custo-beneficio ex post», isto €, depois do projeto
estar implementado.

O que é que isso nos permite? 1sso permite-nos perceber em que €
que nés falhdmos quando fizemos a analise custo-beneficio inicial, o que é

que correu mal. Muitas vezes o que corre mal séo alteragdes estruturais aos
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préprios projetos. Por exemplo, no caso das SCUT ou das ex-SCUT,
naturalmente que os trafegos reais neste momento sdo muito inferiores aos
estimados, porque, além de existir algum otimismo na previsdo, houve
introducdo de portagens. Portanto, com base no principio da elasticidade de
procura, naturalmente o trafego tem de decrescer.

Agora, melhorar o processo de calculo destas analises custo-
beneficio sujeitando-as ao contraditorio e fazermos avaliagdes depois de 0s
projetos estarem desenvolvidos, verificando em que é que nés acertdmos e
em gue é que erramos, permite-nos melhorar o processo e, ndo se centrando
sobre a questdo das parcerias publico-privadas, mas sobre a questdo mais
ampla da decis@o de investimento publico, parece-me, sem duvida, um

caminho que temos que percorrer.

O Sr. Nuno Encarnacéo (PSD): — Sr. Professor, ainda ontem ouvi
e hoje continuei a ouvir que deu o exemplo recorrente dos Estados Unidos,
de como se fazem agora as estradas nos Estados Unidos, que o risco é
totalmente do privado. Acha que era exequivel fazer isso em Portugal?
Acha que Portugal pode ter exemplos desses, como teve nestas PPP de
modo diferente? De hoje para amanhd, acha que é possivel que, em

Portugal, se implemente um estilo desses?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Eu acho que é possivel, ndo
nas PPP rodoviarias. Acho que, com a atual rede rodoviaria, a principal,
esgotamos a possibilidade de imputar mais risco aos privados. H& uns
setores onde isso é possivel e ha outros setores onde isso acontece.

N&o caindo no &mbito desta Comissdo — portanto, vou citar apenas
como um pequeno exemplo —, em muitas das concessdes que hoje existem

nos portos, as concessdes portuarias, 0s concessionarios operam sob sua

61



conta e risco. O Estado ndo da garantias nenhumas relativamente ao nivel
de receita. Alias, existem contratos, nalgumas dessas concessdes portuarias,
em que o Estado partilha receitas adicionais relativamente aquilo que
estava previsto. Ha alguns desses exemplos. Ndo me quero alongar nessa
matéria, porque ndo ¢ &mbito desta Comissdo de auditoria.

Mas respondendo diretamente a sua pergunta: sim, € possivel, ndo

nas concessdes rodoviarias, ai ndo creio que seja mais possivel.

O Sr. Nuno Encarnacéo (PSD): — Sr. Professor, do ponto de vista
da anélise técnica que tem feito, gostava de lhe colocar uma ultima
pergunta. Neste Pais, quem é que falhou mais? Foram os decisores
politicos, as empresas que elaboraram estudos ou as préprias
concessionarias que tém no seu dia-a-dia a gestdo da concessdo? Com o

apoio e todo o estudo tecnico que teve, no seu entender, quem falhou mais?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Eu néo consigo apontar o dedo
exatamente a quem falhou mais. Olhando para aquilo que séo as falhas,
dividindo aqui entre dois grandes parceiros, entre 0 parceiro publico e o
parceiro privado, parece-me mais ou menos claro que falhou mais o

parceiro publico do que o parceiro privado.
O Sr. Presidente: — O Sr. Deputado Mendes Bota ainda dispde de
tempo e pretende colocar algumas perguntas.

Tem a palavra, Sr. Deputado.

O Sr. Mendes Bota (PSD): — Como ndo estamos em tempo de

desperdicio, temos que aproveitar, Sr. Presidente.
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Sr. Professor, varios especialistas e estudiosos tém acusado 0s
contratos das parcerias publico-privadas de serem de tal forma abertos que
se torna muito dificil quantificar com exatiddo o montante real de encargos
a muito longo prazo e, portanto, surgem muitas vezes numeros
completamente dispares. Por vezes fala-se apenas em encargos brutos,
outras vezes em encargos liquidos, mas os nimeros sdo muito dispares.

Eu pergunto-lhe se acha que é possivel ter alguma aproximacao,
alguma estimativa que seja préxima da realidade que os portugueses vao
enfrentar com todos esses encargos. Tem algum numero ja calculado,

nomeadamente nas parcerias publico-privadas rodoviarias e ferroviarias?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Eu ndo tenho nenhum nimero
e desconfio de quem tenha. J& ouvi numeros que vao desde os 26 000
milhdes aos 49 000 milhdes, 50 000 milhdes. Estamos a falar de um para
dois e, se ndo me falham as contas, estamos a falar de um sexto ou de um

sétimo do nosso PIB.

O Sr. Mendes Bota (PSD): — De encargos liquidos?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — De encargos brutos.

A mim parece-me dificil por duas raz6es. Vou explicar por que é que
desconfio de quem avance com um numero e vou explicar por que é que
ndo é possivel calcular esse nimero. Por duas razdes. Em primeiro lugar,
por uma razdo Obvia de dificuldade de previsdo de algumas variaveis
criticas do negécio a longo prazo: trafegos, evolucdo de taxas de juros,
evolucdo da taxa de inflacdo. Portanto, logo ai, n6s podemos obter um

intervalo grande naquilo que sdo os encargos do Estado.
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E, depois, um outro aspeto que dificulta a contabilizacdo desses
encargos sdo as responsabilidades contingentes do Estado. Que
responsabilidades sdo essas? Além das responsabilidades assumidas
contratualmente, isto é, quando olhamos para o caso-base e vemos aquilo
que sdo 0s pagamentos anuais ao longo dos 30 anos que o Estado tem de
fazer, somamos isso e isso da-nos uma ideia dos encargos do Estado com
aquela parceria. Mas sdo esses 0s encargos totais com aquela parceria ou
s80 0s encargos unicos com aguela parceria? A resposta € «ndo», porque ha
no contrato garantias por parte do Estado e que podem ser acionadas, por
exemplo, se o trafego for inferior num determinado ano aquilo que estava

previsto no caso-base e que n0s Ndo conseguimos quantificar.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — (Por néo ter falado ao microfone, néo

foi possivel registar as palavras do orador).

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Acredito que sim, mas eu nao
conhego esses nimeros e mesmo 0s dos contratos, infelizmente, ndo os

conheco todos.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — (Por nao ter falado ao

microfone, ndo foi possivel registar as palavras do orador).

O Sr. Presidente: — Sr. Professor, ha varios apartes, mas peco que

ndo se deixe influenciar demasiado.
O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Portanto, devido a estes dois

efeitos, por um lado, a dificuldade obvia de fazer previsdes a longo prazo e,

em segundo lugar, aquilo que sdo as responsabilidades contingentes do
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Estado nestes contratos, ndo € possivel avancar com um valor. Diria que
ndo € mesmo possivel. Portanto, eu podia dizer 26, podia dizer 50, com o
mesmo grau de confianca. Neste momento, ndo é possivel termos essa
contabilidade.

Aliés, eu lembro-me que procurar-se quantificar o maximo possivel
essas responsabilidades contingentes € uma das medidas impostas pela
troica no Memorando de Entendimento e, tanto quanto sei, esta a decorrer
atualmente, realizado por uma empresa de auditoria internacional, a
quantificacdo dessas responsabilidades. Eu espero, mais uma vez, em nome
do principio de transparéncia, que esse estudo seja publico. Estou muito
curioso para ver os calculos que essa empresa fez, o valor a que chegam e,
sobretudo, como é que fundamentam esse valor. Nao sei se sera o caso, nao
sei se 0 estudo sera publico ou ndo, mas estou ja a antecipar o meu pedido

de acesso ao documento.

O Sr. Mendes Bota (PSD): — Aquilo que o Sr. Deputado Bruno
Dias falava, provavelmente, tem a ver com as compensagdes contingentes
de que o Tribunal de Contas se queixa ndo ter recebido. Portanto, além
daquelas responsabilidades contingentes que estdo contratualizadas, héa
aquelas que porventura ndo estdo contratualizadas, pelo menos de forma
legal. E foi isso que hoje foi noticiado e que esta no relatorio do Tribunal

de Contas.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Se me permite, as
responsabilidades contingentes a que eu me estava a referir séo aquelas que
estdo no contrato. Alias, eu ndo concebo que possam existir elementos que
ndo estdo no contrato ou que ndo S0 anexos ao contrato sobre 0s quais ndo

h& conhecimento e que possam representar encargos adicionais. Tenho
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dificuldade em admitir que isso possa acontecer. Naturalmente, hoje, pelas
noticias da comunicacdo social, levanta-se essa hipodtese. E, portanto, se se
vier a verificar que é verdade, isso é grave, porque € um documento
essencial ao contrato e que implica encargos para o Estado.

Isto tudo para dizer que néo era a essas responsabilidades que eu me

estava a referir. Estava a referi-me aquelas que estdo no contrato.

O Sr. Mendes Bota (PSD): — Finalmente, gostaria também que
comentasse a questdo dos «beneficios sombra»: ao longo da exploracdo de
uma determinada parceria publico-privada, ha determinados beneficios que
0 privado acaba por beneficiar, mas que ndo partilha com o concedente.

Como é que poderia definir? Que tipo de «beneficios sombra» é que

0 Sr. Professor consegue identificar?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Os «beneficios sombra»
podem ser de varias ordens e eu vou dar um exemplo muito simples e que
ilustra bem o que podem ser estes «beneficios sombrax.

Estamos a falar, por exemplo, de alteragdes ao plano de manutencéo
da infraestrutura, adiando determinadas intervencdes ou realizando a
manutencdo a custos inferiores aquilo que estava previsto no contrato, isto
€, no caso-base. No caso-base, ao longo dos 30 anos, uma das rubricas, por
exemplo, numa autoestrada, sdo 0s custos de manutencdo com a
autoestrada e o privado pode — e também se espera que o fagca — diminuir
esses custos ao longo do tempo. Portanto, a sua taxa interna de
rentabilidade esta calculada com base naqueles custos que estavam
previstos e ndo nos custos reais mais baixos que ele pode conseguir e,

portanto, isso da-lhe um acréscimo de receita.
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Por isso, aproveito essa pergunta para levantar aqui outra questdo
que tem a ver com a diferenca entre aquilo que sdo as taxas internas de
rentabilidade que estdo definidas no contrato e aquilo que sdo as taxas
internas de rentabilidade reais. Esses «beneficios sombra» vdo permitir que
a taxa interna de rentabilidade ndo seja a que estd no contrato, mas possa
ser superior. De que forma é que o Estado pode saber qual é a taxa interna
de rentabilidade real? A real-real s6 o concessionario € que a sabe, em
primeiro lugar, mas o Estado pode e deve saber, monitorizando o contrato,
por exemplo, voltando ao caso da autoestrada, se o plano de manutencéo
estd a ser feito exatamente de acordo com o previsto. Repare: até se pode
chegar a conclusdo que no ano oito da operacdo da autoestrada aquela
intervencao de manutencdo ou de substituicdo de um equipamento numa
ponte ndo é necessaria e pode ser adiada mais dois anos. Hoje, o privado
pode fazé-lo e ter esse beneficio. Se o Estado acompanhar o contrato e
monitorizar todos 0s aspetos do contrato, esse beneficio pode ser repartido

pelos dois e podem ficar os dois a ganhar.

O Sr. Mendes Bota (PSD): — Se isso estiver no contrato!

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Se isso estiver no contrato,
claro. E um exemplo. Isso é possivel fazer e isso faz-se em algumas
concessOes. Repito: saimos fora do universo das rodoviarias e das
ferroviarias, mas ha& um caso numa concessao portuaria em que 0
concessionario e concedente chegaram a acordo e concluiram que
determinadas intervencbes em determinados equipamentos ndo se
justificavam, adiaram essas intervencgdes e, portanto, ha ali um ganho para

os dois: ha um ganho para o concedente e hd um ganho para o privado.
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Quando desenhamos 0s contratos no inicio com todas estas rabricas,
estamos a fazer um exercicio de futurologia e, portanto, pode haver
necessidades de manutencdo que tenham de ser antecipadas e ha outras que
podem ser atrasadas.

Portanto, este é um exemplo de «beneficios sombra» que podem
existir nos contratos e que devem ser, em parte, também capturaveis pelo

concedente.

O Sr. Presidente: — Vamos passar, agora, a bancada do Partido
Socialista.

Tem a palavra o Sr. Deputado Renato Sampaio.

O Sr. Renato Sampaio (PS): — Sr. Presidente, Srs. Deputados, em
primeiro lugar, queria cumprimentar o Professor Carlos Oliveira Cruz e
dizer-lhe que hoje diaboliza-se muito as parcerias publico-privadas.

NOs achamos que ha aqui um exagero na sua diabolizacéo e o que eu
percebi € que o Sr. Professor ndo veio aqui diabolizar as parcerias publico-
privadas, 0 que me apraz registar.

E verdade que as PPP ao longo deste tempo fizeram o seu caminho e,
provavelmente fruto da aprendizagem feita durante esse percurso e esse
processo, do nosso ponto de vista, melhorou significativamente a sua
prestacdo, aquilo a que o Sr. Professor chamou «a ultima geracdo» de
parcerias publico-privadas.

A questdo que quero colocar-lhe ndo tem muito a ver com a parte
final que disse mas, sim, com aquilo que o Sr. Professor escreveu no livro.

O Sr. Professor a dada altura do seu livro, na pag. 23, apresenta um
quadro que demonstra que, em 2004 — e estamos no Governo do Dr.

Durdo Barroso —, Portugal era, dos 16 paises da Unido Europeia, o Pais
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com maiores encargos em PPP em percentagem do PIB. Ou seja, ja em
2004, Portugal era o Pais com maior nimero de PPP em percentagem do
PIB. Isto contraria completamente a tese que anda a circular, de que foram
o0s Ultimos governos de 2005 que abusaram das PPP e que, por isso, hoje a
situacdo agravou-se, fruto desses ultimos anos. Isto veio demonstrar que
ndo é verdade aquilo que esta a circular.

O Sr. Professor confirma ou ndo os dados publicados no seu livro, de
que Portugal, em 2004, ja4 era o Pais com maiores gastos em PPP em

percentagem do PIB?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Sim, sim. Confirmo. Isso é um
dado, mas é importante fazer a distingdo de que é em percentagem do PIB e
ndo em volume total, porque, em volume total, 0 Reino Unido, por

exemplo, ultrapassa em muito Portugal. E em percentagem do PIB.

O Sr. Renato Sampaio (PS): — Estamos a falar em percentagem do
PIB, porque, se for o numero global de PPP, ndo estaremos nem em
terceiro, nem em quarto, nem em quinto lugar.

Portanto, Sr. Professor, conclui-se que aquilo que anda a ser vendido
aos portugueses, de que foi durante os Gltimos anos, realmente é errado! Ou
seja, a ideia que esta a tentar vender-se, de que foi depois de 2005 que as
parcerias publico-privadas deram um grande salto em Portugal, ndo se

confirma.
O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — As parcerias publico-privadas

em Portugal, desde que foi desenvolvida aquela que situamos, ndo muito

corretamente, como a primeira, a da ponte Vasco da Gama — houve outras
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antes, mas ndo sdo relevantes para a discussdao —, desde entdo até agora

tém vindo a crescer.

O Sr. Renato Sampaio (PS): — Sim, sim, mas ndo foi o salto. J&

nessa altura, em 2004, nds éramos o Pais. ..

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Ja éramos o0 Pais com mais

encargos com as parcerias publico-privadas.

O Sr. Renato Sampaio (PS): — Muito obrigado.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Sr. Deputado, permita-me que
diga que, quer no meu livro quer nos artigos académicos que escrevi — e ja
percebi, e constato com agrado, que alguns dos Srs. Deputados tiveram
acesso aos mesmos —, nunca foi, e nunca sera enquanto académico, uma
preocupacdo minha situar o ciclo de desenvolvimento das parcerias
publico-privadas naquele que é o ciclo legislativo, o ciclo politico do Pais.
Ha académicos que o fazem. Ha académicos mais ligados a ciéncia politica
que o fazem, mas ndo € 0 meu caso. Sou engenheiro de formacéo, sou
Professor numa escola de engenharia, pelo que a minha preocupacgédo nao

esta nem nunca estara nesse dominio, a esse nivel.

O Sr. Renato Sampaio (PS): — O Sr. Professor fez referéncia a
segunda geracdo de parcerias publico-privadas, nomeadamente no setor
rodoviario e ferroviario, e quero situar-me nestas.

O Sr. Professor, ao longo do seu livro, traca varios riscos nas
parcerias publico-privadas, nomeadamente o risco ambiental, o risco das

expropriacdes e o risco politico.
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Do ponto de vista do risco ambiental, pergunto-lhe se conhece,
depois de 2005, alguma parceria publico-privada no setor rodoviario que
ndo tenha tido estudo aprovado ou que ndo tenha dado entrada estudo-
prévio de impacte ambiental e que o risco ambiental esteja todo e
exclusivamente do lado do publico ou esteja partilhado com o setor

privado.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Nas Ultimas concessfes
rodoviarias, ao nivel da partilha do risco ambiental, houve uma
transferéncia progressiva do Estado para o privado. Ha alguns aspetos em
que, e este ndo € o unico, ha outros... Por exemplo, o risco de expropriagao

¢ outro dos riscos...

O Sr. Renato Sampaio (PS): — Mas a esse ja 14 vamos.

Portanto, o Sr. Professor confirma que as imposi¢Ges ambientais, as
alteracOes, os riscos ambientais foram todos feitos anteriormente. Ou seja,
confirma que as alteragGes no tragado de algumas SCUT, nomeadamente
da SCUT do Interior Norte, tiveram um risco de sobrecusto para o Estado

em mais de 320 milhdes de euros? Confirma isto, Sr. Professor?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Peco desculpa, mas nao
consigo confirma-lhe o valor exato da renegociacdo da Interior Norte
devido as questdes ambientais, por razdes dbvias, porque ndo consigo ter
presente todos 0s processos de renegociacgéo.

No entanto, confirmo que, daquilo que foi a alocagdo do risco
ambiental, a Estradas de Portugal fizeram um caminho positivo no sentido

de, progressivamente, transferir esse risco para 0 concessionario.
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O Sr. Renato Sampaio (PS): — Passo as expropriacoes.

Nesta Ultima geracdo de parcerias publico-privadas, sobre o risco de
expropriacdes que aponta no livro, o Sr. Professor conhece algum caso que
tenha sido passado para o lado do publico ou do pablico para o privado ou
ainda algum caso em que o Estado tenha assumido algum risco ambiental

desse ponto de vista?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — No que respeita ao risco de
expropriacéo, ndo estou recordado. Estava aqui a procura, porque nao sei se
o0 escrevi no livro. Mas, de facto, esse € outro dos riscos em que se nota
uma evolucdo positiva de crescente transferéncia do risco do Estado para o
concessionario. E por razdes dbvias: porque € 0 concessionario que
constroi a estrada e, portanto, ele, melhor do que ninguém, no caso de
haver problemas com a expropriacdo de determinadas parcelas de terreno,
consegue realocar os seus recursos e transferi-los para a construcdo de
trocos mais a frente ou mais atras, onde estd a surgir o problema de

expropriacéo.

O Sr. Renato Sampaio (PS): — Sr. Professor, houve uma concesséo,
que foi a do Grande Porto, contratada pela Professora Manuela Ferreira
Leite, que teve consequéncias exatamente pelo atraso nas expropriacdes
por parte do Estado de centenas de milhdes de euros. Portanto, a partir
deste momento, esse risco nds nao corremos porque, realmente, passou

para o privado?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Confirmo. Isso é verdade. O

risco ambiental e o risco de expropriacdo sdo dois riscos relativamente aos
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quais o Estado, nesta Gltima geracdo de parcerias publico-privadas, ndo

incorre.

O Sr. Renato Sampaio (PS): — O Sr. Professor refere também o
risco politico. Conhece alguma modificacdo unilateral por parte do parceiro
publico na alteracdo do tracado ou nas decisdes de novos investimentos

apos a assinatura dos contratos destas ultimas oito concessdes?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Nao. N&o conheco e, repito,
relativamente aquilo que sdo aspetos muito especificos das renegociacdes
dos contratos, a informacdo que tenho é a informacdo que é publica. Ou
seja, € a informacao que esta nos relatdrios do Tribunal de Contas, que esta
na Direcdo-Geral do Tesouro e Financgas. Nao tenho acesso a informacéo
privilegiada no decorrer desses contratos e, portanto, ndo tenho
conhecimento de que isso tenha ocorrido, o que significa que ndo posso
«por as médos no fogo» por isto. Isto €, ndo sei se ocorreram ou ndao. Com

base na informacéo que existe, ndo ha indicacdo de que isso tenha ocorrido.

O Sr. Renato Sampaio (PS): — Sr. Professor, mas quando aponta o
risco politico, com certeza que tem alguns exemplos. Conheco alguns, ndo
sei se 0 Sr. Professor os conhece. Se 0s conhecer, gostaria que confirmasse.

Houve, em 2002, riscos politicos que determinaram a alteracdo do
tracado na zona de Estarreja. Na altura, o Professor Valente de Oliveira,
Ministro das Obras Publicas, decidiu uma alteracdo do tracado por
objetivos politicos claramente, a qual provocou um reequilibrio por parte
da empresa — depois de assinar o contrato, fez-se essa alteragdo — em
cerca de 500 milhdes de euros e, depois, aquando da renegociacdo, com 0

Governo de José Sécrates, se voltou atras.
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O Sr. Professor confirma este caso? Este caso é o exemplo que

conhece do risco politico?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Esse é um exemplo classico do
risco politico. Peco desculpa por ndo poder confirmar os valores, porque

nédo os tenho de cabeca.

O Sr. Renato Sampaio (PS): — O Sr. Professor refere no seu livro
que ndo conhece nenhuma renegociacdo em que as taxas internas de
rentabilidade tenham diminuido. E estamos a falar das parcerias publico-

privadas.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Sim, sim. Nas parcerias

publico-privadas...

O Sr. Renato Sampaio (PS): — Nas parcerias publico-privadas

rodoviarias e ferroviarias.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Ha casos em que foi reduzida.

Posso dar o exemplo da Fertagus.

O Sr. Renato Sampaio (PS): — S6?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Que eu tenha conhecimento,
sO a da Fertagus.

Perd&o: nas rodoviarias, eu tenho ideia de que ha uma reducdo na
casa de 1% em alguma das rodoviarias que ndo consigo situar. Ndo consigo

dizer exatamente qual é, mas tenho ideia de que, num processo de
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renegociacao, houve uma delas, salvo erro, que passou de 9% para 8% ou

de 10% para 9%. Mas né@o consigo precisar.

O Sr. Renato Sampaio (PS): — Sr. Professor, estamos a falar de
TIR contratadas e de TIR reais. Alias, o Sr. Professor referiu, e bem, que ha
TIR reais que, ao longo do processo, ultrapassam largamente as TIR
contratadas. Dou alguns exemplos, que o Sr. Professor conhece com
certeza: a Costa de Prata tinha uma TIR contratada de 11,8%, passou para
uma TIR real de 15,68% e depois de renegociada passou para 11,89%, o
que perfaz uma reducédo de 24% da taxa interna de rentabilidade; a Grande
Porto tinha uma TIR real de 13,5%, passou para 11,39%, 16%. Ou seja,
todas as renegociagdes levaram a uma diminuicdo clara das TIR e a uma
reducdo média para menos 9,31% a contratada e a uma variacdo negativa,
obviamente, de 20%, em média, da real para a... Ou seja, houve uma
diminuicdo nestas renegociagoes.

O Sr. Professor conhecia, nestas renegociacoes, estes valores?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Eu tenho ideia de existirem
algumas diminuicdes nas TIR acionistas nas rodoviarias, mas isto nao
invalida aquilo que referi no inicio e que mantenho valido, que é a
verificacdo se a TIR acionista é compativel com o nivel de risco assumido.
Ou seja, podemos ter reduzido e podemos continuar com TIR acionistas
altas, TIR acionistas que possuem margem para diminuicdo. Em todo o
caso, confesso que grande parte do racional que desenvolvi no livro esta
baseado no relatério do regulador, do InIR, sobre Gestdo e
acompanhamento de concessdes rodoviarias — Analise financeira e gestéo

de risco relativa as renegociagfes das concessdes efetuadas em julho de
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2010, e temo que os valores de reducdo ndo batam certo com aquilo que o

Sr. Deputado disse.

O Sr. Renato Sampaio (PS): — Sr. Professor, tenho aqui a fonte,

que € o relatdrio das comissfes de negociacao.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Eu nao tenho acesso a esse

relatorio.

O Sr. Renato Sampaio (PS): — Estamos a falar da TIR real para a
TIR contratada. N&o € a TIR contratada inicialmente, do caso-base, mas ¢ a
TIR real que, depois de renegociada, passou para um valor bastante
inferior, 0 que levou a um abaixamento, em média, de 20% nas SCUT
Costa de Prata, Grande Porto, Norte Litoral, Grande Lisboa e Norte.

Sr. Professor, para concluir, pergunto se considera ou ndo que destas

renegociacdes houve uma evolucao positiva no caso das TIR?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Como principio, considero as
reducdes da TIR acionista quando ha reducdo do perfil de risco sempre
positivas. Tenho pena de ndo poder discutir esses valores consigo. Sendo
um relatério da comissdo da equipa de renegociacdo, € mais um dos
documentos que acho que deveria ser de acesso publico, mas ndo o tenho.
Portanto, tem de basear as analises na documentacgéo oficial do regulador,
do InIR (Instituto de Infraestruturas Rodoviarias). Portanto, tenho pena de

n&o poder discutir esses valores consigo.

O Sr. Renato Sampaio (PS): — Sr. Professor, € o relatorio da

comissdo de negociacao de 2009 que, nas pags. 11 e 16, demonstra isso. E,
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na pag.9, também o relatério da comissdo de negociacdes do Eurostat de
junho de 2009 refere estes valores. As fontes sdo estas, sdo oficiais e
publicas. Quem ndo tem acesso é porque nao faz... Ndo me estou a referir
ao Sr. Professor, mas se h& Deputados que estdo interessados nisso é

porque nao fazem o trabalho de casa.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Desconheco qual € o nivel de
acesso dos Srs. Deputados a informacdo e, portanto, acredito que esse
relatorio possa ser disponibilizado. Ao publico em geral e a mim, enquanto
investigador, ndo o € seguramente.

Mas repito o que disse: tomo como positiva qualquer reducéo de TIR
acionista face a reducdo do perfil de risco do projeto. Relativamente a essas
renegociag0es em concreto, SO as pessoas que estiveram responsaveis por
elas é que poderéo explicar esses valores, uma vez que eu, confesso, ndo 0s

conhecia. Portanto, é um relatério ao qual ndo tenho acesso.

O Sr. Presidente: — Sr. Deputado Renato Sampaio, uma vez que ja

ultrapassou o tempo de intervencao, pedia-lhe que abreviasse.

O Sr. Renato Sampaio (PS): — Sr. Professor, queria agradecer-lhe
muito e, a0 mesmo tempo, dizer 0 seguinte: essas parcerias publico-
privadas de segunda geracdo, quer do ponto de vista do risco ambiental,
politico e das expropriacbes quer do ponto de vista das TIR, nas
renegociacdes, foi altamente positiva. Do nosso ponto de vista — e 0 seu
livro demonstra-o bem —, a questdo que se coloca de Portugal ser um Pais,
em percentagem do PIB, com o valor mais elevado, dos 16 paises onde
existem parcerias publico-privadas, satisfaz-nos.

Muito obrigado, Sr. Professor.
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O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Permita-me que acrescente
que, hoje, ndo sei se Portugal é o Pais que, em percentagem de PIB, tem
mais. Essa era a informacdo a data de 2004. Hoje ndo sei se se mantém

valida essa posic¢ao no ranking.

O Sr. Presidente: — Esta, assim, concluida a primeira ronda de
questdes. A proxima ronda € consideravelmente mais curta, uma vez que
cada grupo parlamentar vai dispor de 5 minutos para fazer as perguntas,
seguindo a mesma ordem.

Tem a palavra, pelo CDS-PP, o Sr. Deputado Altino Bessa.

O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — Sr. Presidente, comegco por
cumprimentar o Sr. Professor, as Sr.* e os Srs. Deputados.

O Sr. Deputado Renato Sampaio trouxe-nos aqui uma pequena
fantasia. Ha pouco, o Sr. Professor fez a seguinte afirmacdo: deviam alterar
a TIR pois o risco desaparece. Ora, relativamente a estes dois exemplos que
aqui foram dados, de baixa da TIR na concessdo Norte, refere o documento
do Tribunal de Contas: «Originalmente, ndo cabia ao Estado qualquer risco
ou esforco financeiro». Depois, mais adiante, acrescenta: «A partir de
2010, com a renegociacdo do contrato, o Estado passou a assumir, atraves
da Estradas de Portugal, o encargo e o esfor¢o financeiro de pagamento a
concessionaria da sua nova remuneracdo, em pagamento por
disponibilidade, ajustados a rentabilidade originalmente negociada e sem
risco de trafego». E 0 mesmo se diz em relagdo a concessdo da Grande
Lisboa.

Ou seja: era 0 que mais faltava que todo o0 risco passasse para O

Estado e, ainda por cima, o Sr. Deputado Renato Sampaio queria que a TIR
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aumentasse e ndo reduzisse. Obviamente, sé tinha de reduzir, uma vez que,
por outro lado, h4 compensacao relativamente aquilo que é feito do risco
para o0 concessionario.

Como foi uma afirmacdo que o Sr. Professor aqui fez, a de que as
TIR devem baixar em funcdo do risco que desaparece para as
concessionarias, pergunto se faz sentido o que o Sr. Deputado Renato

Sampaio aqui disse.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Sim, eu mantenho o que disse:
as TIR devem baixar na proporcdo em que se elimina o risco.

Como ja disse, ndo posso comentar documentos que ndo conhego. O
relatorio da comissdo de renegociacdo € um dos elementos que néo
conheco, o0 outro € o relatério do Tribunal de Contas hoje divulgado.

Portanto, do ponto de vista tedrico, mantenho aquilo que disse: as
renegociac¢des de reducdo do risco implicam reducdo de TIR acionista na
proporc¢éo, ou seja, a TIR deve reduzir na proporcdo em que reduz o risco.
N&o devemos ficar satisfeitos, quando eliminamos o risco, por baixar a TIR
acionista 1% ou 1,5%, temos de a baixar substancialmente se ha uma
eliminacéo de risco.

N&o posso, e ndo o vou fazer por uma questdo de honestidade

intelectual, comentar documentos que ndo conheco.
O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — Pois, € pena o Sr. Professor ndo o
ter lido. E que aquele relatdrio, supostamente, é dos secretos, mas este

relatorio, o do Tribunal do Contas, esta disponibilizado.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Sim, tem razdo. Peco desculpa,

Sr. Deputado, mas, confesso, foi incapacidade minha de, no dia de hoje,
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ndo ter tido capacidade para digerir as 600 paginas do relatorio do Tribunal

de Contas.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Parece impossivel!

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Peco desculpa, assumo a
minha incapacidade.

Poderiamos argumentar que eu devia ter lido as conclus@es, pelo
menos. Mas confesso que, tratando-se de um assunto da maior
sensibilidade e um assunto sobre o qual me interesso por saber 0s
pormenores e os detalhes de toda a argumentacdo, ndo ficaria satisfeito
comigo mesmo se baseasse a minha analise apenas nas conclusdes do
relatorio. Portanto, faco questdo de, quando o ler, ler o relatério na sua

totalidade e ler o contraditorio.

O Sr. Renato Sampaio (PS): — E, ja agora, aproveite para ler a

ata...

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Se for publica, lerei com todo
0 gosto. Mas reitero, mais uma vez, o0 meu pedido de desculpas por nédo

conhecer o documento.

O Sr. Presidente: — Sr. Deputado Altino Bessa, queira prosseguir,

por favor.
O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — J& na passada sexta-feira, o Partido

Socialista confrontou-nos aqui com a tal declaracdo de um dos juizes, em

nove, exatamente no sentido e no objetivo — conhecendo este relatorio do
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Tribunal de Contas, que também tinha l& no cacifo — de tentar branquear
as conclusdes do proprio relatério. De acordo com o que li ha pouco, do
ponto de vista tedrico, baixando o risco, obviamente que a TIR tera de
baixar. Por isso, essa ndo € uma conclusédo que o Sr. Professor ndo possa ter
aqui.

Diz o Tribunal de Contas — e eu gostava que o Sr. Professor
comentasse — 0 seguinte: «As consequéncias financeiras daquele
agravamento ascenderam a um montante de 705 milhGes de euros».
Depois, mais a frente, diz: «Estes acordos, ndo obstante serem
concomitantes a outorga dos contratos reformados, ndo foram referenciados
nesses contratos nem sequer indicados como seus anexos e também nao
foram juntos aos processos de fiscalizacdo prévia acima referidos».

Ha bocado, o Sr. Professor dizia que ndo queria acreditar que este
tipo de contratos paralelos pudesse ocorrer. Mas esta é uma afirmacao do

Tribunal de Contas. O que € que o Sr. Professor acha desta afirmacgéo?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Se mostrei a minha indignacao
relativamente ao facto de eu, enquanto cidaddo, ndo ter acesso aos
contratos, naturalmente que, no cenario hipotético em que o proprio auditor
também ndo tem acesso a informacdo, considero que essa é uma situacéo
muito mais grave.

Continuo a defender que, para mim, um dos principios basilares para
0 sucesso destes modelos € a transparéncia. Ndo ponho em causa, sequer, a
transparéncia para o auditor, porque isso parece-me mais do que Obvio. A
minha luta é tornar estes processos transparentes para o cidaddo comum.

Continuo a reafirmar o que disse: enguanto técnico, nao quero
acreditar que ha elementos dos contratos... Repare: € importante referir

que, no ambito das parcerias publico-privadas, num consércio,
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normalmente composto por um construtor, entidades financiadoras,
consultores, consultores financeiros, existem contratos entre eles, e nos nao
temos de conhecer esses contratos, porque isso tem a ver com a forma
como 0 consorcio se arranja entre si. Mas tudo o que seja contratos ou
pecas contratuais, anexos, enfim, 0 que quisermos, que imputem
responsabilidades ao Estado, isso, para mim, € parte integrante do contrato.

Portanto, se ha algum documento no qual o Estado assume, por via
direta ou indireta, alguma responsabilidade, isso € parte integrante do

contrato.

O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — Mas o proprio Tribunal de Contas
refere ainda: «Os acordos em causa constituiram uma forma adicional de
remuneracdo de subconcessOes que ndo estava prevista nos cadernos de
encargos».

No entender do Sr. Professor, perante uma situacdo destas, que o
escandaliza tanto como a nos e, pelos vistos, ao Tribunal de Contas, que
consequéncias deveriam existir para os responsaveis da ocultacdo desta

informacao?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Na&o sendo jurista de formacao,
tenho dificuldade em responder quais s@o as consequéncias imediatas dessa
falha. Do ponto de vista moral, parece-me mais ou menos 6bvio que devem
existir consequéncias, até porque o auditor tem de ter necessariamente
acesso a toda a informacdo. Repito: ndo € s6 o auditor, acho que a
populacdo em geral deve ter acesso aos documentos que compdem o

contrato.
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O Sr. Presidente: — Srs. Deputados, sei que o cansaco vai tomando
conta de todos nos e o barulho, na sala, vai aumentando. Pedia algum
esforco de concentragdo, porgue ha, de facto, muito ruido.

Sr. Deputado Altino Bessa, pe¢o desculpa, queira continuar.

O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — Obrigado, Sr. Presidente.

O Sr. Professor afirma que, na maior parte das vezes, o Estado é
quem despoleta essa renegociacdo. Como é que compreende que o Estado
possa despoletar essa renegociacdo que o senhor avalia normalmente como
negativa para o proprio Estado? Que explicacdo é que tem para que seja o

Estado a despoletar essa mesma renegociagdo?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — As causas que conduzem a
renegociacao por parte do Estado sdo muitas e de variadas naturezas. Tém a
ver, por exemplo, com a ndo emissdo das DIA (declaracdo de impacte
ambiental) aguando do langamento do concurso, com alteragbes por parte
do Estado do objeto do concurso, isto &, alteracdes de tracado, alteracdes de
localizacdo de nos, dificuldade nas expropriacdes, etc. — neste caso
estamos a falar de questdes mais técnicas. Ou, entdo, tem a ver com
questbes mais relacionadas com a propria politica de financiamentos do
sistema de transportes, neste caso do sistema de transportes rodoviarios,
como foi, por exemplo, a introducdo de portagens nas SCUT. E uma
modificacédo unilateral do contrato por parte do Estado. O Estado impde a
cobranca de portagens e, portanto, naturalmente, o concessionario esta no
seu direito de pedir o reequilibrio.

Por que é que esse reequilibrio ou por que é que essa renegociacao
funciona sempre para um lado? Bom, isso é por causa daquelas camadas

protetoras de que falava ha pouco que, no contrato, garantem a manutencao
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da rentabilidade do parceiro privado. Portanto, o Estado esta ai um
bocadinho de «pés e méos atados» quanto ao resultado da renegociacao,
mas por culpa do préprio Estado, porque foi o Estado que celebrou esse

contrato.

O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — O Sr. Professor afirmou ontem, no
programa em que participou a noite, que deviamos ter parado ha seis ou
sete anos atras para ver o que tinha sido feito. Ha seis ou sete anos atras,
estdvamos no ciclo politico de 2005 para ca, no qual foram feitas mais 12
parcerias publico-privadas, sensivelmente metade daquelas que existem.

H& pouco, foi afirmado aqui que, em 2004, as parcerias publico-
privadas eram, em percentagem do PIB, o maior numero da Europa. O Sr.
Professor tem ideia de qual era a percentagem do PIB, em 2004, das
parcerias publico-privadas e qual € a percentagem do PIB, em 2011, das

mesmas parcerias publico-privadas?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Sr. Deputado, em 2004 andava
na casa dos 1,2% e a informacéo que tenho é que em 2011 devera andar a
volta, se ndo me falha a memoria, de 1,4% ou 1,5%, em percentagem do
PIB.

Confesso que quando ontem referi 0s seis ou sete anos, referi seis ou
sete como podia ter dito oito ou nove. Portanto, o que quis dizer foi que,
depois daquela primeira vaga de parcerias publico-privadas dos anos 90,
era importante o Pais... E ndo quis dizer parar com as parcerias publico-
privadas. O que quis dizer era que, depois daquela primeira vaga, devia ter
sido feita uma avaliagdo do que se podia ou ndo melhorar no processo e

houve coisas que se identificaram. J& foi referido nesta audicdo que, por
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exemplo, em 2003 introduziu-se a obrigatoriedade do célculo do
comparador — no entanto, continuamos sem o calcular.

Era essa pausa que queria salientar. Com base naquela que foi a
primeira vaga de parcerias publico-privadas, havia que perceber o que
poderiamos melhorar no processo. Ndo quis transmitir a ideia de parar as
parcerias publico-privadas, nem sequer era no ano de 2005. Era a ideia de,
de um ponto de vista geral, depois da primeira vaga, fazer uma reavaliagao

e melhorar o processo.

O Sr. Presidente: — Sr. Deputado Altino Bessa, queira concluir.

O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — S6 para concluir, o Sr. Professor
disse também, no mesmo programa, que o valor das parcerias de encargos
para 0 Estado se situaria na casa dos 26 000 milhdes de euros e que,
eventualmente, poderia subir entre 20% e 30%.

E essa conviccdo que tem, pelos dados que conseguiu recolher, de
que os encargos do Estado com as parcerias publico-privadas sdo de 26 000

milhdes de euros e podem, eventualmente, subir mais 20% ou 30%?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Sr. Deputado, os 26 000
milhdes de euros ndo sdo um valor meu, sdo um valor da Direcdo-Geral do
Tesouro e Finangas, € o valor oficial que esta no boletim e corresponde ao
somatorio dos encargos do Estado, aos encargos que sao contratados.

A minha convicgdo... Alias, ndo € a minha convicgédo. Esses valores
ndo contemplam as compensagdes contingentes, as responsabilidades
contingentes do Estado. Portanto, se me pergunta em que sentido é que

acho que véo essas responsabilidades, tenho poucas dividas em afirmar

85



que essas responsabilidades vao no sentido de aumentar esse valor. Agora,

relativamente a quanto vao aumentar, ndo arrisco fazer a previsao.

O Sr. Presidente: — Passando, agora, a bancada do PCP, tem a

palavra, novamente, o Sr. Deputado Bruno Dias.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Sr. Presidente, Sr. Professor, falou
agora na introducdo de portagens como um exemplo de alteracdo ao
contrato, uma alteracdo unilateral por parte do Estado, que, dadas as
circunstancias em que os processos de renegociacdo estdao desenhados,
pode criar uma nova oportunidade para o concessionario e, inclusivamente,
trazer novos encargos para o Estado.

O Tribunal de Contas, no tal relatério de auditoria, aponta a critica de
nem sequer ter sido feito o estudo da analise custo-beneficio da introducao
de portagens.

Agora, € ligeiramente irénico verificarmos que, em face destas
circunstancias, e com estes novos encargos que resultam para o Estado da
introducdo de uma medida supostamente em nome do principio do
utilizador-pagador, libertando o contribuinte de alguns encargos, estamos a
criar uma situacdo em que se penalizam gravemente as populacbes e as
economias locais, regionais, em nome de um ganho para o Estado que, na
verdade, acaba por ndo aparecer. Acha que é possivel e compreensivel que

isto tenha acontecido a luz do modelo de contratagédo de que falamos?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Sr. Deputado, como referi no
inicio, por principio, ndo acho razoavel uma alteracdo substancial da matriz
de risco durante a vigéncia da concessdo. S&o Varios 0S motivos,

nomeadamente o facto de o0 jogo ja estar a decorrer, mas sobretudo, e julgo
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que referi isto no inicio, porque a selecdo do parceiro privado, o modelo de
avaliacdo da melhor proposta tem muito a ver com uma determinada matriz
de risco. Ora, depois, quando essa matriz de risco é alterada, ja& ndo
sabemos se aquela proposta teria sido efetivamente a melhor.

A questdo que levantou é uma questdo diferente e tem a ver com a
analise custo-beneficio. A analise custo-beneficio, antes de existirem
portagens, tem em conta que passa por l& um determinado ndmero de
veiculos. E os beneficios nas estradas sdo claros: € o numero de veiculos
que & passa, porque, em tese, quanto mais veiculos passam, mais tempo se
poupa nas deslocacBGes. Portanto, o beneficio que decorre de uma
autoestrada esta diretamente relacionado com o nimero de veiculos que la
passa. Quando se introduzem portagens, o niumero de veiculos que la passa
diminui e isto altera o balango das receitas com 0s custos do projeto. Por
que € que se introduzem portagens? Introduzem-se portagens por uma
opcdo politica, mas justificadas no facto de as receitas adicionais serem
necessarias para o financiamento do sistema.

Tenho dificuldade em dizer se esta situacdo final é melhor ou pior do
que a inicial, porque ndo esta feita a analise custo-beneficio, para se poder
perceber, com os veiculos que la passam atualmente, quais sd@o 0s
beneficios que resultam da introducdo de portagens. Ha, no entanto, um
beneficio direto: as portagens dos utilizadores que 14 passam. Este é um
beneficio liquido, monetario, que resulta diretamente para o Estado. Mas ha
um beneficio social que desaparece, que € a reducdo do numero de
veiculos. Se um compensa o outro, ndo lhe sei responder, porque ndo esta

feita essa analise custo-beneficio.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Sr. Doutor, a proposito do comparador

publico, aplicando-se esta ideia da satisfacdo de necessidades socias e
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econdmicas pela criacdo de infraestruturas — e temo-nos encaminhado
muito para a rodovia, mas ha um conjunto de infraestruturas que pode ser
considerado —, quero colocar-lhe outra pergunta.

Hé& pouco, falava, e muito bem, na situacdo concreta de, no Eurostat,
se ter optado por ndo considerar 0s encargos e as despesas com PPP como
sendo despesa publica e divida publica. Quando temos, por um lado,
critérios de convergéncia nominal a limitar estatisticamente défice e divida,
no quadro da Unido Europeia, nomeadamente para Portugal, ao mesmo
tempo, da-se esta escapatéria de dizer «mas as PPP ndo contam para esse
‘campeonato’, para esse limite de divida e de défice, portanto PPP néo faz
mal» e diz-se que ha ndo sei quantos milh6es de fundos comunitarios para
investir em infraestruturas. Ora, 0 que gostava de lhe perguntar é se isto
ndo é uma espécie de comparador publico garantido, fornecido por
Bruxelas, que nos leva sempre a concluséo de que sem PPP néo ha obra.

Gostava que nos pudesse dar uma opinido sobre isto.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Sr. Deputado, respondendo a
sua questdo, sobre se estas regras de tratamento contabilistico favorecem ou

néo a utilizacdo de PPP — e corrija-me, se estou errado —...

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Acrescidas aos critérios de limitacéo
formal do défice e da divida, juntamente com os financiamentos
comunitarios para infraestruturas. Ou seja, se estes trés fatores conjugados
ndo atuam aqui como uma espécie de comparador publico garantido, no

sentido de que as PPP sdo sempre ndo a melhor solugédo, mas a Unica.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Favorecem a adogdo do

modelo de PPP. Isto parece-me 6bvio, porque, a partir do momento em que
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se limita aquilo que é despesa publica direta e temos um modelo que ndo é
contabilizado nessa despesa publica direta — e erradamente, digo eu,
sublinhando este «erradamente» —, isto parece-me favorecer,
naturalmente, a adocdo de parcerias publico-privadas. Aliés, esse risco é
um fendmeno que estd muito estudado por muitos académicos financeiros,
alguns aqui, em Portugal, e que tem a ver com a utilizacdo de um modelo
de contratagdo como instrumento de politica or¢gamental. E isso é uma

subversdo do principio.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Muito obrigado.

Se tivermos em conta que, por sua vez, os instrumentos de politica
orcamental sdo instrumentos de politica econdmica, também podemos
verificar que hd uma orientacdo politica e de politica econdmica, no
contexto da Unido Europeia, e desta Europa que temos tido, no sentido de
propiciar, como acabou de dizer, e parece-me mais ou menos Obvio, um
determinado modelo de contratacdo e um determinado modelo de negocio.

Ha pouco, falou também num aspeto muito importante e que tem
sido pouco falado, que é o de ndo haver PME, micro, pequenas e médias
empresas, a participar e a concorrer neste tipo de negocios, pois aparecem,
como disse, ha pouco, agentes de mercado global. O que gostava de lhe
perguntar é se existe, de que tenha conhecimento ou que tenha feito,
alguma analise sobre os efeitos deste modelo de negdécio e destas opcoes,
relativamente a politica de contratagdo, no universo deste setor em termos
econdmicos. Ou seja, se 0 cenario tendencialmente ndo concorrencial em
que estas negociacOes decorrem tem ou nédo tido impactos no setor da
construcdo e obras publicas, a nivel nacional, naturalmente, e ndo s6, se ha
um abafar ainda maior da concorréncia e um acentuar da «mortalidade» das

PME neste setor, em resultado desta politica. Ndo sei se me faco
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entender... Qual é o impacto que tem observado no setor, grosso modo, ao

longo destas duas décadas?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Sr. Deputado, acho que
percebi a sua questéo.

N&o fiz nem tenho conhecimento de nenhum estudo que tenha sido
feito nesse sentido. Como observador, 0 que me parece que se verifica no
setor da construcdo é um efeito de consolidacdo. Parece-me inevitavel que,
ao criar concursos, ao desenvolver projetos ao nivel das PPP, que
contemplam todas as fases do ciclo de vida da infraestrutura, 0s concursos
sdo maiores do que eram 0s seus equivalentes em empreitada tradicional e,
naturalmente, isto favorece a participacdo de grupos maiores. E tem-se
verificado, nos ultimos anos, ndo s6 em Portugal, mas em toda a Europa,

uma consolidacéo no setor da construcéo.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Entéo, poderemos falar de um processo
de concentragdo e monopolizacdo e, eventualmente, de uma forte
«financeirizagcdo» destes setores? E, por outro lado, temos ou ndo um
aprofundamento de relagcdes de dependéncia economica da generalidade
das empresas do setor em relacdo a grupos, nomeadamente a grupos
financeiros, nesta area, até em termos internacionais, os tais oligopdlios de

que se falava ha pouco?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Sim, essa proximidade, essa
dependéncia do setor da construcdo do setor financeiro é uma evidéncia.
N&o sou eu que o digo. Estou apenas a lembrar-me daquilo que vi na
comunicacdo social, ha poucos meses atrds, em que um dos CEO de uma

das maiores construtoras nacionais dizia que a consolidacdo, no setor da
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construcdo, vai depender dos bancos e, portanto, os bancos é que véo ditar
0 que vai acontecer na consolidacdo deste setor.
Mas quero deixar claro que ndo sou um especialista nas dinamicas do

setor da construcdo. Estou a dar a minha opinido, como observador.

O Sr. Presidente: — Muito obrigado.
Vamos passar, agora, ao Bloco de Esquerda. Tem a palavra o Sr.

Deputado Pedro Filipe Soares.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Sr. Presidente, Sr. Doutor, ha
pouco, referia que noés, em Portugal, tivemos um problema particular ao
nivel das renegociacdes, que foi 0 do periodo gque existe entre a negociacdo
inicial e as diversas renegociagoes.

Pergunto-lhe, se analisou isto, de que forma é que ha em Portugal um
desvio-padrdo face a média internacional e, da andlise que fez, qual o
tempo que Ihe parece que deve existir para a renegociacao de uma parceria
publico-privada, por exemplo, de 30 anos? No fundo, qual é o espaco de

tempo que devemos esperar até fazermos renegociacoes?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Sr. Deputado, a necessidade de
fazer mais ou menos renegociacOes depende de dois factos: depende da
maior ou menor exatiddo do contrato e das previsdes contidas no contrato e
depende do comportamento do Estado, desde 0 momento em que assina.

E dificil fazer essa previsdo ou dar-lhe um tempo ideal, porque a
maior parte das renegociag6es ocorre, repito, por culpa do Estado, porque o
Estado impde modificacOes unilaterais ou porque existem pecgas concursais
que néo estdo adequadas ou porque as previsdes de trafego ficam abaixo do

que estava previsto.
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Em tese, e isto € um exercicio meramente académico, o ideal seria
celebrar um contrato e ndo o renegociar mais. Nao Ihe consigo avancar com
um intervalo razodvel ou teoricamente aceitavel para a primeira
renegociacdo. O que me parece, daquilo que constatei, é que, em Portugal,
tendemos a renegociar 0s contratos muito cedo e muitas vezes. Posso dar-
Ihe um exemplo concreto: o contrato da Lusoponte foi renegociado cinco
ou seis vezes, entre 1995 e 2000. Se me pergunta se considero isto

razoavel, ndo posso considerar.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Na base para a renegociacéo,
deu varios exemplos, um dos quais foi o das previsdes de trafego.

Sabemos, segundo nos € dito pela Inspecdo-Geral de Financas e até
pelo Tribunal de Contas, que muitas das previsdes de trafego ndo tiveram
origem no Estado mas, sim, foi o Estado que aceitou como boas as
previsdes de trafego dos privados. Isto parece-lhe, de alguma forma,

aceitavel ou é um modelo seguido noutros lados?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Parece-me aceitavel, desde
que o privado fique com o risco de trafego. Se o privado assumir esse risco,
parece-me um modelo perfeitamente aceitavel, porque ele faz as previsdes
que quer, desde que assuma o risco. Se esse risco ndo ficar do lado do
privado, ndo me parece, de todo, um bom principio, porque isso induz o
chamado «comportamento estratégico» nos privados, que é o de tenderem a
ser 0 mais otimistas possivel, porque quanto mais otimistas forem maior
vai ser a diferenca entre o trafego real e o trafego previsto e maior vai ser a

compensacéo que vao receber do Estado.
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Portanto, a partir do momento em que os privados estejam dispostos
a assumir o risco da procura, se eu estiver a representar o Estado, como

conselheiro, nesses contratos, dou como boas as suas previsoes.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Mas, se tiver de dividir riscos

com eles, ja ndo fard essa observagao...

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Farei, seguramente, as minhas

proprias previsoes de trafego, e ndo farei s6 uma.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Esse é um dado muito relevante,
porque quero perguntar-lhe o seguinte: de que forma é que as proprias
previsdes de trafego condicionam os resultados finais de uma parceria
publico-privada? Vai responder-me, em primeiro lugar, ja sei, com a ideia
da divisdo do risco, isto €, depende de onde o risco estiver. Certo! Mas,
pelo que conhece da realidade portuguesa, de que forma é que as previsoes
de trafego condicionam qualquer um que seja dos concursantes a querer

ficar com uma parceria publico-privada?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Peco desculpa, Sr. Deputado,

mas ndo sei se entendi bem a questdo. Nao se importa de repetir?

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — De que forma é que, se fosse um
privado a fazer um concurso, as previsdes de trafego afetariam o seu
concurso? E que, se é o Estado que, quando dita as regras, toma como boas
umas previsdes de trdfego que ndo sdo suas, mas dos privados, hd aqui
alguma coisa que me parece estar fora de jogo, porque parece que as regras

do jogo ja estdo a ser ditadas por quem nele esta a jogar.
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O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Eu diria mais, diria que isso é
duplamente grave, porque a propria decisdo, a de se se deve ou ndo avancar
com o projeto, € tomada pelo Estado e o Estado tem de a tomar com base
na andlise custo-beneficio e o Estado s6 pode fazer anélise custo-beneficio
com base em previs@es de trafego. Alias, mais do que a partir do momento
em que o risco fica do lado do Estado, eu diria que, mesmo que O
privado... Vamos imaginar um cenario em que um concessiondrio fica com
todo o risco de procura; o proprio Estado para decidir se, do ponto de vista
do bem comum, faz sentido construir aquela autoestrada ou ndo tem de
fazer a sua propria previsdo de trafego. E o trafego aqui, nas concessoes

rodoviarias, como € ébvio, é a variavel critica.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Entdo, dessa sua resposta,
podemos concluir que o Estado, em qualquer situacdo, deveria fazer

sempre uma previsdo de trafego sua.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Naturalmente. Sobretudo
porque a decisdo de avancar ou ndo com aquela estrada, ainda que sem
qualquer encargo para o Estado, ainda que seja o privado a assumir todos
0s encargos e todos os riscos, € uma decisdo politica, € uma decisédo do
Estado, € uma decisdo que o Estado tem de reservar para si. E, para tomar
uma boa decisdo, tem de fazer a sua previsao de trafego, porque, caso
contrario, ndo tem instrumentos objetivos para medir a utilidade do

investimento na infraestrutura.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Sendo o trafego uma variavel

critica numa parceria publico-privada do setor rodoviério e, ja agora, até no
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setor ferroviario, podemos dizer que a faléncia das previsfes, por excesso
ou por defeito, pode minar toda uma parceria publico-privada,
particularmente naquilo que sdo os custos para o Estado. Se, inclusive, o
defeito for muito grande e ndo estiver englobado em si também previsdes
de ciclos econdmicos, poderemos dizer que, em situacdes de crise, iSO

agudiza as dificuldades do Estado, porque onera ainda mais o Estado.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Sim, naturalmente.
Alias, relembro as palavras de uma especialista portuguesa em
parcerias publico-privadas que dizia ha algum tempo que nas PPP

rodoviarias ha trés fatores criticos: trafego, trafego, trafego!

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Vou colocar-lhe uma pergunta
relativamente a frases, posi¢oes, do Juiz Carlos Moreno.

O Juiz Carlos Moreno disse que, em Portugal, existiu recurso
abusivo e sistematico do mecanismo de reequilibrio financeiro e que, de
alguma forma, podemos associar isso as renegociacdes, mas ndo sO as
renegociacdes; também a ideia de que para os privados qualquer alteracéo,
ainda que minima, era motivo para se poder chamar este mecanismo a

colacdo. Concorda com esta frase?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Concordo. Isso tem,
precisamente, a ver com o facto de os intervalos admissiveis para a
variagdo nas variaveis-chave do modelo de reequilibrio economico-
financeiro, que séo normalmente trés — uma delas € a TIR acionista —,
serem intervalos muito baixos. H& pouco referi esse exemplo: ha contratos

onde encontramos uma variacao admissivel de 0,01%.
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Portanto, é muito facil iniciar-se o processo de reequilibrio

econdmico-financeiro.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Mas, entdo, nessa situacao,
podemos dizer que, mesmo que O risco seja uma das variaveis, a partir do
momento em que temos intervalos no mecanismo de reequilibrio financeiro
extremamente reduzidos, o risco deixa de ser uma variavel. Isto porque, se
a TIR acionista € uma das componentes dessa avaliacdo do reequilibrio
financeiro, se ela sai fora daquilo sdo as provisfes dos acionistas, logo, ha

aqui um espaco para renegociacao.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Sim, mas essa variabilidade na
TIR acionista ndo é permitida em todas as circunstancias. Portanto, sao
definidas algumas restri¢cbes. Ha algumas situacdes em que a TIR néo pode
sofrer essas variagOes, desde logo naquilo que sdo as modificagOes
unilaterais do contrato, naquilo que sdo — e isso também se encontra em
alguns contratos — as alteragdes legislativas por parte do Estado. Portanto,
tendo em conta esses eventos, essa variabilidade ndo pode ultrapassar 0s
0,01%.

Naquilo que é o trafego ndo se aplica o principio dessa variacao
nesses indicadores-chave, verifica-se o principio das bandas, que estéo
normalmente definidas e que suportam os esquemas de partilha de risco de
trafego: bandas de referéncia, bandas minimas e bandas méaximas. E é com
base na posicdo do trafego real, relativamente a cada uma dessas bandas,

que se define as compensacGes do Estado ao concessionario.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Quando referiu, ainda ha pouco,

as alteracdes legislativas do Estado, também estava a englobar as alteragdes
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fiscais do proprio Estado? Isto porque essas sdo também das que
normalmente os privados se protegem, quase até retirando aqui um espago
de soberania do Estado, em que coloca outros protegidos do proprio
Estado.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Sim. E, relativamente a esse
regime de excecdo, ndo poderia estar mais em desacordo, porque acho que
ndo faz sentido. Os regimes de IRC sdo aplicaveis a todas as empresas e,
portanto, ndo pode haver aqui contratos que criam, dentro do Pais, regimes

de excecéo. Isto néo.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Vou terminar com uma

pergunta...

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Peco desculpa, mas isto € uma
opinido pessoal. Ndo estou com isto a dizer que ndo se pode fazer isso.

Tanto se pode que se fez! Estou a dizer ¢ que, pessoalmente, ndo...

O Sr. Fernando Serrasqueiro (PS): — (Por néo ter falado ao

microfone, ndo foi possivel registar as palavras do orador).
O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — O que estou a dizer € que ndo
acho que seja um bom principio criar excecdes aquilo que sdo 0s regimes

gerais fiscais.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — A Ultima pergunta é relativa a

eficacia dos mecanismos de penalizacdo das concessionarias.
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O Sr. Professor ja respondeu parcialmente ao que achava que deveria
ser um mecanismo de penalizacdo das concessiondrias, quer na sua forma
quer na sua consequéncia, e por que € que deveria acontecer. Fago-lhe a
pergunta ndo no modelo tedrico, mas no concreto, em Portugal.

Acha gque 0s mecanismos que existem cumprem com 0s que foram as

ideias de boa préatica que nos trouxe aqui?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — N&o cumprem.

O Sr. Presidente: — Passamos, agora, a bancada do PSD. Tem a

palavra o Sr. Deputado Paulo Batista Santos.

O Sr. Paulo Batista Santos (PSD): — Sr. Presidente, comego por
cumprimentar 0 nosso convidado uma vez mais, ja& vamos numa tarde, a
caminhar para a noite, longa de trabalho e ja todos estamos um bocadinho
exauridos, mas ha dois ou trés apontamentos que me parecem
absolutamente essenciais.

Antes de colocar duas questbes concretas diretamente ao Sr.
Professor Carlos Oliveira Cruz, permitam-me que faca aqui um elogio ao
Deputado Renato Sampaio com a consideracdo e amizade, e sabe que €
muita, que tenho por V. Ex.2 De facto, o Sr. Deputado fez aqui um
exercicio notavel de criatividade e de defesa de uma convicgéo, que é a sua,
mas ndo deixa de ser sui generis, num dia em que todos nds portugueses
tomamos conhecimentos de que o Tribunal de Contas da conta de duas
verdades inequivocas: primeiro, que essas tais concessfes e sobretudo as
parcerias publico-privadas de segunda geracdo, cujo mecanismo de
renegociacdo V. Ex.2, de uma forma tdo entusiasmada, elogiou, resultaram

em encargos adicionais para o Estado, até ao final das concessdes, num
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valor que pode chegar aos 10 000 milhdes de euros, mais ou menos. Isto

porgue, em contas, VV. Ex.* sdo, de facto, muito rigorosos...

Protestos do PS.

Para termos consciéncia do que estamos a falar, o Gltimo Orcamento
do Estado da responsabilidade do Governo liderado pelo Partido Socialista
apresentava no Relatério do Orcamento do Estado em 2011, na pag. 171, a
seguinte estimativa de despesa, em termos liquidos, afeta as parcerias
publico-privadas: «concessfes ferroviarias — 94,1 milhdes de euros; na
area da Saude — 232,2 milhdes de euros; na area da Seguranca —...» —
que é o SIRESP (Sistema Integrado de Redes de Emergéncia e Seguranca
de Portugal), como sabe — «... 45,3 milhdes de euros; rodoviarias —
470,3 milhdes de euros». Isto da globalmente 778 milhdes de euros, que era
0 encargo previsto na vossa projecdo em 2011. E certo que o relatorio do
Tribunal de Contas e a UTAO (Unidade Técnica de Apoio Orcamental) na
altura, relativamente quer ao Orgcamento do Estado para 2010 quer ao para
2011, diziam, e bem, que a informacéo era insuficiente.

O que é que verificamos? Contas do Instituto Nacional de Estatistica
(INE) confirmadas pelo Eurostat, contas que constam do nosso Relatorio
do Orcamento do Estado para 2012: o0 que consumimos, a despesa, a fatura
do Estado nas parcerias publico-privadas ndo foi 778 milh6es de euros,
conforme VV. Ex.* referiam e a UTAO alertava, mas 1590 milhdes de
euros. E uma diferenca de qualquer coisa como 800 milhdes de euros.

Como €é que é possivel, Sr. Deputado Renato Sampaio, e pergunto
com toda a amizade e consideragcdo que tenho por si, num dia como hoje,
vir dizer que iremos ter poupancas com a renegociacdo das ex-SCUT?

Como é que é possivel, neste momento, V. Ex.2 estar a adiantar que a
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renegociacao feita foi positiva? Isto entronca naquilo que, a meu ver, era
importante aqui sinalizar.

E verdade que o Sr. Professor, e aproveito para lhe dirigir algumas
questdes, deu aqui um conjunto de informagdes importantes. E verdade que
V. Ex.2 ja introduziu aqui trés ou quatro informacdes, que vale a pena
recuperar, que sinalizam recomendacGes, que creio que o Pais e esta
Comissdo em particular agradecerdo, sobre aquilo que podera ser um futuro
manual de boas préaticas neste dominio. Mas ha aqui duas questdes sobre as
quais eu gostaria de ouvir o0 seu comentario.

Resulta também destas noticias, sobretudo do Relatorio do Tribunal
de Contas, um conjunto de termos de negociacdes que foram feitas as
antigas SCUT, algumas imposi¢des que o Estado aceitou relativamente, por
exemplo, aos ajustes diretos relativos as prestacbes de servigos de
portagens. Acha normal que, no ambito da renegociacédo, o Estado aceite ou
Ihe seja imposto a obrigatoriedade, por via do recurso ao ajuste direto,

deste tipo de servigo de portagens?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Por principio, nunca sou a
favor de ajustes diretos, ndo so na questdo de introducéo de portagens, mas
vou ainda mais longe, e também tenho isto escrito. Acho que sempre que
haja nos contratos de concessao volumes significativos de investimento que
S80 necessarios e que ndo estavam previstos inicialmente no contrato esse
volume adicional de investimento deve ser alvo de um concurso publico a
parte, porque, sendo, corremos o risco de tornar as concessdes um negaécio
apetecivel ndo para os operadores desses servicos — e agora estou a pensar
em mais do que nas rodoviarias —, mas para as construtoras. Isto porgue,
no ambito da concessdo, podem ter ali trabalhos a mais, que séo

adjudicacOes diretas de construcdo civil. E, portanto, as margens que
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podem obter pela atividade da construcdo civil podem ultrapassar,
inclusive, as margens pela operacdo de um servigco. Aqui estou a pensar,
por exemplo, nos sistemas ferroviarios, que aplicam a componente de
investimento.

Para responder diretamente a sua questdo, devo dizer que ndo me
parece razoavel, de todo, que se recorra a figura do ajuste direto nos
sistemas de introducdo de portagens. E nds, em Portugal, recorremos de
uma forma abusiva a figura do ajuste direto, em varios dominios, ndo s6 no
da administracdo central, mas também no da administracdo local. Mas essa

seria uma outra discussao.

O Sr. Paulo Batista Santos (PSD): — Sr. Professor, quero deixar-
Ihe uma informacéo e colocar uma questéo.

De facto, sobre este tipo de manigéancias, que resultam de acordos
paralelos, pode ler-se no relatorio do Tribunal de Contas que 7 das 16
parcerias publico-privadas tém este tipo de operagbes que podem
representar um adicional de despesa publica na ordem dos 705 milhdes de
euros.

Tem ideia de que a renegociacao das SCUT foi de tal maneira que no
caso de numa autoestrada ndo passar uma Gnica viatura 0S concessionarios

privados recebem na mesma os valores fixados?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Sr. Deputado, o que afirmou
agora decorre do modelo que foi adotado, que é o modelo de
disponibilidade. Portanto, a partir do momento em que se define para a
concessdo 0 modelo de disponibilidade significa que o concessionario tem

a responsabilidade de manter a autoestrada em condicdes de circulacao.
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O Sr. Fernando Serrasqueiro (PS): — Isso se fosse do trafego?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Se houvesse pouco trafego na
autoestrada e se esse trafego fosse repartido, o privado também seria
penalizado pelo facto de nédo existir trafego. O regime de disponibilidade é
distinto.

O regime de disponibilidade obriga o concessionario a manter a via
em boas condigbes de utilizagdo, disponivel, portanto. E daqui que vem o

nome «regime de disponibilidade».

O Sr. Manuel Seabra (PS): — E é responsabilizado por tudo o que

acontece na via?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — E € responsabilizado por tudo
aquilo que impecga a normal utilizagdo da via, como, por exemplo, um
buraco, isto &, obstaculos.

O Sr. Paulo Batista Santos (PSD): — Sr. Professor,...

O Sr. Presidente: — O Sr. Deputado ja ultrapassou o tempo.

O Sr. Paulo Batista Santos (PSD): — Sr. Presidente, é apenas para

situacdo a minha quest&o, para que percebamos.

O Sr. Presidente: — Faca favor.

O Sr. Paulo Batista Santos (PSD): — Sr. Professor, no caso

concreto da subconcessdao Litoral Oeste hd uma autoestrada chamada
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«Al19». Se ndo passar 14 uma viatura durante um ano, o Estado tem de

pagar na mesma?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — O Estado tem de pagar na
mesma. Em todas as concessGes construidas com base num regime de
disponibilidade o privado ndo tem risco de trafego, tem de manter a via em
condicdes e a responsabilidade ou o risco de la ndo passarem carros recai
sobre o Estado.

Portanto, o Estado tem de fazer o pagamento quer passe um carro ou

quer passem milhGes de carros.

O Sr. Presidente: — Vamos passar ao Partido Socialista. Tem a

palavra a Sr.2 Deputada Euridice Pereira.

A Sr.2 Euridice Pereira (PS): — Sr. Presidente, Sr. Professor, quero,
antes de mais, cumprimenta-lo e deixar um breve, mas verdadeiro, registo
da forma elevada como tem colocado as suas opinides e também o
resultado dos seus estudos. Independentemente de estarmos de acordo ou
ndo com as opinides, a forma como as coloca tem que ter aqui, obviamente,
um registo positivo.

Muitas das questdes ja foram aqui abordadas do ponto de vista
conceptual. Gostaria de ter uma breve conversa consigo, de 5 minutos, é o
tempo que me é atribuido, sobre casos de estudo que o seu livio — em
coautoria, claro estd —, que tive oportunidade de ler, refere. Eles centram-
se, basicamente, nas pags. 87 e 88 (assim também as podera seguir).

Refere na publicagdo um conjunto de casos de estudo,

nomeadamente trés, como exemplos, que sdo 0s casos da concessdo Costa
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de Prata, da concessdo Norte e da concessdao Lusoponte. S&o 0s trés
exemplos que, do ponto de vista rodoviario, nos apresenta no livro.

Ora bem, estas trés concessdes — e fiz 0 somatorio que resulta dos
seus numeros — geraram pedidos de REF, de reequilibrio econémico-
financeiro, na ordem de 1386 milhdes de euros, em consequéncia de um
conjunto de alteracBes que o concedente puablico foi introduzindo aos
contratos de concessao.

Ao longo desta tarde, ja noite, muitas das conversas foram geradas
em torno das renegociagOes e era sobre isto que gostaria de falar com o Sr.
Professor.

Relativamente a concessdo Costa de Prata, gostaria de lhe perguntar
se confirma que, no seu livro, refere um pedido de reequilibrio econémico-

financeiro do concessionario na ordem dos 450 milhdes de euros.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Sim, confirmo esse pedido.

Permita-me sO que acrescente que a esmagadora maioria destes
valores e desta informacdo relativa a estes casos de estudo sao numeros que
eu retiro dos relatorios do Tribunal de Contas e das fontes oficiais da
Direcdo-Geral do Tesouro e Financas e, portanto, ndo posso assumir a
responsabilidade da exatiddo do namero. Sdo nimeros que vém das fontes

oficiais.

A Sr.2 Euridice Pereira (PS): — Claro! Retira de documentos, como
relatorios do Tribunal de Contas. Portanto, existem outros relatérios do
Tribunal de Contas.

Sr. Professor, recorda-se do que resultava exatamente este valor de
449 milhdes de euros que o concessionario exigiu ao Estado nesta

concessao Costa de Prata?
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O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — N&o me recordo, mas estou
nesta pagina... Recordo-me como uma reducéo substancial e, relendo o que

tenho no livro, o valor final ficou fixado em 42 milhdes de euros.

A Sr.2 Euridice Pereira (PS): — Exatamente! Foi fixado em 42
milhGes de euros numa negociacao feita em 2009 pelo Governo do Partido
Socialista, porque este valor era, de facto, como aqui referi, de 449 milhdes
de euros e foi possivel reduzi-lo 10 vezes.

Mas ¢é importante dizer-se por que é que isto aconteceu. Foi porque a
alteracdo do tracado em Estarreja tinha sido determinada, na altura, pelos
ex-Ministros Manuela Ferreira Leite e Valente de Oliveira, gue mandaram
parar a obra da concessionaria para procurar acomodar uma mudanca —
esta que eu referi — e para satisfazer interesses locais, tanto quanto constou
na altura, a pedido do Dr. Marques Mendes. E, portanto, este compromisso
eleitoral custava, na altura, ao Estado os tais 449 milhdes de euros que, em
boa hora, uma negociagdo em 2009, portanto, relativamente recente, de um
Governo socialista fez descer para 10 vezes menos.

Sr. Professor, relativamente a concesséo Norte, que também é um
dos seus exemplos, um dos seus casos de estudo, é capaz de me confirmar
se 0 pedido inicial do concessionario, também para um reequilibrio

econdmico-financeiro, rondava os 488 milhdes de euros?
O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Sim, confirmo.
A Sr.2 Euridice Pereira (PS): — E é capaz de me dizer que decisdes

unilaterais estiveram na origem deste pedido de reequilibrio por parte do

concessionario?
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O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Tiveram a ver, essencialmente,
com problemas relacionados com a emissdo de DIA — e estou agora a citar
aquilo que eu proprio escrevi, mas, como naturalmente compreenderdo, nao

tenho de cabeca exatamente os motivos.

A Sr.2 Euridice Pereira (PS): — Claro! Mas eu espero, ndo tem

problema.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Tiveram a ver com as DIA,
com as expropriacdes e com alteracdes unilaterais por parte do Estado e eu
acrescento no texto que existiu um motivo pouco usual relacionado com a
sobreposicdo parcial com uma concessdo que ja existia, que era a
concessdo da Brisa, e que, portanto, isso deu origem a um pedido de REF,
de reequilibrio economico-financeiro, de 488, tal como referiu a Sr.2

Deputada.

A Sr.2 Euridice Pereira (PS): — Estiveram, entdo, na origem as
alteracOes de tracado, problemas com a declaracdo de impacte ambiental e
atraso nas expropriagoes.

E capaz de me dizer a que anos é que este sobrecusto se reporta?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Isso ndo lhe consigo dizer, Sr.2

Deputada.
A Sr.2 Euridice Pereira (PS): — Bom, entéo, se calhar, tenho de ser

eu a relembrar: 2002 a 2004. Era na altura, creio, Primeiro-Ministro Durado

Barroso e seguiu-se-lhe Santana Lopes.
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Talvez valha a pena também aqui recordar o n6 de Celorico de
Basto, uma construgdo que foi decidida pelo Governo de Durdo Barroso
para satisfazer interesses politicos locais e que iria custar 30 milhdes
adicionais e que, em boa hora, como sabem, os Governos socialistas

recentes eliminaram.

O Sr. Presidente: — Sr.2 Deputada, ja excedeu o0 seu tempo. Pego-

Ihe que conclua.

A Sr.2 Euridice Pereira (PS): — Ja excedi o meu tempo. Vou dar s
um tempo para, se for possivel, a Lusoponte, porque penso que é de todo
esclarecedor para nos e é o ultimo exemplo e caso de estudo que o livro
refere.

A pergunta que lhe faco é se o Sr. Professor confirma a compensacéo
de 449 milhGes de euros pagos a concessionaria — e também houve,
segundo se recordam, a extensdo do prazo —, valor este que tinha a ver
com um conjunto de modificagcGes unilaterais: a atribuicdo da isencao da
passagem no més de agosto pela ponte; a alteracdo tarifaria na ponte, visto
que houve uma reducéo face ao contratado, ndo se aperceberam que as duas
pontes, 25 de Abril e VVasco da Gama, tinham objetivos diferenciados; e a
atribuicdo de descontos para utilizadores frequentes.

Confirma isto, Sr. Professor?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Confirmo, Sr.2 Deputada.

A Sr.2 Euridice Pereira (PS): — E pode dizer-nos quem era, na

altura, o responsavel por este sobrecusto de 449 milhGes de euros?
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O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — O responsavel foi o Estado.

A Sr.2 Euridice Pereira (PS): — Exatamente. Mas ndo tem ideia da

altura?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Sr.2 Deputada, isso néo, tal
como ndo tinha nas outras. Portanto, faco questdo de Ihe dizer que néo

houve aqui nenhuma selecdo minha.

A Sr.2 Euridice Pereira (PS): — Eu sei que ndo houve! Mas para

nos é importante!

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Eu acredito que seja

importante para a Comissao...

A Sr2 Euridice Pereira (PS): — Para a Comissdo é muito
importante!
O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — ... e nao o escrevi

propositadamente. Se eu fizer esse exercicio e fizer as contas, consigo...

A Sr.2 Euridice Pereira (PS): — Sr. Professor, entendo, mas para a
Comissao € importante.

Portanto, deixo o registo de que se tratava de uma concessédo lancada
e contratada pelo Governo de Cavaco Silva e do Ministro Ferreira do
Amaral — Ferreira do Amaral Ministro e ndo Ferreira do Amaral

Lusoponte.
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O Sr. Presidente: — Muito obrigada, Sr.2 Deputada.

Na&o sei se 0 Sr. Professor tem algo a acrescentar.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Nao, Sr. Presidente.

O Sr. Presidente: — Muito obrigado.

Como os Srs. Deputados sabem, ha ainda a possibilidade de quem o
entender dispor de 3 minutos e, portanto, aceito inscri¢cbes. Peco que sejam
todas feitas desde ja para podermos gerir o tempo.

Do PS temos os Srs. Deputados Fernando Serrasqueiro e Euridice
Pereira e do PSD temos trés Srs. Deputados inscritos.

O Sr. Deputado Bruno Dias pede a palavra. Para uma interpelacéo,
Sr. Deputado?

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Sr. Presidente, queria fazer apenas uma
pergunta. Na terceira ronda vamos seguir a mesma ordem de sequéncia das
intervencgdes, tendo em conta os partidos, das outras rondas ou serd por

ordem de inscri¢cdo?

O Sr. Presidente: — N&o, Sr. Deputado. Vou procurar introduzir

aqui alguma ordem de alternancia.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Registo que sim, mas queria s6
confirmar se a primeira intervencdo de cada partido nesta terceira ronda
sera pela sequéncia dos partidos que tivemos nas outras rondas, isto &,
CDS, depois PCP...
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O Sr. Presidente: — Sr. Deputado, esta a criar aqui um problema
procedimental para o qual ndo tenho a resposta imediata.
Tenho inscricbes de dois Srs. Deputados do PS e de trés Srs.

Deputados do PSD. Nao sei se hd mais. Nao havendo, nos...

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Também me inscrevo, Sr. Presidente.

O Sr. Presidente: — Fica inscrito, Sr. Deputado.
Srs. Deputados, fazem muita questdo na ordem? Eu néo faria muita a
esta hora... Iria procurar dar a palavra com algum equilibrio para haver

alguma alternancia partidaria.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Da-me licenca, Sr. Presidente?

O Sr. Presidente: — Qual € a questdo, Sr. Deputado? Eu ndo percebi

qual é o seu problema.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — E muito simples, Sr. Presidente. E que
nos temos feito as intervencgdes por ordem CDS, PCP, BE, PSD e PS e, se
assim for, eu inscrevo-me. No entanto, se o PCP ficar para a parte final, eu
ndo poderei inscrever-me pela simples razdo de que ndo vou poder mesmo

ficar até ao fim da reuni3o. E s por causa disso.

O Sr. Presidente: — Ah...! Ora bem! Se o Sr. Deputado tivesse
comecado por ai, creio que haveria anuéncia dos outros Srs. Deputados
para que pudesse colocar ja as suas questoes.

N&o havendo objecdo, dado que ha um impedimento da parte do Sr.

Deputado Bruno Dias, tem a palavra, Sr. Deputado.
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O Sr. Bruno Dias (PCP): — Agradeco muito ao Sr. Presidente e aos
Srs. Deputados e comego ja por uma explicacdo. E impossivel, para mim,
ficar até ao final mesmo desta ronda, porque vou participar numa iniciativa
no meu distrito, que ja deve estar a comecar. Tenho que chegar até la
entretanto.

Sr. Professor, hd uma Ultima questdo que penso que é transversal as
suas intervencbes — que foram muito importantes e quero agradecer a
clareza com que trouxe essa reflexdo —, ou seja, ha um aspeto que, aqui e
além, suscitou este elemento sobre o proprio conceito de parceria pablico-
privada e o conceito de concesséo classica.

Gostava que pudéssemos tocar nesse ponto, porque, embora haja, por
vezes, uma ideia de que é tudo a mesma coisa: a parceria publico-privada
que passa por um pagamento espagado no tempo ao concessionario privado
por parte do Estado... E a maior parte das ditas PPP rodoviarias, as ex-
SCUT, etc. sdo o exemplo classico disso. O caso Fertagus também seré e é
curioso notar que a Ultima renegociacdo ocorre num contexto ndo tanto de
renegociacdo mas, sim, de negociacdo da prorrogacdo do prazo (e até ja
fora do prazo legal, como na altura foi identificado) e talvez seja por isso
— Sse juntarmos uma promessa de terceira travessia e de eventual
exploracdo dai — que as coisas tenham sido tdo interessantes depois, no
resultado final. Isto sO para dizer que estes sdo os exemplos classicos de
PPP, tal como tém sido abordados.

Depois, focou o exemplo das concessdes classicas, digamos assim, as
parcerias nos casos norte-americanos e o caso da concessdo original Brisa,
que é substancialmente diferente, até porque depois no setor portuario e

noutros voltamos ao sistema dos contratos de concesséo, em que, como foi
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dizendo ao longo desta tarde e noite, o risco supostamente esta do lado do
parceiro privado.

Gostava de Ihe perguntar se, do ponto de vista técnico e tedrico, se
deve enquadrar no mesmo plano e no mesmo ambito de modelo de negécio
— como sendo «da mesma familia» — o modelo cléssico de concessao a
privados e este tipo de PPP com esta nunce que eu gostava de acrescentar:
é que, se ha um modelo de concessdo a privado em que o privado tem
interesse, € porque hd, de facto, ai uma vantagem econdmica. A concessdo
do aeroporto de Lisboa seria de certeza muito interessante para o privado,
razéo pela qual o Estado, se calhar, tem tanto interesse em manté-la no lado
publico pelas receitas que continuara a ter.

Gostava que pudesse comentar um pouco esta questéo.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — De facto, o0 que o Sr. Deputado
referiu sdo realidades muito distintas, mas de em termos de classificacéo,
nos classificamos as concessdes como um tipo de parceria publico-privada.
Dentro das concessdes, temos modalidades completamente distintas. E
podemos fazer, logo aqui, uma divisao entre aquilo que sdo concessdes que
requerem um subsidio publico, uma comparticipacdo publica, e concessdes
que se designam na literatura académica como stand-alone, isto €, sozinhas
conseguem funcionar. Um exemplo dessa concessdo rodoviadria € a
concessdo Brisa, nos portos temos outras concessdes, na energia também
conseguimos encontrar desses modelos de concessao stand-alone.

Para isso funcionar, o privado ndo pode ter duvidas sobre o valor
econdémico dessa concessdo, porque, se as tiver, vai exigir garantias e,
portanto, a concessdo ja ndo funciona nesse regime de total assuncdo de
risco por parte do privado.

N&o sei se, com isto, respondi a pergunta do Sr. Deputado.
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O Sr. Presidente: — O Sr. Deputado ja ndo tem mais tempo para

colocar questdes.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Praticamente sim, Sr. Professor.
E talvez por isso que, por exemplo, o0 BES recomendou, ha bem
pouco tempo, que se privatize primeiro a TAP e s0 depois a ANA. Tem a

ver com esse tipo de célculo.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Peco desculpa, era uma

pergunta?

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Era um comentario meu e um pedido de

comentario seu.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Confesso que nédo sei. N&o se

me oferece nenhum comentario relativamente a essa matéria.

O Sr. Presidente: — Muito obrigado.

Tem, agora, a palavra a Sr.2 Deputada Carina Oliveira.

A Sr.2 Carina Oliveira (PSD): — Sr. Presidente, muito boa noite ao
nosso convidado, ao Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz.

Eu queria sé fazer um comentéario, e peco-lhe desculpa por isso,
porque 0s nNossos convidados, de facto, devem ser bem tratados e, as vezes,
aqui no debate politico-partidario, temos uns apartes e ndo vai levar a mal

que os faca.
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De facto, quem ouvia hoje o lider do Partido Socialista dizer que o
PSD estaria a personalizar esta Comisséo de Inquérito, depois das palavras
que ouvimos aqui dos elementos do Partido Socialista, sistematicamente a
lancar para cima da mesa nomes e ndo propriamente factos concretos ou
ndo propriamente a avaliagdo e o0 pedido de comentario a0 noOsso
convidado, podemos dizer que «Bem prega Frei Toméas», de facto.

Este foi o aparte e agora vou entrar na parte das perguntas
propriamente ditas, daquilo que gostaria de obter como comentario seu.

Estudou esta forma de utilizacdo de contratacdo publica — que, ao
fim e ao cabo, € uma ferramenta de contratacdo publica —, estudou na
Unido Europeia e em varios paises e estudou uma a uma e detalhadamente,
como, de facto, o seu livro bem o demonstra.

Aquilo que pergunto € o seguinte: qual seria o limite suportavel,
adaptado a realidade quer orcamental quer territorial do Pais? Ou seja, nos
ndo poderiamos ter continuado ad aeternum a fazer parcerias publico-
privadas. Houve uma altura qualquer em que deveria ter havido um limite.
E como o veneno: a parceria ndo é ma, mas ha uma dose. Qual teria sido o
limite ou em que altura essa dose foi ultrapassada?

A segunda pergunta que tenho para lhe fazer diz respeito aos meios e
mecanismos de controlo, do ponto de vista técnico. Porque, como bem
disse, referiu — ndo sei se posso considerar assim — 0s tais «beneficios
sombra», como lhes chamavam, relativamente a Ultima geracdo, as sete
subconcessdes de parcerias publico-privadas, em relacdo a alteracGes de
tracado, a riscos... Na altura, falou em riscos politicos, mas peco desculpa
por lhe dizer que considero que sdo mais de defesa do interesse publico do
que propriamente 0s riscos associados a decisao politica.

Nesse sentido, pergunto-lhe, do ponto de vista técnico, das analises

que fez, quais considera serem 0s meios, 0s mecanismos de controlo e de
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fiscalizacdo, que estes contratos e que estas parcerias deveriam ter tido na
realidade. Porque o nosso ultimo convidado, o Professor Avelino de Jesus,
quando lhe falei relativamente aos mecanismos de controlo, disse que
bastaria o site, bastaria ter havido transparéncia nos contratos, mas isso do
ponto de vista administrativo da questdo. Ora, aquilo que lhe pergunto é:
ferramentas eficazes para, passo a passo, durante a aplicacdo destes
contratos, terem sido eficazes todas essas verificagdes?

Ha pouco, referia também a questdo da conservacdo e que poderia
haver beneficio ao facto de... Bom, a conservacdo nio ¢ feita este ano ou
pode ser feita dai a dois anos... Mas ndo me parece que, aumentando esses
periodos, depois o risco possa diminuir, porque ha um acréscimo também
de custos. Portanto, nem sempre esses custos sdo diluidos ao longo do
tempo, porque eles ao fim e ao cabo vao aumentar. E, sim, o facto de ndo
se efetuarem determinadas partes ou de ndo se executarem determinadas
tarefas atribuidas a certos pontos do contrato. Dai, 0s tais mecanismos de
fiscalizacdo, que parece-me que poderdo ndo existir assim tdo eficazes
guanto isso.

Portanto, esta era aminha pergunta e comentario que Ihe deixaria.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Muito obrigado, Sr.2
Deputada.

Relativamente ao aspeto que referiu, ao limite as parcerias publico-
privadas, eu ndao vejo tanto isto como... Ha paises que adotaram,
impuseram mesmo, um limite orcamental. No Brasil, por exemplo, hd um
limite de 3%, relativamente aquilo que é despesa publica que pode ser
gasto em parcerias publico-privadas. Nés, em Portugal, ndo temos! Mas a
realidade é que, neste momento, também ainda estamos longe, felizmente,

desses 3%.

115



Mais grave ainda do que o recurso as parcerias publico-privadas, eu
ndo colocava tanto a ténica na adocdo deste modelo, eu colocava mais a
tonica na avaliacdo dos projetos que foram feitos com este modelo.

Portanto, o que acho é que, se nos hoje constatamos que 0 nOSSO
modelo de financiamento de estradas ndo é sustentavel e que impde um
endividamento excessivo a Estradas de Portugal, esse problema resulta ndo
sO dos problemas associados as PPP, mas resulta do problema de se terem

avanc¢ado com muitos projetos. E, portanto, eu ai diria...

A Sr.2 Carina Oliveira (PSD): — Quantos?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Com quantos ndo lhe consigo
responder. Eram necessérias analises custo-beneficio profundas.

Agora, quando eu olho, tal como eu referi, para aquilo que séo
indicadores de densidade de estradas em Portugal e os comparo com a
Europa, parece-me obviamente que deviamos ter parado antes e, portanto,
que a rede que temos hoje é uma rede demasiado densa.

Mas isto, repito, é decisdo de investimento publico, ndo tem a ver
com um modelo de parceria publico-privada, tem a ver com a deciséo de
investimento publico.

Quanto aos mecanismos de controlo, o Professor Avelino de Jesus
referiu — eu ndo sabia e concordo inteiramente com ele — a questdo da
transparéncia. Acho que hoje ja aqui a referi varias vezes. Um segundo
aspeto que me parece critico é a figura do gestor de contrato. Portanto,
haver do lado do Estado, do concedente, alguém — uma pessoa ou uma
equipa de duas ou de trés pessoas, dependendo da complexidade do
contrato — responsavel por, em tempo real, acompanhar o contrato,

produzindo relatorios trimestrais ou semestrais no maximo, eu diria que
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semestrais sera 0 maximo. E ndo podemos esperar que a monotorizacao do
contrato seja feita por auditorias do Tribunal de Contas, feitas de dois em
dois anos ou trés em trés anos ou quando saem.

Portanto, a figura do gestor do contrato parece-me clara. E € a pessoa
a guem sempre que o Parlamento ou 0 Governo tém duvidas sobre o que é
que se estd a passar com o contrato, sobre o que é que originou pedidos de
reposicdo de equilibrio econdmico-financeiro, por que é que estamos a
entrar em renegociacdo, € a cara do contrato, € a pessoa que tem de
prestar... E aqui entramos, novamente, na questdo da responsabilizagéo.
Portanto, a este nivel, do estudo do contrato, é uma responsabilizacédo
técnica e depois, naturalmente, poderd ter ou ndo principios de

responsabilizagdo politica.

O Sr. Presidente: — Muito obrigado.

Tem a palavra o Sr. Deputado Fernando Serrasqueiro, do PS.

O Sr. Fernando Serrasqueiro (PS): — Sr. Presidente, Sr. Professor,
gostaria de o ouvir sobre a questdo dos pagamentos por disponibilidade,
que ja varias vezes aqui falamos.

Provavelmente fez uma andlise as diferentes concessdes, mas
convinha, talvez, esclarecer com mais detalhe quais sdo as receitas do
concessionario.

Eu perguntava-lhe, porque tenho aqui os valores, se confirma que nas
oito concessdes recentemente lancadas ndo ha em nenhuma um pagamento,
uma remuneracao, exclusivamente por disponibilidade. E até conviria saber
qual é o peso da disponibilidade, ou seja, 0 pagamento versus pagamento

de servico por tréfego.
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Pergunto isto porque referente ao Tunel do Mardo, a Autoestrada
Transmontana, ao Douro Interior, ao Baixo Tejo, ao Baixo Alentejo, ao
Litoral Oeste, ao Pinhal Interior e ao Algarve Litoral o pagamento tem duas
componentes. E o pagamento da disponibilidade — e a disponibilidade, ja
aqui falamos, tem a ver com critérios e o InIR vai ter de criar coeficientes

— e 0 pagamento de servico, que tem a ver com o trafego.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Tem razéo, Sr. Deputado.
Foi lapso meu, quando eu referi que, se ndo passasse l& um unico

€aso...

O Sr. Fernando Serrasqueiro (PS): — Era ai que eu queria chegar.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Tem toda a razdo. A

componente. ..

O Sr. Fernando Serrasqueiro (PS): — E que, se ndo passasse carro
nenhum, ele ndo tinha qualquer... E posso dar-lhe o exemplo do Tunel do
Mardo, que esta previsto. Estou a falar, a minha referéncia € o caso base
das subcomissoes.

O caso, por exemplo, se quiser, do Algarve Litoral ndo tem nenhum
pagamento por disponibilidade, tem sé pagamento em func¢édo do trafego.

Por exemplo, casos como o do Baixo Alentejo: 220 milhdes de euros
de disponibilidade; 351 milhdes de euros de previsédo em funcao do trafego.

O que significa que temos estado aqui a falar em disponibilidade e
deviamos falar de disponibilidade mais prestacéo de servico.

Portanto, queria questiona-lo sobre se tem ideia do peso que tem o

pagamento de servicos em funcdo do pagamento total.
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O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Ha essa componente, tem toda
a razéo, Sr. Deputado. Agradeco-lhe essa correcdo, porque ndo tem a ver
com... Quando falei na figura de «um carro», € uma figura excessiva. Ha
um pagamento que é efetuado num limite minimo de veiculos que la
circulam. Esse valor é relativamente baixo, é verdade. Mas ha essa
componente relativa ao servico e que procura, no fundo, remunerar o
concessionario por aquilo que é a manutencdo que deriva de passarem mais

OU Menos carros na estrada.

O Sr. Fernando Serrasqueiro (PS): — Obrigado, Sr. Professor, por
esta correcdo, porque acho que fica claro que nas oito ndo ha pagamentos
sO por disponibilidade, na Otica de que, se ndo se passasse 14 nenhum carro,
receberia na mesma o valor que esta contratualizado.

Agora, permita-me s6 uma segunda questdo, que ndo sei se o Sr.
Professor, enguanto engenheiro, a apreendeu ou, melhor, se do seu estudo
pode dar alguma resposta. Tem a ver sobretudo com as estradas que ligam
0 interior. E até gostaria de me cingir aquelas que tém algum peso na
balanca de pagamentos, por serem estradas de entrada de turistas ou de
saida de mercadorias, que normalmente sdo as ligacOes transversais, se
quiser.

Com o0 que aqui nos disse hoje quanto aos limites das PPP,
designadamente com um baixo trafego e, portanto, elevado risco e
provavelmente a fazerem-se com uma TIR relativamente elevada, a ter que
ser repercutida, para haver um equilibrio, nas portagens a pagar, que seriam
evidentemente altas, pergunto-lhe se este modelo ndo é um modelo com
alguns constrangimentos para este tipo de estradas. Ndo havendo uma

alternativa por um modelo classico, dada a situagdo de financiamento,
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pergunto se ndo estamos hoje confrontados com uma restricdo de podermos
ter zonas do Pais com dificuldades de infraestruturas, exatamente aquelas,
até, que podem ter maior impacto ao nivel da balanca de pagamentos.

N&o sei se percebeu a questdo e se tem uma opinido. Falo de casos,

como é o caso do Algarve ¢ o caso...

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Muito obrigado, Sr. Deputado.

Vozes inaudiveis.

O Sr. Presidente: — Srs. Deputados, deixem o Sr. Professor
responder.

Sr. Professor, queira, entdo, responder.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Muito obrigado, Sr.
Presidente.

Em relacdo ao que referiu o Sr. Deputado, devo acrescentar que, no
livro que escrevi, digo que em Portugal a justificacdo para o
desenvolvimento da rede de autoestradas deveu-se, essencialmente, a dois
fatores — equidade regional e reducdo da sinistralidade rodoviaria — e
que, numa analise posterior, é possivel afirmar que ambos os objetivos
foram atingidos com o desenvolvimento da rede de autoestradas.

Portanto, aquilo que referiu tem a ver com uma opcao politica, que
eu ndo questionei e que ndo questiono neste momento, que sdo questdes
relacionadas com a interioridade e com o desenvolvimento regional.

O que eu questionei foi, numa logica total de Pais... Ndo estou com
isto a dizer que sdo estas ultimas ou que sdo estas mais interiores que nédo

deveriam ter sido construidas. Nao € isso que estou a dizer. O que estou a
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dizer é que, numa logica de Pais, o somatério todo da-nos uma rede mais
densa do que a média europeia.

Agora, isso tem a ver com um modelo politico que ndo questiono —
que nédo questionei neste trabalho e que ndo questiono do ponto de vista da
minha investigacdo académica —, que € a questdo de saber se este modelo
€ um modelo que traz mais beneficios do ponto de vista de
desenvolvimento regional ou néo, se beneficia ou ndo as exportacoes, a
entrada ou nao de turistas... Essa analise, eu ndo fiz. A minha preocupacao
era exclusivamente no dominio daquilo que era 0 modelo de contratacéo
adotado na infraestrutura. E, quanto aquilo que referi relativamente a
densidade da rede de autoestradas em Portugal, ndo referi em momento
algum qual é que deveria ser a hierarquia de investimentos. Uma analise
custo-beneficio rigorosa ditaria essa hierarquia, mas ndo esta feita e eu

também nao a fiz.

O Sr. Presidente: — Muito obrigado, Sr. Professor.
Agora, tem a palavra o Sr. Deputado Adriano Rafael Moreira, do
PSD.

O Sr. Adriano Rafael Moreira (PSD): — Sr. Presidente, muito
obrigado, 0s meus cumprimentos ao Sr. Professor.

Sr. Professor, como ja aqui vimos, e o Sr. Professor referiu, as PPP
foram um verdadeiro descalabro para as financas do Pais. Mas isso ndo tem
sido preocupacdo do PS, nomeadamente nesta Comissdo, visto que se
preocupa mais em tentar procurar responsaveis politicos sobre as vérias
situacOes, nomeadamente, até, sobre alteracdes que vieram na sequéncia do
estudo ambiental, o que denota a despreocupacédo que o PS tem em relacdo

a grave dificuldade que o Pais atravessa.
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Falando nessa questdo de responsabilizar politicos, que muito
preocupa o PS, hd uma primeira pergunta que gostaria de Ihe colocar e que
tem a ver com a responsabilidade das empresas que fizeram os estudos de
trafego. Os politicos ndo tém essa responsabilidade e decidem, muitas das
vezes ou por regra, com base em estudos. Portanto, esses estudos de
trafego... Ja aqui, em outras audic@es, falamos dos estudos que originaram
0s contratos da Fertagus, do Metro Sul do Tejo, e chegou a falar-se em
discrepancias na casa dos 80%.

O que e que o Sr. Professor acha relativamente a responsabilidade
destas empresas? Como é possivel que o Estado continue a pagar, bem
pagos, estudos que fundamentaram investimentos avultados e que agora
originam custos e um descalabro financeiro?

Esta é uma primeira pergunta. Tenho uma segunda, mas, se quiser,

pode responder ja a esta, que eu depois colocarei a outra.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Eu ndo sei que instrumentos é
que o Estado pode usar para responsabilizar esses consultores. Sei que eles,
efetivamente, deviam ser responsabilizados.

Eu, como engenheiro, os meus alunos que vao fazer direcao de obra,
se houver algum problema na sua obra, se eles projetarem mal e se a obra
cair, sdo responsabilizados criminalmente pelo que |4 acontece. Tal como
aqueles meus alunos que ndo enveredam por esse caminho e trabalham
como consultores em empresas, por exemplo, de estudos de trafego, a ma
execucdo dos seus trabalhos ndo tem qualquer nivel de responsabilizacao,
sendo certo que é com base nesses estudos de trafego que se tomam
decisbes criticas.

Como referi durante esta audicdo, nas concessdes rodoviarias o

trafego é a variavel chave. O Estado podia mitigar, de alguma forma, este
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risco de previsdes excessivamente otimistas, procurando, por exemplo,
duplicar... Naturalmente que isso implica mais custos para o Estado na fase
de contratacdo, mas acho que no médio e longo prazo tem beneficios, que
é, por exemplo, pedir estudos alternativos, isto €, ndo se basear apenas
numa estimativa e pedir estudos alternativos, pedir as universidades para se
pronunciarem sobre os estudos de trafego realizados; no fundo, exercer
aqui uma espécie de exercicio de contraditorio sobre aquilo que € um
estudo de trafego que depois ninguém questiona e que toda assume como

certo.

O Sr. Adriano Rafael Moreira (PSD): — Muito obrigado, Sr.
Professor.

Uma segunda e ultima pergunta tem a ver com a afirmacéo que fez
de que em algumas parcerias publico-privadas poderia haver lugar a cortes
na ordem dos 60% a 70%, que poderia haver nalgumas. E manifestou,
inclusive, discordancia relativamente ao arredondamento para 30%, porque
nalguns casos nem chegara a metade do corte necessario. Isto podera levar
a que, nestas 20 renegociacdes que estdo a decorrer — ha 20 processos em
curso — se chegue a bloqueios e ndo se consiga acordo, porque estamos a
falar, efetivamente, de uma enorme diferenca de valores.

Assim, pergunto-lhe o que acha de nalguns casos em que as
negociacgdes blogueiem o Estado faca a transferéncia da posi¢éo do privado
para si préprio e assuma a posicdo do privado e faca ele a gestdo da
parceria, pondo fim a parceria publico-privada.

Portanto, no fundo, aplicando a terminologia a uma concesséo, seria

fazer o resgate.
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O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — O meu problema relativamente
ao resgate das concessdes € que 0S mecanismos que estdo previstos nestes
contratos para a hipotese de resgate sdo muito gravosos para o Estado. Esse
€ um dos problemas. Alias, no final do livro que escrevi com o Professor
Rui Marques, um dos pontos que referimos € a importancia, nos contratos,
de se definirem clausulas justas para o valor do resgate. Porque, quando 0s
contratos implicam... E os contratos tém isso previsto, ou seja, que, no
caso em que o Estado decide resgatar a concessdo, o Estado tem de
compensar o privado por toda a remuneracédo perdida, tem de assumir toda
a divida contratada por parte do privado em relacdo aquela infraestrutura.
Quando fizermos as contas disto, em algumas concessdes, temo que
possamos chegar a valores que ndo sdo comportaveis para o Estado fazer
esse exercicio.

Acho, no entanto, que a hipotese de resgate, que é uma hipdtese que,
em Portugal, nunca se utilizou — e a verdade é que € uma hipotese que se
utiliza em situacbes extremas, em situacdes em que o Estado sente
realmente que o contrato estd perfeitamente desequilibrado e, portanto,
resgata a concessdao —, deve ser uma hipdtese que se deve comecar a
considerar. Portanto, nos contratos que fizermos temos de ter o cuidado de
definir clausulas de resgate que sejam razoaveis.

Infelizmente, acho que na esmagadora maioria dos contratos o
resgate pode ser o melhor negocio possivel para as concessionarias, porque
da forma como ele esta desenhado blinda todo o risco que o concessionario
teria. Isto €, € o Estado que fica com a divida, o Estado tem de ainda
remunerar o privado da sua rentabilidade perdida e, portanto, temo que isso
néo se consiga fazer.

Se existir forma, em sede de negociacdo com os privados, de ignorar

essas clausulas de resgate e definir termos mais vantajosos, pois muito

124



bem. Com 0s que estdo nos contratos, ndo me parece que seja interessante
para o Estado.

Posso ser utopico, mas acredito que, mesmo com as clausulas de
negociacdo que existem nos contratos... Isto sdo parcerias, portanto ndo ha
aqui um inimigo, ndo ha aqui um bom e um mau, ndo ha aqui um inimigo
em nenhuma das partes, pelo que acredito que o Estado deve, sempre que
possivel, em conjunto com os privados, chegar a contratos que sejam,

depois da renegociacdo, melhores para um e melhores para o outro.

O Sr. Adriano Rafael Moreira (PSD): — Se me permite, queria s
uma precisdo, uma vez que ainda tenho alguns segundos.

Isso significa que, também no ambito da renegociacdo, podiam
negociar um resgate que fosse em condicBes vantajosas e aceitaveis para o

Estado, que também era negociavel o proprio resgate.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — E, naturalmente.

O que referi relativamente as clausulas de resgate é no caso de ele
ocorrer por imposi¢ao do Estado, sem acordo com privado. Nesse caso, as
clausulas que estdo nos contratos sdo mas do ponto de vista de defesa do

interesse publico.

O Sr. Adriano Rafael Moreira (PSD): — Por acordo?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Por acordo, 6bvio, claro que
sim. Por acordo, podem estabelecer novos termos para 0 resgate da

concessao.

O Sr. Presidente: — Tem a palavra a Sr.2 Deputada Euridice Pereira.
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A Sr.2 Euridice Pereira (PS): — Sr. Professor, queria retomar aqui
um tema que tem a ver com os calculos de trafego. Alias, na intervencéo
anterior @ minha foi aqui referido o Metro Sul do Tejo. Falamos de rodovia
e acho importante falarmos agora de ferrovia.

No livro do Sr. Professor, nos exemplos que refere, dd-me a ideia de
que surge aqui 0 Metro Sul do Tejo um pouco como o parente pobre.

Por outro lado, sobre esta questdo dos calculos de trafego surge
muitas vezes tambem a suspeicédo sobre a forma de duvida.

No caso em concreto, que acho que € importante abordarmos, nédo sei
se o0 Sr. Professor, quando estudou a questdo do Metro Sul do Tejo —
porque 0 que vou dizer é omisso nas suas palavras ou no seu texto —,
reparou que o estudo de procura incidia sobre dois pressupostos. Incidia
também noutros, mas dois em concreto, que ndo estdo concretizados, dai
que eu os refira. Um que tinha a ver com a necessidade de reestruturacao
das carreiras rodoviarias, que, alias, seriam ndo concorrenciais ao Metro,
mas complementares. Este era um dos pressupostos fundamentais, que nao
esta concretizado. O outro pressuposto tinha a ver com um passe social, o L
123, que abrange os autocarros e que ndo abrange — mas era para abranger
— 0 metro a Sul do Tejo. Portanto, ha aqui condicdes desiguais,
absolutamente desiguais: por muita vontade que se tenha de utilizar o
metro, 0 passe é mais barato, porque inclui o autocarro e, por conseguinte,
a procura € maior.

Ora bem, como estes dois pressupostos do estudo de procura ndo sao
referidos pelo Sr. Professor no livro e sdo fundamentais para alterar o
estado de coisas, nomeadamente para que o trafego real passe a aproximar-
se ou chegar aos valores estimados, a pergunta que Ihe queria fazer é se

acha que o problema estd na PPP ou francamente ele estd na garantia de
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que estes pressupostos se concretizam, ja que constavam — e constam,

como é evidente — do concurso, mas ainda ndo estéo a vigorar.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Quanto ao Metro Sul do Tejo,
ha dois problemas que identifico como 0s mais criticos no projeto: um é o
do trafego, como referiu, e o outro tem a ver com o Estado ter dado a
garantia da disponibilizacdo de terrenos quando ndo dependia do proprio
Estado disponibiliza-los. Portanto, isso conduziu a um atraso na obra de
dois ou trés anos. Houve um diferendo entre a administracdo local e a
administracdo central e isso conduziu, naturalmente, ao pagamento de
compensacdes por parte do Estado ao privado.

Relativamente aos pressupostos que referiu, aos estudos de procura
para 0 Metro Sul do Tejo, é verdade que existiram esses pressupostos. No
entanto, ndo acho que seja razoavel por parte do Estado assumir o risco de,
se eles ndo se vierem a executar, ter de ficar com o prejuizo do nimero de
passageiros ser abaixo do que estava estimado.

N&o acho, de todo, que o problema esteja na parceria publico-privada
desenvolvido para o Metro Sul do Tejo. A Metro do Porto € um pouco
diferente, mas também €& uma parceria publico-privada, em que hd uma
subconcessé@o da operacdo e com excelentes resultados. Acho que, no caso
do Metro Sul do Tejo, o Estado, relativamente ao risco de procura, ao
garantir aguela banda minima de trafego, assumiu o risco de, se as linhas de
autocarros ndo forem reestruturadas e, como referiu, as questdes relativas
ao passe, o Estado vai ficar com esse prejuizo, porque o trafego vai ser
abaixo.

Acho que o Estado, sabendo desses pressupostos, deve naturalmente

tomar todas as diligéncias para que, rapidamente, esses pressupostos se
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verifiqguem para que, como é do interesse de todos, o sistema de metro

tenha a procura para o qual foi desenhado.

O Sr. Presidente: — Tem a palavra o Sr. Deputado Virgilio Macedo.

O Sr. Virgilio Macedo (PSD): — Sr. Professor Carlos Cruz, penso
que, durante as suas intervencdes, defendeu varias vezes ser contra as
adjudicacOes diretas na contratacdo publica, no sentido de haver maior
transparéncia nesses processos.

Hoje, tivemos conhecimento, através de um relatorio de auditoria ao
modelo de gestdo, financiamento e regulacdo do setor rodoviario,
apresentado pelo Tribunal de Contas, que em seis subconcessoes
rodovidrias existia uma diferenca entre a proposta inicial e a proposta final
dos diversos concorrentes em cerca de 700 milhGes de euros, ou seja, havia
um incremento de cerca de 40%, o que motivou uma recusa do Vvisto prévio
do Tribunal de Contas. Sabemos hoje que, relativamente a essas
subconcessdes, entretanto foram reformulados os processos, teoricamente,
passando a haver outra vez os valores iniciais em termos de proposta, mas
também sabemos hoje que existiam acordos contingentes que implicam o
pagamento por parte de todos nos desses 700 milhdes de euros.

Queria perguntar ao Sr. Professor se ndo acha que este exemplo e,
sem duavida, um exemplo da falta de transparéncia nestes processos e de
processos obscuros na realizacdo dessas subconcessOes: Baixo Alentejo,
Douro Interior, Transmontana, Algarve Litoral, Litoral Oeste e Baixo Tejo.
Ou seja, se acha aceitavel, primeiro, haver uma diferenca de 40% entre a
proposta inicial e a ultima proposta e se acha aceitavel, do ponto de vista

ético — penso que vai muito para além da ética —, haver esse sonegar de
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informacdo ao Tribunal de Contas de 700 milhdes de euros de despesa,

para obter um visto que anteriormente tinha sido recusado.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Relativamente a primeira
questdo, ndo s6 ndo € aceitavel, como néo ¢ legal e, portanto, o Tribunal de
Contas recusou 0 Visto a essas concessoes, baseado no facto de haver um
aumento de encargos para o Estado entre 0 momento da apresentacdo de
proposta e a entrega da BAFO, da best and final offer. Portanto, ndo pode
haver esses agravamentos e o Tribunal de Contas recusou esse facto.

Quanto a sonegacdo de informacdes, reitero aquilo que disse: parece-
me uma situacdo muito grave existir informacéo relativa ao contrato que,
repito, se implica encargos para o Estado, faz parte integrante do contrato e,
portanto, naturalmente, o Tribunal de Contas tem de ter acesso. Como ja
referi, mais do que o Tribunal de Contas, toda a gente tem de ter acesso a

isso!

O Sr. Presidente: — Tem a palavra o Sr. Deputado Manuel Seabra.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Sr. Professor, muito obrigado pela
sua disponibilidade. A hora ja vai tardia e ndo queria, de facto, fazer aqui
nenhuma grande intervencdo, mas apenas esclarecer aqui duas ou trés
coisas que me parece mais ou menos importante esclarecer.

No regime das SCUT havia o risco de trafego. Portanto, o risco
assumido nas autoestradas sem cobranca ao utilizador era um risco
partilhado e era o risco de trafego.

Sr. Professor, verifique s6 se tenho ou ndo razdo. O Estado pagava

por cada carro que passava e esse risco era relativamente mitigado, atraves
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da introducdo de um sistema de bandas. Portanto, o risco era partilhado, o
Estado pagava por cada carro que passava. Isto é verdade?

Com a introducdo de portagens, é evidente que, por via da introducao
desse elemento estranho, o trafego baixou e, portanto, o Estado teve de

fazer o reequilibrio financeiro. Isto é absolutamente claro?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Sim!

O Sr. Manuel Seabra (PS): — A introducéo das portagens obrigou o
Estado a promover o equilibrio financeiro. Sendo que, a partir dai, se
avancou para a adocdo ja ndo de risco de trafego, mas do risco de
disponibilidade.

Sr. Professor, diga-me sé se € ou ndo verdadeira a conclusdo que vou
tirar a seguir. E verdade que a esse risco de disponibilidade é atribuido um
valor calculado, tendo em conta a rentabilidade originaria e que nao a

podiam ultrapassar?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Peco desculpa, ndo se importa

de repetir, Sr. Deputado?
O Sr. Manuel Seabra (PS): — Esse valor atribuido ao risco de
disponibilidade, portanto, a renda a pagar ao particular nunca poderia

exceder a renda originariamente prevista no risco...?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Sim, é verdade.
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O Sr. Manuel Seabra (PS): — Entdo, podemos concluir que a
transferéncia do risco de trafego para o risco de disponibilidade néo

representou um acrescento de encargos para o Estado?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Repito: eu ndo estava
envolvido no processo de renegociacdo, mas o que acredito que tenha
acontecido é que, quando se calculou o reequilibrio econémico-financeiro
que resultaria como compensacdo pela quebra de trafego, isso justificou a
alteracdo do modelo contratual, que se passasse, portanto, para 0 modelo de

disponibilidade.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — A minha tentativa de conclusdo é a
seguinte: a adocdo do risco de disponibilidade, uma vez que o valor
calculado para a renda tinha em conta a rentabilidade originaria, e ndo o

podendo exceder...

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — N&o o podendo exceder,

porque no acumulado ndo pode ser superior.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Portanto, o risco de disponibilidade

n&o representa um encargo suplementar para o Estado. E verdade?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — E verdade.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Sr. Professor, uma outra pergunta e

vou citar dois relatérios. ..

Vozes inaudiveis.
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Sr. Presidente, com este ruido na sala ndo é possivel!

O Sr. Presidente: — Srs. Deputados, estamos quase a concluir, mas
deixem concluir.

Sr. Deputado Manuel Seabra, queira prosseguir.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Em dois relatérios — que ndo me
apareceram no cacifo, sdo do dominio publico —, o da Ascendi, de junho
de 2009, e o da Euroscut de julho de 2009, em resultado da adogéo do risco
de disponibilidade pelo privado, refere-se que ha uma reducdo da
rentabilidade efetiva (concluida ou acertada, mais ou menos, em 2009) de
cerca de 21,43%. Ha uma diminuicdo da TIR de cerca de 21,4%, em

resultado dessa negociacéo, no total das renegociacoes.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — O Sr. Deputado esta a

perguntar-me se confirmo esses valores?

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Estou a perguntar.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Nao conheco esse valor, mas
se esta no relatorio da Ascendi e se eles dizem que tiveram uma reducéo na
taxa...

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Esta no da Ascendi e no da Euroscut.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Entéo, imagino que sim. Mas a

minha questdo é esta: ndo sei se nessa reducdo da taxa interna de
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rentabilidade se se referem a sua taxa interna de rentabilidade real acionista

ou s0 aquilo que foi contratado. Isso néo sei.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Nao consegue confirmar, entdo, esse

valor?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Esse valor, ndo consigo

confirmar.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Uma ultima pergunta: o Sr. Professor
reconhece que ha um anterior modelo, um modelo antigo de contratacdo de
PPP, e ha um novo modelo introduzido em 2006 ou em 2007 pelo Governo
que estava em fungdes, ao tempo.

Nesse novo modelo, em comparagdo com o0 modelo anterior, o Unico
risco que é transferido para o Estado, o Unico risco que o Estado assume é o
risco de trafego e, ainda assim, um risco partilhado pelos privados, por
contraposicdo com todos 0s riscos que estavam distribuidos entre uns e
outros, ou partilhados, e que vigoravam no modelo anterior. A saber: o
risco de concecdo, o risco de construcdo, o risco de alagamentos, 0 risco
das expropriacdes, o risco ambiental, o risco de operagdo, o risco de
financiamento, o risco de cobranca, o risco de trafego, o risco de
disponibilidade, o risco de sinistralidade e o risco fiscal, que era o pleno
dos riscos que podemos fazer verter nos contratos das parcerias publico-
privadas, estavam distribuidos entre os privados ou eram partilhados ou
atribuidos exclusivamente ao plblico. E ou ndo verdade que, com 0 novo
modelo, a partir de 2007, s6 o risco de trafego passou a ser partilhado,

sendo que todos os outros passaram a ser encargos dos privados?
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O Sr. Presidente: — Sr. Professor, foi a Ultima pergunta. Queira

responder.

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Efetivamente, hd uma série de
riscos e, da longa lista que o Sr. Deputado referiu, hd dois que merecem
especial destaque — o risco ambiental e o risco de expropriacdes —, que
deram origem no passado a reequilibrios econémico-financeiros muito

pesados para o Estado.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — E foi mais ou menos em que altura

deram origem a esses reequilibrios?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — N&o lhe consigo dizer, Sr.

Deputado. Mas sdo anteriores a esta geracao.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Portanto, sdo anteriores a 2005?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Sim, séo anteriores a 2005.

Portanto, esses riscos, nesta geracdo, passaram para o privado. O
risco de trafego ficou mais pesado do lado do setor publico, mas ai
reconheco que para a realizacdo destas obras ndo havia outra hipotese que
ndo fosse essa, porque 0s incrementos marginais de trafego nestas obras ja
ndo eram os suficientes para, imagino eu, permitir uma partilha de trafego

superior do que aquela que...

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Sr. Presidente, se me permite, queria

fazer s6 uma pergunta de «sim» ou «n&o», para precisar esta resposta.
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O Sr. Presidente: — Sr. Deputado, a resposta é que pode ser de

«Sim» 0OU «Ndo», a pergunta ndo costuma ser.

Risos.

Tem a palavra, mas peco-lhe que seja muito breve, porque ja

excedeu largamente o tempo disponivel.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — O adiantado da hora e o cansago
justificam até alguma tolerancia de V. Ex.2.

Sr. Professor, confirma — a resposta &, evidentemente, de «sim» ou
«ndo» —, entdo, que a partir do novo modelo s6 o risco de trafego é que é
partilhado entre o publico e o privado, ficando todos os outros a cargo dos

privados?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — Sim, confirmo.

O Sr. Presidente: — O Sr. Deputado Hélder Amaral pretende usar
da palavra para fazer uma preciséo.

Tem a palavra.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — O Sr. Professor falou que uma
colega sua tinha enumerado 0s piores riscos, e disse 0 nome da pessoa (que

n&o registei) e disse 0s riscos. Quais eram esses riscos?

O Sr. Prof. Carlos Oliveira Cruz: — O que referi foi que essa

pessoa, nas sessbes que tinhamos sobre parcerias publico-privadas
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rodoviarias, dizia-me que havia trés aspetos criticos nas parcerias
rodoviarias, que eram: trafego, trafego, trafego!

Foi o que eu referi.

O Sr. Presidente: — Sr. Professor, queria agradecer-lhe muito a
disponibilidade e a objetividade das suas respostas. Foi uma longa reuniao,
mas creio que muito proveitosa para 0s nossos trabalhos.

Srs. Deputados, a proxima reunido realizar-se-a na terca-feira, dia 5
de junho, as 10 horas e 30 minutos.

Esta encerrada a reunido.

Eram 21 horas e 45 minutos
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