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O Sr. Presidente (Anténio Filipe) declarou aberta a reunido as 17
horas e 55 minutos.

Foi ouvido, em audicéo, o Sr. Eng.° Ferreira do Amaral, ex-Ministro
das Obras Publicas, Transportes e Comunicagdes. Usaram da palavra, a
diverso titulo, os Srs. Deputados Hélder Amaral (CDS-PP), Bruno Dias
(PCP), Nuno Encarnacdo e Emidio Guerreiro (PSD), Isabel Oneto (PS),
Pedro Filipe Soares (BE), Carina Oliveira e Duarte Filipe Marques (PSD),
Altino Bessa (CDS-PP) e Rui Paulo Figueiredo (PS).

O Sr. Presidente encerrou a reunido eram 20 horas e 20 minutos.



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

quérum, pelo que declaro aberta a reuniao.

Eram 17 horas e 55 minutos.

Srs. Deputados, vamos hoje proceder a audicdo do Sr. Eng.° Joaquim
Ferreira do Amaral, comecando por lhe agradecer a presenca e a
colaboracéo com os trabalhos desta Comisséo.

Vou elucidar o Sr. Engenheiro sobre a metodologia que temos
seguido, para o caso de nédo ter ainda tido oportunidade de assistir aos
nossos trabalhos através do Canal Parlamento.

Assim, cada grupo parlamentar, numa primeira ronda, dispora de 8
minutos para colocar as questdes que entender, as quais o Sr. Engenheiro
respondera de imediato. Havera, depois, a possibilidade de uma segunda
ronda de 3 minutos para os Srs. Deputados que queiram ainda colocar
alguma questao.

Antes disso, pergunto-lhe, Sr. Engenheiro, se tenciona fazer alguma
intervencdo inicial — o objeto da nossa audicdo de hoje é a concesséo
Brisa — ou se podemos passar, de imediato, a fase das perguntas, dando

inicio a primeira ronda.

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral (ex-Ministro das Obras Publicas,
Transportes e Comunicacdes): — Sr. Presidente, ndo faco tencdes de fazer
nenhuma introducdo. Julgo que o mais interessante e que, com certeza,
satisfara muito melhor os Srs. Deputados é fazerem as perguntas que

queiram.



Quero apenas saudar a Comisséo e, naturalmente, a si pessoalmente,
Sr. Presidente, e dizer que, como € natural e até obrigatorio, estou

inteiramente a disposicdo da Comisséo.

O Sr. Presidente: — Muito obrigado, Sr. Engenheiro.

De acordo com a rotatividade que estabelecemos entre nos, cabe hoje
ao CDS a possibilidade de abrir os trabalhos, iniciando a primeira ronda de
perguntas.

Assim, dou a palavra ao Sr. Deputado Hélder Amaral para colocar as
questdes que entender.

Faca favor, Sr. Deputado.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Sr. Presidente, queria
cumprimentar os colegas Deputados desta Comissdo e o Sr. Eng.° Ferreira
do Amaral, agradecer a presenca nesta Comissao do Sr. Engenheiro e dizer-
Ihe que a vinda de V. Ex.2 foi uma sugestdo do Partido Socialista mas
aprovada por unanimidade.

Queria ainda esclarecer que ndo estivemos na origem da vinda de V.,
Ex.2 a esta Comissdo porque sabiamos de antemao que a participacao de V.
Ex.2 em parcerias publico-privadas (PPP) era residual, sendo mesmo nula,
como refere na resposta que fez o favor de nos enviar.

De qualquer forma, o0 meu Grupo Parlamentar e eu préprio tentamos
sempre ndo fugir da convocatoria. Mas, uma vez que o Sr. Engenheiro teve
uma participacao téo reduzida, eu teria a ousadia de, num ou noutro aspeto,
alargar o &mbito da pergunta. E explico-lhe porqué.

V. Ex.2 disse que era um modelo de neg6cio que era uma tentacdo

irresistivel e mau para o Estado.



A minha primeira pergunta visa saber se nos pode concretizar por
que € que chega a conclusdo de que € mau para o Estado, embora a
expressao «tentacao irresistivel» ja a tenhamos percebido. Alias, ja ha uma
gestora responsavel por toda a gestdo financeira no tempo do Governo
anterior que disse que havia megalomania, havia crédito, ndo era para pagar
e por isso se fez. E o Sr. Ministro de Estado e das Financgas, Teixeira dos
Santos, praticamente concordou com esta afirmacéo e por isso disse que até
deixou sugestdes para que o Estado reforcasse a sua capacidade de controlo
deste modelo de contratualizacéo.

Confesso que ndo acho, nem julgo que a Comissdo chegara a essa
conclusdo, que o modelo das PPP é um modelo mau em si mesmo. E um
modelo que, obviamente, é bom porque retira grande enfoque orcamental e,
portanto, € um modelo cujas contas sdo sempre mais faceis de gerir, € um
modelo que permite fazer obra e chamar os privados a esse designio, mas €
um modelo que obriga, da parte do Estado, a ter um controlo férreo e muito
rigoroso, porgue, sendo, quando diz que € mau para o Estado, pode vir a
confirmar-se.

A minha pergunta, nesta primeira fase, € um pouco de retdrica mas
vai perceber por que € que eu digo isso. E vou fazer j& uma pergunta em
relacdo a Brisa.

Quando o Estado comecgou a contratualizar ndo tinha, de facto, nem
experiéncia nem modelos de controlo — nem a Junta Autonoma das
Estradas nem o Instituto das Estradas de Portugal —, ainda assim, foi
fazendo.

Depois disso, conseguiu registar, no caso da Brisa, por exemplo, uma
parceria publico-privada muito benéfica do ponto de vista da existéncia da
obra para o servigo publico, mas muito benéfica para o proprio Estado e

para a propria empresa até determinada altura.



O que ressalta e me deixa a duvida é por que razdo, em 1999, se faz
um acordo para 30 anos e, no acordo global, em 2008, ainda se aumenta
esse periodo. De facto, escapa-me a compreensdo e ainda ndo consegui
obter resposta. Por que € que o Estado, estando perante um bom negocio, o
deixa na esfera dos privados, em vez de o chamar para si? Ou, querendo
deixa-lo na esfera dos privados, por que ndo reduziu o prazo, porque 0
prazo é, em si mesmo, um «beneficio sombra»? Isto porque, se estiver a dar
prejuizo para os privados, os privados rapidamente querem encurtar prazos
e transferir para o Estado. Neste caso, ndo é o que se confirma. Em 1999,
esta empresa tinha 60% de resultados liquidos, distribuia dividendos e,
portanto, estdvamos perante um bom negocio. E € um facto que, durante
todo esse periodo, foi feito um conjunto de renegociagdes, um conjunto de
aproximacoes, mas o Estado nunca pos em cima da mesa a necessidade de
ver reduzido o prazo.

Queria, pois, obter resposta a questdo de saber por que é que
considera que é mau para o Estado e, ja agora, se tem exemplos de uma
outra PPP que tenha analisado e que se configure esse mau negocio para o
Estado e se o tempo aqui devia ser uma questdo variavel, porque na
resposta enviada a Comissdo disse que era facil fazer obra agora para
pagarem 0s netos.

Devo dizer que sou muito adepto da partilha e da responsabilidade
intergeracional desde que ela tenha conta, peso e medida. O que quero
dizer é que as PPP sdo boas, 0 que é mau sdo 0s exageros e a incapacidade
que o Estado tem em, em todo o momento, controlar e verificar. NOs
podemos dizer: «<Bom, mas o valor atual liquido (VAL) é sempre positivo.»
Esquecemos é que, de permeio, na vida dos contratos, principalmente
quando séo longos, ha pedidos de reequilibrio financeiro, indemnizagdes

compensatorias, alteragdes de tracado... Veja-se, por exemplo, 0 metro a



sul do Tejo, que teve uma participacdo de V. Ex.?2 ainda que na concecéo.
A ideia pode ter sido boa, mas a execucdo talvez tenha sido pela pior
maneira, porque foi preciso uma negociacdo pelo atraso das obras e hoje,
passados todos estes anos, foi-nos dito aqui pelo regulador que ndo tem
mecanismos de controlo de auditoria... A propria empresa tem uma fraude
de 30% e pagamos, de trés em trés meses, algo que € quase obsceno em
termos de indemnizagdes compensatorias.

Perguntamos aos técnicos, a bons técnicos, que dizem «NOs
avisdmos que isto ia acontecer assim.» Quanto aos estudos de trafego, no
caso do metro a sul do Tejo, esta, hoje, a um ter¢o da banda minima, e nem
sequer estamos a falar da banda média.

Perguntamos aos politicos, que dizem «Decidimos assim porque 0s
técnicos disseram que assim estava bem.»

Portanto, vivemos quase com «a culpa a morrer solteirax.

A minha pergunta era se podia ajudar a encontrar aqui alguns
caminhos e, ja agora, densificar aquilo que acabou por sair na imprensa e
que, no fundo, estad também na resposta que deu a esta Comissao.

Para ja, sdo estas as minhas perguntas.

O Sr. Presidente: — Tem a palavra, Sr. Eng.° Ferreira do Amaral.

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Sr. Deputado, julgo que entendi
as suas questbes, mas, se eu ndo as tiver entendido bem, faca favor de
corrigir.

Eu disse — e disse-0 com consciéncia — que era mau para o Estado
pelo seguinte: porque esta €, provavelmente, a maneira de fazer obra mais
cara de todas, como calcula. Do que estamos aqui a falar € de uma

intermediacdo financeira para o Estado, uma intermediacdo que,



obviamente, tem custos, alias, ndo pode deixar de ter, ainda por cima
quando os intermediarios sdo, em geral, 0s construtores, que tém sempre
dificuldades em lidar com o problema financeiro.

Isso sucede porqué? Por que € que o Estado, entdo, alinha por um
esguema que, em principio, serd mais caro, menos controlavel — tem toda
a razdo quando diz que é um sistema muito dificil de controlar? Por que é
que o faz? Em minha opinido, isso surgiu porque o Estado, a certa altura, se
sentiu peado pelas limitacbes ao endividamento, que eram, na altura,
limitacOes essencialmente administrativas, e, mais tarde, veio a verificar-se
que eram substanciais. Eram, realmente, limitacGes que, depois, vieram em
cheio a aparecer a luz do dia.

Tendo o Estado essa dificuldade em encontrar financiamento, porque
0 que almejava, na altura, era fazer as obras a crédito, era 0 que estava em
jogo... O Estado néo tinha or¢camento que desse para fazer de outra forma
e, mesmo a crédito... Era praticamente impossivel, esgotados os plafonds,
recorrer a esse crédito, essencial para fazer a obra.

Dito por outras palavras, talvez menos brandas: a verdade é que o
Estado pagava mais caro ou dispunha-se a pagar mais caro para poder
ultrapassar o limite de endividamento, que ja o estava a apertar, nessa
altura.

Por isso, isto nasce ndo propriamente porque era a melhor maneira de
fazer obras deste género, mas porque era absolutamente imprescindivel ter
e contornar esses limites de endividamento — isto, por um lado.

Por outro, recorde-se que o Estado, com um esquema destes,
eliminava de uma assentada aquilo que é o critério essencial de uma boa
gestdo, que é selecionar aqueles projetos que merecem e aqueles que nédo

merecem a aplicacdo de recursos publicos.



A partir dai e, como todos sabemos, a partir das SCUT, que € a
critica que mais se ouve, entrou-se na era de autoestradas a torto e a direito.
Quer dizer, tanto fazia se eram ou ndo muito necessarias. Porqué? Porque
tinha deixado de haver o critério dos recursos curtos e, portanto, de uma
escolha cuidadosa das aplicacfes desses recursos. 1sso, para mim, foi até,
talvez, o pior defeito. Passou a ser tudo possivel.

No fim de tudo, quando as coisas ja estavam muito inquinadas, até se
ia fazer um TGV e uma terceira travessia do Tejo, tudo com divida
intermediada por construtores, 0 que era, de facto, insano. Na minha
opinido, era insano! E ndo haveria recursos, no futuro, para pagar, nem a
renda que estava implicita nessa escolha.

Considero, por isso, que é mau para o Estado por essa razdo. Penso
que deve ser feito do seguinte modo: o Estado pode escolher fazer isto por
divida; se tiver disponibilidade ou largueza, folga suficiente para o fazer,
pode ser um bom método. Mas ndo me parece que o método de escolha dos
construtores como intermediarios seja o melhor, sobretudo, quando esses
limites «ndo contam para o totobola» — enfim, sendo uma expressao
demasiado popular, parece-me que explica bem. De facto, esses limites ndo
existem para o Estado, para o investimento do Estado, o que d& azo a que o
Estado faca o que Ihe apetece e quer, as vezes, ao sabor da politica, como é
evidente, e ndo tendo como critério o criterioso investimento. Na minha
opinido, € um critério que deve estar antes de mais.

Portanto, mau negdécio para o Estado: obra cara, podia ser mais
barato se fosse o proprio Estado a fazer, simplesmente ndo o faz porque 0s
limites de endividamento estdo completamente tomados. E, portanto, o
Estado, de uma assentada, faz a obra mais cara e faz uma coisa muito ma
para ele, que é ultrapassar os limites saudaveis do endividamento.

E isso, na minha opini&o, que representa uma PPP.



Eu sou — sempre fui — um critico muito grande das PPP e a razéo
principal por que sou critico talvez seja a ideia de que desapareceu o
critério da boa aplicacdo de recursos. Nao ha que escolher ou isto ou
aquilo, faz-se os dois. Desde que ndo haja remorsos para criar dividas para
o futuro, para as futuras geragoes, tudo é possivel. Tudo € possivel a partir
dai, 0 que é muito mau, do meu ponto de vista.

Portanto, é esse o significado da expressao.

Obviamente, sou muito favoravel — sempre fui — a participacdo de
privados na obra publica. Para j4, como construtores... Lembremo-nos que
ha 30 ano quem fazia as obras era a Junta Auténoma das Estradas, na
altura, ndo havia sequer construtores privados a participar. Depois, com 0
evoluir da especializacdo, é que isso sucedeu. Mas sempre fui muito
favoravel a participacdo de privados, contratualizados pelo Estado. Agora,
0 Estado tem de ter o modelo de contratualizacdo, que tem de ser saudavel.
E o Estado tem de compreender que ndo pode fazer tudo a torto e a direito,
porgue isso depois, mais cedo ou mais tarde, paga-se.

Na altura, afirmei — julgo que até foi no Parlamento — uma verdade
que era Obvia: com a maneira como estavam a ser contratualizadas as
SCUT, muito em breve, dizia eu, o servigo implicito desta divida (porque
h& um servico da divida implicito, nomeadamente sob a forma de rendas a
pagar aos construtores) haveria de ser, muito em breve, repito, superior a
todo o orcamento da Junta Autonoma das Estradas. E ndo me enganei,
acabou por ser, realmente, assim, 0 que mostra como um sistema destes é
muito propicio a descontrolar-se e, sobretudo, ndo da vantagens reais, da
vantagens administrativas, porque permite infringir normas de
endividamento que, de outra forma, ndo seria possivel.

Como sabem, este endividamento, que ¢é o0 verdadeiro

endividamento, titulado e tudo, até por contratos, ndo conta para os limites



que a Europa estabeleceu ou fixou. E isso foi o que o Governo aproveitou
para poder infringir esses limites. Se isso foi bom ou mau, na minha
opinido, foi mau, porque agora estamos numa situacdo em que temos de
pagar, ha uma divida que ndo esta orcamentada e que até nos preparariamos
para outras, no futuro, até maiores. Esse € o significado do que quis dizer.

Sr. Deputado, aquilo que eu disse da tentacdo, € bem verdade, porque
aquilo que evita esse tipo de tentagdes é ndo haver recursos ou haver
recursos escassos. Portanto, temos de nos confinar a determinados recursos.
Fazendo desaparecer esses recursos, vale tudo, a partir dai, vale tudo. E
qualquer obra, obviamente que encontra justificacdo, porque ha de haver
sempre um ou outro ou alguns dos nossos concidadaos que gostam da obra,
porque Ihes convém, mas, na verdade, deixou de haver um critério geral no
Pais por causa disso.

Sr. Deputado, ndo sei se respondi a pergunta que me fez...

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Genericamente, Sr. Engenheiro.
Ficou apenas por responder a questao de os prazos serem demasiado longos
e em que medida é que o Estado, nas negociagdes, podia ou ndo encurta-
los.

Mas falei-lhe no metro a sul do Tejo, porque, nesse sim, o Sr.
Engenheiro esteve na origem, pelo menos na concecdo do projeto. Ora, a
minha pergunta é se na conce¢do do projeto pressupunha tudo aquilo que
aconteceu depois — ou seja, o falhango total, em termos de procura, por
parte de quem fez estudos de mercado, estudos de trafego — e se era
apenas com a ideia de pagar mais tarde, ou havia algum fundamento
objetivo em que aquela obra era rentavel e sustentavel.

Ja agora, quero também dizer-lhe que concordo com a sua afirmacéo,

de que a maior mentira da democracia portuguesa sdao as SCUT, porque
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dizia-se que era «sem custos para o utilizador», mas, na verdade, era com
custos para todos os contribuintes. De facto, a ideia que se criou € que
ninguém pagava, mas, na realidade, pagavam todos os contribuintes, e esta
a ver-se.

Quanto critica este novo modelo de financiamento, apés ter sido
alterado o modelo de financiamento das infraestruturas rodoviarias,
pergunto-lhe: que criticas faz ao modelo? Tinha uma alternativa diferente?
Podiamos construir estradas e paga-las imediatamente ou, porventura,
estariamos muito aquém das estradas que temos hoje se fizéssemos a obra
de acordo com as contingéncias financeiras?

Gostaria que me dissesse algo sobre isso.

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Sim, Sr. Deputado, penso que
as questdes que coloca colocam-se exatamente como as colocou. A mim, o
que me fez confusdo, em relacdo as SCUT, foi a ideia de que ndo é preciso
fazer opcgOes. Pode fazer-se tudo, porque isso redunda apenas em cifrdes,
em nameros e, depois, logo se vé quem os vai pagar. Isso para mim é que é
inaceitavel. E foi gracas a esse tipo de permissdo que chegamos ao ponto a
que chegamos. E que é muito facil negociar uma obra como esta, ou
melhor, é possivel negocia-la, desde que ndo haja a preocupacdo com o
servico que a divida implica — e isso, a meu ver, é que néo ¢ aceitavel.

E, Sr. Deputado, ndo sei se estou a abusar naquilo que é a minha
opinido, mas acho que era bom que houvesse uma iniciativa legislativa no
sentido de impedir este tipo de atitude, isto €, de se fazer o que se quer
porque as geragdes seguintes pagam. Julgava-se, na altura, que isto estava
resolvido com Maastricht e com os limites de endividamento, mas, afinal,
verificou-se que ndo, porque se encontrou esta saida que pode absorver

todos os recursos do Pais — no limite, pode acontecer isso, temos de ter
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essa nocdo. As duas por trés, ainda vamos ter a policia em SCUT, os
servigos publicos em SCUT, e por ai fora, porque tambem é aplicavel,
desde que haja o entendimento de que as futuras geracdes tém capacidade
para pagar aquilo com que nds hoje nos comprometemos.

Ora, acho que isto ndo precisa de ser assim. Com uma gestdo mais
cuidada, mais sensata, isto ndo precisava de ser assim.

N&o se entenda, porém, esta minha posi¢cdo como a ideia de que 0s
privados ndo devem participar. Na minha opinido, devem participar, séo
mesmo imprescindiveis, mas isso ndo significa que os limites ao
endividamento que um Estado bem gerido deve ter possam ser rebentados,
assim, desta maneira, sem dé nem piedade.

Estou a falar daquilo que conheco das PPP, porque, como ja escrevi,
nunca tive oportunidade de ler um contrato das PPP. Apenas soube o que
me quiseram dizer sobre a matéria e julgo que percebi o suficiente para

poder fazer esta critica.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP). — Sr. Engenheiro, agora, quero
fazer-lhe um conjunto de perguntas mais precisas que tém a ver com a
Brisa/Lusoponte, processo que o Sr. Engenheiro ja conhece melhor. Na
ultima audicdo que fizemos, essa concesséo foi considerada como sendo o
pior dos negdcios para o Estado. A minha pergunta é se considera que foi,
de facto, o pior dos negocios para o Estado. Por que razdo consideraram
que foi o pior negdcio para o Estado? Porque diziam que ndo havia
penalizacBes, nem relativamente a disponibilidade, nem em relacdo a
indices de aumento de sinistralidade ou ndo. Gostaria de saber se ha ou ndo
penalizacbes para a empresa consoante 0S aumentos de sinistralidade.
Também diziam que ndo havia aumento nem obrigac6es de alargamento de

obras. Gostaria que me dissesse, do que conhece do contrato, se isto €
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verdade ou ndo. E que estou a fazer um paralelo entre os riscos da
concessao Brisa, tout court, e a forma como esses riscos estdo distribuidos
entre o Estado e a concessionaria na Lusoponte.

Tambéem foi aqui afirmado que o Estado tinha assumido 20% do
valor das obras a efetuar, sem definir quais seriam 0s custos a partir dos
quais estariamos a trabalhar, 0 que deixa a ideia de que a concessionaria
fara o que quiser e o Estado paga 20%. Gostaria de saber se essas
afirmacdes sdo verdadeiras ou ndo e, como conhece o contrato, que
dissesse 0 que acontece.

Também se disse que ndo havia um caso-base. E que, nas PPP,
mesmo naquelas que correm mal, ha sempre um caso-base, ha sempre um
ponto de partida, ha uma referéncia no passado. Por que é que, nesta
concessdo, ndo foram definidos critérios de referéncia (de trafego, de
rentabilidade interna, de obrigacBes e deveres)? E que parece que este
contrato fica com clausulas em aberto, sendo todos livres de fazer o que
quiserem. E como o Sr. Engenheiro concorda comigo em que o Estado,
aqui, tem pouca capacidade para dizer «ndo» a tentacdo, esta sempre a
cometer o pecado da gula sem ter penalizacdo (alids, tem, porque 0s
contribuintes portugueses € que pagam).

E tudo isto, porqué? Porque as taxas de rentabilidade assumidas, séo,
na Brisa, de 24% e, na Lusoponte, de 11,43%. Portanto, gostaria que
esclarecesse estas questdes mais precisas, que tém a ver com 0O NOSSO

objeto. Caso ndo possa fazé-lo, voltaremos a repeti-las na segunda ronda.

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Sr. Deputado, 0 caso da
Lusoponte € um caso de concessao tipica e, portanto, ai, o investimento foi
da responsabilidade do concessionario, o risco foi da responsabilidade do

concessionario, o financiamento foi da responsabilidade do concessionario,
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o financiamento foi feito a Lusoponte e ndo ao Estado e, portanto, a
Lusoponte € que arriscou — alias, 0s bancos € que arriscaram porque
aquilo foi um project finance, pelo que ndo havia propriamente nada de
material a sustentar ou a garantir o empréstimo, 0 que garantia o
emprestimo era a bondade do projeto. Portanto, a partir dai, o Estado nada
tinha a ver com isso. O Estado deixou simplesmente fazer o projeto (o que
ja ndo € mau), estabeleceu condigdes que considerou imprescindiveis,
nomeadamente o valor das portagens, ndo o deixando ultrapassar um
determinado limite, garantiu acessos a ponte. Portanto, o Estado, ai,
funcionou como tipico concessionante e fez um concurso para escolher o
concessionario.

Todo o risco do projeto — na altura, na construcdo e, agora, mesmo
na operacdo — é do concessionario. Se o trafego vier abaixo do que esta
previsto ou do que o concessionario previu, o Estado diz: «Paciéncia, olhe,
teve pouca sorte, € 0 risco do negécio». Por isso, ndo ha aqui qualquer
responsabilidade que tenha recaido no Estado, ndo ha. O Estado observa,
verifica se as condi¢des do contrato estdo a ser respeitadas, nomeadamente
a qualidade da ponte, a manutencdo da ponte (o Estado interessa-se pela
manutencdo porque sera o herdeiro da ponte no fim do periodo da
concessdo) e verifica se as portagens estdo a ter os valores que acordaram.

Isto foi 0 que foi negociado e contratualizado.

A certa altura, algum tempo depois disto, o Estado decidiu propor
alteracdes ao contrato de concessdo, por razdes politicas e que Ihe convém
— e ndo estou a criticar, aceito perfeitamente que houvesse condicOes, ate
de natureza social, que o Estado quisesse garantir. E claro que, feito isto e
alterado o contrato, o concessionario teve direito as compensacdes devidas,
tendo sido necessario recalcular tudo e wverificar o que eram as

compensacdes devidas por isso. E que o concessionario ndo pode assinar
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um contrato e, depois, o0 Estado por em vigor outro — isso ndo é possivel.
Portanto, fez-se isso. E isso fez-se, tanto quanto sei, no melhor dos modos e
com objetividade. Agora, julgo, ja vai no 10.° ou 11.° contrato, sempre
alterado por vontade de um dos parceiros, no caso, o Estado. E, insisto, ndo
por razdes com que eu ndo concorde — em alguns casos, acho inteiramente
justificado que o Estado tenha pedido a alteracdo, noutros, ndo tanto. Mas
foi por isso que o Estado teve de dar compensacdes a empresa, como, alias,
é l6gico e sucede em qualquer concessao.

Portanto, ndo estamos aqui perante uma situacdo que tenha algo de
semelhante com uma PPP, ndo é isso que esta em jogo. Esta concessdo é
analoga a todas as concesses que foram feitas, em Portugal, no ultimo
século e que foram sempre figuras que, em geral, deram bom resultado em
varias areas, desde o gas, a eletricidade, os transportes e, agora
recentemente, até 0s aeroportos sdo concessdes, assim como as
telecomunicag6es. Foi uma figura muito usada, em Portugal, e continua a
ser — e, a meu ver, bem, porque é uma boa experiéncia. E a concessao da
travessia do Tejo € igual, tem as mesmas regras e 0 mesmo funcionamento.
Acho que ndo hé ai nada de especial.

Relativamente a Brisa, havia uma concessdo ja antiga, que era uma
concessdo de uma natureza diferente, porque a Brisa ndo era privada (na
altura, a Brisa era publica e s6 quando passou a ser privada é que esse
assunto veio a tona) e fez-se esse contrato de concessao para clarificar tudo.
E era, sobretudo, uma concessdo muito subsidiada. Devo dizer que o
Estado teve sempre a preocupacdo de garantir a rentabilidade da Brisa e,
para isso, subsidiava o contrato. Se assim ndo fosse, ndo era possivel. Mas

foi feito sempre com cautela, dentro do bom senso, e também funcionou.
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A partir da altura em que a empresa passou a ser privada e foi
necessario rever o contrato de concessdo, ai ja& ndo posso dar a minha
opinido porque desconheco os pormenores da matéria.

Portanto, € isto que se passa. Julgo que as concessdes sdo figuras
administrativas que tiveram um bom sucesso, em Portugal, e que
continuam a ter, alids, como é normal, porque um pais para grandes
atividades para a sua dimensdo, um pais onde o mercado é tdo pequeno que
ndo ha possibilidade de haver concorréncia, naturalmente recorre muito a
concessdo, porque substitui a falta da concorréncia para conter 0s pregos,
por contrato feito pelo Estado. E isto tem sucedido com frequéncia, ha, pelo
menos, 100 ou 150 anos, e sempre bem, ndo conhe¢o nenhum caso em que
a concessao tenha um mau sucesso.

E a figura da concessdo também ¢ independente das condicdes que o
Estado da. Se for uma atividade de dificil rentabilidade, o Estado
naturalmente procurard ajudar o concessionario e p6r condi¢bes no
concurso que sejam atraentes. Nos casos em que 0 negdécio, por si SO, se
afirma, ndo faz isso.

De qualquer maneira, a transparéncia da situacdo fica sempre
garantida com o concurso. Ndo conheco qualquer concessdo (a ndo ser,
talvez, nas telecomunicacfes) que tenha sido atribuida sem concurso,
porque O concurso € uma regra geral de funcionamento e isto € um

beneficio que € obrigatdrio ser concursado.

O Sr. Presidente: — Vamos passar ao PCP.

Tem a palavra o Sr. Deputado Bruno Dias.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Sr. Presidente, Sr. Eng.° Ferreira do

Amaral, comeco por cumprimenta-lo e agradecer a sua presenca.
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Provavelmente, ja teve a informacdo, no quadro dos trabalhos desta
Comissdo de Inquérito, que a metodologia de abordagem que esta a ser
feita nesta Comissdo de Inquérito é na sequéncia das varias parcerias,
digamos assim. Portanto, neste quadro e nesta reuniao, o tema da ordem de
trabalnos € a concessdo Brisa. Esta previsto e penso que esta
consensualmente assumido na Comissdo de Inquérito que o Sr. Engenheiro,
tal como, de resto, outras pessoas, Como ex-governantes ou responsaveis de
empresas, podem ser convidados ou chamados a intervir nesta Comisséo
por mais do que uma vez. Portanto, nesta ocasido, falamos sobre a Brisa e,
noutra altura, forcosamente teremos de voltar a reunir para falar sobre a
Lusoponte. E tendo em conta essas regras do jogo e esse funcionamento da
Comissdo, ndo vou fazer, agora, perguntas ao Sr. Engenheiro sobre a
Lusoponte. Como imagina, vontade ndo me falta para Ihe perguntar sobre a
parceria e 0 contrato de concessdo Lusoponte, sobre as portagens que
pagamos na Ponte 25 de Abril, sobre as obras de manutencdo da Ponte,
etc., para mais depois de ter ouvido, agora mesmo, perguntas e respostas
sobre essa mateéria.

Como digo, vontade ndo me falta mas, por respeito a essas regras do
jogo que foram assumidas por todos, vou concentrar-me nas questes da
Brisa, até porque estamos perante uma metodologia e uma sequéncia de
reunides decididas por unanimidade. Ndo foi o PCP que prop0s este
sistema, foram outros partidos que avangaram com a proposta, nés néo
levantdmos objecdes e € assim que vamos fazer.

Estou a demorar um pouco mais nesta explicacao previa porque seria
estranho, na presenca do Sr. Eng.° Ferreira do Amaral, fazer perguntas so
sobre o processo da empresa Brisa, da concessdo da rede de autoestradas a

Brisa, mas é essa circunstancia que justifica esta metodologia.
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Gostava de perguntar ao Sr. Eng.° Ferreira do Amaral qual foi a
intervencgé@o que teve, enquanto governante, relativamente a empresa Brisa,
ndo propriamente em relacdo a tutela setorial genérica e as questdes de
acompanhamento diario que um governante deve fazer as areas que
acompanha e que tutela, mas no que diz respeito ao contrato de concessao e
até aos diplomas aprovados pelo Governo, com a sua acao direta. Pedia-lhe
o favor de informar esta Comissdo sobre, para que conste, a intervencao

que teve em relacdo ao contrato de concesséo da Brisa.

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Tanto quanto me lembro,
porque estou sempre com reservas porque o0s senhores estdo a obrigar-me a
falar de memoria e, se eu pudesse ter os documentos, era capaz de reavivar
muito melhor o que se passou... Mas tanto quanto me recordo... Estou a
falar de coisas que se passaram ha 20 anos, temos de ter essa no¢do. Nao
sei quantos dos Srs. Deputados se lembrariam de qualquer coisa que se
passou ha 20 anos aqui, nesta Casal? Mas, em relacéo a Brisa, tanto quanto
me recordo, fez-se o contrato de concessdo enquanto a Brisa era publica.
Foi, na altura, um passo que eu entendi que se deveria dar. E pronto! Foi
so! A partir dai, houve, depois, a privatizacdo da Brisa, que ja ndo foi no
meu tempo. Nao sei se o contrato de concessdo foi modificado ou ndo —
julgo que ndo —, e la continuou. Foi essa a minha intervencéo.

Fiz outra intervencdo e que estava implicita também no contrato de
concessdo, que foi calcular o montante de subsidiacdo das obras que o
Estado estava disposto a dar. Era um calculo que tinha de ser feito. Na
altura, fez-se com consciéncia. Ainda hoje, ndo sei se € 0 mesmo que esta
em vigor — julgo que ndo —, mas foi isso que se passou em relacdo a
Brisa. Ndo me lembro de mais nenhuma intervencéo especifica que tenha
tido.
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O Sr. Bruno Dias (PCP): — Sr. Engenheiro, temos a percecao de
que 0s momentos-chave, do ponto de vista contratual, em relacdo a
concessdo Brisa — ndo estamos a falar em termos estratégicos ou de opcao
politica... Por exemplo, uma matéria em que, seguramente, teve a sua
intervencdo enquanto ministro foi o lancgar politicamente o processo para a
privatizacdo da Brisa, que depois foi concretizado pelo Governo seguinte, o
Governo PS/Guterres. Mas a estratégia para a privatizacdo da Brisa,
naturalmente, ndo comeca a aparecer e a ser equacionada ou pensada so
pelo Governo PS/Guterres, ou estarei enganado? Porque, se 0 senhor me
disser que no Governo PSD/Cavaco Silva, em que o senhor foi ministro, a
privatizacdo da Brisa nunca se colocou, eu registarei j4 a correcdo. Mas

pedia-lhe, ja agora, que me corrigisse, nesse caso.

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Tanto quanto me recordo, p0s-
se, mas em termos longinquos. «Se um dia precisarmos de privatizar a
Brisa, temos de ter as coisas preparadas para isso.» Foi nestes termos, julgo
eu. Ndo se procurou comecar a fazer os diplomas proprios para a

privatizacdo. Tanto quanto me recordo, insisto.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Coloco esta questdo, porque ha um
decreto-lei, que, seguramente, mais a frente, ndo deixard de ser colocado
nesta reunido, que é um decreto-lei de 1991, que, do ponto de vista do
alargamento da concessdo e também do financiamento a empresa Brisa,
relativamente ao empréstimo do Estado, as condi¢cdes de pagamento de
portagem, etc., vem criar as condicdes para — blindar talvez seja excessivo

— proteger a Brisa, enquanto empresa, com condi¢des mais favoraveis, que
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normalmente neste tipo de situacbes tornam as empresas mais atrativas
para a privatizacao.

Nesse contexto, estaria relacionado o criar condicbes para a
privatizacdo que, pouco tempo depois — e digo «pouco tempo» porque seis
anos, nestas coisas, ndo € tanto tempo quanto isso! —, se verificou em
relacdo a Brisa.

Aquilo que gostava de lhe perguntar tem a ver com esta opc¢édo de
estruturar o Pais, criar a espinha dorsal, em termos de rede viaria, com o
investimento naturalmente subsidiado em termos publicos — ainda para
mais numa empresa que era publica e que desenvolveu um conjunto de
esforcos de investimento e até de inovagdo tecnologica, o caso da Via
Verde, etc., — num contexto de empresa publica e, a partir dai, a opcéo de
privatizar a empresa, a tal preparacdo para o dia em que a opgao fosse de
avancar, ser componente estrategica das opcdes politicas dos governos.
N&o sei se me fago entender.

O Sr. Eng.° disse ha pouco que foi a partir das SCUT que se entrou
numa fase de autoestradas a torto e a direito. Na altura, eu nédo tinha o
acompanhamento destas matérias que tenho agora, mas lembro-me que o
senhor foi até individualmente muito conotado e muito ligado a esta ideia
das autoestradas, das tais autoestradas a torto e a direito. As pessoas que
estavam a acompanhar essa fase da politica portuguesa lembram-se com
certeza que houve esta op¢do das autoestradas e até um desinvestimento na
ferrovia, porque ha quem aponte um conjunto de ligacdes ferroviarias
muito importantes que comecaram a degradar-se e a abandonar-se nessa
altura, por exemplo, em Tras-os-Montes e Alto Douro, no interior do Pais,
etc. Pergunto: ndo estdvamos, nessa altura, num contexto de investimento

para uma empresa que estaria assim em condi¢fes bem mais favoraveis
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para 0s grupos econoémicos que, depois, tomassem conta dos seus destinos?

Faco-me entender, Sr. Engenheiro?

O Sr. Eng.? Ferreira do Amaral: — N&o se faz progressos nas
empresas, mesmo nas publicas, a pensar s6 na privatizacdo. E um bem em
si mesmo que a empresa tenha melhorado. A privatizacdo €, depois,
qualquer coisa que acrescenta acima disso e que pode ser outra vantagem
adicional.

Repito aquilo que disse: na altura, ndo havia a preocupacdo de
preparar a Brisa para a privatizacdo. Isso ndo estava em cima da mesa,
embora estivesse debaixo da mesa, porque nOS pensavamos:
«Provavelmente, vai ser necessario privatizar a empresa. Para ja, vamos
andando desta maneira».

Portanto, ndo houve uma atitude especial para preparar a privatizacéo
da empresa, como ndo houve também, por exemplo, para a Portugal
Telecom. A verdade é que 0 progresso da empresa €, em si mesmo, um
bem, seja ela publica ou privada. E foi isso que se procurou fazer. Os
calculos de subsidiacdo da concesséo refletiam isso mesmo. NOs tinhamos
a nocéo de que ndo podiamos pbr a empresa na faléncia, exigir coisas que
ela ndo pudesse fazer, ndo era sO por causa da privatizacdo mas porque nao
se faz isso em nenhuma empresa, € sempre um mal.

Por isso, nédo e, talvez, certo dizer que se fez isso tudo a preparar a
empresa para a privatizacdo. Ainda nao se estava nessa reta. Ndo digo que
depois ndo tenha havido, porque ha sempre uma preparacdo para a
privatizagdo das empresas que vao ser privatizadas, mas nés ainda néo
tinhamos chegado a essa altura. Para dizer a verdade, ainda ndo tinhamos a

certeza de quais seriam as consequéncias de uma coisa dessas. Portanto,
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ndo estdvamos bem seguros se ela entrava ja na fila para a privatizacdo ou
se tinhamos de estudar alguma coisa melhor.

Por isso, foi um dos casos em que ndo houve, por assim dizer, uma
preparacdo da privatizagdo através de diplomas especiais, como em outros
casos terd havido. NOs queriamos era que a Brisa estivesse saudavel
financeiramente, mantivesse a capacidade técnica de fazer as obras. E foi
isso que fizemos. Ndo tinhamos mais nenhuma preocupacao.

Por que € que eu digo que pode ter havido uma hesitacdo em relacdo
a privatizacao, alias, o termo «hesitacdo» & mal usado, um melhor estudo
da situacdo? Porque a privatizacdo de uma empresa desta natureza tem de
se estudar, nédo era garantido que ndo houvesse interesses que tomem conta
da empresa e que tivessem interesses contrarios aos do concessionario ou
do concessionante. Portanto, foi essa cautela que foi preciso ter, mas nao

foi um assunto que se tivesse posto na altura, ndo foi.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Sr. Presidente, vou terminar.

Tenho s6 uma Ultima questdo para colocar ao Sr. Engenheiro, mas
quero dizer-lhe, sem ironia e com muita franqueza, que colocou as coisas
nuns termos que me parecem particularmente felizes e que retratam muito
bem este tipo de processos ndo s6 para a Brisa mas também para outras
empresas. A expressdo € muito feliz e até a apontei: «A privatizacdo nao

estava em cima da mesa, mas estava debaixo da mesa».

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Mas percebeu o sentido do que

eu disse?

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Percebi, perfeitamente.

N&o estou a querer ter uma interpretacao abusiva.
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O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Nao estava em cima da mesa

porgue ndo era um assunto urgente. Estava na fila, estava na calha!

O Sr. Bruno Dias (PCP): — A forma como estas questdes séo
colocadas, as vezes, até podem ajudar a perceber melhor a forma como os
processos se desenrolam.

A Ultima pergunta que lhe quero colocar tem a ver com uma
referéncia, e tratando-se aqui da Brisa e de uma forma geral das parcerias
publico-privadas de tipo diferente, porque ha os contratos de concessao e
h& estas PPP ditas «project finance» e presumo que seja principalmente em
relacdo a essas que o Sr. Engenheiro estava referir-se... Concordando nos
com este diagnéstico de que, muitas vezes, as PPP foram o resultado de
restricbes nominais ao endividamento estatistico, diria, por parte do Estado,
portanto, € uma restricdo aos critérios de convergéncia nominal da Unido
Europeia a divida publica em termos estatisticos, que depois € apagada nas
PPP — era e foi durante muitos anos apagada —, e com o apoio de fundos
comunitarios, ao longo dos anos, para o investimento, estava a criar-se
praticamente um atalho que ia dar a um beco sem saida, que eram as PPP.

O que lhe pergunto, acompanhando o Sr. Engenheiro, como
acompanhou e acompanha ao longo destes anos, este sector, € se nao
estamos perante opcdes politicas, até a nivel comunitario, de politica
europeia para a economia e para o investimento ou a falta dele, que séo
evidentemente um caminho de sentido Unico que, praticamente, proibe o
investimento publico em termos de empreitada de servicos publicos e de
obra publica, mas que impele e incentiva, sem apelo nem agravo, as
parceiras publico-privadas com esse tipo de solucdo project finance e se

ndo é o que se mantém, atualmente, em termos de opcao europeia.
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O Sr. Presidente: — Sr. Deputado...

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Esta foi a minha dltima pergunta, Sr.
Presidente.
Esclareco que né&o vou poder estar presente para fazer perguntas na

segunda ronda, pelo que, desde ja, agradeco a presenca do Sr. Engenheiro.

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Sr. Deputado, essa sua critica,
na minha opinido, € uma critica que pode ser feita. Para lhe dizer a verdade,
nunca entendi por que € que a divida do Estado era limitada, sendo feita por
organismos publicos, e ndo o era se fosse feita por privados. Nunca
entendi! Devo dizer que foi uma surpresa para mim. Poderd haver razdes
mais técnicas do que aquelas que esta a mencionar, mas também podera
nédo haver. Nao faco ideia se é assim.

O que me parece € que, em qualquer circunstancia, procurar
contornar esses limites através de um sistema PPP é um péssimo servico ao
Estado. Na minha opinido, € péssimo, porque ndo vai resolver
absolutamente nada, vai encarecer a obra, como é evidente, porque nao é
possivel embaratecé-la desta forma, e vai criar uma divida que, como se
verifica, tem muita dificuldade em poder ser controlada — e, em alguns
casos, 0 problema nem é poder ser controlada, é ser avaliada ou calculada.
De maneira que € um mau sistema para contornar essa limitacdo. E todos

ficariamos muito mais bem servidos se ele ndo existisse. A verdade é esta.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Se ele n&o existisse? Este sistema?
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O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Se este sistema néo existisse, se

as PPP nao existissem.

O Sr. Presidente: — Vamos passar ao PSD.

Tem a palavra o Sr. Deputado Nuno Encarnacao.

O Sr. Nuno Encarnacéo (PSD): — Sr. Presidente, se assim o
permitir, vou tentar dividir o tempo do PSD com o Sr. Deputado Emidio

Guerreiro.

O Sr. Presidente: — Muito bem, Sr. Deputado.

O Sr. Nuno Encarnacdo (PSD): — Sr. Eng.° Ferreira do Amaral,
também recordo que teve uma larga experiéncia governativa, foi Ministro
durante quase 10 anos (primeiro, Ministro do Comeércio e Turismo e,
depois, Ministro das Obras Publica), sendo que, das obras que o meu
colega Deputado do PCP falava, conseguiu concluir a Al, introduzir a Via
Verde (julgo que no seu mandato) e finalizar a CREL. Por isso, acho que
também ndo eram tantas obras quanto isso, eram obras essenciais para 0
Pais e ndo uma proliferacdo como cogumelos, como hoje acontece com as
PPP.

Quanto a Brisa, julgo que a 1.2 fase de privatizacédo, de 37%, foi, em
1997, no Governo do Eng.° Guterres, ou seja, 0 senhor ndo esteve nesta
fase de privatizacdo. Dai também estranharmos o Partido Socialista té-lo
chamado aqui a proposito deste tema da Brisa.

Sr. Engenheiro, pegando nas suas palavras e no questionario a que
amavelmente nos respondeu com a sua opinido, gostaria de Ihe fazer uma

pergunta. O Sr. Engenheiro ja referiu que o Governo anterior, do Eng.° Jose
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Sdcrates, era um Governo do vale tudo, 0 que me preocupa porgue é uma
frase com a qual comego a concordar, por varias razoes.

A esse proposito, Sr. Eng.° Ferreira do Amaral, se o senhor fosse
Ministro em 2010 e olhasse para a divida publica, a evoluir numa escala
vertiginosa e que atingia os 161 milhdes de euros, se olhasse para o défice
publico, que atingia, em 2010, 9,8% e, no ano anterior, 10,2% (quase
sempre o dobro da média europeia), se olhasse para a evolucéo da taxa de
desemprego que, em 2010, atingiu os 657 000 desempregados, e tendo em
conta que nos ja ouvimos aqui tanta coisa — ja ouvimos o ex-Secretario de
Estado Paulo Campos dizer que isto tinha de ser feito, que era uma
prioridade do Governo, que iriam criar 30 000 empregos (alias, vé-se 0s
empregos que criaram), tendo Antonio Mendonca chegado a sugerir que
criariam 40 000 a 50 000 postos de trabalho, que depois se revelaram
temporarios porque era se tudo corresse bem (alids, penso que
provavelmente todos estes senhores deviam estimar que as obras ndo
tinham fim, que o financiamento ndo tinha fim e que tudo isto era um
festival, provavelmente até 2030), e ainda ouvimos coisas mais graves
como, por exemplo, as contas do ex-Ministro Teixeira dos Santos, segundo
as quais todas estas PPP que fizeram davam um lucro ao Estado de mais de
400 milhdes de euros, ou também o ex-Secretario de Estado Paulo Campos
a dizer que todas estas PPP ndo tiveram quaisquer custos para o Estado
(disse-0 na SIC Noticias, disse-0 aqui e continua a afirméa-lo, acho mesmo
que é dos poucos que ainda acredita nisto, porque a Direcdo-Geral do
Tesouro e Finangas diz que tudo isto custava, em valores liquidos, ao
Estado mais de 13 mil milhGes de euros) —, se o senhor fosse Ministro
nessa altura, repito, qual seria a sua explicagao para tudo isto?

Sr. Eng.° Ferreira do Amaral, o senhor que foi Ministro, o0 que € que

acha que passou pela cabeca de todos estes ex-governantes para que isto
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ndo tivesse um travao, para que tivesse sido a troica a ter de travar, nos
pontos 3.17 e 3.18 do Memorando, esta loucura desenfreada das PPP?

Gostaria de ouvir 0 seu comentario sobre isto.

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Sr. Deputado, ainda bem que
me faz uma pergunta desse tipo, porque essa interrogacdo também me tem
passado pela cabega durante estes anos.

Na minha opinido, no caso, por exemplo, do TGV, a causa maior de
persistir num erro monstruoso (era mesmo um erro monstruoso, estamos a
falar de coisas graves para o Pais, de coisas absurdas, e encontrando
sempre desculpas para as justificar!) estad no fascinio técnico que o projeto
tinha. Um fascinio que, alids, compreendo. Por exemplo, 0s engenheiros
ferroviarios que estdo a trabalhar numa empresa, também em grandes
dificuldades, se tiverem a oportunidade de participar num projeto desta
natureza, faiscante, com o maximo da tecnologia, com certeza que vao
apoia-lo de coragcdo — com certeza, ndo ha volta a dar, so se traissem a sua
prépria profissdo! Mas, naturalmente, compete aos governos terem isto em
conta e perceberem o0 que € bom para o Pais, esse é o critério mais
importante.

E quando digo isto, ndo o digo sem fundamento, porque tive o
mesmo problema do TGV, tal e qual, quando era Ministro — € verdade.
Um certo dia, tive um contacto de emergéncia, alias, pedido pelo meu
colega francés, para me deslocar a Franga, porque, na altura, ele tinha um
assunto muito grave para falar comigo — e convites deste género ndo se
podem recusar. De maneira que tirei-me dos meus cuidados e la fui a
Franca. Quando cheguei a Franca, ao local da reunido, estavam 14 o meu
colega francés, que € evidentemente o homem mais interessado no TGV, e

0 meu colega espanhol, que tinha acabado de fazer um contrato de TGV
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junto aos Pirinéus. E o objetivo da conversa era, pura e simplesmente,
«meter-me pela boca abaixo» 0 TGV, com o cliente satisfeito ao lado, que
s0O dizia: «Estou a dar-me muito bem, é 6timo o sistema». E, na altura, tive
de argumentar, percebi que era um dos tais assuntos em que nao podia
vacilar, que estava em jogo a minha opinido e que era um problema muito
grave para o Pais. E eu disse o seguinte: «N&o tenho duvidas sobre a
capacidade da tecnologia francesa para fazer uma maravilha destas, nao
tenho duvidas de que é uma maravilha técnica, ndo tenho quaisquer
duvidas sobre isso. Agora, do que também tenho certeza € que nédo tenho
recursos para financiar uma coisa destas sem sacrificar outras prioridades
para o Pais. E das prioridades que tenho para o Pais é que ndo me posso
esquecer. Evidentemente, quando houver uma oportunidade e percebermos
que as finangas portuguesas podem acomodar um projeto desta
magnitude,...» — e 0 projeto era realmente gigantesco — «... nessa altura,
com certeza, voltaremos a falar, porque ndo tenho davidas de que o TGV é
realmente uma maravilha técnica».

E devo dizer que tive esta posicdo um pouco contra aquilo que era o
apparatus do Ministério. E que perder esta oportunidade para engenheiros
ferroviarios € quase um crime, pois eles ndo percebem que 0 que esta em
jogo é o Pais, ndo sdo os sonhos deles, sobretudo os sonhos técnicos.

Na minha opinido, foi isto que se passou. E, a partir dai, esse lobby
da engenharia trabalhou — e trabalhou tdo bem quanto pdde —, mas nao
estou a dizer que isso tenha sido qualquer coisa de reprovavel, pois eles
defenderam aquilo que entenderam. Quem falhou ai, a meu ver, foi o
Governo. O Governo tinha de «pdr tudo em pratos limpos» e dizer: «N&o
tenho recursos para uma coisa destas, pelo menos, para ja, pelo que tirem

dai o sentido».
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N&o me quero dar como exemplo, mas foi exatamente o que eu fiz da
outra vez. Devo dizer que o Governo francés ndo gostou, porque entendeu
isto como uma rejeicdo da colaboracdo tecnoldgica com a Franca, o que
ndo era de todo o caso, mas, na verdade, ndo podia passar daqui e ndo
passeli.

Depois, voltaram a carga, na altura prépria.

Ha muita gente que confunde TGV com alta velocidade, convém
destrincar isso e separar completamente as aguas, porgue uma coisa € 0
TGV e outra é a alta velocidade. A alta velocidade, segundo a propria
Unido Europeia, € todo 0 modo de transporte ferroviario que passe dos 100
km/hora. E, dentro da alta velocidade, h& escalGes, sendo que o ultimo
escaldo, o de cima, o melhor é o TGV francés, que consegue atingir
velocidades muito grandes. O que os franceses vendem é o TGV, com uma
qualidade sobre a qual o mundo ndo tem duvidas. Mas a verdade é que,
olhando para o mapa da Europa, quem tem TGV sdo 0s paises vizinhos da
Franca. Portanto, ndo ha nenhuma regra do «ficar isolado, ou ndo», porque
ndo vejo como se pode dizer que a Austria, por ndo ter TGV, est4 isolada
da Europa — ndo esta de modo algum! —, ou como se pode dizer que a
Suécia esta isolada da Europa — néo esta coisa nenhuma!

Portanto, 0 que estd em causa ndo é uma questdo politica de
isolamento ou ndo isolamento, € uma questdo de pressdo comercial. Os
franceses fazem, e fazem bem feito — e, devo dizer, com bons argumentos.
Mas obviamente séo investimentos macicos e que ndo correspondem com
certeza as nossas prioridades, sobretudo, numa situacdo em que nao
teremos 0 20, mas teremos o 15. De facto, podemos escolher, da alta
velocidade, aquilo a que os japoneses chamam o0 «comboio bala», 0
comboio dos 200 km por hora, uma rede que, na minha opinido, era a

adequada para Portugal. E com uma vantagem: é que, enquanto o0 TGV
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precisa de linha completamente nova, ex nova, tendo de se fazer tudo desde
0 principio, porque as outras linhas ndo séo adaptaveis, esse ja ndo é o caso
da alta velocidade de 200 km por hora, porque, neste caso, podem adaptar-
se as linhas existentes.

E essa a solugdo que advogo, enquanto nio formos ricos — e, pelos
vistos, ndo vamos sé-lo tdo cedo. Enquanto ndo formos ricos, vamos adiar o
TGV e arranjar solugdes mais em conta.

A sua pergunta no sentido de saber o que passou pela cabeca das
pessoas tem toda a razdo de ser. Acho que foi a necessidade de terem o
brilho tecnologico e de ficarem na histdria como os introdutores do TGV

— €, ha minha opinido, ficavam, mas era pelas mas razdes.

O Sr. Presidente: — Sr. Deputado Nuno Encarnagdo, quer

prosseguir?

O Sr. Nuno Encarnacéo (PSD): — Sim, Sr. Presidente.

Muito obrigado, Sr. Eng.° Ferreira do Amaral, pelas suas respostas.

Quase posso concluir, Sr. Eng.° Ferreira do Amaral, gue mais um ano
com o Sr. Eng.° José Sdocrates e estavamos quase a ir a lua ou a construir
qualquer coisa para ir a lua, como o Tintin, em Objectif Lune. Alias, acho
que o maior projeto de alta velocidade que foi construido nos ultimos
Governos foi o da alta velocidade da divida publica — esse, sim, foi
concretizado com todo o merito.

Mas concluo também que, entdo, reinava quase uma inconsciéncia,
ou um delirio, ou um deslumbre, ou viviamos das aparéncias. Acho que
Portugal quis viver através do cartdo de crédito para pagar mais tarde, com

juros acrescidos, como acontece com 0s cartdes de crédito.
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Quero também perguntar-lhe, Sr. Engenheiro, se ndo acha que foram
construidas autoestradas a mais e quais eram, na sua opinido, 0s principais
problemas das ex-SCUT.

Termino com uma outra pergunta: se o Sr. Engenheiro fosse
Ministro, com pareceres contrarios, como os do InIR, do Tribunal de
Contas, da Inspecdo-Geral de Financas, da Dire¢do-Geral do Tesouro e
Financas e uma auditoria recente da Ernst & Young, 0 que € que o senhor

fazia?

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Se ha autoestradas a mais?
Hoje, tenho de considerar que sim. Mas isso € uma consequéncia direta da
irresponsabilidade com que hoje se pode investir numa autoestrada. Hoje,
ndo ha limites — e isso € péssimo, é fatal para o Pais! Quer dizer, amanhg,
posso fazer uma autoestrada entre o ponto a e o ponto b com zero trafego
por ano, porque ela esta paga na mesma, ndo ha qualquer problema, fago
uma SCUT e, depois, 0s netos obviamente pagardo na altura prépria.

Portanto, se, no meu tempo, eu tivesse um problema de SCUT...
Acho gue ndo teria, até para me defender daquilo que é o lobby técnico que
existe dentro do Ministério. A partir dai, eu ndo teria argumentos para
travar essa loucura. E que era facilimo dizer: «Vocé esta a dizer para ndo
fazer isto, mas ndo lhe custa nada. Por que € que ndo faz?» E este
argumento pesa! E ndo fica so no interior, é mobilizado para o exterior. E
que os beneficiarios desse investimento, mesmo que sejam muito poucos,
existem e cé fora ndo deixardo cair esse argumento, alias, dirdo: «Por que ¢
que 0 Ministro esta a embezerrar e ndo quer fazer a autoestrada quando néo
lhe vai custar nada? E porque embirra com a minha terral» Isto existe! E
temos de ter a nocéo de que, para que 0s recursos do Estado sejam geridos

como sendo recursos limitados, eles tém de ser mesmo limitados. Nao se
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pode achar que se pode fazer tudo e, depois, quem vier que pague. N&ao
pode ser! 1sso serd uma catastrofe.

Assim sendo, a sua pergunta tem toda a razdo de ser. Se eu fosse
Ministro nessas circunstancias, naturalmente proibiria as SCUT. Alias,
quero revelar a Comissdo algo importante: na altura, foi-me proposto as
SCUT. E obviamente eu disse que nado, disse que ndo fazia autoestradas
com endividamento e, se as fizesse, ndo era com este tipo de
endividamento, era com endividamento mesmo puro do Estado, porque
sairia com certeza mais barato. Mas tive essa proposta. E claro que, depois,
interpretei isto da seguinte maneira: fechei os olhos para o Governo e,
naturalmente, no dia seguinte entraram as SCUT, porque era muito tentador
fazer SCUT, isto €, fazer autoestradas de borla e que tém o mesmo éxito

das que sdo caras — até tém mais.

O Sr. Presidente: — Tem, agora, a palavra o Sr. Deputado Emidio

Guerreiro.

O Sr. Emidio Guerreiro (PSD): — Sr. Presidente, Sr. Eng.° Ferreira
do Amaral, quero também cumprimenta-lo.

Vou centrar as minhas questdes na concessao Metro Sul do Tejo. Isto
porque, o Sr. Eng.° Ferreira do Amaral enviou uma carta a esta Comisséo a
responder, na sua Otica, a um conjunto de questbes que a Comissdo
atempadamente Ihe enviou relativamente a esta matéria e também porque
houve um conjunto de questdes que foram suscitadas nos nossos trabalhos
ao longo de um conjunto de audi¢Oes que, de alguma forma, o tocam e ndo
podia deixar de aproveitar a sua presenca aqui para o questionar.

A Metro Sul do Tejo, neste momento, implica o pagamento de cerca

de 7,5 milhdes de euros todos os anos ao concessionario. ..
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O Sr. Bruno Dias (PCP): — E lamentavel!

O Sr. Emidio Guerreiro (PSD): — ... que é quem explora a linha de
metro. Tivemos oportunidade de ouvir aqui o Sr. Presidente do Conselho
de Administracdo da Metro Sul do Tejo dizer que € um negdcio certinho e
também tivemos oportunidade de dizer aqui que 0s constrangimentos que
existem na parceria publico-privada Metro Sul do Tejo, hoje, resultam do
protocolo que o Sr. Engenheiro, na altura, fez. A primeira pergunta que eu
gostaria de lhe deixar ¢é esta: afinal, ao fim e ao cabo, o que é que esse
famoso protocolo de 1995 dizia e como é que ele poderia condicionar o

futuro da concessao?

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Sr. Deputado, estou a falar de
memoria, porque eu nunca tive esse protocolo nos tempos recentes na méo
e, portanto, ndo me recordo textualmente do que ele dizia.

Mas lembro-me que, na altura, a intencdo foi a de se criar uma base
de colaboragdo com a Cémara Municipal de Almada para que o projeto
Metro Sul do Tejo ganhasse forma. A iniciativa tinha sido da Camara de
Almada e, na minha opinido, foi uma iniciativa feliz, porque era um projeto
que interessava bastante — eram milhdes de pessoas que iriam usufruir e
promovia a ligacdo a ponte.

Portanto, do coragdo, dispus-me a colaborar, mas nunca na vida
propus, sequer sugerir ou discutir com a Presidente da Camara de Almada
qual era 0 método de financiamento que iamos p6r em pratica e muito
menos uma parceria puablico-privada. 1sso surgiu bastante tempo depois.
Como disse, nesse tempo de colaboracdo ainda nem sequer havia um

projeto feito, nem se sabia de que montante estavamos a falar. Portanto,
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julgo que ndo € justo dizer que essa parceria nasceu vinda do protocolo. Eu
nunca assinei uma parceria desse género. Alias, o proprio protocolo néo é
assinado por nenhum privado e, como digo na carta, seria, entdo, uma
parceria publico-pablica, porque era entre 0 Governo e uma autarquia.

Sei que fiz varios protocolos desses com outras cAmaras do Pais e
nunca me arrependi, porque foi uma maneira de, para ja, promover o
transporte coletivo, que era muito importante, e, depois, dar uso a
infraestruturas que eram da CP e que tinham deixado de ter uso. O
Governo, normalmente, entregava estas infraestruturas para ajudar a fazer o
projeto, além da parceria técnica, porque o Governo tinha meios que as
autarquias ndo tinham.

Agora, o protocolo ndo tem absolutamente nada a ver com a criagédo
de uma parceria publico-privada, de maneira nenhuma. A parceria publico-
privada surgiu bastante tempo depois, € ndo foi com a minha colaboracéo.

Eu ter-me ia-me oposto, devo dizer.

O Sr. Emidio Guerreiro (PSD): — Muito obrigado pelos
esclarecimentos.

Sr. Engenheiro, porque nos estiveram aqui, inclusive, ex-membros de
governos a dizer exatamente o contrario, a dizer que, na base, estaria
exatamente o protocolo, vou querer que me esclareca alguns pontos.

No ambito da sua atividade, nessa atividade com as camaras, definiu
as regras que, depois, ficaram vertidas num concurso internacional da

abertura da concessao?

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Nao. Estabeleci as regras dos

acordos com as camaras, isto €, até onde é que eu podia ir, que colaboracéo
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podia dar e tudo isso foi claro. Talvez o exemplo mais claro tenha sido o do

Metropolitano do Porto.

O Sr. Emidio Guerreiro (PSD): — Estou a falar s6 do Metro Sul do
Tejo.

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Pois, mas € sé para dizer que
esse exemplo ndo foi especial para Almada. Em Almada, explicamos o que
podiamos fazer, o que podiamos ajudar, a Presidente da Camara aceitou,
achou (til fazer esse acordo e seguimos.

Agora, que isto corresponda a uma sugestdo para uma parceria
publico-privada parece-me demais, até porque ndo estd, de maneira

nenhuma...

O Sr. Emidio Guerreiro (PSD): — Mais do que isso, Sr.
Engenheiro. O que foi sugerido aqui € que 0s constrangimentos que, hoje
em dia, existem e que implicam o pagamento de 7,5 milhGes de euros por
ano a empresa que explora o metro a sul do Tejo resultaram exatamente da
sua intervencéo. Ou seja, que o facto de o risco de fraude ter ficado alocado
no Estado e ndo no privado seria da sua responsabilidade. Pergunto-lhe se

isto é verdade, ou ndo.

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — A primeira coisa que invalida
toda essa argumentacdo é dizer que, nessa altura, ndo havia projeto. Isto foi
0 passo dado antes do projeto e € justamente para poder haver projeto.
Depois, dissemos: «Vamos estudar isto! Como é que podemos levar isto

para a frente?» E mais nada.
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O Sr. Emidio Guerreiro (PSD): — 1sso era 0 que eu pensava da
leitura dos documentos, mas, na altura, a Sr.2 Deputada Euridice Pereira, do
Partido Socialista, que ndo estd aqui hoje presente, até concluiu que o
grande responsavel é o senhor.

Pelo que estou a perceber, presumo que o Sr. Engenheiro ndo tem
nada a ver com a opcao que foi feita e que tem peso para os contribuintes

portugueses de que os bilhetes tém de ser comprados na carruagem...

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Nao tém de ser comprados na
carruagem!
O Sr. Emidio Guerreiro (PSD): — ... e que o facto de o risco de

trafego estar alocado ao Estado e ndo ao privado e que define que, até a
banda inferior, andem ou ndo passageiros, o Estado paga sempre também

n&o foi definido pelo Sr. Engenheiro. E isso?

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Sr. Deputado, nem podia ser!
Porgue, como digo, quando, naquela altura, se falava no Metro Sul do Tejo
ndo se sabia, de todo, o que era. Era mesmo para definir o que era que se

fazia essa colaboracao.

O Sr. Emidio Guerreiro (PSD): — Entéo, penso que ndo estarei a
abusar, se, neste momento, concluir que a conclusdo que o Partido
Socialista tirou aqui de algumas audicdes, de que a responsabilidade de
tudo isto é do Sr. Engenheiro, é uma conclusdo falsa, errada e que ndo deve
ser feita no ambito de uma comissdo parlamentar de inquérito,

nomeadamente, quando se tenta responsabiliza-lo, pelo desempenho de
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hoje de uma concessdo, por um conjunto de premissas genéricas que

constavam do seu protocolo. E isso?

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Aos comentarios, obviamente,
ndo posso associar-me, porque ndo estou em condigdes de fazé-lo.

Agora, no aspeto factual, é evidente que o protocolo, naquela altura,
feito daquela maneira, ndo podia de maneira alguma estabelecer regras para

uma coisa que nem se sabia o que era. Nao se sabia 0 que era, ainda!

O Sr. Emidio Guerreiro (PSD): — Sr. Presidente, para terminar,
uma vez que ja atingimos o tempo, queria sO questionar, aproveitando a
experiéncia do Sr. Engenheiro, sobre o seguinte: as consequéncias de hoje,
de qualquer concessdo ou de uma qualquer operagdo com privados, com

certeza que resulta daquilo que esta definido nas regras.

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Sim!

O Sr. Emidio Guerreiro (PSD): — Relativamente a Metro Sul do

Tejo, o Sr. Engenheiro definiu algumas regras?

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Nao!

O Sr. Emidio Guerreiro (PSD). — Entdo, a responsabilidade

daquilo que acontece hoje cabe a quem definiu essas regras!
O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — E evidente! E a quem assinou,

como ¢ evidente! Eu ndo... A unica coisa que assinei, ¢ fi-lo com

consciéncia, foi uma promessa de colaboracgéo para estudar o assunto.
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O Sr. Emidio Guerreiro (PSD): — Muito obrigado.

O Sr. Presidente: — Sr. Deputado Emidio Guerreiro, antes de dar a
palavra ao Partido Socialista, queria dizer o seguinte: ja varios Srs.
Deputados colocaram questdes sobre varias PPP, apesar de a nossa ordem
de trabalhos ser exclusivamente sobre a concessao Brisa. Eu nao
interrompo, nado retiro a palavra, entendo que a liberdade de expressao dos
Deputados é um direito sagrado, tanto mais numa comissao de inquerito.
Mas isto, de facto, cria situagOes de desigualdade entre os Deputados que
se autolimitam a ordem de trabalhos e aqueles que a transcendem.

Por isso, creio que temos de assumir, daqui para a frente, que,
quando alguém vem depor a esta Comissdo, depde sobre todas as PPP
sobre as quais sejam interrogados; caso contrario, criamos aqui uma
situacdo de caos na organizacdo dos nossos trabalhos. Ndo tenho nada
contra. Acho é que, de inicio, isso deve ficar claro para que ndo haja
Deputados que entendam que s6 devem inquirir sobre uma PPP quando,

depois, outros entendem que nao.

O Sr. Emidio Guerreiro (PSD): — Peco a palavra, Sr. Presidente.

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

O Sr. Emidio Guerreiro (PSD): — Sr. Presidente, é apenas para
concordar consigo, mas recordar que, nas anteriores audi¢cdes, nem sequer
foi 0 meu grupo parlamentar que comecou a fazer perguntas sobre outras

concessdes e que, inclusivamente, estando eu a presidir nalgumas dessas

reunides, procurei, de facto, balizar as questdes dentro do tema e, como o
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Sr. Presidente sabe, o Presidente substituto até foi acusado de querer
condicionar a atividade dos Deputados.

Assim sendo, como esta questdo do Metro Sul do Tejo, ainda por
cima, era uma PPP sobre a qual j& tinhamos encerrado as audicfes, em
funcdo da carta que hoje recebemos do Sr. Eng.° Ferreira do Amaral,
entendi ser oportuno esclarecer todas estas situagfes. Se mal o fiz,

penitencio-me por isso.

O Sr. Presidente: — Sr. Deputado, acho que tem esse direito, mas
também entendo que, daqui para a frente, podemos clarificar a questdo e
até evitamos que um mesmo depoente tenha de vir ca trés ou quatro vezes
e, portanto, quando cé vier, pode logo falar sobre tudo.

Vamos, agora, passar ao Partido Socialista.

Tem a palavra a Sr.2 Deputada Isabel Oneto.

A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — Sr. Presidente, antes de mais, comeco
por lhe pedir um esclarecimento sobre o ambito desta Comisséo de
Inquérito para que o Sr. Eng.° Ferreiro do Amaral, que cumprimento quer
em nome pessoal quer em nome do Partido Socialista, possa esclarecer
exatamente quais as PPP que estdo no ambito do objeto desta Comisséo de
Inquérito. E digo isto porque o Sr. Eng.° Ferreira do Amaral refere, na
resposta aos quesitos, 0 seguinte: «Nunca participei em qualquer
negociacdo de uma PPP nem sequer li nenhum contrato que Ihes dissesse
respeito.»

Gostava de perguntar a Mesa, neste caso ao Sr. Presidente, se a

Lusoponte é ou ndo uma PPP gue esta no ambito do objeto desta Comisséo.
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O Sr. Presidente: — Sr.2 Deputada, conhece tdo bem como eu o
objeto da Comissdo de Inquérito, pelo que tomo essa pergunta como

retorica. Peco-lhe que prossiga.

A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — Sr. Engenheiro, para que possamos
situar precisamente as questdes que aqui estéo a ser colocadas, o0 que, como
ja se viu nesta Comissdo, é objeto de controveérsia, gostaria de saber se,
estando consensualmente definido por todos os partidos que a Lusoponte é
uma parceria publico-privada — tanto no conceito desta Comissao, que
poderia ser um conceito politico, como também a Direcdo-Geral do
Tesouro e Financas a classifica como uma parceria publico-privada —,
mantém a afirmacéo de que «nunca participei em qualquer negociacéo de

uma PPP nem sequer li nenhum contrato que Ihes dissesse respeito».

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Mantenho a afirmacédo, porque
ndo considero o contrato da Lusoponte como uma parceria publico-privada
— e é dificil encontrar argumentos para dizer o contrario —, pelo menos
como foi entendida.

Para ja, na altura em que ele foi assinado, estamos a falar em 1994,
nunca se falou em parcerias publico-privadas. Portanto, estamos a falar ja
num anacronismo.

Depois, as caracteristicas de uma parceria puablico-privada néo estéo
presentes nesse contrato, nem 0s maus efeitos que a parceria tem. Pelo
contrario, julgo que o contrato de concessdo estabelecido com a Lusoponte
— ¢, alias, assim que se chama, ou seja, contrato de concessdo — evita
esses defeitos e impede que os maleficios das parcerias publico-privadas se

estendam a esse contrato, que é um contrato muito grande.
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De maneira que mantenho aquilo que disse e justifico dizendo que
ndo considero... E devo dizer que ndo sou s6 eu que ndo considero. Nao é
uma birra e uma teimosia minha. Julgo que a grande maioria dos tratadistas
desta materia ndo inclui o contrato da Lusoponte numa parceria publico-
privada. E, sendo assim, mantenho aquilo que disse. Fora disso, nunca li
nenhum contrato que estabelecesse...

N&o percebo em que é que se baseiam para dizer que aquilo é uma
parceria publico-privada. Em que é que se baseiam? O que é que aquilo
difere do contrato de concessao do gas de Lisboa ou das telecomunicacgdes?
Por que é que também ndo chamam a esses contratos parcerias publico-
privadas? N&o sdo. E a caracteristica nimero um do contrato de parceria
publico-privada, que é a questdo do endividamento e de conseguir
intermediar o financiamento através de construcdo, ndo esti presente na
Lusoponte. Nao esta presente, como ndo podia ser.

Na Lusoponte o concessionario € responsavel por aquilo que pediu
emprestado para fazer a obra. Ndo € o Estado. O Estado ndo tem
responsabilidades nesse financiamento. Ndo tem nem nunca tera! E isso é
que, obviamente, distingue um caso do outro.

Insistem? Pronto, entdo, figuem com essa: insistam. Agora, era

conveniente arranjarem argumentos para explicar que é assim.

A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — Sr. Engenheiro, queria apenas entender
qual era o seu ponto de vista, porque dizer que a Lusoponte ndo tem
encargos para o Estado, na minha perspetiva, também n&o corresponde a
verdade, a comecar logo por termos ficado sem as receitas da Ponte 25 de

Abril que foram entregues & Lusoponte. E verdade ou é mentira?

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Nao, mas...

41



A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — E ou n3o verdade que as receitas da
Ponte 25 de Abril, a partir do momento em que houve a concessao que 0
Sr. Engenheiro diz que é tudo por conta do Estado, ficaram a favor da

Lusoponte?

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Isso tem uma justificacdo e
posso da-la.

Houve a preocupacéo de fazer cobrar as portagens a quem beneficia
com a obra. Quem é que beneficia com a obra? Obviamente, os que &
passam, visto que se escolhem passar por la é porque lhes convem,
portanto, € um beneficio; e também os da Ponte 25 de Abril, porque
tiveram a possibilidade de ter uma ponte aceitavel de transporte, coisa que
nédo estava a suceder.

Portanto, pode contestar o critério, mas ele parece-me justo. Em vez
de fazer pagar o dobro da portagem aos que passam na Ponte Vasco da
Gama — podia ser um critério —, preferiu dividir-se também com os que
passam na Ponte 25 de Abril, que também beneficiam, embora de forma
indireta, com essa passagem.

Isso foi ponderado e, na minha opinido, acho que a concluséo nédo é

muito contestavel, parece-me certa.

A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — Sr. Engenheiro, o primeiro contrato de
reequilibrio financeiro foi em 1995, ainda no tempo do Sr. Engenheiro,
nomeadamente a 24 de marco de 1995. Nessa altura houve um primeiro

contrato de reequilibrio financeiro com a Lusoponte.
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O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Comigo ndo houve contratos de
reequilibrio financeiro. Mas poderia ter havido, ndo me estou a orgulhar
disso.

O que se passou foi que, em determinadas circunstancias, o Estado
resolveu alterar o contrato de concessdo por razdes unilaterais que ele
considerou. Devo dizer que acho que algumas das alteracdes de contrato
feitas pelo Estado até certo ponto foram justificadas, outras ndo. Mas o
Estado prop6s e ja vamos no décimo segundo contrato, temos de ter a
nocao disso.

Evidentemente, alterando o contrato, o concessionario tem direito as
compensacdes que sejam devidas. Ele assinou um contrato para fazer uma
exploragcdo em determinadas circunstancias; se o Estado por sua iniciativa
resolve altera-las, obviamente, compensa o concessionario dos montantes
que acordar. Devo dizer que esses acordos novos foram todos feitos sem
questdes dificeis, portanto, com acordo, e parece-me que de forma justa.

Contudo, nédo é justo que se inclua este adicional pago pelo Estado
num subsidio & exploragdo, porque ndo é. E simplesmente o resultado de
alteracbes de contrato. Por exemplo, quando o Estado a certa altura
resolveu, por razdes que nada tinham que ver com a Lusoponte nem com
ninguém, alterar as tarifas aplicaveis aos carros de determinada classe,
porque assim — aparentemente, poderia ter sido essa a razdo —

favorecia...

A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — Sr. Engenheiro, agradecia que situasse
essas alterages, para que possamos saber se as alteracOes a que se refere se
verificaram enquanto era Ministro das Obras Publicas, que concessionou a
Lusoponte, ou enquanto era Presidente de Lusoponte, que renegociou 0

contrato.
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Era bom que se situasse no tempo sempre que se referisse as essas
alteracOes, para que possamos entender exatamente, em termos temporais,

a sua localizacao.

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Devo dizer que ndo me recordo
das datas e sdo 12 alteracdes. E, sobretudo, a data € uma coisa imprecisa,
porque é um pedido de alteracdo, depois € a negociacédo e de seguida € o
acordo.

Mas néo estou a fugir a pergunta. De facto, ndo me lembro, pelo que
n&o posso responder.

Contudo, é importante que se diga que essas alteragbes e esses
subsidios extra que sdo dados ndo sdo resultado do contrato de concesséo.
Sdo resultado da alteracéo da posicdo de um contratante que pediu — aliés,
nem exigiu, pediu — em determinadas circunstancias para se alterar o
contrato, porque lhe convinha. A Lusoponte, tanto quanto sei, nunca se
recusou a fazer isso. Fé-lo sempre e pdde sempre chegar a acordo. As

vezes, sao contas dificeis, mas foram feitas.

A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — O Sr. Engenheiro considera, entdo, que

0s utentes da Ponte 25 de Abril sdo beneficiarios da Ponte Vasco da Gama?

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Considero, e julgo que ninguém
contestara isso. J& pensou como é que estaria a Ponte 25 de Abril se ndo
houvesse Ponte Vasco da Gama?

A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — Mas as portagens séo diferentes.

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Sim, séo diferentes.
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A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — E como é que foram definidas as
portagens? Lembra-se se havia, nesse caso, um estudo-base que ponderasse
o valor das portagens? Tem presente qual era o estudo de trafego da Ponte

Vasco da Gama?

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Nao me lembro. Nao faco ideia,

mas foi feito.

A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — Sr. Engenheiro, gostaria, agora, de
voltar um pouco a Brisa, porque teremos oportunidade de falar a fundo
sobre o contrato da Lusoponte e, nessa altura, nas duas qualidades que o Sr.
Engenheiro ora assumiu ora assume.

Em 1991 foi publicado o Decreto-Lei n.° 315/91 que alarga o ambito
material da concessdo da Brisa. Uma vez que o decreto-lei esta assinado
pelo Sr. Engenheiro enquanto Ministro das Obras Publicas, qual foi a
I6gica, na altura, de fazer esta concessao de cerca de 300 km de autoestrada

a Brisa e ndo a Junta Autbnoma das Estradas? Qual foi o critério?

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Esta a pedir-me que faca um
recuo praticamente impossivel ao perguntar-me qual foi a motivacao disso.
Mas adivinho facilmente, porque a Brisa tinha condicbes de exploracéo e
de rentabilidade que ndo tinha a Junta Autonoma das Estradas. Portanto,
percebe-se que tentdssemos concertar ou juntar na Brisa todas aquelas
atividades rodoviarias que iam dar rendimento — e sem prever a questao
da privatizacdo, que ndo estava em jogo. Achdmos que se devia fazer isso.
Devo dizer que houve algumas excecbes a essa regra: porque foi

impossivel evitar, porque... A ideia era fazer com que a rede basica de
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estradas fosse da Junta Autonoma e a rede, por assim dizer, de luxo das

autoestradas fosse explorada pela Brisa. Foi sempre 0 que pensamos.

A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — Mas, Sr. Engenheiro, se fosse a Junta
Autonoma das Estradas a construir estes 300 km de autoestrada, teria de

inscrever no Orgamento do Estado esses montantes. Certo?

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Na&o faco a mais pequena ideia.

A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — E claro, ndo é?

Sr. Engenheiro, no caso da concessdo, o Estado, para a construgéo
destes 300 km de autoestrada, de acordo com o Decreto-Lei n.° 315/91,
garantiu o financiamento de 35% e o restante decorre de empréstimos e
creditos bancarios a obter nos mercados interno e externo, 0s quais nao
entravam para as contas do Orgamento do Estado.

Alias, o proprio preambulo do decreto-lei refere precisamente que o
Governo precisava destes investimentos para estar a par da dindmica da
Unido Europeia, até para a nossa integracdo no mercado Unico.

Talvez também tenha sido por causa disto que, sob a sua tutela,
foram construidos mais 400 km de autoestrada: o IP5, 160 km; o 1P4, 180
km; o IP 3, 70 km. Ou seja, no fundo, temos 300 km de autoestrada
concessionados a Brisa, mais 400 km, num total de 700 km de autoestrada.
Nos seis anos de Governo do Partido Socialista foram cerca de 400 a 450
km.

Portanto, gostaria que o Sr. Engenheiro comentasse a politica de
expansdo de redes de autoestrada, a necessidade da rede viaria,
precisamente para justificar estes 700 km de autoestrada construidos sob a

tua tutela.
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O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — A justificacdo esta dada com
aquilo que acabou de dizer, porque, mesmo depois de fazer isso, o Partido
Socialista ainda quis fazer mais 400 km. Portanto, se se justificava fazer os
segundos 400 km, ent&o, os anteriores ainda se justificavam mais. Portanto,
ndo me parece que isso seja uma critica justa.

Além do mais, chamo a atencdo do Sr. Presidente — mas,
evidentemente, isso ndo me compete — para 0 seguinte: acho que nédo é
atil, e é-me particularmente dificil, estar a discutir a politica de obras
publicas e de estradas de 1991. E muito dificil fazer isso, porque
obviamente alguns testemunhos ja ndo existem sequer.

Na minha opinido, a pergunta que a Sr.? Deputada estd a fazer era
uma pergunta que deveria ter feito em 1992, porque nessa altura é que se
estava a debater a politica em jogo. E houve um grande debate, que se
justificou. Foi ai que ganhei o epiteto do «<homem de betdo».

Agora, um debate sobre a politica de 1992 feito nesta fase ndo me
parece, em primeiro lugar, que seja util, porque, como lhe digo, € um
debate falhado com certeza, pois ndo me recordo de uma enorme
quantidade de coisas.

Em segundo lugar, julgo que falha a oportunidade, porque é feito
agora ndo por causa do problema das PPP, mas para por em causa uma
politica que foi seguida ha 20 anos. E uma situacio especial. Em todo o
caso, em tudo o que me lembrar, responderei como é minha obrigac&o.

E essa pergunta tem essa resposta: como € evidente, as autoestradas
que tivemos oportunidade de construir e de concluir ndo foram suficientes e
tanto ndo foram suficientes que o préprio Partido Socialista se engajou a

fazer mais 400 km.
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A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — Sr. Engenheiro, 0 que € certo é que a
sua avaliacéo difere conforme é ou ndo Ministro. Pelos vistos, difere.

Além do mais, devo dizer-lhe uma coisa, Sr. Engenheiro: também é
injusto, porque sabe que a A25 teve de substituir o IP5 por via dos
acidentes que 14 ocorriam devido aos erros de construcéo. E essas situacdes
também contam relativamente as opc¢bes politicas que sdo tomadas.
Portanto, ndo € nada linear, como parece ser, a questdo das autoestradas.

Contudo, ha uma coisa que € verdade: no fundo, o Sr. Engenheiro
acha que, enquanto foi Ministro, era necessario construir 700 km de
autoestrada. Ou seja, 0 Sr. Engenheiro acha que concluiu a rede viaria do
Pais. No entanto, nesta Assembleia, foi aprovada a Rede Nacional de
Autoestradas, a rede nacional viaria, que previa todas aquelas que se
construiram entretanto, e foi aprovada por todos os Deputados. Ou seja,
pelos vistos, esta Assembleia da Republica ndo concordou na altura com a
afirmacdo do Sr. Engenheiro de que néo seriam necessarios os outros 400
km.

Gostaria, no entanto, que o Sr. Engenheiro referisse esta questdo do
financiamento das obras da Brisa, porque a Brisa endivida-se em 65% no
mercado interno e no mercado externo fora do Orgamento do Estado.
Portanto, o Sr. Engenheiro referiu na sua resposta que ¢é a forma errada de o
Estado esconder o seu endividamento, mas a verdade é que nessa altura o
permitiu com este contrato de concessdo com a Brisa. Foi esta a

metodologia exata que seguiu.
O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — N&o, né&o foi.

A Sr.2 Deputada tem um jeito especial para contar a historia de uma

maneira diferente do que foi a realidade.
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A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — Sr. Engenheiro, isso é o dia-a-dia na

nossa Comissao!

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Vou explicar. Ja o expliquei
uma vez e vou explicar a segunda vez.

E evidente que o Estado tinha de financiar, de subsidiar e de ajudar a
concessdo, sendo ndo era rentdvel. Como o Estado queria por forca ter
essas autoestradas, porque as considerava essenciais para o Pais, teve de as
subsidiar. Mas fez tudo com transparéncia, com normalidade e sem deixar
nada para os netos pagarem. Foi isto que sucedeu.

A Brisa recebeu um subsidio do Estado, alids, recebia por cada
concessdo que tinha. Estdvamos sempre a observar se esse subsidio era
necessario ou ndo, porque no dia em que ndo fosse naturalmente ndo o
recebia. E foi assim que se fez. Nao tinhamos muita preocupacdo com esse
assunto, porque a Brisa era uma empresa publica, portanto, tanto fazia

receber de uma maneira como de outra.

A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — Ja ndo totalmente puablical

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Era totalmente publica. Ent&o,

quem era 0 sOcio?

A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — O proprio decreto-lei o refere, Sr.

Engenheiro.
O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Foi necessario fazer esse

subsidio e funcionar. Isso estava tudo nas contas, ndés sabiamos. A nossa

preocupacao era saber se o subsidio estava a ser a mais ou a menos. Como
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digo, ndo era uma grande preocupacdo, porque a empresa também era

publica e, portanto, ndo estariamos a deitar dinheiro a rua.

A Sr.d2 Isabel Oneto (PS): — Sr. Engenheiro, é evidente que 0
Estado financiava, mas a verdade é que o Estado também dava aval aos
empréstimos que a Brisa contraria no exterior, quer no mercado interno

quer no mercado externo. Era assim ou nao?

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Era. Mas isso € uma forma de
subsidio. Quanto a maneira de subsidiar, eramos nds que escolhiamos

como deviamos fazer.

A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — Exatamente. Mas 0s 65% ndo entravam

no Orcamento do Estado em termos de endividamento!

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Ent&o, ndo entravam?!

A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — Os 65%7!

O Sr. Eng.® Ferreira do Amaral: — Sim, sim! Entdo, nédo
entravam?! Na altura, eu e o Ministério tinhamos o bom senso de néo
gastar um tostdo fora do Orcamento ou pelo menos sem estar posto no
Orgcamento.

A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — Sr. Engenheiro, se ndo era necessario

recorrer a0 mercado interno e externo, por que é que o Estado ndo

financiou a obra com verbas do Orcamento do Estado diretamente?
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O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Por que € que?

A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — Por que € que o Estado nédo financiou
as obras diretamente do Orgamento do Estado? Por que é que néo foi o

Estado a fazer a obra?

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Era exatamente igual. De um
lado ou de outro € igual.

Sr.2 Deputada, isto é uma tentativa de arranjar problemas onde eles
ndo existiam. E a maneira como procedemos parece-me irrepreensivel.
Devo dizer que ndo fizemos nem mais uma obra por causa deste método.

Portanto, ndo ofereceu dificuldades. Pode ser criticavel, pode dizer
que se poderia ter encontrado outro método, ndo digo que ndo, mas na
minha opinido o método encontrado foi bom, funcionou, nunca houve um
escandalo e, sobretudo, 0os meus netos ndo vao pagar mais um tostdo de
imposto por causa daquilo que fizemos nessa altura. Isso € muito, muito,

muito importante.

O Sr. Presidente: — O Bloco de Esquerda ainda tem a possibilidade
de usar da palavra na primeira ronda.

Tem, assim, a palavra o Sr. Deputado Pedro Filipe Soares.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Sr. Presidente, Sr. Eng.° Ferreira
do Amaral, 0s meus cumprimentos.

Gostava de explicar por que é que o Sr. Presidente fez esta
introdugdo. E que devido aos trabalhos do Plenario ndo consegui chegar
mais cedo e, por isso, ndo assumi 0 questionario na ordem sequencial de

intervencdo dos partidos que devia ser seguida. Faco-o, porém, no final da
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primeira ronda, agradecendo ao Sr. Presidente e as restantes bancadas a
facilidade dada.

Sr. Engenheiro, queria fazer-lhe algumas perguntas mais genéricas
para tentar perceber um pouco melhor a sua linha de raciocinio e, depois,
algumas perguntas mais concretas especificamente sobre a Brisa e o0 papel
que teve nesse processo.

Quanto as perguntas mais genéricas, decorrentes daquilo que ¢ a sua
linha de pensamento — pelo menos, € a minha interpretacdo —, gostava de
colocar algumas questdes ao nivel do financiamento.

Por aquilo que li na sua resposta por escrito, e que, penso, foi
repetida aqui hoje também, entendi — gostava que clarificasse se é assim
ou ndo — que, na sua opinido, o modelo de parceria publico-privada,
independentemente de qual seja o contetido especifico do modelo, é sempre
negativo, porque ha um eixo em que ficamos sempre a perder, que € 0 eixo
do financiamento, pois o Estado financia-se sempre mais facilmente do que
os privados. E como no modelo de parcerias publico-privadas ha sempre o
espaco do financiamento, seja para construcdo seja para exploracdo ou para
manutencdo, entdo, em qualquer PPP o Estado sai sempre prejudicado,
porque fica sempre com as condi¢6es de financiamento que o privado tem,
as quais, regra geral, ao longo da historia e tirando raras excec¢des, tém sido
sempre mais negativas do que aquelas que o Estado tem.

Sr. Engenheiro, penso que ndo estou a errar ao fazer estas

afirmacdes.

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Concordo genericamente com

1SSO.
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O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — No entanto, e agora entrando na
I6gica da Brisa, 0 Sr. Engenheiro teve uma Vvisdo que ja antecipava a
facilidade de introduzir o modelo de parceria publico-privada. Como dizia
ha pouco, o Governo em que participou olhou para a Brisa como a
possibilidade de ser o instrumento onde colocariam aquilo que pudesse dar
rendimento no setor rodoviario. Penso que também ndo estou a cometer
aqui nenhum erro face aquilo que disse.

O Sr. Engenheiro deixou 0 ministério em 1995 e, dois anos depois, é
efetivado o processo de privatizagdo da Brisa, com um negocio que sera
escalpelizado também nesta Comissdo de Inquérito, mas que ndo € a si que
acomete responsabilidade. Ou sera que e? Esta € uma das primeiras
perguntas que lhe faco: se, quando saiu, em 1995, j& havia ou ndo a vontade
de deixar o trabalho preparado e a Brisa preparada para poder ser
privatizada; se essa era ja uma preocupacdo que o Governo tinha, ou nédo; e

se isso foi responsabilidade de quem chegou, a seguir, ao Governo.

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — N&o. Como afirmei ha pouco,
na altura, ndo havia o propoésito, nem data marcada, nem sequer urgéncia,
da privatizacdo da Brisa. Ndo havia! E, portanto, aquilo que se fez nessa
altura foi preparar, foi ter em conta que, um dia, a Brisa haveria de ser
privada e ndo fazer nada que prejudicasse esse objetivo ou que, pelo
menos, dificultasse a sua implementacéo.

Isto ndo é a mesma coisa que dizer que preparamos a Brisa para a
privatizacdo durante essa fase. Ndo € verdade. Estava-se longe ainda de
pensar nisso. Como disse, ndo estava ainda avaliada qual era a
consequéncia disso ou quais eram os alcapdes que uma medida dessas

podia trazer. Por isso, ndo estivemos a preparar a Brisa para a privatizacao,
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embora tendo em conta que, realmente, um dia, haveria de ser privada.

Tivemos isso em conta.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Entao, se bem percebi, 0 modelo
estrutural genérico onde enquadrava a Brisa era o de que, no futuro, ela iria

ser privada, independentemente de o futuro ser 2, 10 ou 20 anos depois.

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Nos estdvamos certos — alias,
ndo era preciso ser bruxo para adivinhar isso — que, mais cedo ou mais
tarde, a Brisa seria privada. Ndo ha muitos casos no mundo de empresas
publicas que fazem exploracbes de autoestradas e, portanto, n0s sabiamos
que isso ia acontecer. Mas ndo é o mesmo que dizer que tinhamos uma

meta de privatizacdo, um calendario de privatizacdo, porque ndo tinhamos.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Percebo a sua afirmagao, mas
deixe-me dizer-lhe que, depois, olhamos para os dados concretos e para a
sequéncia temporal e parece-me um bocado mais estranha essa ideia de que
«fosse quando fosse a Brisa seria privatizada, mas ndo quando

estivéssemos aqui a tomar conta da casa».

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Pode parecer estranho, mas nao
era. Lembre-se que, na altura, as privatizaces ainda ndo se tinham
popularizado.

Recordo, por exemplo, que a privatizacdo mais importante que se fez
na altura foi a da Portugal Telecom e que o primeiro troco privatizado foi

de 25% da empresa. E foi uma coisa dificil, muito pensada, muito estudada.
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Com a Brisa deu-se um caso ndo digo igual, mas semelhante.
Sabiamos que a Brisa haveria de ser privatizada, mas ndo tinhamos o

calendario estabelecido nem sequer regras para a privatizacao.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Mas, no entanto, o pressuposto
de que o que desse rendimento era para colocar ali para depois se privatizar
ja era um pressuposto que colocava as regras de uma forma muito clara; o
que desse rendimento era no futuro para privatizar. E isso estava a ser
construido dessa forma. Como disse ha pouco, e retomando a sua
expressdo, o que fosse rede ferroviaria de luxo era para os privados, o que

nédo fosse o luxo mas, sim, o dia-a-dia seria para ficar do lado do Estado.

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — A ideia era mais ou menos essa.
A semelhanca que dei talvez seja um pouco grosseira, mas da uma ideia.

Isso traduzia-se no seguinte facto: tudo o que fosse vias rodoviarias
que davam receitas e que, portanto, exigiam publicidade, atividade
comercial preferiamos que fosse privado; tudo o que fosse rede basica,
indispensavel para que o Pais funcione e que pudesse garantir o transporte
a todos de forma gratuita seria uma obrigacdo do Estado e ficaria na Junta
Auténoma. Foi sempre a ideia que tivemos. E que por detras disto tudo era
necessario encontrar uma racionalidade, porque, se ndo se encontrasse uma

racionalidade, provavelmente, perdia-se o fio a meada.
O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Perdoe-me insistir novamente na

ideia, mas queria que ela ficasse completamente clara aos olhos da

Comissao.
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Aquilo que esta a dizer-nos — e devo dizer que, na minha idade, a
minha memoria dos tempos anteriores a 1995 ndo é tdo boa quanto sera a

sua, obviamente,...

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Mas quem inveja sou eu!

Risos.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Admito que sim!

No entanto, ainda me lembro do tempo que se demorava a percorrer
a distancia entre Porto e Lisboa e, por isso, tenho alguma dificuldade em
entender esta sua formulagdo. Do meu ponto de vista, para a realidade que
existia na altura, tendo em conta o desenvolvimento que se esperava que
Portugal tivesse, e necessitava dele, uma autoestrada entre Porto e Lisboa,
entre Porto e Braga, que fizesse ligacdo para Tras-os-Montes, era algo

essencial, ndo era considerado luxo.

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Que contente fico ao ver que
hoje as pessoas pensam assim, mas naquele tempo foi preciso lutar para
justificar, porque a critica era ao contrario: para que € que precisamos de
autoestradas?

Lembro-me perfeitamente — vou dizer uma coisa, mas ndo quero ser
antipatico — que, quando foi possivel antecipar a conclusdo da Al, da
autoestrada para o Porto, e foi possivel antecipar em dois anos, a grande
critica que recebi foi da parte do Partido Socialista, porque ndo queria,
dizia que ndo era preciso para nada. Nessa altura eu disse, e acho que com
razdo: «se 0s senhores ndo querem passar na autoestrada dois anos antes,

ndo passem. Eu quero e, portanto, vou passar!»
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A mentalidade era muito diferente e, por isso, acho que houve, de
facto, uma rotura com a mentalidade naquela altura. As pessoas néo
percebiam que uma grande parte do nosso atraso se devia a falta de
infraestruturas rodoviarias. As pessoas nao percebiam isso. Depois, foram
compreendendo, sobretudo quando comegou a haver abuso. Nessa altura as
pessoas perceberam que as autoestradas estavam a servir de pretexto para

um combate politico que, muitas vezes, nem era do interesse da populacéo.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Pela sua resposta de agora, mas
nas respostas anteriores também ja o tinha dado a entender, percebe-se que

é defensor do modelo do utilizador-pagador. Essa € a sua base opinativa.

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Néao € tdo simples assim, mas
na base esta isso. N&o € tdo simples, porque o0 que me insurge € o contrario,
é obrigar — na altura, eu dizia isto — a minha mée que tinha 90 anos e
nunca teve carta de condugdo na vida a pagar autoestradas para 0s outros
utilizarem. Uma coisa dessas fazia-me imensa impressdo. Portanto, a

solucdo para um caso desses é que quem utiliza paga. E a melhor solugéo.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Percebo, mas diga-se que em
qualquer outro troco de estrada nacional € exatamente isso que acontece, ou

seja, todos nos pagamos para quem la passar utilizar.

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Esta é a questdo da justica,
sobretudo quando sabemos que, normalmente, sdo as classes mais
desfavorecidas que pagam esse... Quando se fala em pagar na
generalidade, o povo paga em geral, isto &, nos impostos, a classe mais

massacrada é sempre a classe mais desfavorecida. E isso fazia-me muita
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impressdo. Portanto, eu falava muito em utilizador-pagador, porque
considerava que era uma maneira justa de fazer a distribuicdo. P6r a minha
méde ou outra pessoa do mesmo género social a pagar as portagens do

Ferrari é de mais!

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Devo dizer-lhe que, juntando
todas as informacdes e até as denominagdes que deu aqui, ficamos com
uma visao clara daquilo que defende. Diz que as autoestradas era a parte do

luxo e, por isso, quem quisesse luxo pagava.

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Podiamos discutir isso durante
muito tempo... Devo dizer que devotei a essa matéria muitos pensamentos,

como é evidente, porque tinha de pensar nisso.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Queria fazer-lhe um conjunto de
perguntas final para perceber em que termos estava a concessdo quando
saiu do Governo.

Logo a seguir a ter saido, dois anos depois, ha um conjunto de
alteracbes profundas, que na minha opinido, analisando a situacéo,
decorrem de um favorecimento ainda maior daquilo que era 0 espacgo
possivel para os privados no processo de privatizacdo. Estamos a falar de
alteracbes a nivel de restricdes que foram eliminadas na distribuicdo de
dividendos por parte da concessiondria, da eliminacdo da obrigatoriedade
de os acionistas fazerem aumentos de capital anuais de 10%, de
alargamento do prazo de concesséo da concessionaria.

De tudo isto, 0 que é que estava estudado, era proposta do Governo
quando saiu ou estava no ministério? No fundo, colocando a questdo

noutros termos: 0 que é da sua responsabilidade, daquilo que se passou
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depois de 1995? Porque sabemos que é da sua responsabilidade a percecdo
do modelo de que era para privatizar; isto também fazia parte desse

caminho. Eram da sua responsabilidade estas medidas que elenquei?

O Sr. Eng.® Ferreira do Amaral: — Acho que nédo tinham
propriamente a ver com a privatizacdo, porque ai também estdvamos
naquilo que referi anteriormente: sabiamos que a Brisa acabaria por ser
privatizada, mas ndo estdvamos a trabalhar para fazer essa privatizacdo
nessa altura. A privatizacdo, na altura, era uma coisa de peso, havia um
certo respeito pela privatizacgdo e, portanto, era preciso estudar os assuntos.
E, sobretudo, havia pouca experiéncia sobre essa matéria.

Portanto, ndo foi propriamente por causa disso ou com esse objetivo
que se fizeram esses estudos. Mas ndo tenha dividas de que 0 nosso
objetivo nimero um era preservar a Brisa. Sabiamos que ndo podiamos
deixar afundar a Brisa, porque isso, entdo, era afundar tudo.

Portanto, estivemos sempre muito preocupados em garantir a
viabilidade da Brisa, dai que o Estado subsidiasse as concessdes. O

objetivo era a preservacdo da Brisa. Para nos, era a peca-chave disto tudo.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Permita-me uma pergunta ja
fora do tempo, com a permisséo do Sr. Presidente, mas que é muito direta.

A pergunta tem a ver com uma frase que disse mesmo agora. Disse
que a privatizacdo era algo muito importante e muito pensado. 1sso esta em
contraponto com alguma questdo que queira referir aqui também hoje ou

com alguma coisa mais recente?

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Nao, ndo fago indiretas!...
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O Sr. Presidente: — Srs. Deputados, vamos, agora, iniciar a segunda
ronda, para a qual tenho ja inscricbes dos Srs. Deputados Duarte Filipe
Marques, Isabel Oneto, Carina Oliveira, Altino Bessa, Rui Paulo
Figueiredo. Entretanto, verificou-se uma permuta na ordem de inscrigdes
entre os Deputados do PSD, pelo que darei primeiro a palavra a Sr.?
Deputada Carina Oliveira.

Tem a palavra, Sr.2 Deputada.

A Sr2 Carina Oliveira (PSD). — Sr. Presidente, come¢o por
cumprimentar o nosso convidado.

Agora mesmo, nesta Ultima intervencdo, recordou a critica que lhe
fazia, precisamente, o Partido Socialista, na altura, quando inaugurou o
ultimo troco da Al, entre Lisboa e Porto, dizendo que era excessivo.

N&o deixei de, para mim prépria, achar curiosa a ironia, em especial
de um partido que, quando esteve no Governo ha bem pouco tempo, queria
a terceira autoestrada, precisamente entre Lisboa e Porto.

Portanto, isto leva-nos ao caricato de pensar sobre aquilo que temos
falado também muito nesta Comissdo de Inquérito, isto €, sobre a dose, a
quantidade, nem tanto nem tdo pouco, ou seja, quais as balizas.

Da sua experiéncia também governativa, gostaria de saber o que
entenderia como razoavel termos como limitacdo a profusdo de tantas
parcerias publico-privadas, concessbes, em que, ao fim e ao cabo, apesar de
serem modelos diferentes, temos sempre uma contribui¢cdo grande da parte
do Estado, um peso grande na divida publica, no Orcamento do Estado,
relativamente aquilo que sdo 0s encargos com estas parcerias.

Falou-se muito sobre que ensinamentos tirar para o futuro

relativamente a este tipo de contratos, aprendendo também com os erros.
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A pergunta que lhe faco é a seguinte: como acha que deveriam ser
balizados ou limitados 0s encargos para se continuar a contratar em regime
de pareceria? Fazer depender do PIB? Gostaria de saber que tipo de fatores
poderiam estar na origem destas balizas.

Depois, uma ultima reflexdo que também gostaria de obter por parte
do Sr. Engenheiro é a de pensar o dia depois, 0 day after. Depois de 2035,
quando esta concessdo da Brisa terminar, certamente estad previsto e
revertera novamente para o Estado a infraestrutura de transporte. Mas
fazendo aqui um pouco um exercicio futurista, pergunto-lhe o que acha que

serd feito, adotado, para o posterior. Como seguir a partir daqui?

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Sr.2 Deputada, a primeira
questdo é muito dificil de responder, porque todas as questdes de equilibrio
sdo sempre muito dificeis. O que € equilibrio para uns é defeito para outros
e € excesso para outros.

Portanto, na verdade, ai estd uma opcdo politica. Quando estas
questdes ndo tém resposta técnica rigorosa, tém resposta politica. Por isso é
que ha os governos e tomam decisdes sobre essa matéria.

Em todo o caso, parece-me gque uma resposta relativamente simples a
dar a isto é os benchmarking de trafego, que, alias, variam de ano para ano.
Quer dizer, quando tenho um trafego que excede determinado valor num
itinerario é porque a infraestrutura rodoviaria é insuficiente.

E claro que isso remete a pergunta para a mesma coisa: e quando é
que se chega a essa situacdo?

Bom, como digo, € uma questdo que tem de ter uma resposta
politica, ndo pode ter uma resposta técnica, embora haja benchmarking, ou

seja, pode comparar com o que sucede em Espanha ou em Franca.
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Mas é uma pergunta a que se tem de responder. Nao podemos deixar
isto ir a vontade, quanto mais melhor. N&o é assim! Temos de responder.

Ja ndo me lembro da sua segunda questéo.

A Sr.2 Carina Oliveira (PSD): — Posso repetir. E uma curiosidade
sobre uma opinido que possa ter sobre o day after, o dia a seguir a uma

concessao.

O Sr. Eng.’ Ferreira do Amaral: — Ja estou perfeitamente

recordado.

A Sr.2 Carina Oliveira (PSD): — E lembro-me desta relativamente
aos prazos, porque sucessivamente, ao longo dos véarios acordos de
renegociacao, tem sido feita uma extensdo do prazo, que vai empurrando
para um horizonte cada vez mais longinquo a relagdo entre o Estado e o

privado para a concessao.

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Nesta matéria, como em muitas
outras, € muito arriscado fazer previsoes.

Ndo sabemos de que modo de transporte estamos a falar; nédo
sabemos se estd a acabar o modo de transporte com motor de combustao
interna — se calhar, est4; ndo sabemos se vai haver um ressurgimento do
transporte ferroviario ou ndo — se calhar, vai. Portanto, séo tudo questdes
que é preciso ver mais claro. E, para ver mais claro, é preciso estar mais
perto dos acontecimentos.

Agora, ndo me arriscava a fazer previsdes relativamente aos modos
de transporte. Entdo, quanto aos modos de transporte, em que é

perigosissimo fazer isso assim. As vezes, até pode surgir do nada um modo
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de transporte a que ndo ligavamos nenhuma e que assume um papel
relevante.

Portanto, fazer previsfes de investimento em infraestruturas de
transportes baseadas em suposicdes do que vai suceder € arriscadissimo e,
normalmente, ndo batem certo. Eu néo as fagco, nem nunca faria!

E preferivel irmos tendo a nogio do que é necessario hoje e fazé-lo.
E até é preferivel ndo fazer estes raciocinios, porque, as vezes, isso inibe.
Precisamos de uma linha ferroviaria, porque... Sei |4, porque o transporte
esta afogado e as pessoas ndo conseguem transportar tudo.

Considero que a atitude certa € ndo raciocinar: «<Bom, o melhor € ndo
fazer, porque, sendo, daqui a 10 anos, ja ndo é este o transporte que vale...»
Isso ndo leva a lado nenhum, na minha opinido. E o que me diz a minha

experiéncia, que ndo leva a lado nenhum.

O Sr. Presidente: — Tem a palavra a Sr.2 Deputada Isabel Oneto.

A Srd@ Isabel Oneto (PS): — Sr. Presidente, muito sucintamente,
queria apenas retomar algumas questdes que ha pouco nédo pude formular.
O Sr. Engenheiro referiu que o TGV era uma cedéncia aos

engenheiros. Entendi bem ou entendi mal a questdo do TGV?

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Nao. O TGV é um fascinio para
as pessoas, sobretudo para os engenheiros, porque um projeto de TGV é
uma coisa interessantissima, muito moderno. Aquilo pisca e fascina as
pessoas.

A verdade é que, na minha opinido, isso faz esquecer um bocadinho
a racionalidade. E as vezes e muito dificil contrariar lobbies de

engenheiros. Ninguém gosta de ser considerado retardatario, ninguém gosta
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de ser considerado «bota-de-elastico», que ndo compreende as coisas
modernas, e isso torna muito dificil, muitas vezes, aguentar o lobby dos

engenheiros.

A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — Sr. Engenheiro, como é que classifica a
decisdo do Governo, em 2004, de projetar cinco linhas de TGV para

Portugal?

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Sou completamente contra, e

declarei-o na altura.

A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — Sr. Engenheiro, qual é a taxa de

rendibilidade da Lusoponte neste momento?

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Neste momento é muito ma,
porgue estamos muito abaixo das previsdes. Mas ndo vamos gueixar-nos ao
Estado nem dizer ao Estado, porgue é o risco que corremos.

De facto, o trafego baixou cerca de 30%, e ndo temos direitos

nenhuns por causa disso.

A Sr.d2 Isabel Oneto (PS): — Como Ministro, qual foi a taxa de

rendibilidade que negociou?

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Ja ndo me lembro, mas deve ter
sido 11%.

A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — Conhece algum contrato de concesséo

que tenha essa taxa de rendibilidade?
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O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — N&ao conhego contratos de
concessdo suficientes para fazer essa... Mas ndo acho escandaloso, nao é
escandaloso e é a minha opinido. Foi, até, obtido em concurso, de maneira

que era o0 melhor que faziam.

A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — Aqui, na Comisséo, ja foi referido que

acima dos 7% era um escandalo.

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Agora, esse € 0 tipo de
pergunta que devia ter sido feito quando o assunto foi debatido neste

Parlamento.

A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — (Por néo ter falado ao microfone, néo

foi possivel registar as palavras da oradora).

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Se tivesse feito essas perguntas

na altura, talvez tivesse uma chance de chumbar o projeto.

A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — Sr. Engenheiro, uma ultima questdo da

minha parte...
O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Devo dizer que ainda bem que
ndo sucedeu, porque chumbar aquele projeto tinha sido uma desgraca para

Portugal.

A Sr? lIsabel Oneto (PS): — Sr. Engenheiro, o reequilibrio

financeiro com a Lusoponte ja& importou para o Estado uma quantia de
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cerca de 470 milhdes de euros. Isto porque o senhor negociou a incluséo
das portagens em agosto, o que acabou por ter de se retirar no célebre

bloqueio da ponte. E verdade ou n&o?

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Mas qual é o problema? N&o

estou a perceber.

A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — Quando negociou as portagens da

Lusoponte, incluia ou ndo a taxa em agosto?

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Ja ndo me lembro, mas julgo

que sim.

A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — Grande parte das renegociacdes e dos
reequilibrios financeiros que tém sido feitos e que ja comportaram 470
milhdes de euros para o Estado resultam da necessidade, depois, de se ter
retirado e de renegociar, precisamente, a questdo das portagens nessa

altura.

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — N&o. A questdo foi esta: o
Estado pediu-nos que ndo houvesse portagens em agosto. La esta: mais um

caso...
A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — (Por néo ter falado ao microfone, ndo

foi possivel transcrever o inicio da frase da oradora) ... enquanto

Ministro, ja ndo como Presidente da Lusoponte.
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O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Nao, ndo na Lusoponte. Foi

COmo... Ja eu ndo era Ministro!

A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — Entdo, em 2005, quando renegociou,
ndo foi precisamente o bloqueio que levou a renegociacdo das taxas na
Ponte 25 de Abril?

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Como?

A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — Né&o, em 1995, peco desculpa. Foi em
24 de marco de 1995.

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Pronto, entdo, eu era Ministro.

O que foi feito foi uma negociacdo para que as taxas ndo fossem
cobradas durante as férias. E assim foi. Depois, foi preciso reintroduzir as
portagens e, naturalmente, a Lusoponte descartou essas receitas que,
obviamente, a partir dai, ndo eram dela. Ndo acho que tenha havido grande

confuséo a este proposito.
A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — Mas depois deu origem a um bloqueio!
O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — A parte dificil é calcular qual é
0 montante que esta em causa, porque a propria existéncia de taxa ou de
portagem influencia o trafego. E, portanto, aqui ha um processo recorrente,

dificil de calcular. Mas foi possivel chegar a acordo.

A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — Sr. Engenheiro, j& agora, a proposito de

taxa e de portagens, conhece algum contrato de concessao em que a taxa
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seja sempre atualizada num valor para cima da taxa de inflagdo? Sendo

nem que seja 0,00001 é sempre acima?

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Foi assim que foi negociado,

efetivamente.

A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — Mas conhece mais algum contrato que

tenha essas condi¢cbes?

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — N&o sei se sdo todos, mas é
capaz de ser em todos.

Cé esta: € mais um caso que devia ser debatido na altura em que eu

trouxe isto ao Parlamento. Eu trouxe o contrato ao Parlamento na altura!

A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — (Por néo ter falado ao microfone, nao

foi possivel registar as palavras da oradora).

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Mas isto ndo era PPP.

A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — (Por néo ter falado para o microfone,

nao foi possivel registar as palavras da oradora).

O Sr. Eng.® Ferreira do Amaral: — Mas por que € que nao

quiseram discutir isto na altura do contrato?

A Sr.2 Isabel Oneto (PS): — (Por néao ter falado para o microfone,

nao foi possivel registar as palavras da oradora).
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O Sr. Presidente: — Tem, agora, a palavra o Sr. Deputado Duarte

Filipe Marques.

O Sr. Duarte Filipe Marques (PSD). — Sr. Presidente, Sr.
Engenheiro, muito obrigado pelas suas respostas.

Queria colocar-lhe uma ou duas questbes, mas antes de mais dizer
que j& nos apercebemos aqui que o Governo socialista se comportou um
pouco como o Governo do cartdo Visa: gastava hoje para pagar depois.

Queria lembrar que o Plano Rodoviario Nacional € uma lista de
estradas Otima, desejavel para o Pais, a construir. Apesar de ser um plano
nacional, gostava de esclarecer que ndo é um plano financeiro, nem um
calendario, nem diz, sequer, como € que se constroi. Mas o que é facto é
que 0 Governo do PS decidiu avancar com o Plano Rodoviario Nacional
todo a0 mesmo tempo, sem saber como € que pagava, sem saber como &
que se fazia, tudo de uma vez. Foi aquilo que serviu claramente de
calcadeira para justificar muitas obras que foram feitas.

Gostava de chamar a atencdo e voltar a frisar aquilo que Ihe disse ha
pouco: tecnicamente a Lusoponte, e a ponte — e 0 PS insiste muito nisso,
talvez porque ndo queira falar da Brisa, visto que ja se enganou varias
vezes na Brisa —, ndo € uma PPP, mas inclui-se no ambito desta
Comissédo, sem duvida nenhuma. Querem aqui, nesta Comisséo, baralhar
um pouco os trabalhos e dar a entender que € tudo a mesma coisa, quando
nao &, apesar de politicamente isso dar muito jeito ao Partido Socialista.

Ja agora, gostava que esclarecesse bem esta situacdo, porque ja
sairam algumas noticias sobre a matéria e o Partido Socialista tem tentado,
ao longo dos trabalhos da Comissdo, criar nuvens de fumo a volta da

verdade dos factos.
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Acha que o PS ou até o ex-Secretario de Estado Paulo Campos, que
tem vindo publicamente a ataca-lo e a atacar a Lusoponte por muita coisa,
tém algum problema em relacdo a isto? Estdo a sacudir a agua do capote?

Ou parece-lhe apenas uma estratégia politica?

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Vamos la a ver: o contrato da
Lusoponte foi um contrato assinado com o Estado portugués, que so foi
possivel — e eu um dia contarei a histdria desse contrato — porque houve
uma confian¢a muito grande da banca internacional no Estado portugués no
sentido de que iria cumprir o contrato.

Hoje a Lusoponte deve muito dinheiro aos bancos, como, alias,
estava previsto e aquilo com que garantiu o projeto aos bancos foi a propria
bondade do projeto. Por isso € que é um project finance. Foi a propria
bondade do projeto.

Isto baseia-se tudo numa confianga no Estado portugués, que existia
na altura, e até agora ndo houve raz6es nenhumas para a pér em causa. O
Estado portugués cumpre as suas obrigacbes como concessionario, a
Lusoponte cumpre as suas obrigagdes como concessionario e as coisas
funcionam assim. E claro que qualquer infracdo a este tipo de equilibrio
teria consequéncias tremendas, porgue 0s bancos estdo muito atentos ao
que se vai passando e, naturalmente, reagiriam a uma situacdo de
incumprimento fosse de quem fosse.

De maneira que a verdade é que ndo vejo razdes para por em causa 0
contrato da Lusoponte. As coisas, no fim de contas, acontecem mais ou
menos como estava planeado. 1sso € uma coisa muito boa para Portugal,
porque a banca internacional — e esta é a banca pesada, que esta muito
atenta a este contrato — verificar que se esta a cumprir e com consciéncia

por parte do Governo é muito favoravel a Portugal.
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Sr. Deputado, ndo vejo mais perguntas que me tenha feito.

O Sr. Duarte Filipe Marques (PSD): — (Por nao ter falado ao
microfone, ndo foi possivel transcrever o inicio da frase do orador) ... 0
ex-Secretario de Estado das Obras Publicas tem tentado lancar para cima da
Lusoponte e do Sr. Engenheiro a maior parte das responsabilidades sobre
0s contratos. Acha que ha aqui algum problema pessoal ou € apernas

estratégia politica?

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — N&o, pessoal ndo ha, com
certeza.

O que digo é que, independentemente da critica que pudesse fazer a
uma atitude desse género que acho absurda, mais a mais, ele € meu colega
de profissdo, ndo vejo bem o que ele pode achar criticavel que a Lusoponte
tenha feito. N&o sei. Cumpre religiosamente o contrato; se ndo cumprisse,
também o Estado cair-lhe-ia em cima, como € evidente, e espero que fosse
assim. Portanto, ndo vejo o que possa ser criticavel na maneira de atuar da
Lusoponte.

Na minha opinido — e digo isto, independentemente do cargo que
agora 14 ocupo —, tem sido um bom concessionario do Estado, muito
preocupada em garantir condigdes sociais muito para além do proprio
contrato. Ainda agora colaboramos, alias, com todas as autarquias da zona,
no desenho e na preparacdo de um plano rodoviario que pudesse facilitar os
trajetos na zona. Julgo que foi um trabalho meritorio e que esta pronto. De
maneira que a Lusoponte tem sido um bom concessionario e entende a
concessdo como uma forma de colaborar com o Estado naquilo que pode

colaborar. Acho que ndo ha nenhuma, mas nenhuma razéo de queixa.
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E claro que, se forem pedir a Lusoponte para abdicar dos seus
direitos e esquecer as normas que lhe sdo favoraveis, a Lusoponte ndo faz
isso. Pois, ndo pode! Para ja, a primeira entidade que Ihe caia em cima era
0s bancos. Os bancos esborrachavam-nos; se disséssemos que nao
queriamos usar 0s nossos direitos, era o fim.

Mas, além disso, ndo é normal que as empresas abdiguem daquilo
que sdo os seus direitos. Nem esses casos tém surgido.

Tem sido, realmente, uma concessdo relativamente tranquila. A
prova € que sO recorremos uma vez ao tribunal arbitral e por uma causa
menor, uma razdo menor, que foi resolvida, e bem.

Acho que, se 0 Eng.° Paulo Campos diz isso, ndo tem razéo

nenhuma.

O Sr. Duarte Filipe Marques (PSD): — Sr. Engenheiro, voltando a
Brisa, ha pouco estava a ouvir o Partido Socialista e lembrei-me de lhe
colocar uma questdo relativamente a privatizacao da Brisa. Se ndo estou em
erro, a primeira fase foram apenas 35%. Lembra-se em que ano é que isso
foi?

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Nao.

O Sr. Duarte Filipe Marques (PSD): — Tenho ideia de que foi em
1997.

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Mas foi depois de eu sair.

O Sr. Duarte Filipe Marques (PSD): — Eu também tinha ideia

disso. Foi depois, foi em 1997.
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Ha pouco, o Partido Socialista criticava ou, de alguma forma, tentava
colocar algumas nuvens de fumo sobre a concesséo a Brisa, questionando
por que € que era a Brisa e ndo a Estradas de Portugal.

Quando o Sr. Engenheiro era Ministro, quando isso foi feito, eu
depreendo que, se € antes de 1997, logo menos 1997, se era privada depois
de 1997, entdo, posso dizer que antes de 1997 era publica. Ou seja, o

Estado concessionou a uma empresa publica. Isto é correto?

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — E verdade!

O Sr. Duarte Filipe Marques (PSD): — N&o estou a cometer

nenhum erro?

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Nao!

O Sr. Duarte Filipe Marques (PSD): — E simples de perceber.

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral. — E havia outros casos, como 0

caso da PT, por exemplo.

O Sr. Duarte Filipe Marques (PSD): — Entdo, deve ser por isto que
o Partido Socialista ndo quer falar da Brisa, porque, de facto, criticou o
Governo por concessionar a uma empresa publica esta autoestrada.

H& pouco, o Sr. Engenheiro usou uma frase que a mim me tocou

bastante. Eu imagino que os seus netos terdo mais ou menos a minha idade.

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Eu?
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O Sr. Duarte Filipe Marques (PSD). — Na&o, ndo. Eu sei que

gostava.

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Eu gostava muito.

O Sr. Duarte Filipe Marques (PSD): — Os seus netos terdo, com
certeza, aproximadamente a minha idade.

O Sr. Engenheiro dizia, hd pouco, que 0s seus netos ndo irdo pagar
um tostdo ou que aquilo que deixou feito ndo ia deixar um tostdo para eles
pagarem. Nao foi o que aconteceu a seguir. Eu sou de uma regido que teve
a construcdo da A23 e na sua época este troco de autoestrada, que era o
antigo IP6, foi deixado em Abrantes. Depois, veio um Governo socialista e
0 Eng.° Jodo Cravinho, que construiu uma SCUT sobre um trogo que ja
estava feito e pago e estendeu a concesséo a todo aquele setor.

Tendo em conta este modelo de PPP colocado em Portugal e a forma
como abusamos, na minha opinido, do recurso a este modelo, tendo em
conta que Portugal € um Pais com recursos limitados e que o bom senso, a
razoabilidade e a sustentabilidade sdo vetores importantes de um Governo
que se preocupa com o futuro e com o presente, sem esquecer o futuro,
pergunto-lhe, na sua opinido, se considera que se exagerou no recurso a
esta modalidade, se se exagerou, no fundo, na construcdo de autoestradas,
neste caso em concreto, com recurso a um modelo de financiamento que
atira para as proximas gerac6es 0 seu pagamento.

Volto a recordar que isto mais me parecia um Governo Visa, em que
se faz hoje para pagar amanha. Pensando nos seus netos, na minha geracao
e nas que vém a seguir, pergunto-lhe se considera que abusdmos e que se
pOs em causa o futuro e a sustentabilidade do Pais e sobretudo das futuras

geracoes.
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O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Sim. N&o posso estar mais de
acordo. Acho que, quando se fala em abusar, é disso que estamos a falar.
Quer dizer, estamos a fazer a proxima geragdo pagar aquilo que, se calhar,
ndo era necessario pagar-se. E hoje tenho a certeza de que uma grande
parte das infraestruturas rodoviarias foram feitas ndo para resolver um
problema de transportes, mas para resolver problemas de politica. Tenho a
certeza disso! Nao héa justificacdo para isso. Ndo ha! Podia ndo haver
justificacdo e fazer-se na mesma, mas, entdo, ndo custasse dinheiro. O
problema é que custa muito dinheiro fazer isso, € acho que ha& casos
gritantes.

Ainda agora foi falado de um, que eram as trés autoestradas, mas ha
mais. E parece-me que isso foi uma consequéncia destas PPP. Deixou de
ser um problema a vencer encontrar recursos para fazer uma autoestrada.
Porqué? Porque se encontrou este esquema, que na minha opinido é
estranho, de fazer os empreiteiros, os construtores arranjar o dinheiro e,
depois, o Estado repaga. Isto é uma coisa que nao tem explicacdo e poderia
ter arruinado o Pais definitivamente caso o TGV entrasse neste esquema,
porque é um peso monstro, assim como a terceira ponte, que, na minha
opinido, ainda foi mais escandalosa, para um trafego que ndo chegava a

10% do trafego da Ponte Vasco da Gama.

O Sr. Presidente: — Tem, agora, a palavra o Sr. Deputado Altino

Bessa.
O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — Sr. Presidente, Sr. Eng.° Ferreira

do Amaral, cumprimento-o e agradeco a sua presenca e 0s esclarecimentos

que aqui nos trouxe.
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Estive a ler a resposta que o Sr. Engenheiro nos enviou, onde faz
determinadas afirmacdes, como a de que estavamos no dominio quase
delirante do sem custos para o utilizador; depois afirma, mais a frente, que
se escancararam as portas para uma divida descontrolada que haveria mais
tarde de nos conduzir a situagdes muito dificeis e ter autoestradas que os
nossos filhos e netos teriam de pagar.

Quando ouvimos uma resposta destas e, a0 mesmo tempo, um ex-
governante, que teve muitas responsabilidades e que esteve aqui na sexta-
feira, afirma que as parcerias publico-privadas ndo representaram 1 € de
encargos para o Estado, que comentario é que o Sr. Engenheiro faz? E que
ninguém esta convencido deste tipo de afirmacdes. O Sr. Engenheiro esta
convencido disto, perante aquilo que diz e perante as afirmacbes do Eng.°

Paulo Campos?

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Acho isso extraordinario. Se
alguém afirmou isso, é pura e simplesmente extraordinario, porque isso € ir
contra toda a evidéncia, contra toda a logica, contra tudo. Acho que, se o
debate se realiza dessa forma, entdo, tudo é possivel. Tudo é possivel! Quer

dizer, a partir daqui, deixa de haver logica nas posicoes.

O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — Sdo afirmacdes sem logica e quase

lunaticas?

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — E, sobretudo, falsas!

O Sr. Altino Bessa (CDS-PP). — E sobretudo falsas. Eu partilho
dessa opinido.
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Ha aqui algumas questdes que nos foram colocadas. O Partido
Socialista quis fazer uma passagem pelo tempo, foi a 1991 quando a Brisa
era uma empresa do Estado. Convém lembrar, porque as vezes parece que
se esquecem, que a Brisa foi totalmente privatizada em quatro fases num
Governo do Partido Socialista, do Eng.° Guterres. As vezes, querem
confundir os dois tempos e os dois periodos e aquilo que foi feito em 1991
em contraponto com aquilo que foi feito posteriormente.

N&o sei se 0 Sr. Engenheiro tem conhecimento de uma negociacéo,
de um acordo que foi feito em 2008 entre a Brisa e 0 Estado. Esse acordo
— na altura, foi constituido um grupo por varios elementos,
designadamente uma comissdo presidida pelo Dr. Murteira Nabo —
permitiu atribuir a Brisa 270 milhdes de euros. Esta atribuicdo de varias
obras que tinham sido executadas ndo estd devidamente explicada nos
documentos que recebemos, a ndo ser de uma forma muito superficial. No
entanto, o que é certo é que houve esse acordo de 270 milhdes de euros,
que foram trocados por mais tempo, isto é, o Estado fez um acordo com a
Brisa no sentido de a concessdo ndo acabar em 2032, mas em 2035, por
mais trés anos, sendo que a Brisa, segundo aquilo que também aqui foi
dito, tem tido lucros a volta dos 200 e qualquer coisa milhdes de euros por
ano.

Parece-lhe razoavel ter trocado trés anos por estes 270 milhdes de
euros, sendo que nestes 270 milhdes de euros estavam incluidos 24 milhdes
de uma comparticipagdo para pagar 0 novo acesso ao aeroporto de Lisboa,
as plataformas logisticas do Poceirdo que nunca foram concluidas nem
construidas? Isto faz algum sentido?

Para terminar — o Sr. Presidente j4 me esta a fazer sinal, e bem —,

gostava de lhe fazer uma pergunta relativamente a Lusoponte.
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Estive a ler algumas partes do relatorio do Tribunal de Contas n.°
31/2000, volume 11, onde é afirmado, a determinada altura: «Por exemplo
no caso, ora em apreco importaria saber se Lusoponte, S.A., detém ou nédo
0 exclusivo sobre:

A concecdo, construcao e a exploragao de qualquer nova ponte, em
paralelismo com o caso da Ponte VVasco da Gama; ou

Apenas sobre a exploracdo de qualquer nova ponte, em termos
semelhantes ao que agora se verifica quanto a Ponte 25 de Abril.»

A pergunta é exatamente essa, visto que ndo consigo entender por
que € que se suspendeu 0 TGV Lisboa-Madrid s6 num troco e acabamos
por ficar com meio TGV, sendo que nesta questdo da ponte, segundo o
Tribunal de Contas, ha um exclusivo por parte da Lusoponte relativamente
a qualquer nova travessia. Gostaria de saber se isso corresponde ou ndo a
verdade da afirmacéo, em jeito de pergunta, que é feita pelo Tribunal de

Contas.

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Existem essas restri¢cOes, desde
que sejam rodovidrias; ferroviarias ndo. Além do mais, essa restricdo é que
a Lusoponte tem direito a explorar uma nova ponte rodoviaria feita num
determinado prazo, ndo sei bem qual é, que expira daqui a 5 ou 10 anos,
ndo sei bem quando. Mas estamos a falar de pontes rodoviarias. Se for uma
ponte ferroviaria, esta fora desse esquema.

Por que é que isso se fez na altura? Porque, se ndo fosse assim,
ninguém assinava este contrato. A Lusoponte ia contrair um empréstimo
vultuosissimo que era garantido com as portagens que ia receber; o Estado
podia, dai a 10 anos — como, alias, se preparava para fazer —, fazer uma
ponte qualquer sem olhar a rentabilidade, depois dando cabo da ponte atual.

De maneira que a Lusoponte segurou-se — e, na minha opinido, acho que
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teve razdo — e disse: «Eu quero participar em qualquer projeto rodoviario
que suceda.»

Julgo que esse é um assunto ja debatido e também me parece que
suficientemente apurado juridicamente para se poder dizer que a Lusoponte
nédo se pode opor a que se faca uma nova ponte; pode € querer participar na

exploracédo dessa ponte.

O Sr. Presidente: — Para concluirmos esta audicéo, tem a palavra o

Sr. Deputado Rui Paulo Figueiredo.

O Sr. Rui Paulo Figueiredo (PS): — Sr. Presidente, Sr. Eng.°
Ferreira do Amaral, de um modo sintético, quero fazer trés comentarios.

Um primeiro para Ihe dar os parabéns em tom sério — visto que,
deixe-me dizer-lhe desde ja, também lhe vou dar os parabéns em tom
irbnico —, porque o Sr. Engenheiro disse que sempre foi critico do modelo
das parcerias publico-privadas e aqueles que tém acompanhado estes
trabalhos sabem que também sempre fui critico deste modelo.
Independentemente dos governos, fui critico no passado, sou critico no
presente e serei critico no futuro do modelo das chamemos-lhes concessdes
ou parcerias publico-privadas. Sou bastante critico desse modelo, seja na
RTP, nos portos, na Carris ou na TAP, seja em todas as 25 que estamos
aqui a analisar. Ora, como o Sr. Engenheiro também foi sempre critico,
acho relevante que tenha dito isso.

Agora gostava de lhe dar os parabéns em tom ir6nico. E que o Sr.
Eng.° Ferreira do Amaral dissertou abundantemente sobre varias parcerias
publico-privadas. E, como eu tinha anotado aqui algo que o Sr. Engenheiro
tinha escrito, fiquei maravilhado a ouvi-lo. E que o Sr. Eng.° escreveu, na

resposta que nos deu, que tudo o que pudesse dizer sobre as parcerias
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publico-privadas «resultaria de informacdo dispersa, superficial e obtida
através daquilo que terceiros quiseram dizer». No entanto, conseguiu
dissertar bastante a partir dessa «informacao dispersa, superficial e obtida a
partir de terceiros».

Uma ultima nota € a seguinte: o Sr. Engenheiro disse, e bem, que
seria interessante (e também considero que seria) que existisse legislacao
que pudesse limitar o uso das parcerias publico-privadas. Ora, eu nao
ficaria de bem comigo se ndo dissesse, na sua presenca, algo que eu ja disse
mais de uma dezena de vezes nesta Comissao de Inquérito, em especial na
primeira fase, em que ouvimos genericamente varios especialistas, e o Sr.
Engenheiro é um bom exemplo disso. E que, a meu ver, deveria existir um
reforco, também a nivel legislativo, das incompatibilidades entre as
passagens do publico para o privado e do privado para o pablico.

Tivemos variadissimos casos em que as mesmas pessoas tiveram
intervencdo no mesmo processo nos varios lados da barricada. Ainda hoje,
o0 Sr. Engenheiro teve aqui alguma dificuldade em lembrar-se, umas vezes,
se era como presidente da Lusoponte, outras vezes, se era COMO eX-
Ministro que tinha atuado. E também ouvimos, ha pouco tempo,
envolvendo também a Lusoponte, 0 caso de uma assessora que saiu de um
parceiro privado que integra o consorcio da Lusoponte e que estd no
gabinete do Secretario de Estado Sérgio Monteiro e despachou varios
pareceres sobre a Lusoponte.

Nem a época, nem agora, 0o Sr. Engenheiro cometeu qualquer
ilegalidade, mas eu néo ficava de bem comigo proprio, porque defendo que
temos de reforcar essa legislacdo de incompatibilidades, se ndo dissesse
ISSO aqui na sua presenca, porque o Sr. Engenheiro tem sido muitas vezes
focado como um exemplo dessa promiscuidade de quem esteve de um lado

e do outro. N&o estou a julgar o passado, porque no passado iSso passou-se
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a luz da legislacdo que existia. Estou a dizer é que até nos trabalhos desta
Comissdo uma das notas que deveria surgir era um reforgo desse regime de
incompatibilidades, para que ndo tivéssemos tantas passagens do publico
para o0 privado e do privado para o publico, para interagirem sobre 0s
dossiers em que tiveram responsabilidades. Se for para interagirem noutros,
ndo tenho nada contra.

Queria, no entanto, deixar aqui esta nota, pois ja o referi varias vezes
e, repetindo e concluindo, ndo ficaria bem se néo o dissesse consigo aqui,

na Comissao.

O Sr. Presidente: — Tem a palavra, Sr. Eng.° Ferreira do Amaral.

O Sr. Eng.° Ferreira do Amaral: — Sr. Deputado, agradeco a
amabilidade da sua intervencdo e a franqueza com que colocou este
problema.

Devo dizer que ndo sei se havera muita gente tdo meticulosa como eu
nestas questdes. Recordo a este Parlamento, porque é matéria decidida pelo
proprio Parlamento, o seguinte: julgo que fui um dos poucos Deputados
que, quando sai do Governo, coloquei & Comissdo de Etica o problema de
aceitar ou ndo um emprego para o qual me tinham convidado. Estava
absolutamente convencido de que ndo haveria quaisquer dificuldades, mas
a Comissdo de Etica entendeu que havia e eu ndo aceitei. Ent3o, eu disse ao
contratador: «N&o posso aceitar, porque a minha casa agora € O
Parlamento».

Quanto ao caso dessa incompatibilidade, julgo que nédo € justo falar
nela — e foi assim que eu atuei — quando estamos a falar de um décalage
de tempo de 12 anos. Ndo se esqueca disso. Quando sai do Governo —

novamente ai tive a ver com a Lusoponte e com o contrato que foi feito —,
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s6 12 anos depois € que aceitei 0 convite que a Lusoponte me fez. E achei
que devia aceitar, por variadissimas razdes, mas também porque o
presidente ndo executivo da Lusoponte ndo tem um ordenado por ai além e
tem de ser escolhido por unanimidade entre todos os socios, uma vez que
uma das fungdes que ele tem é tentar equilibrar o barco e como sabe esses
socios muito pesados as vezes desequilibram os barcos e € preciso ter
cuidado.

Portanto, aceitei com a-vontade o cargo, pensando que nao havia
qualquer incompatibilidade possivel. Os socios ndo eram 0S mesmos, 0S
administradores ndo eram 0s mesmos, nada era 0 mesmo, e estdvamos a
falar de questdes separadas no tempo por 12 anos.

Eu poderia perguntar: se isto era um impedimento, entdo, quantos
anos: 20 anos, 25 anos, 30 anos, nunca? Entdo, estariamos numa situacao
em que era negado o direito ao trabalho. Dizer «vocé nunca mais pode
aceitar um emprego desses» acho que néo faria sentido. E jamais me senti
coagido ou limitado por causa de fungbes anteriores.

Em todo o caso, se a Assembleia entender que ndo tenho razéo e que,
de facto, este assunto deve ser «apertado», com certeza que «aperte» e ca
estarei eu para respeitar as decisdes que tomarem.

Mas ndo é um assunto em que considere que esteja em causa algo de
importante ou que seja escandaloso.

A verdade é que eu estava reduzido a... Sei 4! A ser jogador de
futebol? E que as empresas em que eu poderia ter emprego foram todas
empresas que tutelei no meu tempo, como engenheiro, esse € 0 meu
mundo. Portanto, se me disserem «nédo pode», mais vale dizerem «néo pode
trabalhar», o que ndo considero que seja legitimo nem util para o Pais,
porque ja é tdo dificil ter governos a funcionar que causar esse tipo de

dificuldades inuteis, porque ndo tém uma justificacdo, seria demais.
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Salvo melhor opinido, esta € a minha. Mas, como digo, salvo melhor
opinido e quem a deve ter sdo os Srs. Deputados. Se acharem que isto ndo

esta bem assim, alterem.

O Sr. Presidente: — Sr. Deputado Pedro Filipe Soares, pediu a

palavra para interpelar a Mesa. Faca favor.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Sr. Presidente, quero apenas
dizer que, relativamente a Lusoponte, dado que ndo era o tema desta
audicao, ndo fiz qualquer pergunta, ndo porque ndo tivesse algumas para
fazer ao Sr. Engenheiro, mas porque, mais a frente, nos trabalhos da
Comisséo, teremos espaco para fazer esse trabalho que, sendo segmentado

dessa forma, até pode ser mais proficuo.

O Sr. Presidente: — Com certeza, Sr. Deputado.

Antes de dar por encerrada a audicdo, queria pedir aos Srs.
Deputados coordenadores ou a guem os substitua que figuem na sala mais
5 minutos para podermos resolver alguns problemas relativos ao
andamento dos nossos trabalhos.

E quero fazer aqui uma corre¢do. O Sr. Deputado Duarte Marques,
h& pouco, referia-se aos netos do Sr. Eng.° Ferreira do Amaral dizendo que
seriam da sua idade.

Ora bem, fizemos aqui uma rapida consulta aos registos biograficos e
chegamos a conclusdo que a diferenca de idades entre o Sr. Deputado
Duarte Marques e o Sr. Eng.° Ferreira do Amaral € de 36 anos. Portanto, o
Sr. Eng.° Ferreira do Amaral ndo é tdo idoso como o Sr. Deputado o estava

a fazer ou o Sr. Deputado ndo € tdo jovem como quer parecer.
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Risos.

Sr. Eng.° Ferreira do Amaral, quero agradecer-lhe a sua colaboracéo
com os trabalhos da nossa Comissao.

Srs. Deputados, marcaremos, em breve, a nossa proxima reunido, que
sera seguramente na préxima semana.

Esta encerrada a reunido.

Eram 20 horas e 20 minutos.

A DIivISA0 DE REDACAO E APOIO AUDIOVISUAL.
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