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

Foi ouvido, em audi¢do, o Sr. Eng.° Antonio Manuel Queirds
Vasconcelos da Mota, Presidente do Conselho de Administracdo da Mota-
Engil. Usaram da palavra, a diverso titulo, os Srs. Deputados Manuel
Seabra (PS), Duarte Filipe Marques (PSD), Hélder Amaral (CDS-PP), José
Alberto Lourenco (PCP), Adriano Rafael Moreira (PSD), Pedro Filipe
Soares (BE), Carina Oliveira (PSD), Fernando Serrasqueiro (PS) e Paulo
Cavaleiro (PSD).

O Sr. Presidente encerrou a reunido eram 20 horas e 26 minutos.



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

quorum, pelo que esté aberta a reunido.

Eram 17 horas e 55 minutos.

Antes de darmos inicio a audicdo do Sr. Eng.° Antonio Mota, queria
dar conta do seguinte: em primeiro lugar, estdo ali duas pastas com
documentacdo chegada a Comissdo — sao respostas a questionarios —,
que vai ficar disponibilizada na sala onde guardamos 0s nossos materiais.

Em segundo lugar, informo que ja deram entrada as propostas do PS,
do PSD e do CDS relativas a personalidades a ouvir. Trata-se de uma lista
extensa e creio que ndo temos condic¢des, neste momento, para tomar uma
deliberacdo. Assim, a minha sugestdo vai no sentido de, na proxima
semana, marcarmos uma reunido onde vamos deliberar sobre as audicfes a
fazer e tentar programar o mais possivel 0s nossos trabalhos, porque temos

apenas 10 semanas até ao final.

O Sr. Adriano Rafael Moreira (PSD): — Peco a palavra, Sr.

Presidente.

O Sr. Presidente: — Faca favor, Sr. Deputado.

O Sr. Adriano Rafael Moreira (PSD): — Sr. Presidente, queria
levantar a questdo de haver algumas entidades que ndo foram notificadas
para responder por escrito, e hd uma entidade gque considero que era da
méaxima importancia termos as suas respostas para decidirmos se devemos

ou nao ouvi-la em Comissao. Refiro-me ao lider do consorcio bancario.



De acordo com a documentacdo que chegou a Comissdo no dia 9,
relativamente as concessdes Grande Lisboa e Norte, tratar-se-a do Banco
Espirito Santo e do Banco Comercial, pelo que ndo deve ser muito dificil
notificar 0s respetivos presidentes na sede da empresa para que
respondessem por escrito. Face a resposta escrita, poderiamos decidir se 0s
indicariamos para audicdo em Comissao.

Esta no requerimento do Partido Socialista. N&o indica a entidade
nem o nome, mas cruzando com o documento que chegou a Comissdo,
neste caso, da Ascendi, j& temos indicacdo do banco que liderou os
respetivos consorcios.

Parece-nos que, pelo menos para estas duas, isto seria importante.

O Sr. Presidente: — Sr. Deputado, naturalmente, iremos proceder
desse modo.

Entretanto, ndo sei se alguém tem sugestdes relativamente ao dia e a
hora em que faremos a reunido na proxima semana. Como ndo temos
audicOes, uma hipdtese seria a de a fazer na quarta-feira, as 17 horas e 30

minutos.

Pausa.

N&o havendo objecdes, a reunido sera na proxima quarta-feira, as 17
horas e 30 minutos, e nessa reunido deliberaremos as audicOes a fazer,
procurando concretizar para que se iniciem na semana seguinte.

Srs. Deputados, vamos, entdo, pedir ao Sr. Eng.° Antdnio Mota que

se junte a nos.



Neste momento, deu entrada na sala o Sr. Eng.° Anténio Manuel
Queiros Vasconcelos da Mota, Presidente do Conselho de Administracéo
da Mota-Engil.

Sr. Eng.° Antonio Mota, quero agradecer a sua presenca e
colaboracéo nos trabalhos desta Comissdo e vou dar conta da metodologia
que vamos segulir.

Numa primeira ronda, cada grupo parlamentar dispde de 8 minutos
para colocar as questdes que entender, que séo respondidas em dialogo, e
havera depois a possibilidade de uma segunda ronda, em que cada
Deputado que quiser intervir dispde de 3 minutos.

Pergunto-lhe se pretende fazer alguma intervencéo inicial sobre a

matéria ou se entende que devemos passar, de imediato, as perguntas.

O Sr. Eng. Antonio Manuel Queirdés Vasconcelos da Mota
(Presidente do Conselho de Administracdo da Mota-Engil): — Sr.
Presidente, Srs. Deputados, queria apenas agradecer a amabilidade que
tiveram de alterar a data inicialmente prevista para esta audicdo. Tinha
regressado de fora nesse dia e, por isso, agradeco a amabilidade.

Para além disto, ndo tenho qualquer declaracdo inicial e responderei

as perguntas que me forem formuladas.

O Sr. Presidente: — Vamos iniciar as perguntas de acordo com a
rotatividade que temos estabelecida, cabendo hoje ao PS a primeira
intervencao.

Tem a palavra o Sr. Deputado Manuel Seabra.



O Sr. Manuel Seabra (PS): — Sr. Presidente, Sr. Eng. Antdnio
Mota, muito obrigado pela sua presenca.
Comeco por Ihe perguntar, para nos situarmos, qual é a participacdo

do Grupo Mota-Engil no capital acionista do Grupo Ascendi.

O Sr. Eng.° Antonio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: — A
Ascendi € detida por dois acionistas, o Grupo Mota-Engil e 0 Grupo
Espirito Santo: 60% da Mota-Engil e 40% do Grupo Espirito Santo.
Depois, a Ascendi é detentora de uma participacdo que varia entre 0s 75%
e 0s 80% das concessdes rodoviarias e tem uma participacdo de pouco mais

de 30% na Lusoponte.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Da renegociacdo efetuada
relativamente as concessoes atribuidas ao Grupo Ascendi — SCUT Costa
de Prata, SCUT Grande Porto, Beiras Litoral e Alta (BLA), concessédo
Norte e concessdo Grande Lisboa —, que foi fechada em 2010, resultou
uma diminuicdo de encargos para o Estado? Se sim, em quanto? Qual o

valor?

O Sr. Eng.° Antonio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: —
Tanto quanto é do meu conhecimento e do conhecimento publico, a
comissao de renegociacOes e de avaliacdo das negociagdes, no relatorio que
fez, refere — e esses sao também o0s nameros a que chegamos — que tera
havido, no conjunto das cinco concessdes, uma economia para o Estado da

ordem do 1200 milhdes de euros.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — O Sr. Engenheiro seria capaz, ainda

que ndo de forma exaustiva mas conforme se fosse lembrando, de listar as



vantagens para o Estado da renegociacdo que foi feita com o Grupo

Ascendi?

O Sr. Eng.® Antonio Manuel Queiros Vasconcelos da Mota: — Em

termos numéricos, de cada uma das concessdes, ou em que termos?

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Enfim, ha notas que sdo claras. Ha
uma vantagem, eventualmente, para futuras operag6es de refinanciamento,
pelo facto de terem sido agregadas; hd o ganho de que ja me falou; hd um
pedido de reequilibrio financeiro que, depois, ndo foi integralmente
satisfeito.

Enfim, se pudesse discorrer sobre isso, evitava que gastasse tempo,
porque eu tenho 8 minutos certos e o Sr. Engenheiro ndo tem limite de

tempo. Portanto, se pudesse listar, evitar-me-ia esse gasto de tempo.

O Sr. Eng.° Anténio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: — Sr.
Deputado, vamos 14 ver. A renegociacdo das concessdes vem na sequéncia
de uma decisdo politica, tomada primeiro em 2004 e depois em 2007, de
utilizar o sistema utilizador-pagador e da introducdo de portagens nas
SCUT. A partir dai, era necessario encontrar solucbes que permitissem
fazé-lo, desde o modelo, as consequéncias, a como € que se faria a
cobranca de portagens.

Além disto, estavam pendentes ao longo dos tempos diversos
reequilibrios financeiros pedidos, quer na concessdo Norte quer na
concessdo Costa de Prata.

Na concessdo Norte por alteracdes de tracado, por sobreposicoes de
tracados, pela existéncia de uma via paralela ndo prevista, que ¢

Guimardes-Fafe, que ndo estava prevista no Plano Rodoviario Nacional.



Portanto, eram situagfes que estavam pendentes e que se vinham
arrastando ha muitos anos.

Quanto a Costa de Prata, pela suspensdo do lote 4, que é a mais
importante de todas, e também por algumas alteracdes de tracados e de
impactes ambientais ndo previstos na fase do concurso.

O acordo global incidiu sobre tudo isso. Além da introducdo das
portagens e de todo 0 modelo de portagens, foi adstrito a esse acordo global
um reequilibrio financeiro de 155 milhdes para compensar todos 0s

reequilibrios que vinham de tras.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Esses 153 milhdes, ou 155 milhdes
segundo o Sr. Engenheiro disse, sdo a resposta a um reequilibrio financeiro

de que montante?

O Sr. Eng.° Antonio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: —
Houve dois pedidos de reequilibrio financeiro ao longo de todo este
periodo, um primeiro de 446 mil, que passou para 216 mil, e outro que,
julgo, era de 270 milhdes e terminou em 155 milhGes, onde estad também
incluida uma verba que o ACE Construtor tinha adiantado para pagamento
de expropriacdes, de forma a que ndo houvesse mais atrasos no arranque

das obras nem atrasos na concluséo da empreitada.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Uma altima nota relativamente a taxa
interna de rentabilidade (TIR). Em resultado dessas renegociacdes, a TIR

do Grupo Ascendi nestas operacdes baixou?

O Sr. Eng.° Antdnio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: — Sr.

Deputado, penso que o Sr. Dr. Gongalo Moura Martins, quando ca esteve,



ja referiu isso. A TIR média das concessbes rodoviarias que tinhamos era
na ordem dos 11,16% e passou para 9,48%, pelo que teve uma reducéo de
cerca de 16%, o que coincide com as TIR médias das subconcessbes que

séo, desde o inicio, por disponibilidade.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Portanto, Sr. Engenheiro, concluimos
que, em resultado da renegociacdo fechada em 2010, a TIR media das
concessoOes obtidas pelo Grupo Ascendi baixou cerca de 16%.

Foi referir um outro tema, Sr. Engenheiro. Nos governos liderados
pelo Eng.° José Sdcrates, cuja competéncia nesta area de intervencéo, ao
nivel da Secretaria de Estado, era do Sr. Dr. Paulo Campos, foram lancadas
oito parcerias publico-privadas, que correspondem a oito subconcessoes.

Dessas oito parcerias publico-privadas, a quantas € que a Ascendi

concorreu e quantas ganhou?

O Sr. Eng.® Antonio Manuel Queiros Vasconcelos da Mota: —
Concorri a todas quase de certeza. Aliads, ndo me lembro de nenhuma
concessdo aqui, em Portugal, desde que ha concessdes, a que o Grupo
Mota-Engil ndo tenha concorrido. E ganhamos duas concessfes: a

concessao Douro Interior e a concessao Pinhal.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — E consegue listar as oito? Sabe a

quem foram atribuidas as outras seis?

O Sr. Eng.° Anténio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: —
Acho que a Transmontana é da Somague e do seu grupo... N&o, desculpe, a
Transmontana € da Soares da Costa; o Tunel do Mardo é da Somague; o

Baixo Alentejo é da Edifer/Dragados; o Algarve € também da



Edifer/Dragados; duas sdo nossas; e had outras duas, o Baixo Tejo e 0
Litoral Oeste, que tém uma participacdo da Brisa — ndo tenho a certeza se
a Brisa é maioritaria nas duas, mas no Baixo Tejo € de certeza, a outra é de

um grupo da Brisa e da Moniz da Maia, Serra & Fortunato.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Nas duas subconcessdes que a Mota-
Engil, o Grupo Ascendi, ganhou, que sdo Douro Interior e Pinhal Interior,

qual foi o critério de adjudicacdo?

O Sr. Eng.° Antdénio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota:.—
Houve um concurso publico, houve uma primeira passagem a uma segunda
fase, a apresentacdo da BAFO (best and final offer), e uma decisdo
governamental de adjudicacdo, mas foi sempre através de concurso

publico.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Sim, sei isso, Sr. Engenheiro. O
senhor ganhou porque tinha o preco mais baixo ou por outra razdo

qualquer?

O Sr. Eng.° Antdénio Manuel Queiros Vasconcelos da Mota:.—
Ganhei, porque tinha o preco mais baixo e porque tinha a melhor proposta

em todas as concessoes.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Faco-lhe esta pergunta, Sr.
Engenheiro, e vou dizer-lhe porqué: na audicdo do Dr. Gongalo Moura
Martins foi aqui dito pelo Deputado Duarte Marques — e tem sido também

ja reiteradamente afirmado nesta Comissdo — que o Grupo Ascendi ou a



Mota-Engil sdo o empreiteiro do regime. Acho estranho que o empreiteiro
do regime, em oito concursos, s6 tenha ganho dois.

Gostaria de suscitar a questdo, porque, como € evidente, se fosse 0
empreiteiro do regime, teria provavelmente ganho mais qualquer coisa do
que aquilo que efetivamente ganhou.

Sr. Engenheiro, queria que me falasse também das vantagens do
modelo das parcerias publico-privadas (PPP), porque nas subconcessdes
que a sua empresa venceu designadamente o risco de construcdo, mas
também o risco das expropriacdes, o risco de disponibilidade e o risco
ambiental passaram para a concessionaria.

O risco da construcdo € uma evolucdo notavel no modelo de
construcdo de obra publica em Portugal, uma vez que todos nos lembramos
de que, por exemplo, a Casa da Musica, o Centro Cultural de Belém, a
Ponte Vasco da Gama comecaram por ser construidos em regime de
empreitadas de obras publicas, comecaram com um preco e acabaram
cinco, seis, sete, 0ito vezes mais caros.

Esse risco de construgdo nas concessOes manteve-se no Estado ou

passou para si, para as suas empresas?

O Sr. Eng.° Anténio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota:— Sr.
Deputado, nas concessbes em todas as parcerias publico-privadas, até
porque ha necessidade de financiamentos, o0 risco da construcdo esta,
invariavelmente, do lado das concessiondrias que o trespassam totalmente
para o consdrcio construtor. E impossivel montar qualquer projeto neste
regime sem que o risco de construcdo, naquilo que é normal, ou seja, se ndo

forem impostas alteragdes de tracados, seja sempre do construtor.
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Deixe-me fazer-lhe uma pequena correcdo: a Lusoponte, a Ponte
Vasco da Gama também ja foi com o risco de construcdo do lado do

construtor.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Estava convencido exatamente do
contréario, porque tenho a nota publica de que, por exemplo, a Casa da
Musica e o Centro Cultural de Belém dispararam nos custos, dispararam no
preco (o que, alias, € mais ou menos publico) e, enfim, associei
indevidamente — e peco, por isso, desculpa — a Ponte Vasco da Gama a
esta evolucao.

Sr. Engenheiro, queria aproveitar para lhe colocar a seguinte questao:
no Correio da Manha de ha dois dias atras, o inesgotavel Dr. Paulo Morais
diz, literalmente, o seguinte: «Sé ao grupo Ascendi e seus financiadores
foram pagos, a mais (!), quinhentos milhdes de euros. Uma patifaria. As
poupancas do estado com a reducdo salarial da funcdo publica em 2011
foram, afinal, diretamente para os bolsos do senhor Anténio Mota, seus
associados e financiadores.» Isto foi escrito pelo Dr. Paulo Morais
anteontem no Correio da Manha.

Na decorréncia dos processos, e do que ja aqui falamos, o Sr.
Engenheiro perdeu o beneficio fiscal, é claro, em resultado da
renegociacao; no resultado do reequilibrio financeiro pedia 570 milhdes e,
pelos vistos, foram-lhe atribuidos pouco mais de 150 milhdes; as TIR das
suas concessOes foram reduzidas em cerca de 20%. Para quem foram,

entdo, estes 500 milhdes que o Dr. Paulo Morais lhe atribui?
O Sr. Eng.° Antonio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota:— Se

o Sr. Presidente me permitir ser algo jocoso, sobre esse artigo do jornal, s6

tenho uma alegria: ganhei um almoco, a escolher onde quiser, com um
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colega e amigo meu a quem disse, um ou dois dias antes, «vai sair um
artigo do Dr. Paulo Morais a pér o meu nome estampado no jornal». Por
isso, ganhei essa aposta. E o (nico comentario que tenho a fazer. Era
esperavel que esse senhor fizesse um artigo dessa natureza. A Unica coisa
que tenho a dizer é que, por causa desse artigo, vou ter um bom jantar, ndo

pago por mim. N&o tenho mais nenhum comentario sobre o assunto.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — E 0s 500 milhdes?

O Sr. Eng.° Antdénio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota:.—

Quanto aos 500 milhdes, ndo sei onde é que estéo.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — E delirio? Eu sei que ha gente que

ganha a vida a pintar o mundo de negro, mas...

O Sr. Eng.° Antonio Manuel Queiros Vasconcelos da Mota:— As
concessbes sdo remuneradas pelo que estd acordado. Ha um PREF
(processo de reequilibrio econdmico-financeiro) que foi englobado no
acordo global de 155 milhdes de euros.

Por isso, desconheco totalmente onde foi buscar esses nimeros e
nem me merece mais nenhum comentario, como ndo merecem todos 0s

outros artigos em que o Prof. Paulo Morais invoca 0 meu nome.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — O Sr. Engenheiro e a sua familia tém
uma longa tradicdo, j& herdada de familia, de ligacdo ao mundo da
construcao.

Gostava que fizesse uma avaliacdo, no que se refere a evolucdo da

construcdo em Portugal nos ultimos anos, da sua consideracdo até ha muito
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pouco tempo como ancora da economia, da sua consideracdo como ancora
na inducao de emprego e do seu estado atual. Gostava que nos falasse sobre

essa evolucao.

O Sr. Eng.° Antonio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota:— O
setor da construcao é um setor que vem a entrar em crise desde 2006/2007.
Tem baixado todos os anos, tem sido um dos polos fulcrais do desemprego
neste Pais. E um setor que foi sempre muito causticado, muito por culpa
dos empresarios — ninguem mais tem culpa, no setor, do que o0s

empresarios.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — E, neste momento, 0s empresarios

S80 0S UNicos responsaveis por esse processo?

O Sr. Eng.° Antdénio Manuel Queiros Vasconcelos da Mota:.—
Acho que ndo. Quer dizer, o Pais esta em crise, o Pais em cada momento
tem de definir o nivel de investimento e, por isso, 0S empresarios tém de se
preparar para sobreviver nos momentos bons e sobreviver nos momentos

maus. Eu pensava...

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Desculpe interrompé-lo, mas estou a
tentar induzir a sua resposta — induzir no sentido de me responder e focar
a sua atengdo em pontos concretos.

Acha aceitavel que o tipo de politica economica que esta neste
momento a ser desenvolvida contribua para esta dimensdo mais exaurida

do setor da construcao?
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O Sr. Eng.° Anténio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota:— Sr.
Deputado, a politica € a politica. A politica tem de ser definida. Temos de
estar preparados para viver com isto.

Se me permite, tenho de dizer que as empresas ndo se prepararam a
tempo, ndo ganharam dimensao, nédo fizeram o que deviam ter feito. Neste
ponto, passo a imodéstia de dizer que a Mota-Engil seguiu o caminho certo.
Ha 10 anos fundiu-se e transformou-se num grupo grande em Portugal e
médio-grande na  Europa, internacionalizou-se,  diversificou-se,
reestruturou-se, profissionalizou a sua gestdo e, por isso, estamos hoje
numa situacdo econOmica bastante confortavel, mas numa situagédo
financeira muito complicada, como estdo todas as empresas em Portugal, e
0 setor da constru¢do ndo soube, em devido tempo, organizar-se para 0
futuro.

Ja tivemos momentos de grande volume de investimento em
Portugal, momentos piores. Os ultimos anos, apesar de muita polémica
sobre os projetos, foram de decrescimo do valor total da construcéo, e hoje
assiste-se a uma crise total no setor da construgdo, porque existe
paralisacdo no investimento pablico e paralisacdo no investimento privado.

Por isso, a alternativa, no caso da Mota-Engil, foi internacionalizar-
se. Em 2012, faturamos 65% fora do Pais e 35% em Portugal. A carteira de
encomendas €, neste momento, 75% fora de Portugal e 25% em Portugal, o
que cria problemas. J& conseguimos deslocalizar de Portugal 1200
colaboradores. Somos hoje o maior empregador de portugueses no
estrangeiro, de longe. N&o sei se vamos continuar. Se a crise no setor da
construgdo continuar a acentuar-se, ndo sei se vamos continuar a colocar
muita gente |4 fora, porque, a certa altura, os paises também exigem que

utilizemos cada vez mais quadros locais.
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O Sr. Manuel Seabra (PS): — Mas qual foi, se me pode dizer, a
evolucdo nos ultimos dois anos da faturagdo em Portugal do grupo a que

preside?

O Sr. Eng.° Antdnio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota:— Dir-
Ihe-ei que nos Gltimos dois anos temos estado a decrescer e vamos atingir
em 2013 e 2014 um nivel mais grave do que os dois ultimos anos. Por isso,
a nossa expetativa, no final de 2013, sera a de que teremos niveis de

faturacdo equivalentes a 2004/2005.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Em termos percentuais e tambem em
termos de valores absolutos, pode situar qual foi a baixa de volume de

faturacdo, em Portugal, do Grupo Mota-Engil em 2011 e 20127

O Sr. Eng.° Antdénio Manuel Queiros Vasconcelos da Mota:.—

Devera ter sido na ordem dos 15%, a volta disso.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Em termos de nudmero de
trabalhadores, de emprego direto da empresa, quanto perdeu também nestes

altimos dois anos?

O Sr. Eng.° Anténio Manuel Queiros Vasconcelos da Mota:— Nao

tenho esses nimeros. Umas centenas largas.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — E mais ou menos publico que o setor
da construcdo foi, durante muitos anos, uma ancora da economia. E
completamente assente que, do ponto de vista da afetacdo de emprego, era

um setor absolutamente incontornavel.
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O Sr. Engenheiro acha que as politicas restritivas e as politicas de
corte no investimento publico afetaram, decisiva e definitivamente, o setor

da construcdo em Portugal?

O Sr. Eng.° Antonio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota:— A
situacdo do setor da construcdo em Portugal é visivel: a maior parte das
empresas estdo com dificuldades; hd um conjunto de empresas de alta
tradicdo, em termos de qualidade e de capacidade, que estdo a atravessar
problemas de crise financeira. Por isso, foi criado o Grupo Vallis para
tentar viabilizar as empresas. Esse € um setor evidente que gerou 150 000

desempregos em Portugal, em nimeros redondos.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — O drama do Pais, o drama dos
portugueses e 0 nosso drama — ndo podemos deixar de o replicar aqui — é
que estavamos ontem ja com 16,9% de desempregados em Portugal, o que
significa quase um milhdo, em termos absolutos, de desempregados. E,
como o Sr. Engenheiro acabou de dizer, houve esta perda de 150 000
postos de trabalho no setor da construcao, pelo que sé este setor contribuiu,
nos ultimos dois anos, de uma forma determinante e decisiva para este
descalabro social, que é o desemprego crescente, numa escalada que ndo se
sabe muito bem onde vai parar e que tem acontecido nos ultimos dois anos.

O Sr. Engenheiro acha que, se o Pais regressasse a uma politica de
investimento pablico que de alguma forma estimulasse as empresas de
construcdo, poderiamos reverter este processo declinante em que o setor se

encontra?

O Sr. Eng.° Anténio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota:— Sr.

Deputado, eu sou um empresario do setor, sou um prestador de servigos.
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Quem tem de fazer politica sdo o0s governos, sdo as oposicoes, é o

Parlamento. A minha intervencao politica €...

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Mas o Sr. Engenheiro sente-se bem

com esta politica?

O Sr. Eng.° Antonio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota:— A
minha intervencao politica é votar de quatro em quatro anos, e nada mais.

Como o Sr. Deputado disse, sou considerado o construtor do regime.
Ja me chamaram «construtor laranja», depois passaram a chamar-me
«construtor cor-de-rosa» e, se me chamarem «construtor regime» seja com
qualquer Governo, é o0 que desejo, porque sempre fomos assim
considerados. Em Angola, era o «construtor do regime» no tempo colonial,
no tempo posterior ao colonial, do bloco de Leste, de uma politica pro-
soviética, de uma politica altamente capitalista. Presto servicos e é isso que
pretendo.

Sou a maior construtora, sou a melhor construtora portuguesa. N&o
tenho tecnologicamente nada a dever, em qualidade, aos grandes parceiros
europeus, a nao ser precisar de uma carteira de encomendas que me permita
faturar 2,4 mil milhGes por ano e tentar crescer todos os anos. Uma VINCI
precisa de 24 mil milhdes e, por isso, tem 10 vezes a dor de cabeca que eu
tenho, que € arranjar 2,4 mil milhdes, no minimo, de carteira seja onde for.

Hoje estamos em Angola. Estamos a caminho do Uganda, do
Queénia, do Cazaquistdo, provavelmente. Vamos a procura onde houver. No

dia em que houver em Portugal, viremos para ca de novo.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — O Sr. Engenheiro ndo sente algum

desalento que resulta do facto de ter de ir para o Cazaquistao e para outros
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sitios em detrimento da possibilidade que poderia ter de investir no Pais, se

da parte do Governo existisse uma outra inducéo e um outro estimulo?

O Sr. Eng.° Anténio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: — Sr.

Deputado, como empresario, vou a procura...

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Nao Ihe estou a pedir uma avaliacao
politica, Sr. Engenheiro. Estou a pedir-lhe uma caracterizacdo da situacao
econdmica, e essa caracterizacdo vai muito além dessa avaliacdo politica
que o Sr. Engenheiro ndo quer fazer e que eu até percebo que néo faca.

A caracterizacdo da situacédo e importante. Uma vez que € a principal
construtora do Pais, uma vez que viu declinar a sua carteira de
encomendas, uma vez que estava exaurido o mercado em Portugal, de que
forma é que acha que isto poderia de alguma forma reverter? Talvez indo
pela inducdo de investimento publico?

Esta ndo € uma pergunta de cariz politico-partidario,...

Risos.

... tem a ver com a avaliagdo que o Sr. Engenheiro eventualmente

possa fazer das politicas futuras.

O Sr. Eng.° Antdnio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: — Sr.
Deputado, se me permite, vou responder.

Pessoalmente, quando confrontado com a situacdo que se vive na
Europa, penso que, desde ha& cinco ou seis anos, temos um problema

europeu e nao temos um problema nacional.
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O Sr. Manuel Seabra (PS): — Essa ndo era a tese das oposicdes ha

dois anos atras.

O Sr. Eng.° Antonio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: — Ha
um problema europeu de solidariedade, de estabelecimento, que € preciso
resolver. Ou somos Europa ou ndo somos Europa.

Obviamente, se me perguntar se eu gostava de ter mais obras em
Portugal — gostava; se eu gostava de ndo ter um filho no Brasil e outro em
Angola a trabalhar, mas de os ter mais tempo aqui, em Portugal — gostava.

Mas ndo é possivel. Vao para onde houver trabalho.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Pois, a politica do Governo é mesmo

exportar as nossas competéncias, € mesmo envia-las...

Apartes inaudiveis na gravacao.

O Sr. Presidente: — Sr. Deputado, ja excedeu o tempo de que

dispoe.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Eu sei que ja excedi, Sr. Presidente, e

nem sequer...
Apartes inaudiveis na gravacao.
O Sr. Presidente percebe que, por um lado, o ruido de fundo que se

faz durante as minhas intervenc@es torna quase insuportavel a audicéo a

quem esta nesta sala e que, por outro,...
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O Sr. Presidente: — O ruido de fundo foi mais para chamar a
atencdo para o facto de que o Sr. Deputado ja tinha ultrapassado o tempo.
Por isso, peco-lhe que conclua.

Se tem mais alguma questéo a colocar, peco-lhe que o faga, mas seja

breve.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Sr. Presidente, eu queria mesmo
obter do Sr. Eng.° Antonio Mota uma explicacdo e uma sugestdo que

ultrapassasse a dimenséo da querela politico-partidaria sobre este tema.

Apartes inaudiveis na gravacao.

Ndo é facil, porque os Srs. Deputados do PSD apoguentam-se
imenso com as minhas perguntas e introduzem um elemento de perturbacéo
na sala que, de facto, torna mais dificil ndo s a minha pergunta, como a

resposta de quem tao deferentemente aqui veio.

O Sr. Eng.° Antdnio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: — Sr.
Deputado, vou dar-lhe uma sugestao.

Ha& uma coisa com que me sinto desconfortavel aqui. Sou membro da
European International Contractors, represento Portugal hd muitos anos.
Infelizmente, provavelmente para Portugal e para mim também, fui o Unico
representante 14, e estou ha sete ou oito anos. Esse organismo, que engloba
um construtor de cada um dos paises, faz quatro ou cinco reunides por ano
e prepara relatorios.

J& que os senhores me forcam a falar, ndo sei se sabem que o setor da
construcdo, entre contratos para as proprias empresas portuguesas ou de

suas subsidiarias no estrangeiro, faturou, em 2011, 4 mil milhdes de euros.
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Tinha, em 2012, uma carteira de encomendas no estrangeiro — quando falo
de estrangeiro, refiro-me a tudo menos Portugal — no valor de 6 mil
milhdes de euros.

Ora, ouco tantas vezes a parte politica falar sobre apoiarem as
exportacfes e pergunto-me por que € que o setor da construcdo ndo é
olhado como um setor capaz de gerar receitas para Portugal, capaz de gerar

exportacdo, capaz de gerar emprego.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — N&o sou eu que estou a ser

interrogado.

O Sr. Eng.° Antonio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: —
N&o sei se tem a nocdo, mas o setor portugués da construcdo faturou,
através das empresas portuguesas ou através das empresas subsidiarias que
tem noutros paises, 4 mil milhdes de euros em 2011 e deve ter faturado, em
2012, perto de 5 mil milhdes de euros, porque a carteira de encomendas era
de 6 mil milhGes de euros.

Penso que isto merecia — estou no sitio adequado para o dizer —
mais atencdo da parte politica, porque também o setor da construcdo pode
contribuir para gerar a entrada em Portugal de receitas provenientes de

outros mercados.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Sr. Presidente, termino...

Apartes inaudiveis na gravacao.

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

21



O Sr. Manuel Seabra (PS): — E uma nota final, Sr. Presidente.

O Sr. Presidente: — Peco desculpa, mas estabelecemos que havia

um limite de 8 minutos e o Sr. Deputado vai quase em 10 minutos.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Sr. Presidente, tenho assistido a

intervencgdes que chegam aos 11 minutos.

Apartes inaudiveis na gravacao.

O Sr. Presidente: — O Sr. Deputado tem a possibilidade de colocar

questdes numa segunda ronda.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Resigno-me! Ja vi intervencgdes até

aos 11 minutos, mas resigno-me e percebo isso.

O Sr. Presidente: — Sr. Deputado, hoje ndo vera de certeza.

Penso que ndo tem visto intervengOes de 11 minutos. Seja como for,
algumas também sdo do PS. Portanto, a tolerancia tem sido porventura
excessiva, mas tem sido equitativamente repartida por todos 0s grupos
parlamentares.

O Sr. Deputado Duarte Filipe Marques pediu a palavra para que

efeito?

O Sr. Duarte Filipe Marques (PSD): — Queria fazer um ponto de

ordem, se me autorizar, Sr. Presidente.
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O Sr. Presidente: — Tem a palavra, Sr. Deputado. Peco-lhe que seja

breve, para nédo preterir o direito do CDS a usar da palavra em seguida.

O Sr. Duarte Filipe Marqgues (PSD): — De todo, Sr. Presidente.

Queira apenas repor a verdade, porque, citando o que alguém disse, 0
Sr. Deputado Manuel Seabra «economiza um bocadinho na verdade».

Eu ndo disse, jamais, porque é uma expressao que nao uso (ndo que
ndo possa usar expressdes semelhantes, mas essa ndo uso de certeza), que a
Mota-Engil era o empreiteiro do regime. Apesar das 25 concessfes em
analise, 8 sdo da Mota-Engil. Mas estamos céa para avaliar o Estado, ndo as
empresas.

Por isso, quero apenas de dizer que ndo é verdade que eu tenha dito
isso, jamais usaria palavras desse género. Posso ter dito algo que queira

dizer o mesmo, mas jamais usaria esse tipo de expressao neste contexto.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Posso dar explicacGes, Sr.

Presidente?

O Sr. Presidente: — Pode, com certeza. O Sr. Deputado Duarte
Filipe Marques referiu-se diretamente a si. Pego-lhe também que seja
breve, como o Sr. Deputado foi.

Tem a palavra.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Sr. Presidente, quero apenas deixar
duas notas.

Em resposta ao que o Sr. Deputado Duarte Marques referiu, gostava
de realcar uma declaracdo do Sr. Eng.° Antonio Mota, que disse — aliés, €

publico — que ganhou dois dos oito concursos lancados pelos governos
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socialistas. Isto é, foram lancados oito concursos de parcerias publico-
privadas rodoviarias e o Sr. Engenheiro ganhou dois. Portanto, ndo ganhou

na percentagem que o Sr. Deputado Duarte Marques acabou de referir.

Apartes inaudiveis na gravacao.

Por outro lado, o Sr. Deputado Duarte Marques, na ultima audicdo
com o CEO da Mota-Engil, foi muito claro na nota de favorecimento que
deu, referindo até a ldgica tentacular que supostamente presidiria a

intervencdo da Mota-Engil no Pais.

Apartes inaudiveis na gravacao.

Sr. Presidente, lamento profundamente que os Srs. Deputados do
PSD se apoquentem com esta adjetivacdo, mas estd gravado! Portanto, €

uma questéo de ir ver.

Protestos do PSD.

O Sr. Presidente: — Srs. Deputados, vamos retomar. Se entramos
neste pingue-pongue, ndo saimos daqui. Peco imensa desculpa, mas vamos
prosseguir 0s nossos trabalhos.

Tem a palavra, pelo CDS-PP, o Sr. Deputado Hélder Amaral. Dispde

de 8 minutos para colocar as questdes que entender.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Sr. Presidente, cumprimento o
Sr. Eng.° Antonio Mota. E um prazer té-lo aqui connosco.
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N&o vou perguntar-lhe quais sdo os paises onde prefere investir. Em
vez disso, dou-lhe nota que registamos de forma bastante agradada e
positiva que o know-how, a qualidade e o esforco de internacionalizacdo da
Mota-Engil é coberto de sucesso, nomeadamente num pais que me é caro,
como € o caso de Angola, onde tive oportunidade de ver alguns
investimentos da empresa. Com isso, € também o nome de Portugal que
ganha, portanto, sobre esta matéria, quero apenas dar-lhe os parabéns.

Também néo lhe vou perguntar quanto é que o Estado ganha, porque
para isso ouvimos aqui os representantes do Estado. Gostaria, sim, de saber
quanto € que a empresa ganhou, e se ganhou, nas negociacdes em 2010,
nestas varias concessoes.

Deu um valor de 1200 milhdes de lucros para o Estado, mas uma vez
que estamos perante o0 presidente da empresa gostava de Ihe perguntar se a
empresa teve ou ndo ganhos nessas negociacfes, se sim, quanto e quem

eram os interlocutores da empresa junto do Governo.

O Sr. Eng.® Antonio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: —

N&o ouvi a Gltima parte da pergunta.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Quem eram os interlocutores

com quem falava no Governo, na altura?

O Sr. Eng.° Antdnio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: — Sr.
Deputado, muito obrigado pelas suas palavras.

Quero apenas dizer-lhe que os resultados que vamos conseguir em
relacdo as concessdes serdo aqueles que, ao longo dos 30 anos em que

estivermos nas concessoes, for possivel obter.
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A Unica coisa que sabemos é que a referéncia que temos é que a TIR
média das cinco concessfes passou de 11,16% para 9,48%. Por isso, é
previsivel que a margem com que os contratos foram assinados seja inferior
ao que esta. No entanto, iremos fazer tudo, tudo, em todos 0s contratos,
para ter melhores performances, sermos mais equilibrados a gerir, gastar
menos e conseguir ser mais eficientes, porque essa € a missdo das
empresas: ser eficientes. Por isso, ndo posso dizer-lhe.

Os resultados das concessionarias irdo ser hoje entregues aqui nas
respostas quer do Dr. Gongalo Moura Martins quer minhas. Ou seja, ndo
vale a pena ler as duas respostas que os Srs. Deputados vao receber, porque
sdo iguais. Mas véo serdo entregues e estdo la os resultados das explorag6es
de todas as concessionarias até este momento.

Relativamente as negociacgoes, elas decorreram sempre ao nivel dos
representantes das empresas nomeados para o efeito. Foram sempre 0s
administradores ou da Lusoscut, na primeira fase, ou do conselho de
administracdo da Ascendi. Eu proprio estive em trés ou quatro reunides:
nas primeiras reunides, em 2004, quando recebemos a informacao de que
haveria que introduzir portagens e, posteriormente, quando iniciaram.
Portanto, fui a uma reunido no inicio e fui a outra a meio das negociac¢des
sobre as concessoes.

Por isso, foi 0 Eng.° Fontes de Carvalho, que é o administrador
executivo das concessoes, e esta fase final foi liderada pelo Dr. Gongalo
Moura Martins, que, no ultimo més, acumulou o cargo de presidente

executivo da Mota-Engil com a presidéncia da Ascendi.
O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Sr. Engenheiro, ndo nega,

portanto — pergunto-lhe se confirma ou ndo —, que na Beiras Litoral e

Alta houve encargos financeiros reais inferiores ao previsto no caso-base,
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entre 2004 e 2011, de 84,7 milhdes; na Costa de Prata houve encargos
financeiros inferiores ao previsto no caso-base de 59,7; no Grande Porto de
17,9 milhdes ou, entre 2004 e 2005, 105,7 milhdes inferiores ao caso-base;
e no Norte, entre 2004 e 2011, também houve poupangas consideraveis.

Utilizamos aqui uma expressao... Isto poupancas da empresa, cOmo
vem no relatério da Ernst & Young. Nao me conseguiu aqui confirmar. Eu
registo que, normalmente, somos sempre muito ageis a dizer que o Estado
poupou 1200 ou 1300 e damos um valor, mas, quando fazemos a pergunta
ao contrario, ha sempre umas davidas. Mas tenho aqui o relatério.

Estou a avaliar o que o Estado poupa. Ndo me interessa o que as
empresas possam ganhar, desde que ndo esteja previsto nos contratos. Mas
aqui, sob a capa de «beneficios sombra» — que é um nome que
aprendemos nesta Comissao de Inquérito e que se refere aqueles beneficios
que vao para la do que estava contratado, do que era previsivel —, a Ernst
& Young refere estes valores em cada uma destas concessoes.

Confirma que isto existiu ou nao?

O Sr. Eng.° Antdnio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: — Sr.
Deputado, ndo tenho elementos para lhe responder, mas vou tentar
responder-lhe daquilo que sei. Sou presidente de um grupo e, por isso, nao
tenho presentes esses detalhes, mas esses detalhes virdo nas respostas que
dermos.

Primeiro, ndo ha «beneficios sombra» em nenhuma empresa. Ha
ganhos de produtividade ou ndo ha ganhos de produtividade. Por isso, ndo
ha «beneficios sombrax.

Depois, existe um conjunto de eficiéncias que sdo...
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Como disse o Dr. Gongalo Moura Martins, na audicdo em que aqui
esteve, houve uma mudanca de critério contabilistico relativamente as
concessdes por introducdo das novas normas contabilisticas.

Por outro lado, ndo conheco o relatério da Ernest & Young. Nunca o
vi. A Ernest & Young merece-me toda a consideracdo possivel, mas,
quando me informam que o relatorio da Ernest & Young, naquilo que fala
da Ascendi e das concessoes, diz que a Mota-Engil ou a Ascendi tem 155
milhdes de reclamacdo na concessdo Norte, mais 155 milhdes de
reclamacdo na Costa de Prata, mais 155 milhdes de reclamacdo na BLA,
mais 155 milhdes de reclamacgdo no Grande Porto, mais 155 milhdes na
Grande Lisboa, como isso ndo e verdade, porque foi s6 uma vez, ja foi
pago e ninguém nos deve nada, eu as vezes fico meio baralhado com a
qualidade de informac&o.

Mas ndo posso comentar a ndo ser aquilo que vi e ndo conhecgo o
relatorio da Ernest & Young. Provavelmente, as pessoas da empresa terdo
mais informacéo do que eu e, se for necessario, ela podera vir.

Agora, sobre se houve «beneficios sombra», eu ndo conheco.
Conheco beneficios de eficiéncia, beneficios de boa gestdo. Isso eu

conheco e a Mota-Engil luta por isso todos os dias.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Mas confirma, pelo menos, que
na Beiras Litoral e Alta houve distribuicdo de dividendos superiores ao

caso-base no valor de 14,1 milhdes?
O Sr. Eng.° Anténio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: —

Provavelmente! Se o Sr. Deputado o estd a dizer € porque viu essa

informac&o. Estara no relatério que o Sr. Deputado ira receber.
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Provavelmente, o critério contabilistico permitiu que isso
acontecesse. Tenho a certeza € que ao fim dos 30 anos a TIR ndo andara

muito diferente da que foi acordada.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Sr. Engenheiro, por falar em
TIR, confirma, pelo menos, que na Grande Lisboa a TIR do caso-base era
de 7,70%?

O Sr. Eng.® Antonio Manuel Queiros Vasconcelos da Mota: —

Julgo que sim.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — E que ap0s a negociagao

continua em 7,70%?

O Sr. Eng.° Anténio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: — Sr.
Deputado, a TIR média... Noés, a Ascendi, ndo fizemos nenhuma
negociacdo concessdo a concessdo. NGs fizemos uma negociacao das cinco
concessdes. Nos tinhamos uma TIR média de 11,16% e passdmos a ter uma
TIR média de 9,48%. Se depois fica mais na concessao a ou na concessao
b, esse é um exercicio... Agora, que houve uma reducdo da TIR isso

houve!

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Neste caso ndao houve, mas
acredito que na negociacao global possa ter havido.

Essa negociacao global, do ponto de vista do Estado, tem dado aqui
para grandes manipulacdes de valores, e ja 1a iremos. E, repito, o termo:

manipulagdes de valores.
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O Sr. Engenheiro ja disse que havia reequilibrios financeiros. Ja nos
tinha sido referenciado de 440 milhGes, mas aqui falou em 155 milhdes de
valor global dos reequilibrios financeiros e juntou a isso a decisdo
unilateral do Governo de introduzir portagens, e dai o facto de se ter de
negociar.

O Governo diz que teve de fazer uma negociacdo global, teve de
incluir tudo, porque tinha um conjunto de reequilibrios financeiros por
decidir. Entre o que as empresas pedem e aquilo que depois é pago ha
sempre uma diferenca, e aqui também acabou por se confirmar com os 155
milhdes de reequilibrio.

Agora, como € que é possivel negociar tudo globalmente para a
introducdo de portagens, tendo apenas reequilibrios no valor de 155
milhGes, e o0 Estado englobar nessas negociagoes, pelos vistos a pedido da
empresa (foi-nos aqui confirmado), duas concessdes, sendo que SO uma
delas, a Grande Lisboa, gerou 571 milhdes de prejuizo ao Estado?

Confirma ou ndo este valor?

O Sr. Eng.° Antonio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: —
N&o! Nunca vi esse valor. O Dr. Gongalo Moura Martins ja fez...

A Unica coisa que sei é que, de acordo com os relatérios que a
comissdo de renegociacdes fez, o Estado tinha menos 1200 milhdes de
encargos.

NOs pusemos sempre como condi¢do que havia que resolver todos 0s
problemas do passado. N&o era possivel e o Sr. Deputado se olhar para o
Jornal de Negocios de ontem vera a razdo que nos assistia. NOs iamos
negociar a introducdo de portagens em trés das SCUT e depois, a seguir,
famos pedir um reequilibrio financeiro sobre a concessdo Norte para

sermos indemnizados da reducédo do trafego!?
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O Sr. Deputado tem o texto que saiu ontem no jornal, que diz que
todas as concessdes portajadas contiguas a concessdes ex-SCUT estdo a
pedir essas indemnizacdes, e a Mota-Engil nunca aceitaria fazer isso. O
titulo do jornal seria Ascendi assina um contrato para introduzir portagens
e depois reclama, porque meteu portagens nessas concessdes. Por isso,
essa condicdo era obrigatoriamente para nos.

Por isso, a noticia do jornal é tdo clara que temos razdo! Estariamos
agora a ser ouvidos aqui, provavelmente, numa outra comisséo, sobre por
que é que tinhamos aceitado um acordo e depois ndo avisamos das
consequéncias desse acordo e estavamos a pedir uma indemnizacdo noutra
concessao ao lado.

A Grande Lisboa é diferente. Desde o inicio das renegociacGes na
fase intermédia foi colocada como condicdo o direito de o Estado, no dia
em que definisse a politica de refinanciamento do setor rodoviario, poder
incluir a Grande Lisboa nesse modelo. E foi isso que se fez, porque a
Grande Lisboa, efetivamente, ndo tinha nenhum problema de continuidade
com concessdes nao portajadas.

Os numeros que tenho das concessdes e das renegociacdes revelam
que ha, efetivamente, um custo para o Estado na concessédo Norte e custos
elevados em todas as outras concessoes, incluindo a Grande Lisboa, e que o

saldo é positivo em 1200 milhdes de abaixamento de custos para o Estado.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Sr. Engenheiro, o problema é
que ja ouvimos aqui muita gente e ha dados que sdo estranhos, mas
confirmaveis.

Por exemplo, o risco de trafego passou para o Estado com subidas de
5 e 6% ao ano até ao final da concessdo, quando o proprio presidente da

empresa assumiu aqui que, em 2010, ja tinha havido quebras de trafego, ou
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seja, o Estado aceitou estudos, mas aqui a culpa é do Estado, ndo ¢é da
empresa.

E os valores que lhe vou dar também ndo sdo meus: o representante
do Ministério das Financas, Dr. Vitor Almeida, que esteve na negociacao e
que representou o Ministério das Financas... Aliés, estes dados foram
confirmados na anterior audicdo pelo ex-Secretario de Estado Costa Pina e
pelo hoje Deputado e ex-Secretario de Estado das Obras Publicas, Paulo
Campos, que, na folha que tenho comigo e que foi feita por ele, refere os
beneficios nas outras subconcessfes, mas quando chega ao Norte e a
Grande Lisboa... No caso da Grande Lisboa, refere 571 milhdes e confirma

0 que disse 0 ex-Secretario de Estado quanto a prejuizos para o Estado...

Vozes do PS: — Essa é a Norte!

O Sr. Hélder Amaral (CD-PP): — Sim, essa € a Norte, exatamente!
Na Grande Lisboa o representante das Financgas, Dr. Vitor Almeida, diz
400 e o papel do Sr. Deputado Paulo Campos ex-Secretario de Estado
refere lucros para o Estado de 46. Ora, aqui é que hd uma grande diferenca:
enguanto o representante das Financas diz que séo 400 de prejuizo, aqui
aparecem 46. Ha sé uma diferenca de mais de 300 milh&es de euros...!

Portanto, é evidente que sabemos que foi uma sugestdo do Estado de
incluir estas duas concessdes na negociacdo, parece-me legitimo até pelo
que acabou de explicar, sendo que aqui o Estado incorre em dois erros:
primeiro, ndo foi cauteloso nos estudos de trafego, na qualidade e na
veracidade, porque o trafego real esta muito abaixo do que estava previsto

nos casos-base e no caso negociado; e ha esta diferenca.
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Assim, a pergunta que se pde é: por que é que o Estado, perante
apenas reequilibrios financeiros de 155 milhGes, aceita incluir estas

estradas com este prejuizo? Ha alguma explicacédo para isto?

O Sr. Eng.° Anténio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: — Sr.
Deputado, vamos ver as questdes separadas.

A Grande Lisboa ¢ uma imposicdo do Estado. Esta no contrato
inicial... Desculpe, no caderno de encargos esta previsto que o Estado tem
o direito de incorporar a Grande Lisboa no dia em que quiser, para as
subconcessdes. Estd no caderno de encargos e esta nas atas das reunides
antes da adjudicacéo.

A autoestrada do Norte é, efetivamente, uma imposicdo nossa. Nos
pedimos para todos os problemas do Norte serem resolvidos: desde o PREF
que se acordou em 155 milhdes contra os 200 e muitos milhdes pedidos na
Costa de Prata, todas as questbes e também esta que aqui esta, Sr.
Deputado. E que, se no tivesse havido a introducdo do Norte no regime
igual a todas as outras, estariamos com pedidos de reequilibrios
financeiros, provavelmente, da ordem dos 1000 milhGes...! Sao

autoestradas idénticas!

O Sr. Helder Amaral (CDS-PP): — Sim, mas depois o tribunal

poderia ou nao dar esse valor...

O Sr. Eng.® Antonio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: —

Veremos! Veremos!

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Nos temos exemplos desses

pedidos e...
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O Sr. Eng.° Antonio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: —
Veremos! O pedido que aqui esta de 3 mil milhdes, provavelmente, ndo
seria esse valor, seria de 4,5 ou de 5 mil milhdes! E foi isso que nds
quisemos dizer. NOs ndo aceitariamos negociar nenhum contrato que nao
resolvesse também o problema que aqui esta de reducdo do trafego pelo
impacto da introdugdo de portagens: uma delas nossa, que é a do Grande
Porto, duas que ndo sdo nossas, 0 Norte Interior e o Norte Litoral. Por isso,
ndo poderiamos aceitar um acordo e depois ir reclamar sobre esse acordo.

Esse prejuizo que estd englobado na reducdo de custos de 1,2 que é
um custo para o Estado da concessdo Norte tem como compensacgdo néo ter
havido mais nenhuma reclamacao da Ascendi sobre nenhuma concessao ate
hoje: nem sobre a Costa de Prata, e teriamos muitas coisas a reclamar, nem
sobre o Grande Porto, e teriamos muitas coisas a reclamar. Penso que o Dr.
Gongalo Moura Martins fez aqui referéncia a todos os problemas que
estavam pendentes, e foram resolvidos, assim como a questdo do impacto
negativo na concessao Norte pela introdugcdo das portagens nas

autoestradas contiguas.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Sr. Engenheiro, obviamente que
a empresa defendera os seus interesses, mas, como deve calcular, nos aqui
estamos a tentar perceber como € que foi tomada a deciséo. E vou dizer-lhe
que todos os membros que pertenceram a comissdo de negociacOes
disseram aqui... Perguntdmos-lhes quem tomou a deciséo e os politicos
dizem «tomamos as decisdes por causa dos técnicos» e 0s técnicos dizem,
sobre essas duas concessOes, que se fossem eles a tomar a decisédo nunca o
teriam feito. Alids, o Dr. Vitor Almeida disse isso mesmo, ou seja, disse

que a concessdo da Grande Lisboa, considerando as variagdes que possam
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ponderar, anda na ordem dos 400 milhdes. Acabou de nos dizer que essa
foi uma imposicgédo do Estado.

Quando os pareceres técnicos dizem que este € um negocio que
nunca devia ter sido feito, percebe-se que, do ponto de vista do Estado,
houve aqui alguém que nédo foi diligente. Mas essa € matéria que, nas
proximas audicdes, teremos de clarificar, ou seja, por que é que o Estado
infligiu a si préprio este prejuizo, visto que podia esperar pelos pedidos de
indemnizac0es, podia lutar por eles nos tribunais arbitrais, etc.

Queria fazer-lhe uma outra pergunta. Confirmou, agora, que ganhou
duas das subconcessdes. Sabe que ndo tiveram visto do Tribunal de Contas,
sabe que, ao contrario do que € normal nos concursos publicos, da primeira
fase para a segunda fase, as condic¢Ges pioraram, coisa que € motivo para o
ndo visto pelo Tribunal de Contas, pergunto-lhe: sabe em que valor é que
as condicOes pioraram, por que € que pioraram e qual foi a solugédo

encontrada para isso?

O Sr. Eng.® Antonio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: —
Deixe-me fazer uma retificacdo. No caso do Douro Interior é verdade que
houve uma recusa do visto pelo Tribunal de Contas, no Pinhal o visto foi
concedido desde o principio, ab initio, sem nenhum problema.

A questdo é bem conhecida. Os encargos financeiros a data da
apresentacdo da BAFO ndo permitiam cumprir com 0s critérios e por isso

houve uma recusa do Tribunal em atribuir o visto.
O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Ainda assim, os contratos foram

assinados com a degradacdo da primeira para a segunda fase. Quem € que

assumiu essa diferenga?
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O Sr. Eng.° Anténio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: —

Vamos la ver: hoje eu... Nao vale a pena estarmos aqui. ..

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Eu posso ajudar.

O Presidente da Estradas de Portugal (EP) disse que tinha perdoado
as empresas um valor que era devido ao Estado, que hoje discutimos todos,
que anda a volta de, no global, 705 milhdes, que serdo o0s acordos
contingentes, ou cartas de favor, ou 0 que seja. Mas o que o Presidente da
Estradas de Portugal dizia € que haveria um valor, que seria uma renda a
pagar ao Estado, que o Estado abdicou por causa da degradacdo das

condic¢Oes financeiras que levaram ao que acabou por dizer. Confirma?

O Sr. Eng.° Antonio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: —
N&o confirmo nem desminto, porque devia de ter perguntado isso ao Dr.
Goncgalo Moura Martins, porque ele é que é o executivo da empresa. Eu
ndo tenho conhecimento disso.

A Unica coisa que sei, Sr. Deputado, sobre as concessfes — e como
estava a espera que me perguntassem qualquer coisa sobre as concessoes,
apesar de ndo ser o ambito destas concessbes — € que nos modelos
financeiros, que sdo publicos, estdo 14 os pagamentos contingentes. Ha uma
linha de pagamentos contingentes. Toda a gente conhece isto! Nada foi

sonegado.

O Sr. Helder Amaral (CDS-PP): — Mas o Tribunal de Contas diz

que néo.

O Sr. Eng.® Antonio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: —

Nao, ndo! No modelo financeiro... Quando eu vi o modelo financeiro,
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perguntei: «O que é que sdo estes pagamentos contingentes?» E
explicaram-me 0 que era. Est4, desde o inicio, nos modelos financeiros

apresentados.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Tem razdo, porque nao € no
ambito, mas como deve calcular, aproveitando a sua vinda aqui, e até para
evitar chaméa-lo ca depois, porque vamos entrar nessa discussao a segulir,
das subconcessoes, fico ja aqui com dados para saber se vale a pena chama-
lo ou se s6 chamamaos os decisores politicos.

Queria fazer-lhe uma outra pergunta, que também ndo estd no
ambito, mas aproveitando estar aqui, porque é materia que ja analisamos, e
que tem a ver com o Lisboa-Poceirdo, a Alta Velocidade.

O Sr. Ministro das Finangas disse que nédo sabia por que razao é que
anulou essa PPP, embora, no despacho, se diga que tenha sido por causa da
degradacdo das condig0es financeiras e do financiamento.

Sabemos, ha declaragdes publicas de V. Ex.2 a dizer ndo sé que a
terceira travessia comportava riscos — e, de facto, no critério dos riscos
ndo ficou 14 muito bem classificado —, mas que havia até pedidos de
indemnizacOes de que a empresa estava a espera do Estado.

Gostava de lhe perguntar que indemnizagdes receberam do Estado
por causa da anulacdo desta PPP, que razGes encontrou para a anulacao
desta PPP e, obviamente, qual a avaliacdo que faz do vencedor, uma vez
que a propria Mota-Engil recorreu, levantando uma série de duvidas. E
evidente que me podera dizer «ndo respondo, porque ndo € do ambito da
nossa comisséo», mas eu agradecia-lhe uma resposta, mesmo que generica,
para avaliarmos se lhe fazemos ou ndo mais perguntas por escrito ou se 0

chamamos céa outra vez.
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O Sr. Eng.° Anténio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: —
Virei ca as vezes que forem necessarias, Sr. Deputado.

Deixe-me dizer-lhe que Lisboa-Poceirdo foi anulado ndo por este
Governo, mas pelo anterior Governo. Foi anulado o concurso, todas as
empresas concorrentes tiveram direito, se ndo houvesse alteracdo num
determinado prazo, a pedir que lhes fossem pagos os custos incorridos e, no
final do ano passado, ao nosso agrupamento foi acordada uma verba de 7
milhdes de euros para pagamento dos custos incorridos.

Relativamente ao outro concurso que foi anulado ja depois da
adjudicacdo, ndo pertence ao consércio, ndo sei nada.

Relativamente a Alta Velocidade, se quer ja fazer a pergunta, eu

digo-lhe: a Alta Velocidade vai fazer-se. Quando? N&o sei.

O Sr. Presidente: — Vamos passar, agora, ao PCP. Tem a palavra o

Sr. Deputado José Alberto Lourenco.

O Sr. José Alberto Lourenco (PCP): — Sr. Presidente, Sr. Eng.°.
Anténio Mota, se fosse hoje, tendo em conta as alteracbes que se
verificaram neste negdcio das concessdes publico-privadas, a Ascendi teria
feito o esforgo de investimento que fez? Pelas minhas contas, anda a volta
de 2600 milhdes de euros nestas concessdes, pelo menos nas que estardo

hoje em analise. Se fosse hoje, teriam feito este investimento?

O Sr. Eng.° Anténio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: — Sr.
Deputado, concorremos a concessdes em todos os sitios. O modelo de
PPP/concesstes € o modelo mais corrente, neste momento, no mercado.
Estamos em concessdes no México, estamos em concessdes no Brasil,

vamos as concessdes na Colémbia, temos uma concessdo em Mocambique,
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ja concorremos a uma concessdao no Senegal ha muitos anos, temos uma
concessao no Pery. Por isso, este € 0 modelo normal.

Agora, se quer a minha resposta, eu diria «sim». Tenho de analisar
um contrato a 30 anos e ndo acredito que estejamos 30 anos a decrescer. A
Europa vai ter de encontrar o caminho de crescimento!

Por isso, diria que, se houver hoje um concurso em Portugal para
(vamos pensar assim) a Alta Velocidade — por exemplo, 0 concurso agora
anunciado ndo da alta velocidade, mas da velocidade alta para a carga de
Sines-Madrid —, vou concorrer! VVou concorrer!

N&o posso pensar s6 no dia de amanhd, que estamos em crise...
Assim como esses estudos de trafego, feitos a posteriori, a dizer «hoje esta
mais baixo e estava previsto estar mais alto». Sim senhor, mas se calhar

daqui por sete ou oito anos estard mais alto do que o que estava previsto.

O Sr. José Alberto Lourenco (PCP): — A Ascendi ja tem ndmeros
sobre o impacto que a introducédo de portagens nestas concessdes teve em
2012? Ha ndmeros que tém surgido na comunicacdo social. Mas,
aproveitando aqui a sua presenca, podemos ter ja uma imagem mais
fidedigna e atual dos impactos que a introducéo das portagens esta a ter nas

suas concessoes?

O Sr. Eng.° Anténio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: — Sr.
Deputado, o documento que foi entregue hoje é esclarecedor disso.

Por exemplo, a concessdo Norte, cresceu de 2008 para 2009 e de
2009 para 2010, decresceu em 2011 com a introdugdo de portagens e
decresceu depois em 2012 ja por forcas da crise.

O crescimento ndo era grande e o decréscimo foi da ordem de 10%.

Nas outras concessdes esses elementos estdo todos nas respostas que 0sS
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senhores tém, designadamente nuns graficos com o trafico todo, mas ha
quebras na ordem... Provocadas por duas naturezas: uma, pela introducao
das portagens e, outra, pela crise.

A Unica coisa de que tenho a certeza, e penso que o Dr. Gongalo
Moura Martins também j& aqui o disse, é que para a Ascendi era bem
melhor um negdcio em que ndo se tivessem metido quaisquer portagens,
porque, se calhar, o trafego ndo estaria a baixar, mas a crescer, e muito! E
que hoje as pessoas, quando fazem uma viagem entre Lisboa e Porto, ja ndo
decidem se véao por um lado: ou ndo vao ou vao pela Estrada Nacional n° 1
para ndo pagar. Se a concessdo Costa de Prata ndo tivesse portagem,
passava toda a gente para la e, teriamos, se calhar, as outras autoestradas
sem portagens sem transito. Por isso, ndo sei... Visto num sentimento do
momento, ndo sei se ndo teria sido melhor este ano.

Em termos médios, acho que a solucdo encontrada é uma boa

solucéo para o Estado e é uma boa solucdo para a concessionaria.

O Sr. José Alberto Lourenco (PCP): — Eu néo tive oportunidade de
fazer contas neste caso, porgue nédo tenho as contas concessao a concessao,
mas ha dias fiz um mero exercicio no caso de uma outra concessao — neste
caso, era a A23 — com os dados que estavam disponiveis, ou seja, tendo
por base o relatério da Ernst & Young. Para 2012, comparei 2011 com
2012, com modelos diferentes: em 2011, no fundo, considerei o resultado
da prestacdo de servico naquela concessdo; e em 2012, com a mudanga,
considerei as receitas de portagem estimadas pela consultora e o custo de
disponibilidade.

A concluséo a que cheguei foi espantosa. Em 2011, com muito mais
trafego na A23, o Estado teve um custo de prestacdo de servico a volta de

116 milhdes de euros — e com muito mais trafego, porque ha uma quebra
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de cerca de 40% de 2011 para 2012. E, em 2012, com menos trafego na
via, menos 40%, com o servico de cobranca de portagens — que,
obviamente, o Estado tem de assumir — e com 0 pagamento da
disponibilidade, espantosamente o Estado paga mais!

Isto €, no caso da A23, eu diria que é o pior dos mundos para 0
Estado e para os utentes e 0 melhor para o privado.

N&o pretendo dizer que nas concessdes da Ascendi seja assim,
porgue nao tenho esse resultado.

Gostava de lhe perguntar o que dizem os dados que tém hoje.
Certamente estardo a concluir ou ja concluiram os dados de 2012, que é o
primeiro ano em que esta alteracdo se deu. Os resultados para a Ascendi
estdo melhores, estdo piores? N&o sei, porque nao conheco.

Gostava de ter esse exercicio, porque, obviamente, achamos que, se
ele for num sentido, é muito elucidativo do que estad a acontecer. Se for

noutro, sera mais complicado fazer as analises.

O Sr. Eng.° Antdnio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: — Sr.
Deputado, ndo tenho os elementos que o senhor me esta a pedir. Eles estdo
apresentados no documento. Poder-se-4, provavelmente, fazer as contas.
Estaremos disponiveis para dar os esclarecimentos necessarios.

Agora, Sr. Deputado, ndo podemos cair no erro de analisar uma
concessao a 30 anos com os resultados de 2012, com os resultados de 2011
ou com os resultados de 2025. Estamos a falar de um projeto de longo
prazo, onde os pontos negativos... Haverd pontos positivos, € € esse 0
caminho que esta. Estamos influenciados por uma crise, mas momentos de

bonanca virao.
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Sr. Deputado, a Ascendi estara disponivel para enviar todos os
elementos que precisar para poder chegar as conclusdes que quiser, se eles
nédo estiveram aqui, na resposta.

Agora, ndo caiamos no erro de analisar um contrato que tenha uma
vigéncia de 30 anos pela situagdo pontual... Faz-me lembrar as vezes em
que j& me teria divorciado da minha mulher, se tivesse de tomar uma
decisdo todas as vezes que me zango com ela. O melhor € considerar os

momentos bons e 0s maus. Isso é que da um casamento feliz de 35 anos!

O Sr. José Alberto Lourenco (PCP): — Esta comparacdo tem
significado, apenas porque se compara um ano com um modelo com outro
ano com um modelo diferente.

E que, se se muda o modelo — do nosso ponto de vista, erradamente
—, p6em-se os utentes das autoestradas a pagar portagens e, ndo havendo
elementos, mas € possivel fazer esse trabalho em termos econdmicos, com
0 agravamento que, para além disso, existe, o tecido economico da regido é
afetado, visto que a utilizacdo daquela infraestrutura passa a ser muito
menor, como é Obvio, porque as empresas que estdo situadas em
determinadas regiGes e que tinham uma infraestrutura preferencial para
chegarem aos locais de consumo ou aos aeroportos passam a cortar-se,
porque os custos... Se para nds, que passamos 14 uma vez ou outra e Somos
classe 1, € 0 que é, para uma empresa que é classe 4... Enfim, temos
conhecimento de casos em que 0s custos aumentaram 30% a 40%. Este €
um problema que ndo se coloca ai.

Por outro lado, hd outra questdo que também temos levantado: a
infraestrutura, a partir do momento que tem menor utilizacdo, tem

obviamente custos menores de manutencdo, enquanto a infraestrutura ao
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lado, a infraestrutura nacional, por onde passam a ir 0s camides, passa a ter
desgastes muito maiores, para além da sinistralidade, etc..

Portanto, ha aqui custos que, do nosso ponto de vista, € importante
analisar. N&o é analisar hoje, é analisar nos préximos tempos!

A decisdo que foi tomada, do nosso ponto de vista, foi errada, mas
foi tomada, e agora tém de se encontrar justificacGes para que se possa
reverter a situagdo. E, como dizia inicialmente o Eng.° Antonio Mota, nos

também achamos que era melhor ndo haver portagens.

O Sr. Eng.° Anténio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: — Sr.
Deputado, desculpe, mas isso € politica e eu ndo me vou meter em politica.
A decisdo do critério de utilizador-pagador ou de contribuinte-pagador é
uma decisdo que sé compete ao Estado.

Percebo os argumentos, percebo as dificuldades. Provavelmente, se a
economia crescer a 4% ou a 5%, ja ninguém se queixa, mas a deciséo é sé

uma deciséo politica. S6 politica!

O Sr. José Alberto Lourenco (PCP): — E importante que a
economia cresca a 4% ou a 5%, é obvio. Mas a competitividade, crescendo
a economia a 4% ou a 5 %, da mesma forma, em todas as regides, continua
a ser diferente entre as regides do interior e as do litoral. Essa diferenca
continua a existir e continua a ser um fator dissuasor ou pelo menos de
atraso o facto de existirem 0s custos das portagens.

H& uma outra questdo que Ihe quero colocar, porque acabei por néo
perceber a resposta que deu ao Sr. Deputado do CDS.

Neste momento, a Ascendi tem algum pedido de reequilibrio
financeiro solicitado ao Estado? Peco desculpa, mas acabei por néo

perceber se a Ascendi tem ou ndo pedidos de reequilibrios financeiros.
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O Sr. Eng.® Antonio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: —
N&o tem. Tem dois pedidos de reequilibrio financeiro por questdes fiscais,
um de 8 milhGes de euros e outro de 9 milhGes euros. Relativamente a
reequilibrios financeiros durante o periodo da construcdo, de todas as
alteracdes que houve a projetos e compensacdes por mais ou menos trafego
ou por introducdo de portagens, ndo hd nenhum pedido de reequilibrio
financeiro. Ha apenas dois pedidos relativamente a alteraces fiscais.

Sr. Deputado, pegando nas suas palavras de ha pouco, deve lembrar-
se que hd muito tempo se questionava por que € que o interior ndo tinha
estradas, agora questiona-se se o interior tem ou ndo estradas portajadas.

Mesmo assim, acho que é passo notavel.

O Sr. José Alberto Lourenco (PCP): — Isso ndo se discute, sequer,
do nosso ponto de vista. A mais-valia que foi a criacdo dessas
infraestruturas é facilmente mensuravel. I1sso ndo esta em causa! O que esta
em causa € que, se se mantiverem portagens ali, o desequilibrio no
desenvolvimento regional é muito grande. E evidente que estarem I4 as
infraestruturas e terem uma utilizacdo que € muito inferior € um prejuizo
para todos. A determinada altura, estamos ao nivel da estupidez, porque
ndo déa para eles! N&o questionamos, sequer!

Alias, consideramos que ndo diria todas, mas grande parte das
infraestruturas que se fizeram no interior do Pais foram importantes no
sentido de apoiar aquelas regides e houve muitos investimentos que se
localizaram 14 — e essa € a pior questdo! —, porque lhes foi assegurado
que ndo iriam pagar portagens e agora pagam. E evidente que os

empresarios e as populacdes se sentem defraudadas.
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Mas ha uma questdo que lhe quero colocar, tendo em conta a
experiéncia que referiu aqui de investimentos que a Mota-Engil faz em
autoestradas, em concessdes, noutros paises.

Tem exemplos de alteragdes deste tipo nos varios paises, em que se
comeca sem portagens e, passado algum tempo, ha uma mudanca radical,
de que lhe falei inicialmente, e que, na ética da Ascendi, poderia levar a
pensar se valia a pena ter feito aquele negécio?

Na verdade, houve uma mudanca de paradigma. Este tipo de situacéo

verificou-se noutros paises onde estao?

O Sr. Eng.® Antonio Manuel Queiros Vasconcelos da Mota: —
Relativamente ao regime regulatério das concessdes, acho que Portugal ja
mudou mais vezes do que a média dos outros paises.

Por exemplo, temos uma concessao no México, que comegou por ser
uma concessdo de uma estrada nacional, por assim dizer, e a certa altura,
durante a fase da construcdo, por forca do crescimento que o México teve,
passou de duas para quatro faixas de rodagem. Por isso, foi preciso
renegociar o contrato todo, com solugGes bem engendradas, havendo um
financiamento do proprio Estado a concessionaria para ela fazer isso e
depois h& o pagamento da remuneracgéo final, com prorrogacéo de prazo. E
isto cria-nos alguma instabilidade.

Quanto aos niveis de investimento que a Ascendi tem, a Ascendi
investiu 780 milhGes de capitais préprios (alguns dos capitais préprios sdo
financiados também, como entendem) e depois tem financiamentos —
sendo uma parte muito substancial do Banco Europeu — adstritos as
concessoes de quase 5 mil milhdes. Isto nas concessdes em todo o mundo e

uma parte aqui.
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Para continuarmos a crescer, temos de investir de novo e, para isso, é
preciso fazer rotacdo de ativos. Provavelmente, se ndo fosse esta situacdo
que se vive de indecisdo sobre o que véo ser as concessdes em Portugal, a
Mota-Engil ja ndo teria 60% na Ascendi, sO teria 30%, e, se calhar, uma
parte ja4 estaria colocada em fundos internacionais que normalmente
investem nestas concessdes depois de ultrapassado o risco de construcao e
0 risco ambiental.

Estas indecisGes também criam problemas as empresas para poderem

continuar a crescer.

O Sr. Presidente: — Por acordo entre os proximos oradores,
passamos ao PSD.

Tem a palavra o Sr. Deputado Adriano Rafael Moreira.

O Sr. Adriano Rafael Moreira (PSD): — Sr. Presidente, Sr. Eng.°
Antonio Mota, muito obrigado pela sua presenca neste dia em que grande
parte do Pais se prepara para ir namorar, no Dia dos Namorados, e nos

estamos aqui a trabalhar.

O Sr. Eng.° Anténio Manuel Queir6s Vasconcelos da Mota: — E

eu estaria também a ver o Benfical

Risos.

O Sr. Adriano Rafael Moreira (PSD): — Eu ndo partilho esse
gosto.

Na sequéncia da intervencdo do Partido Socialista, na qual tivemos

alguma dificuldade em perceber alguns pontos, queria colocar trés notas,
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comecando por dizer que, como é Obvio, ndo estamos a julgar qualquer
setor de atividade em Portugal, ndo estamos a julgar o setor da construgéo,
apenas procuramos apurar algumas verdades sobre estes contratos de PPP
que contribuiram de sobremaneira para o grande endividamento do Pais. A
ter que julgar alguém, como é ébvio, estamos a procurar julgar politicos.

Ainda a proposito da intervencdo do Partido Socialista e das
respostas do Sr. Engenheiro, queria dizer que, recentemente, tive
oportunidade de estar em Angola e, com muito orgulho, vi 0 novo
Parlamento angolano a ser construido por uma empresa portuguesa e as
recém inauguradas obras da baia de Luanda, construidas também por uma
empresa portuguesa. Portanto, € com muito orgulho que vemos este
sucesso de empresas de construcéo portuguesas fora de Portugal.

Queria ainda dizer-lhe que hoje mesmo, enquanto parlamentar, tive
contacto com o presidente de uma das grandes consultoras do Pais, a
proposito do Programa Empresas Parlamento, um programa que existe no
Parlamento e em que, por setores de atividade, um Deputado interage com
um empresario de determinado setor. Foi-me langado o desafio de agarrar o
setor da construgdo. Ainda ndo sei quem vai ser 0 meu interlocutor, mas
devo dizer que aceitei com muito orgulho e muita honra e vou, com muito
empenho, tentar contribuir ativamente para que se faca alguma coisa nesse
setor.

A pergunta que o presidente dessa companhia me fazia era se eu
achava que valia a pena um grupo deste género, se eu achava que era
possivel fazer alguma coisa pelo setor perante a situacdo em que ele esta.
Para concluir estas trés notas iniciais, devo dizer que tive oportunidade de
responder que acho que sim, que é um setor que deve ser muito apoiado e 0

Governo ja o esta a fazer.
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Ainda recentemente, o Sr. Ministro da Economia anunciou uma
agenda para a construgdo. O ano de 2013 vai ser aquele em que a agenda
para a construcdo vai ser desenvolvida, porque se trata de um setor-chave e
faz parte do Plano Estratégico de Transportes o investimento nos portos
portugueses.

Os portos, em Portugal, precisam urgentemente de obra e para isso é
preciso construtores, ou seja, quem faga. As obras ndo nascem de «ar e
vento», é preciso fazedores. Portanto, tudo sera feito, no sentido de apostar
neste setor.

Indo a questdo das PPP, ha algumas questbes sobre as quais ja
podemos concluir e outras em que ainda temos algumas davidas.

Podemos desde ja concluir que, sem prejuizo do modelo em si,
alguns politicos foram movidos por outras questdes, como desorcamentar.
Isto €, este modelo apareceu como um instrumento para desorcamentar,
para fugir ao controlo da Unido Europeia, e retirou-se do Orgcamento do
Estado endividamento, retirou-se défice. Isso seguiu-se nas PPP de
construcdo, como se seguiu no endividamento e no défice das empresas
publicas. Durante anos consecutivos, principalmente pelos dois Ultimos
Governos do Partido Socialista, estes setores foram esquecidos, porque
fugiam ao controlo e, fugindo ao controlo, tudo se podia fazer.

A davida é que este modelo permitiu a criagdo de uma nova area de
negdcios, as concessdes, mas também a entrada da banca neste setor
empresarial. A banca, que tradicionalmente é vista como estando no mundo
financeiro, viu aqui também uma oportunidade de negdcio. E temos
inclusive situacBes que nos levantam algumas duvidas sobre como é que
isto é operacionalizado, ou seja, a banca acionista e banca financiadora.

Pensamos que o Sr. Engenheiro também tem de conviver com isto na

Ascendi e, portanto, a primeira questdo é se este comportamento e
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envolvimento da banca esta suficientemente claro em termos de conflito de
interesses ou se € algo que merece ser aprofundado.

Posso adiantar-lhe que temos tido alguma dificuldade em notificar os
presidentes dos consorcios. Ainda hoje mesmo, como ponto prévio a esta
Comisséo, estivemos a falar em notificar os bancos que lideraram 0s
consorcios financeiros da Ascendi.

Portanto, se pudesse fazer algum comentario sobre isto, penso que

seria muito importante.

O Sr. Eng.° Anténio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: — Sr.
Deputado, primeiro, obrigado pelas referéncias a internacionalizacdo das
construtoras. Temos boas construtoras, ndo € s6 a Mota-Engil. H& muito
boas construtoras, muito boa capacidade técnica aqui, em Portugal, temos
uma belissima engenharia e ndo devemos nada, em termos de qualidade,
aos outros.

Relativamente a questdo da banca, sobre a banca participar ou néo
num capital, deixe-me sé dizer que, se calhar, € um regresso as origens.

N&o sei se sabe que, no inicio, a Brisa eram dois bancos, o banco do
Jorge de Brito e 0 banco Santos Pastor, espanhol. Por isso € que se chama
Brisa, ou seja, Brito e Santos. Portanto, a origem das concessfes foi no
sistema financeiro. Estarem nas concessdes € um negacio tradicional.

Os construtores aparecem nas concessdes quando o sistema
financeiro ndo quer correr o risco da construcdo e s6 é possivel que o
Estado e os préprios financiadores deixem de correr risco de construcéo se
0S proprios construtores se envolverem,

Por isso, a Ascendi € uma empresa completamente independente da
Mota-Engil Engenharia. E Mota-Engil Engenharia tem de assegurar um

preco de construcdo a Ascendi quer «chova o faca sol», seja muita ou
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pouca pedra. SO tem de haver reposicdo de equilibrio se houver uma
alteracdo fundamentada.

Em Portugal, as empresas ndao eram fortes e, assim, houve
necessidade de os bancos financiarem as concessdes. E aqui fago referéncia
a que chegdmos a ter concessdes com 22 bancos, 4 ou 5 portugueses e 17
estrangeiros, sendo o Banco Europeu de Investimento (BEI), de longe, o
banco que mais investiu nas concessdes em Portugal.

Depois, 0s capitais proprios eram exiguos para as construtoras, que
nunca foram muito saudaveis, salvo rarissimas excecdes, e por isso a banca
acabou por financiar ou participar ela mesma nos capitais das
concessionarias. Em muitas delas, os bancos ja sairam como acionistas. No
caso da Ascendi, o Grupo Espirito Santo foi o Unico que ficou e criou-se a
Ascendi por uma fusdo de interesses.

Acho que o0 negécio banca de investimento e 0 negocio
acionista/concessionario, se estiverem bem isolados um do outro, podem
ndo ser incompativeis; se ndo estiverem, podem ser.

NoO nosso caso, como ha uma empresa, conseguimos sobreviver bem
com esse conflito, conseguimos gerir esse conflito. O Banco Espirito Santo
é financiador e sofre connosco, sendo obrigado a ter as melhores condigdes
de financiamento. As vezes digo que os financiamentos das concessdes que
existem sdo em condicOes que ja ndo existem em Portugal. Beneficiamos
de condic¢bes de financiamento, de financiamentos a 20 anos com taxas de
juros que, neste momento, ja nao existem em Portugal.

N&o sei se respondi totalmente a sua pergunta, que ndo € uma
pergunta fécil, mas o problema também se pde as construtoras

concessionarias.
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O Sr. Adriano Rafael Moreira (PSD): — Agradeco a resposta e, ja
agora, pegando numa expressdao que utilizou na questdo dos reequilibrios
financeiros, esta semana foi manchete que as concessionarias estdo a pedir
3 mil milhdes ao Estado e ja aqui foi feita referéncia a um artigo de jornal
que acusa o Sr. Engenheiro de estar a «meter ao bolso» milhoes.

A questdo concreta é a seguinte: a data de hoje, esta em cima da
mesa algum pedido de reequilibrio financeiro por parte da empresa? Em

que moldes € que isso esta a decorrer? Gostaria que este tema ficasse claro.

O Sr. Eng.° Antdnio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: — Ja
tive oportunidade de responder que temos dois pedidos de reequilibrio
financeiro por razdes fiscais, um na ordem dos 8 milhdes e outro dos 9
milhGes. Nao ha mais nenhum pedido de reequilibrio financeiro da Ascendi

nem das suas associadas, tudo isso foi englobado no acordo global.

O Sr. Adriano Rafael Moreira (PSD): — E importante essa clareza,
porque aqui, na Comissao, de vez em quando, temos visto que a
matematica se torna subjetiva, ou seja, 0s numeros vao variando consoante
os interlocutores e, portanto, agradeco esta assertividade para tornar claro.

Ha outra questdo sobre a qual é importante ouvirmos a opiniao do Sr.
Engenheiro, porque surge tanto no estudo da Universidade Catélica como
nas conclusdes da Ernst & Young, a empresa que foi contratada pelo
Ministério das Finangas para fazer uma auditoria as PPP. A determinada
altura, e sobre isso gostava de ter a sua opinido, ndo sabemos se em tom de
ameaca, se em tom de solucdo, se em tom de aviso, comecaram a sair
manchetes a adiantar conclusfes ou a apresentar conclusdes, dizendo que
algumas das PPP ja sO se resolvem com a revogacdo. Esta € uma das

manchetes que aqui tenho e que também esta no estudo da Ernst & Young.
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No fundo, esta aqui a falar-se de resgate. Isto é, levanta-se a questao
de algumas das parcerias publico-privadas serem de tal maneira onerosas
no modelo em que estdo que é preferivel o Estado resgata-las. Mas, da
leitura que temos, ficamos com a ddvida sobre se isto € apresentado, como
disse, em tom de solugdo ou em tom de ameaca.

Assim, relativamente a esta questdo do resgate, da revogacdo, o que é

que pensam a Ascendi e o Sr. Engenheiro sobre iss0?

O Sr. Eng.° Anténio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: — Sr.
Deputado, estdo a decorrer renegociacdes. A posicdo da Ascendi e do
Grupo Mota-Engil € que, para nos, qualquer solucédo é possivel, desde ficar
como esta a encontrarem-se diminuicdes de direitos e obrigacOes, até ao
préprio resgate. Estamos na disposicdo de nos sentarmos a mesa quando
quiserem e sempre que quiserem para encontrar solugdes.

E uma decisdo politica e teremos de saber adaptar-nos a isso,
obviamente, fazendo aquilo que sempre fizemos: defendendo 0s nossos
direitos, defendendo aquilo que é a empresa. Eu e as pessoas da
administracdo da empresa ndo temos de governar um pais, mas temos de
governar uma empresa que tem 22 000 trabalhadores pelo mundo fora.

Por isso, qualquer solugédo € possivel para nés. Estamos totalmente
abertos a tentar encontrar solucdes, ja& demos possibilidades de solugbes a
quem de direito, por assim dizer, temos ideias, estamos a espera que haja

conclusdes e orientagdes globais para se tentar encontrar uma solucéo.
O Sr. Adriano Rafael Moreira (PSD): — Sr. Engenheiro, vou

colocar-lhe uma dltima questdo, precisamente na sequéncia da abertura que

demonstrou para a negociagéo.
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Como tem conhecimento, foi recentemente nomeada uma comisséo
de negociacdo e um dos membros dessa comissdo, que ja foi aqui ouvido, 0
Dr. Vitor Almeida, fez também parte de varias comissfes de negociacéo.
Ora, foi precisamente o Dr. Vitor Almeida que acusou alguéem — ndo
sabemos ainda quem, mas acusou em abstrato —, na sequéncia da
renegociacdo das concessdao Norte e Grande Lisboa, de ter causado ao
Estado um prejuizo acima de 1000 milhdes.

Esta questdo ja foi aqui abordada e o que agora se coloca é qual o
comentario do Sr. Engenheiro perante esta situacdo e como € que podemos
perspetivar o inicio de uma negociacdo quando Se vai sentar perante uma
equipa que de anteméo ja sabe que tem uma posi¢do que o Sr. Engenheiro
aqui contestou por duas ou trés vezes. Agradecia que nos pudesse deixar
claro e fundamentar a sua posicéo, porque é um membro da atual comissao
— e esta € uma questdo para a qual lhe queria chamar a atencdo —, e foi
perante o Parlamento que este membro da atual comissdo disse que havia
este prejuizo para o Estado. N&o acusou ninguém, apenas langou estes
numeros, e concretizou, referindo 575 numa e 400 na outra.

O Sr. Engenheiro ja disse que isto ndo tem nenhuma
sustentabilidade, mas agradecia que nos pudesse esclarecer melhor, e ndo
somente a nds, parlamentares, pois, como sabe, agora, temos canal aberto,
temos dezenas de milhares de portugueses que nos veem e, deste modo,
lanca-se a confusdo, atendendo aos cargos que as pessoas tém e as
afirmacdes que proferem, no caso o Dr. Vitor Almeida. O Sr. Engenheiro ja
teve a oportunidade de se pronunciar, mas, como ultimo comentario, era

importante que se fizesse luz sobre isto.

O Sr. Eng.® Antonio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: —

N&o conhe¢o os comentéarios do Dr. Vitor Almeida.
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A Unica coisa que sei € que os numeros que foram presentes pela
comissdo de renegociacdes, que conduziram aos numeros aqui referidos ha
pouco tempo quer pelo Dr. Gongalo Moura Martins quer depois pelo ex-
Secretario de Estado Carlos Costa Pina, efetivamente demonstram que a
concessdo Norte tem um custo efetivo para o Estado de 570 milhdges.
Agora, das outras quatro concessdes, Grande Lisboa tem um saldo positivo
de 1800 milhdes e isso é que da os 1200 milhdes de economia para o
Estado, que resultam do acordo global que foi feito. Nés sempre encaramos
como uma Unica negociacdo e um acordo global, que englobava todos esses
problemas, os problemas pendentes e os futuros.

Como ha pouco tive oportunidade de dizer, Sr. Deputado, ndo tenho
duvidas nenhumas que o artigo do Jornal de Negdcios que saiu ontem teria
como titulo Mota-Engil pede 1000 milhGes de indemnizacédo por forca de
quebras de transito numa concessdo e como justificagdo pde as portagens
de um acordo que fizeram anteriormente. Isso, nés nunca poderiamos
fazer!

Por isso, falta saber o que € que isso vai dar. Os tribunais hdo de
dizer e ver-se-a se foi bom ou mau. Estou convencido que foi bom para o
Estado ter sido feito um dnico acordo global e ter-se resolvido. Pelo menos
no caso da Ascendi, foi uma negociacdo acerca da qual algumas pessoas
podem ter a ideia que foi boa e outras podem ter a ideia que foi méa, mas ha
uma coisa importante: ndo ha mais questiunculas, ndo tem mais pedidos de

reequilibrio, ficou tudo resolvido de uma vez.
O Sr. Adriano Rafael Moreira (PSD): — Para terminar, Sr.

Engenheiro, pergunto se podemos concluir que esteve bem a Comisséo ao

tentar esclarecer estas cinco concessdes em simultaneo?
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O Sr. Eng.° Antonio Manuel Queiros Vasconcelos da Mota: — A
minha opinido é que ndo haveria outra possibilidade para se encontrar uma
solucdo téo equilibrada. Poderia ser melhor ainda, se tivesse sido permitido
que, em vez de continuarmos com cinco concessdes, passassemos a ter uma
Unica concessdo e tentassemos um financiamento global para todas elas.

Isso seria 0 que gostariamos, mas nao foi possivel.

O Sr. Adriano Rafael Moreira (PSD): — Estd a defender um
contrato idéntico ao contrato da Brisa? Para a Brisa encontrou-se uma

solucéo global.

O Sr. Eng.° Antonio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: —

Estou a falar de uma solucao global.

O Sr. Presidente: — Passamos, agora, ao Bloco de Esquerda.

Tem a palavra o Sr. Deputado Pedro Filipe Soares.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Sr. Presidente, queria
cumprimentar o Sr. Eng.° Antonio Mota.

Das informacdes que deu a esta Comissdo, em que ndo pude estar de
inicio, pois estava noutros trabalhos parlamentares, mas relativamente as
quais ja fui informado, algumas davidas me assolam.

Quanto a esta sua ultima intervencdo, quem olhar para as suas
declaracdes e informacgdes prestadas aqui, em Comissdo, quase da a
entender que a Mota-Engil, a Ascendi ficou a perder com esta renegociacao
que existiu. Devo dizer que acho isso muito pouco provavel, tal a destreza e

0 reconhecimento da arte negocial que existe por parte da Mota-Engil.
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Mas se olharmos para os dados que referiu e, por exemplo, para esta
ideia de que o Estado poupou 1200 milhdes — se o Estado poupou, poderia
ndo ter poupado e era uma vantagem para a Mota-Engil —, ha a ideia de
houve uma perda da Mota-Engil. E assim que devo interpretar as suas

palavras?

O Sr. Eng.° Antonio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: —
N&o, ndo pode interpretar nem eu nunca disse isso.

O contrato é um contrato equilibrado. Estdvamos a falar — foi isso
que me perguntaram — de como € que foi para o Estado. E o Estado, entre
aquilo que pagaria anteriormente pelas concessdes e 0 que paga agora, fez
uma poupanca de 1,2 milhoes.

Relativamente as perdas e aos ganhos da Mota-Engil, a Gnica coisa
que tive a oportunidade de dizer aqui foi que tinhamos uma TIR média de
11,16% e passamos para uma TIR média de 9,48%. Por isso, houve uma
reducdo da TIR, por forca da renegociacdo que foi necessaria. Se me
perguntar se tenho alguma esperanca de, com eficiéncia, melhorar isso,
direi que a ultima coisa a morrer na minha casa é a esperanca de que no dia

seguinte ndo se faca melhor do que no dia anterior.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Registei também, e ja tinha tido
essa informacéo, a nota que deu sobre a TIR média, que baixou.

Devo dizer que, olhando para algumas das concessdes em causa,
percebo que a media pode ter baixado, mas algumas aumentaram e muito.

Por exemplo, se olharmos para o que era a TIR no caso-base na
Costa de Prata, 11,7%, depois da renegociacdo vemos que ficou com o

valor de 13,97%. Quem nos diz isto € a Ernst & Young. N&o sdo dados do
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Bloco de Esquerda, que poderiam ser criticaveis. Estamos aqui a falar dos
dados de uma empresa que aparenta ter idoneidade sobre esta matéria.

Se olharmos também para a Beiras Litoral e Alta, a TIR de 12,77%
no caso-base vemos que passou para uma TIR quase estratosférica de
16,05%.

E tudo isto € explicado, todos os fatores para o aumento. Para a
Costa de Prata, por exemplo, a Ernst & Young diz que isso decorre de
menores custos operacionais, de receitas acessérias acima do caso-base, de
menores encargos financeiros e de ajustamento dos cash-flows por
incorporacdo dos pagamentos por disponibilidade. No caso da Beiras
Litoral e Alta sdo também menores custos operacionais e a parte do
ajustamento dos pagamentos por incorporacdo dos pagamentos por
disponibilidade.

Percebo a questdo da média, mas ha aqui uns casos que sdo muito

contra a méedia que tem estado a referir aqui, na Comisséo.

O Sr. Eng.° Antdnio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: — Sr.
Deputado, nem ha média que resista a isso e por isso esses nimeros tém de

estar gatados!

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Nao percebi.

O Sr. Eng.° Antonio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: —
N&o ha media que resista a isso! Para que haja uma TIR média de 9,46%
quando o senhor me esta a dizer que o relatério da Ernst &Young indica
TIR de 16% e de 13%, teria de haver algumas com TIR negativas, € iSSO

ndo ha! Por isso, esses numeros estdo gatados!
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O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Entdo, pedia-lhe que nos
explicasse qual a TIR, apos renegociacdo, da Costa de Prata e da Beiras
Litoral e Alta.

O Sr. Eng.° Antonio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: —

Nenhuma aumentou e a média é de 9,46%.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Registei a sua afirmacdo, mas
queria que me dissesse ou que fizesse chegar depois a Comisséo.

Percebi o valor médio e devo dizer que, sendo eu matematico e tendo
algum conhecimento em estatistica, percebo bem o que significa a media.
A verdade é que, para estas terem aumentado e a média ter diminuido, nas
outras diminuiram.

Mas gostava, entdo — se souber e tiver esses valores, sendo pode
fazé-los chegar —, que nos dissesse qual foi a TIR, apds renegociacéo, da

Costa de Prata e da Beiras Litoral e Alta.

O Sr. Eng.° Antonio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: —
N&o tenho comigo os numeros, mas eles estdo presentes, de certeza (ndo sei
como é o funcionamento aqui) na carta de esclarecimento. Foram
solicitados por escrito e estdo la os nimeros todos.

Agora, ndo ha nenhum aumento de TIR em nenhum projeto. E esses
numeros tém de estar gatados por algum efeito.

Ja tive, aqui, oportunidade de dizer que ndo conheco o documento,
nunca o li, fui alertado para algumas incongruéncias do mesmo. E ja falei
aqui numa, que é a seguinte: se o senhor for ver a parte relativa as
concessdes do Grupo Ascendi, a Ernst & Young diz que nds temos

reclamacdes pendentes num valor de 155 milhdes em todas as concessoes.
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O valor é sempre igual, € 0 mesmo, nunca existiu e ja foi pago. Ndo temos

nenhum crédito sobre reclamac6es pendentes!

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Desculpe, agora perdi-me.

Nunca existiu, mas ja foi pago?

O Sr. Eng.° Antonio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: —
N&o, nunca existiu em todas as reclamacdes e ja foi paga a indemnizacéo,
que é de 155 milhdes para todas as concessdes! Nao é de 155 milhdes para

cada uma delas, como esta no relatorio!

Apartes inaudiveis na gravacao.

O Sr. Presidente: — O Sr. Deputado Fernando Serrasqueiro fez

agora chegar ao Sr. Engenheiro um documento com as TIR.

O Sr. Eng.° Antonio Manuel Queiros Vasconcelos da Mota: —
Segundo este documento, a TIR média contratada em caso-base era de
10,29% e desceu para 9,33%, e nenhuma das concessdes esta acima do que
eram as concessoes. Estes sdo os elementos que temos.

O nosso prossuposto dentro do Grupo Mota-Engil, e foi isso que nos
preocupou, era que a TIR meédia fosse uma e que baixasse 0 minimo
possivel, e baixou 16% — deve ser isso que ai esta.

Ha outra coisa que diz esse relatorio, se o Sr. Deputado o leu, e so0
consigo chamar a sua atencdo para certas coisas. Por exemplo, o senhor
disse-me, quanto a Costa de Prata, também subiu e depois, mais a frente,
diz que ela esta falida. Como € que o senhor explica isso? A TIR sobe e ela

estad falida? Sera que eles tiveram em atencdo que pelo novo acordo, como
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é com rendas de disponibilidade, ndo vai a receitas e vai a financeiros? Se
calhar, o documento merece algumas analises mais profundas.

Contudo, Sr. Deputado, a TIR média que foi negociada é abaixo e
nenhuma subiu. Pode ter a certeza! Podem fazer os calculos que quiserem.
Se for a TIR do més em que recebemos as receitas, se calhar, € bem mais
elevada, e depois, nos outros meses, a TIR é negativa, porque ja ndo se
recebe, uma vez que o pagamento € sé feito de seis em seis meses. Mas nao
sei como € que esses numeros existem, ndo 0s conhego, ndo sei como
foram calculados.

Tenho a maior das consideracdes pela Ernst & Young, utilizamos os
seus servicos muitas vezes, mas ha algumas incongruéncias que fomos
detetando, para as quais me foram chamando a atencdo. Também tém de

ser explicadas.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Sr. Engenheiro, como deve
imaginar, ndo me compete fazer aqui a defesa da Ernst & Young. A nos,
enquanto Comissao, compete-nos cruzar os dados e as informagdes que
temos e tird-los a limpo. E, da nossa parte, garanto-lhe que também
queremos ouvir esclarecimentos de quem fez este estudo, porque foi quem,
na ultima situacdo, teve acesso a atualizacdo da informacéo toda, até mais
do que esta Comissao parece ter tido.

Gostava, contudo, de perceber melhor essa ideia da queda da TIR
média. A TIR implica, por um lado, garantias de pagamento. Segundo
ouvimos aqui, ha quase uma imposicédo, por parte do setor financeiro de
cada parceria, da TIR gque considera necessaria para que uma concessao ou
uma parceria seja valida e para que aquilo que foi financiado possa ser

ressarcido.
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Teve algumas dificuldades na negociacdo com o parceiro financeiro

em fazer essa reducéo da TIR?

O Sr. Eng.° Antonio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: — A
TIR é um rendimento nosso, enquanto acionistas ou de projeto. As questdes
do financiamento estavam acordadas. Obviamente, em todos estes
contratos ndo podemos aceitar nenhum acordo com o Estado sem o pré-
acordo das entidades financiadoras, seja o BEI seja a banca comercial. Por
1SS0, 0 acordo teve que ser submetido e foi aceite.

Se me perguntar se teria sido aceite se tivéssemos uma TIR muito
mais pequena do que isso, respondo-lhe que, na minha opinido, a banca nao
gosta de financiar projetos cuja rentabilidade ndo seja, no minimo,

razoavel.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Disse que «ndo seja razoavel»,
mas falou-nos numa reducdo de 16% da rentabilidade. Isso néo tera afetado

essa razoabilidade do projeto?

O Sr. Eng.° Anténio Manuel Queiros Vasconcelos da Mota: — Os
bancos aceitaram o acordo que foi proposto e assumiram-no. Por isso,
tenho de achar que eles aceitaram. E, se o senhor for verificar os projetos
que sdo a nascenca com disponibilidade, se calhar a taxa média das TIR
também andara muito proxima daguela que agora esta prevista para estes

contratos.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — E como considera aceitavel esta

justificacdo da reducdo da TIR do ponto de vista negocial? Isso significa
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que é aceitavel a sua reducdo, porque diminuiu também o risco a que

estavam expostas a Ascendi e a Mota-Engil?

O Sr. Eng.® Antonio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: —
NOs estamos ca ha 66 anos — ndo eu, que pareco mais velho, mas sou mais
novo, mas a empresa — e queremos continuar cd muitos anos. Também
estamos h& 66 anos em Angola.

Quando héa que encontrar uma solucéo, ela tem de se encontrar. Essa
foi a solucéo possivel e equilibrada. Na minha opinido, equilibrada para
ambas as partes. E foi um acordo que se fez na altura.

Se me pergunta se preferia ter uma TIR mais elevada, respondo-lhe
que sim, obviamente. Ndo foi possivel? Nao foi possivel. Tenho mais
risco?

Ha bocadinho, disse aqui que, provavelmente, aquilo que hoje seria o
melhor negdcio, visto hoje, para 0s proximos seis meses ou ha seis meses
atras, seria meter portagens nas SCUT. Tinha |4 os carros todos a passar e 0
Estado a pagar na mesma! O Estado a pagar, porgue pagava por bandas,
pagava todos os carros que la passassem e, provavelmente, as pessoas que
hoje saem da Al ou da Costa de Prata para irem pela estrada nacional
estariam todas a circular na Costa de Prata.

Por isso, se tiver de analisar isto a data de hoje, seis meses para tras e
seis meses para a frente, teria de dizer que, se calhar, fizemos um péssimo
negdcio. Mas garanto-lhe que aquilo é momenténeo, porque acredito que
Portugal tem solucdo e que se ha de equilibrar.

Nesse sentido, como estamos a falar em contratos de 30 anos, acho
que € um acordo equilibrado. Todos gostariamos de ter melhor, os

melhores contratos do mundo, mas o melhor contrato € aquele que deixa as
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partes conscientes de que foi um acordo equilibrado para todos. Tem de ser

um bom negocio, um negocio win-win para as duas partes.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Como compreende e tem
conhecimento, até porque ja o demonstrou ao longo desta audicdo, essa sua
avaliacdo, que é fundamentalmente opinativa, sobre se foi um melhor ou
um pior negocio passar da renda por portagem virtual para a
disponibilidade carece de uma vertente factual, tal com a minha opinido de
que foi um melhor negdcio para as concessionarias do que para o Estado,
porque h& aqui dois fatores relevantes.

Um, que referiu ainda agora, é que é sempre um contrato a 30 anos e,
por isso, muito dificil de avaliar no primeiro, no segundo e até nos
primeiros cinco anos do seu percurso. E um segundo porque houve,
efetivamente, uma reducdo drastica do trafego, pois verificou-se uma
reducdo drastica da economia, 0s numeros estdo ai para o mostrar. E,
mesmo quando existiam essas autoestradas sem pagamento, o trafego que
tinham estava abaixo do que era previsto.

Essa realidade ndo me da mais razdo a mim e ndo tira mais razdo ao
Sr. Engenheiro, porque qualquer das nossas posicdes € meramente
opinativa.

Mas gostava de dizer-lhe que a minha pergunta anterior foi no
sentido de perceber qual é o valor de negdécio, porque o que diz a Ernst &
Young — ja percebemos que considera que 0s numeros estdo errados, mas
€ isso que ela nos diz — € que, na préatica, mesmo independente da TIR, ha
uma maior rentabilidade do investimento, porque ha menos risco, e a 30
anos o risco é uma questdo fundamental.

Ha ainda um outro ponto a considerar: é que houve um novo espaco

de negdcio com a introducdo de portagens, como, por exemplo, o negocio
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da propria cobranca do servico. Esse € um espaco novo de negocio: uma
aquisicdo de conhecimento da Mota-Engil subsidiada pelo Estado por
ajuste direto até e, como foi aqui reconhecido, sem qualquer conhecimento
prévio, sem qualquer mais-valia na area, sem qualquer experiéncia na area.
Foi o que o Estado permitiu, através de acordo entre as duas partes — e ndo
estou aqui a dizer que apontou uma arma em qualgquer mesa de negociacéo,
nédo € isso. No entanto, através do acordo entre as partes, o Estado permitiu
que a Ascendi tivesse capacidade de, de forma segura, passar para um novo

espaco de exploracédo e de conhecimento. Isso vale dinheiro, ou ndo?

O Sr. Eng.° Anténio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: — Sr.
Deputado, vale dinheiro, mas ndo é como o senhor diz, em primeiro lugar,
porque ja cobrdvamos portagens na Aenor e, em segundo lugar, porque
comecamos a estudar um modelo que ndo existia em 2004. A questdo da
introducdo das portagens remonta a 2004 e, a partir desse momento,
pusemo-nos a saber como é que se cobrava — aqui entro naquilo que
gosto, que € a engenharia.

Sr. Deputado, a primeira coisa que concluimos... Deixe-me ver se
encontro os papéis...

Estamos a falar de uma coisa nova. A Costa de Prata tem 110 km de
extensdo e 37 nos, ou seja, tem um nod por cada 2,97 km. O Grande Porto
tem 54,9 km e 27 n0s, isto €, tem um no por cada 2,03 km. O Sr. Deputado
sabe quanto é que tem a Brisa? Na Al a Brisa tem 296 km e 26 n6s, um no
por cada 11,36 km.

Estamos a falar de coisas completamente diferentes. Estamos a falar
de autoestradas de longo curso e de autoestradas urbanas, onde é

impossivel meter nds para fazer cobranca fisica.
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Por isso, esta foi a primeira coisa que concluimos. Em 2004, quando
nos disseram «vamos introduzir portagens nas SCUT», chegamos a
conclusdo que os modelos tradicionais ndo servem. E pusemo-nos a
caminho, porque cd ndo havia tradicdo e a que havia la fora era muito
pouca.

Essa tecnologia existia no mercado, era preciso agrega-la e po-la a
funcionar, e alguém tinha de o fazer em primeiro lugar. Podia ser o Estado
— diz-me o Sr. Deputado. Podia, mas ndo havia concorréncia para fazer
isso. E também nédo é verdade que ndo foi, pois todos os contratos de
cobranca de portagens tém o visto prévio do Tribunal de Contas — todos!

Foi um processo de negociacdo direta, porque ndo havia solucdes,
era preciso estuda-las, idealiza-las, monta-las. E permita-me a imodéstia de
dizer que, se calhar, estariamos a frente de todos os outros, porgue
comegcamos muito mais cedo a fazer esses estudos, visto que fomos
confrontados, ja tinhamos trés SCUT, tinhamos de pensar como resolver o
problema, e estdvamos muito adiantados nisso.

E um negdcio muito significativo? N&o. Se algum dia quiserem que
deixemos de cobrar portagens, também ndo sera por ai que o problema se
vai por.

Agora, faz todo o sentido que a gente lutasse por ter essa cobranca de
portagens. Quando nds vamos concorrer internacionalmente, quando as
empresas portuguesas querem concorrer internacionalmente, quando as
concessionarias querem concorrer internacionalmente, € bom que sejam
concessionarias globais. E serem concessionarias globais significa serem
capacitadas para executarem as obras de construcdo, capacitadas para fazer
a manutencdo e capacitadas para fazer a sua exploragdo. Por isso, como

gueremos ser uma concessionaria com uma visao internacional, fazia todo
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0 sentido que a Ascendi quisesse ficar com a cobranca disso. E estamos

convencidos que ninguem tinha melhores do que nds para oferecer.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Compreendo toda a informacao
que deu.

Permita-me reafirmar a minha afirmacéo, porque, na pratica, de certa
forma, até lhe deu mais solidez. E que tinha uma informagio anterior a
todos os outros de que havia uma vontade de... E um espaco de negocio! A
antecipacdo dos problemas de qualquer cliente € sempre um espaco de

negdcio que qualquer empresa tentara seguir.

O Sr. Eng.° Anténio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: — Sr.
Deputado, eu ndo tinha nenhuma informacéo. H& uma portaria de 2004 que
diz que todas as SCUT iriam ter portagens.

Depois, podera dizer que ha uns que estavam mais atentos e outros
que estavam menos atentos. NGs pertencemos ao grupo dos que estavam
mais atentos. No entanto, desde 2004 que ha uma clara vontade do poder
politico em Portugal — e aqui englobo a generalidade dos partidos, pelo
menos — de introduzir portagens nas SCUT. Isso € do conhecimento de

toda a gente.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Certissimo, Sr. Engenheiro. N&o
estava a questionar isso. Estava a dizer-lhe apenas que isso ndo invalida a
ideia — que é valida e que reafirmo — de que houve aqui uma vantagem
por parte de Ascendi de ter um investimento do Estado para a dotar de uma
valéncia, uma competéncia, que Ihe permitiu também a sua afirmacéo até

noutros mercados, como reconheceu.
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Volto a pergunta que lhe fiz e a qual ndo me respondeu, penso que
por esquecimento. Considera que isso tem valor econdmico? Qual? Qual é
0 valor econdmico dessa capacidade? Que negocio é que isso permitiu a

Ascendi gerar?

O Sr. Eng.° Antdnio Manuel Queiros Vasconcelos da Mota: — Eu
pensei que tinha respondido, porque o que eu lhe tinha dito foi que nés ja

cobravamos portagens...

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Nao desta forma!

O Sr. Eng.° Antonio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: —
N&o. Desta forma ninguém cobrava, somos 0s primeiros a cobrar.

Nada inventamos. Estava tudo no mercado. Fizemos a agregacao dos
produtos todos. Tivemos muitos custos, muito investimento, muitas horas
de pensamento, saiu uma solucao e, pelos vistos, funciona bem.

Sei que o Sr. Deputado fez criticas ao Dr. Gongalo Moura Martins
por ndo haver outros modelos de cobrancga, que ndo s6 o eletronico, mas
esse € um problema politico, que sO6 se resolve quando politicamente

introduzirem os chips nos automoveis, ndo ha mais nenhuma solucgéo.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Sr. Engenheiro, percebo que
isto, do ponto de vista de quem tem um servigo que quer vender (utilizando
linguagem de mercado), funciona bem, porque consegue cobrar sempre. Do
ponto de vista de quem tem de utilizar uma via publica, devo dizer-lhe (e
com certeza que ouviu) que é quase um inferno conseguir fazer pagamentos

sem ter um chip. E por isso € que ha até dois negdcios em um: o negécio da
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cobranca de portagens e 0 negdcio da venda de chips que vem quase

acoplado.

O Sr. Eng.° Antonio Manuel Queirés Vasconcelos da Mota: — S6
tem uma maneira: tornar obrigatério e vai ser. Um dia vai ser obrigatorio
todos os carros terem um chip, porque, sendo, isto vai tornar-se
insustentavel. Vai ter de haver um chip em todos os carros, ou uma coisa
qualquer similar, e compativel em toda a Europa.

Respondo-lhe agora como respondi ha pouco sobre a Alta
Velocidade: quando é que isso vai acontecer, ndo sei, mas que vai

acontecer vai!

O Sr. Presidente: — Srs. Deputados, vamos passar, agora, a segunda
ronda, para a qual tenho as inscri¢cdes dos Srs. Deputados Carina Oliveira,
Paulo Cavaleiro, Fernando Serrasqueiro e Manuel Seabra. Como sabem,
disp6em de 3 minutos.

Tem a palavra a Sr.2 Deputada Carina Oliveira.
A Sr.2 Carina Oliveira (PSD): — Sr. Presidente, quero dar as boas
vindas ao nosso convidado, nesta que é a nossa 45.2 audicdo, se ndo me

engano...

O Sr. Presidente: — Ainda bem que lembra. Ainda temos um

grande futuro a nossa frente.

A Sr2 Carina Oliveira (PSD). — Sim, ainda temos bastantes

audicdes pela frente.
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Chegada a este ponto, e depois de ouvir sobre quase todas as
parcerias inUmeros comentarios e inimeras explicacdes, retive uma frase
que o Sr. Engenheiro disse quando falou sobre solucgdes. De facto, o Sr.
Engenheiro disse, com propriedade, que registo, que qualquer solucdo e
possivel, defendendo-se os nossos direitos — entenda-se, da empresa e da
concessionaria.

Ora, isto leva-me quase a pensar que as concessionarias estiveram
sempre disponiveis para tudo aquilo que foram intencbes do Estado (leia-
se, politicos), eventualmente até desvarios do Estado (entenda-se, politicos)
e para quaisquer condi¢cfes que o Estado tenha colocado a contratacdo deste
modelo de negocio de construcdo rodoviaria em Portugal.

Chego até ao paradoxo de concordar com o Sr. Engenheiro quando
disse que o Estado pagou para que se construissem estradas em Portugal, o
Estado pagou para se introduzirem portagens e o Estado paga pela
disponibilidade de ndo passar nenhum veiculo nas nossas estradas.

Portanto, o Estado nem sempre tem sido um parceiro a altura daquilo
que sdo as negociagdes e 0s negadcios que leva a cabo.

Falou-se muito sobre o acordo global e o facto de ter sido negociado
a0 mesmo tempo as cinco concessdes, que ja aqui foram referidas.
Compreendo do ponto de vista do raciocinio de quem tem na mesma
empresa estes cinco contratos para gerir, mas quero tambeém colocar-me na
posicdo de compreender que a contratacdo ndo foi global, ou seja,
negociou-se de forma global uma contratacdo que, ela propria, ndo foi
global.

Dai que perceba e seja sensivel as consideracdes tecidas pelo
Tribunal de Contas. Tenho imenso respeito pelas instituicdes neste Pais —
alias, ja dizia Jean Monet, nada é feito sem as pessoas, mas, de facto, nada

perdura sem as instituicdes — e, quando o Tribunal de Contas diz que a
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renegociacdo daqueles contratos, Norte e Grande Lisboa, foi lesiva para o
Estado, uma vez que este veio a consentir que fossem integradas no pacote
global das negociacGes concessbes que anteriormente ndo geravam
qualquer risco ou esforgo financeiro para o Estado e que passaram a
representar um encargo financeiro resultante do défice existente entre as
receitas de trafego entregues a EP e os pagamentos por disponibilidade que
sdo realizados por esta empresa pablica as concessionarias, houve, de facto,
aqui, uma alteracdo substancial da forma como eram devidos a
concessionaria 0s seus pagamentos.

Ha pouco, o meu colega Manuel Seabra falou dos critérios de
adjudicacéo, neste caso, dos contratos de subconcessdo. Eu fui tambem ler
a adjudicacdo dos contratos, em especial do contrato da concessédo Norte, e
0s critérios de adjudicacdo eram muito claros. Havia, além do
financiamento privado e dos apoios que eram também requeridos ao
Estado, outros subcritérios que eram a dinamizacdo da componente
requerida pelo Estado, a calendarizacdo e a forma de desembolso e
eventual reembolso dos apoios financeiros do Estado e a minimizacdo dos
riscos a suportar pelo Estado — que foi, entdo, a alteracdo que foi
conseguida através deste acordo global. Ou seja, o Estado, passou a
assumir um risco de trafego que até aqui era partilhado ou maximizado
através da concessionaria com o tal contrato, através do qual foi valorizado,
e um deles era a minimizacao dos riscos a suportar pelo Estado.

Portanto, sou bastante sensivel aquilo que diz o Tribunal de Contas
quando faz uma analise concessdo a concessdo. Percebo que o acordo
global tenha sido concedido a empresa de forma global, mas o que é certo é
que a contratagdo destas duas concessOes foram, em grande parte,

penalizadoras para o Estado.
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Alias, isso mesmo nos disse o Secretario de Estado Sérgio Monteiro
nesta mesma Comissdo de Inquérito e cito: «Tivemos, em 2012, 50,139
milhGes de prejuizo nestas duas concessdes, quando antes o Estado nédo
tinha nenhum encargo.»

Portanto, este foi o panorama de como chegamos até aqui com a
renegociacdo daquilo que estd em cima da mesa, e estou a falar da

concessao Norte e da concessao Grande Lisboa.

O Sr. Presidente: — Sr.2 Deputada, tem de concluir.

A Sr2 Carina Oliveira (PSD): — Estou mesmo a terminar, Sr.
Presidente.

Neste sentido, queria um comentario por parte do Sr. Engenheiro
relativamente ao facto de a concessionaria ter estado sempre disponivel
para aquilo que foram, eu diria, os desvarios do Estado a contratacdo, ao
longo dos anos. E agora ndo estou aqui a fazer nenhuma critica politica
especifica a nenhum partido. Portanto, percebo que o Estado, entenda-se,
os politicos sempre puseram e dispuseram dos contratos legais que tinham
ao seu dispor, sendo que, como disse, qualquer solugdo € possivel.

Queria um comentario do Sr. Engenheiro relativamente a taxa de
solidariedade que tem sido muito apregoada nestes tempos de crise, uma
taxa acrescida aquilo que ja € o lucro, digamos assim, das concessionarias.
E perguntar-lhe se, com isso, ndo embarcariamos, novamente, numa
alteracdo de um delicadissimo equilibrio que temos em cima da mesa, que é
0 equilibrio destes contratos todos que a concessionaria tem a seu cargo e
relativamente aos quais o Estado também tem encargos, e ndo estariamos

aqui a incorrer também numa alterag@o que, a primeira vista e moralmente,
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até pode ser aceitavel, mas que poderia acrescer muito mais aos encargos

que o Estado tem em cima da mesa.

O Sr. Eng.° Antdnio Manuel Queirés Vasconcelos da Mota: — Sr.2
Deputada, vou ter de fazer varios comentarios.

Primeiro, a Sr.2 Deputada disse que o Estado paga as obras, depois 0
Estado paga as portagens, depois... Nao! Quem paga as obras sdo as
concessionarias. O Estado ndo gastou um tostdo em construcdo. Zero!
Foram as concessionarias que fizeram e, agora, vao ressarcir-se do
investimento que fizeram com as receitas.

Mas a Sr.2 Deputada disse que o Estado paga as obras, que o Estado
paga as rendas... N&o. 1sso é a mesma coisa.

De todas as vezes que penso neste problema, comeco a lembrar-me
da minha vida. O Estado tem de tomar uma opgao... Eu tive a felicidade de
nascer numa familia com posses (costumo dizer que a minha primeira
profissdo foi ser filho do patrdo), o meu pai deu-me uma casa e eu fui viver
para a casa que o meu pai me deu, mas 95% dos meus colegas néo tiveram
essa sorte. Eu pude comprar uma segunda casa, melhor do que a que tinha,
25 anos depois, com as economias que eu proprio tinha feito. Os meus
colegas tiveram de se endividar para comprar a casa. Bem, o Estado ou
investe, se tiver dinheiro, ou encontra quem invista por ele, se ndo tiver
dinheiro. Este € o principio do investimento.

A segunda questdo tem a ver com o utilizador-pagador ou néo
utilizador-pagador, mas isso é so politica.

Relativamente a estes 50 milhdes de euros referidos pelo Sr.
Secretario de Estado, eu acho que ele meteu o IVA num lado e tirou o IVA
do outro e, por isso, 0 melhor € ele deixar... Ou tira o IVA ou mete o IVA,

mas faca as contas com IVA tudo ou sem IVA tudo. E que ndo ha ninguém
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que consiga chegar a esse numero! Ndo ha ninguém que consiga chegar a
esse numero! 1sso ndo existe!

Ainda ndo existem relatérios do quarto trimestre, mas ja ha do
terceiro e basta ver os relatorios do Ministério das Financas e nunca se
chegara a estes nameros!

Por isso, tem de haver aqui um erro qualquer, que eu também néo sei
explicar, mas que ja pedi que me explicasse. Nao sei se foi a Sr.2 Deputada
que questionou também o Dr. Gongalo sobre este assunto, mas eu depois
fui ver o que se passa e ate hoje — e ele ca esteve hd uma semana — néo
conseguimos chegar ao numero de 50 milhdes. Por isso, se calhar, € melhor

perguntar ao Sr. Secretario de Estado...

A Sr.2 Carina Oliveira (PSD): — Permita-me um aparte: ninguém

consegue chegar a um numero!

O Sr. Eng.® Antonio Manuel Queiros Vasconcelos da Mota: —
Entdo, eu também néo consigo. Por isso, 0 melhor é perguntar ao Secretario
de Estado.

Depois, a Sr.2 Deputada pediu-me um comentario sobre o imposto de
solidariedade. Nos contratos o previsivel é gue 0s impostos baixem para as
empresas e, por isso, o Estado, nos ultimos contratos e nas negociagoes,
reservou para ele o risco dos impostos, ou seja, Se 0s impostos baixarem o
Estado fica beneficiado, se os impostos subirem o Estado vai ter de pagar.

Por isso, a questdo da solidariedade é uma questdo sobre a qual ndo
tenho mais comentario. E uma clausula que esta, desde ha alguns anos, a

ser introduzida nos contratos.
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O Sr. Presidente: — Tem, agora, a palavra o Sr. Deputado Fernando

Serrasqueiro.

O Sr. Fernando Serrasqueiro (PS): — Sr. Presidente, Sr.
Engenheiro, queria comecar por o cumprimentar.

Gostaria de aproveitar a sua vasta e enorme experiéncia, sua e da
empresa, designadamente em termos internacionais — alids, eu préprio
estive em Vera Cruz, numa grande concessdo, que, espero, ja tenha
terminado, numa zona muito acidentada, que é uma grande obra da
engenharia nacional no México, com varios tuneis, etc. —, para lhe
perguntar se, em face da sua experiéncia, nos pode dar uma ideia sobre se 0
modelo de PPP portugués é um modelo que se justificara manter ou alterar.
Este é o primeiro ponto.

Um segundo ponto tem a ver com a questdo do acordo global. Ja aqui
foram referidas as vantagens, 0s inconvenientes, 0s interesses para qualquer
das partes do que dai resultou. Gostaria de o ouvir sobre esta integracéo dos
diferentes contratos que creio que passou a permitir ao Estado a liberdade
de, futuramente, quando as condigbes financeiras e de mercado forem
diferentes, fazer um refinanciamento global. Creio que desse acordo global
nasceu essa possibilidade de haver um refinanciamento, quando as
condi¢bes do mercado financeiro sejam diferentes e melhoradas. Nesse
sentido, também gostaria de o ouvir.

Um terceiro aspeto tem a ver com o Tribunal de Contas. Varias vezes
se fala aqui do Tribunal de Contas. N&o estamos a falar de dois tribunais de
contas. Temos a 2.2 seccdo do Tribunal de Contas, que ndo passa Vvistos, e
temos a 1.2 seccdo do Tribunal de Contas que deu o visto. Gostaria, por
ISso, que, se pudesse, deixasse cd 0 mapa de pagamentos (varias vezes 0

tenho solicitado) que serviu de suporte ao visto do Tribunal de Contas e

74



cuja 1.2 seccdo, até hoje, nunca levantou o problema de recusa posterior de
visto, face ao relatorio que a Sr.2 Deputada aqui citou de auditoria, ndo da
seccgéo de vistos.

E que até agora nunca se questionou o visto. O Tribunal de Contas
nunca, face até a uma informacéo do seu colega do lado, recusou o visto, 0
que significa que, se calhar, ndo confirma o relatério da auditoria do
proprio Tribunal de Contas.

Se pudesse, gostaria que explicasse melhor os custos contingentes.
Vérias foi aqui assinalado o valor de 705, e é verdade que 705 é o
somatdrio de todos 0s custos contingentes das respetivas concessdes que
tiveram de ser enquadradas face a primeira recusa do Tribunal de Contas.

Gostaria de saber se nos pode deixar esse mapa de pagamentos da
concessdo, que € da responsabilidade da sua empresa, e explicar o que é o
custo contingente. E que ha bocado, quando foi questionado por um
Deputado do CDS, ficou a ideia de que esse valor, primeiro, ndo estava
nesse mapa, foi uma fuga ao Tribunal de Contas, e, segundo, que esse era
um valor adicional e ndo é contingente (foi esse o termo).

Portanto, queria saber se nos poderia explicar, até porque assinou
esse contrato, o que significa essa clausula e em que condicdes € que o
Estado a pagara ou, se porventura houver uma melhoria das condicdes
financeiras e se houver lucro ou um ganho adicional nesse refinanciamento,
quem € que usufrui da reducdo desse custo, se efetivamente se vier a

concretizar.
O Sr. Eng.° Anténio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: —

Relativamente a primeira questdo, acerca do modelo portugués das PPP,

acho que todos os modelos podem ser melhorados.
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Hoje, fala-se muito do modelo portugués, das criticas ao modelo
portugués. Ha quatro anos, falava-se muito das criticas ao modelo inglés e
agora vai comecar uma segunda fase com mais de 500 projetos a serem
financiados nos préximos 20 anos em regime de PPP. Acho que as PPP sdo
uma necessidade nos paises em desenvolvimento e nos outros paises vao
ser cada vez mais utilizadas, ndo sei se bem se mal em termos politicos,
mas em termos econdémicos acho que é a melhor solugéo, porque 0s custos
sdo mais baratos e ndo ha desvios nos custos de construcao.

Por isso, acho que tudo pode ser melhorado. Inglaterra introduziu
algumas alternativas e, se calhar, vale a pena olhar para isso na segunda
fase, mas creio que € irreversivel e cada vez vai ser mais utilizado. Agora,
se calhar, em Portugal, ha ainda coisas a melhorar.

Relativamente aos custos contingentes, estamos a falar das
subconcessdes. Amanha enviarei ao Sr. Presidente, por escrito, todos 0s
elementos, por que o que tenho sdo fotocdpias e € quase preciso uma lupa
para ler porque séo mapas em A4.

A Unica coisa que sei disto é que, quando houve a polémica sobre se
estavam ou ndo estavam, para mim, nunca tive ddvidas nenhumas. Quando
tive conhecimento da proposta que ia ser apresentada — como presidente
do Grupo ndo fecho a proposta, mas tenho conhecimento —, fui ver o
modelo financeiro. E que comecei com as concessdes na propria Lusoponte
e depois, a certa altura, ganhei um carinho pelos modelos financeiros. E
perguntei 0 que era aquilo. Disseram-me que isto era 0 pagamento,
eventualmente, de um agravamento das taxas de juro, mas tambem é
verdade que, se houver um desagravamento das taxas de juro, este custo
ndo é negativo, pode ser positivo e as receitas sdo integralmente da parte do
Estado.
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O Sr. Presidente: — Tem a palavra o Sr. Deputado Paulo Cavaleiro.

O Sr. Paulo Cavaleiro (PSD): — Sr. Presidente, Sr. Engenheiro, ja
se falou aqui varias questdes, nomeadamente da europeia, e a questdo mais
preocupante é a crise europeia, mas a verdade € que, independentemente da
questdo europeia, temos todos de fazer a nossa parte e temos de pagar as
nossas dividas. Essa € que é, aqui, a questdo relevante. Se a Unido Europeia
estivesse melhor, provavelmente, todos estariamos melhor, mas cada um
tem de fazer a sua parte.

Gostaria de lhe colocar uma questdo genérica. Imagine que era
governante do nosso Pais. Se estivesse do lado do Estado, assinava todos 0s

contratos que fez estando na outra posi¢ao?

O Sr. Eng.® Antonio Manuel Queiros Vasconcelos da Mota: —
N&o sou governante. N&do quero ser nem nunca tive intencgdes disso. Nunca
me meti na politica.

Se me pergunta se acho que é um contrato equilibrado para ambas as

partes, tenho de Ihe dizer que sim.

O Sr. Paulo Cavaleiro (PSD): — Ha pouco, ja se falou da cobranca
das portagens. Ficou assumido nessas renegociagcfes que seria um direito
exclusivo das concessionarias e, inclusivamente, foi preciso alterar o
contrato da Estradas de Portugal para lhe fazer essa atribuicdo. Sabemos

que foi uma decisédo que empatou 0 processo...

O Sr. Eng.° Anténio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: — Sr.

Deputado, ndo estou a ouvi-lo.
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O Sr. Paulo Cavaleiro (PSD): — Estou falar da cobranca das
portagens, assunto de que ja falamos ha pouco e que implicou mesmo uma
alteracdo do contrato da EP para essa atribuicdo as concessionarias. Essa
foi uma decisdo que empatou 0 processo mais de um ano, curiosamente, o
que aqui também foi dito, mas os porticos e todo esse sistema foram
instalados sem que os contratos estivessem, sequer, negociados ou mesmo
contratualizados.

Queria perguntar a sua opinido sobre esta questdo. Parece-lhe bem
que, primeiro, se instalem os porticos e, sO depois, sejam feitos o0s
contratos? E assim que costuma fazer na sua empresa? Disse aqui no inicio,
na sua primeira intervencdo, que € uma empresa profissional, bem
apetrechada, com as melhores praticas. Acha normal fazer as coisas desta

maneira?

O Sr. Eng.° Anténio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: — Sr.
Deputado, estavamos a falar de um sistema que estava a ser testado, tinha
de ser testado, e por isso houve porticos que foram colocados para fazer
testes durante algum tempo. Foi um risco que ambas as partes correram,
quer o Estado quer nés, de investimento que estava feito e por isso s6
depois € que se passou para 0 grande investimento, que foram os porticos
todos.

O sistema funciona. Alguns sé foram postos a funcionar um ano
depois daquilo que era previsivel, que é o caso da BLA, mas nao se
esqueca que estamos a falar de uma tecnologia que precisava de ser testada
e tem de ser testada no local.

Conforme lhe disse, o contrato que assinamos foi um contrato que foi
visto, teve o visto previo do Tribunal de Contas, apesar de...

Se teve de ser alterado o contrato da EP, sinceramente, nao sei.
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O Sr. Paulo Cavaleiro (PSD): — Entrando agora noutra questao,
gostaria de o questionar relativamente a proposta do PS de criacdo de uma
taxa de solidariedade nas PPP, tendo em conta que a proposta envolve uma
taxa sobre o valor excedente das TIR em funcao do que ficou inicialmente
contratualizado, ou seja, o excedente da rentabilidade das concessionarias
deveria ser entregue ao Estado. O Deputado Paulo Campos fundamentou
que esta taxa ndo podera dar lugar a pedidos de reequilibrio financeiro,
porque eles servem para repor o equilibrio inicialmente contratado e, como
esta taxa incide sobre excedentes ndo previstos no contrato, entdo, nao
existe fundamento legal para esses pedidos de reequilibrio financeiro.
Concorda com este entendimento? No caso de estar perante uma taxa com
estas carateristicas, colocaria a possibilidade de avancar com pedidos de

reequilibrio financeiro?

O Sr. Eng.® Antonio Manuel Queiros Vasconcelos da Mota: —
Vou responder como ja respondi a Sr.2 Deputada.

O que estd previsto nos contratos, até porque os contratos foram
assinados e muitos deles foram alterados, e a tendéncia é de descida dos
impostos as empresas, € que o risco fiscal figue do lado do Estado. Ou seja,
se 0s impostos baixarem, o Estado tera direito a ser ressarcido daquilo que
estava a mais na portagem. Obviamente, se houver um agravamento das
taxas, teremos o direito de pedir ao Estado.

O que sdo impostos sobre excedentes? Nao conheco. S6 conheco

impostos sobre lucros. Sobre excedentes, ndo conhego. Excedentes de qué?
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O Sr. Paulo Cavaleiro (PSD): — Relativamente a renegociacdo das
concessoOes, qual era a situacdo financeira das concessdes Norte e Grande

Lisboa antes das renegociacdes e depois das renegociacdes?

O Sr. Eng.® Antonio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: —
Conforme tive oportunidade de dizer, todos os elementos pedidos vieram
na carta. O balango de todas as sociedades concessionarias, desde o inicio
até agora, sera presente, deve ter sido entregue hoje. E a informagdo que
tenho. Por isso, ndo conheco com detalhe esses nimeros nem tenho a

capacidade técnica de os analisar.

O Sr. Paulo Cavaleiro (PSD): — Mas confirma que a inclusdo
destas duas concessdes nas negociacOes de 2010 foi determinante para

evitar a faléncia das mesmas?

O Sr. Eng.® Antonio Manuel Queiros Vasconcelos da Mota: —
N&o. Obviamente que ndo, até porque julgo que a concessao, apesar de ter
niveis de trafego abaixo, tinha a resultados positivos.

Agora, ela gerou um encargo para o Estado, ninguém o estad a
desdizer, mas compensado largamente pelos outros e evitando novas
reclamacdes — e isso é também muito significativo!

Obviamente que, se tivéssemos feito um acordo que excluisse a
concessdo Norte, teriamos de pedir um reequilibrio financeiro por quebra
de trafego. E isso nos nunca fariamos sem avisar as pessoas primeiro.

Por isso, acho que esta foi uma solucéo equilibrada. Outra poderia ter
sido, se calhar mais gravosa para o Estado: «Ficam sé as outras concessoes,
vamos para o tribunal arbitral e ‘peguem 14’ j& tanto de indemnizagao por

quebra de trafego.» Se calhar, poderia ter sido.
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O Sr. Paulo Cavaleiro (PSD): — Para concluir, pergunto: se nao
tivessem passado a existir pagamentos por disponibilidade, estas duas

concessoes, Norte e Grande Lisboa, ndo seriam financeiramente viaveis?

O Sr. Eng.° Antdnio Manuel Queiros Vasconcelos da Mota: — Eu
disse-lhe ao contrario. As concessdes seriam financeiramente viaveis.

O que é que estava a acontecer na Norte? O rampant da concessao
estava mais demorado, por razdes, algumas delas, que se podia... Por
exemplo, quanto a Famalicdo-Guimardes, a via rapida foi feita em perfil de
autoestrada e ndo a podiam ter feito, e por isso metade do trafego que ia de
Famalicdo para Guimardes ndo passava pela nossa autoestrada, passava
pela outra ao lado, que foi feita sem autorizagdo, sem estar incluida no
Plano Rodoviario. Havia indefini¢cbes acerca de onde era o no de Vila
Pouca e, se 0 senhor viesse da estrada de Chaves, perdia-se pelo caminho
até chegar ao final da autoestrada e vinha parar a Vila Real, e isso demorou
mais ndo sei quanto tempo, porgue a autoestrada Norte Interior foi puxada
para o lado para proteger o lobo. Enfim, todas estas coisas eram
condicionantes que estavam a influenciar o trafego.

No dia em que as autoestradas estivessem ligadas, a ligacdo a
Espanha se fizesse pela autoestrada de Chaves, que estava programada e
estava em construcdo, entrasse no né e fosse por ali abaixo, garanto-lhe que

o transito ia subir, e muito.

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

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Sr. Presidente, queria apenas fazer

uma precisdo, porque também percebo que, se estivermos sempre a
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«cavalgar» as mesmas perguntas, 0S mMesmos temas e 0S Mesmos
argumentos, ndo sO ndo contribuimos para o esclarecimento, como
aborrecemos 0 nosso interlocutor, e ndo é essa a minha intencdo.

Sr. Engenheiro, a precisdo tem a ver com o endosso do risco fiscal.
Na resposta a esta Ultima interpelacdo da bancada do PSD, o Sr.
Engenheiro disse que o endosso do risco fiscal fez com que, agora, se 0
IRC baixar, o beneficio recaia integralmente para o Estado. Isso foi um
acrescento, um upgrade que se fez no resultado da renegociacdo que
aconteceu em 2010.

O Sr. Engenheiro quer relatar-me, aqui, a situacdo do risco fiscal

antes da renegociacao e depois da renegociacao?

O Sr. Eng.° Anténio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: — Sr.
Deputado, nos contratos antigos o risco fiscal corria do lado da
concessionaria. Por isso, se 0s impostos aumentassem as concessionarias

tinham prejuizo, se baixassem teriam um lucro.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — E como baixaram de 37% para
25%...

O Sr. Eng.® Antonio Manuel Queirds Vasconcelos da Mota: —
Nessa altura, fizeram-se acordos em que 0 risco passou para o Estado e,
julgo eu, o Estado deve ter sido compensado em todos os sitios. A partir
dai, todas as concessdes tém vindo com o modelo do risco fiscal do lado do
Estado.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Era isso mesmo que pretendia saber,

Sr. Engenheiro, muito obrigado.
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O Sr. Presidente: — Srs. Deputados, concluimos a audigdo do Sr.
Eng.° Antonio Mota, a quem agradeco a disponibilidade e colaboracéo.

Relembro que a nossa préxima reunido tera lugar na proxima quarta-
feira, as 17 horas e 30 minutos, para deliberarmos o que necessario for
quanto ao prosseguimento dos trabalhos.

Esta encerrada a reuniao.

Eram 20 horas e 26 minutos.
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