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O Sr. Presidente (Emidio Guerreiro) declarou aberta a reunido as 17
horas e 47 minutos.

Foi ouvido, em audicdo, o Sr. Dr. Gongalo Moura Martins,
Presidente do Conselho de Administracdo da Ascendi. Usaram da palavra,
a diverso titulo, os Srs. Deputados Fernando Virgilio Macedo (PSD),
Renato Sampaio (PS), Hélder Amaral (CDS-PP), Bruno Dias (PCP), Pedro
Filipe Soares (BE), Duarte Filipe Marques (PSD), Manuel Seabra (PS) e
Carina Oliveira (PSD).

O Sr. Presidente (Antonio Filipe) encerrou a reunido eram 20 horas e

34 minutos.



O Sr. Presidente (Emidio Guerreiro): — Sr.* e Srs. Deputados,

temos quérum, pelo que vamos dar inicio a reuniao.

Eram 17 horas e 47 minutos.

Antes de chamarmos o Dr. Gongalo Nuno Gomes de Andrade Moura
Martins, que nos vai acompanhar hoje nos nossos trabalhos, queria dar-vos
nota de algumas informacdes.

Assim, informo os grupos parlamentares que ja temos cerca de 20
respostas a questionarios, que estdo a ser disponibilizadas pelos meios
habituais.

Queria também dar nota de que temos recebido informacdo das
concessionarias relativamente a um conjunto de parcerias publico-privadas
(PPP) que estdo em apreciagdo e que a informacdo recolhida sera
disponibilizada atraves da digitalizacdo no site da Comisséo, sendo certo
que, dado o volume da documentacdo que existe e a necessidade premente
que todos os grupos parlamentares tém de aceder a informacdo, ird
proceder-se da mesma forma que no lote das PPP anteriores, ou seja, sera
disponibilizada na sala reservada a Comissdo de Inquérito toda a
documentacdo que nao for possivel digitalizar.

Posto isto, solicito aos servigos que seja chamado o Dr. Gongalo

Moura Martins, para comegarmos a nossa audicao.

Pausa.

Neste momento, deu entrada na sala o Sr. Dr. Gongalo Moura

Martins.



Dou as boas vindas ao Dr. Gongalo Moura Martins e agradeco a
disponibilidade para estar presente nos trabalhos da Comisséo.

Vou dar-lhe algumas informacdes, porque presumo que ndo esteja
totalmente familiarizado com a nossa organizacao de trabalhos.

Tendo-me informado que ndo se opde a que a reunido seja publica,
gostaria de o informar que, se assim entender, dispde de um tempo inicial
para fazer uma apresentacdo; caso ndo entenda fazé-la, passaremos de
imediato as perguntas e as respostas.

Funcionamos em duas rondas: numa primeira ronda cada partido
dispbGe de 8 minutos para fazer perguntas e o Sr. Doutor ndo tem qualquer
limite de tempo — apelamos, unicamente, a que seja 0 mais efetivo
possivel —, sendo que as perguntas vao sendo respondidas de imediato a
medida que vao sendo colocadas; e na segunda ronda cada Deputado
inscrito tem 3 minutos para colocar questdes.

Comego por lhe perguntar se quer fazer uma intervencao inicial.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins (Presidente do Conselho de
Administracdo da Ascendi): — Boa tarde a todos.

Antes de mais, queria agradecer terem tido a amabilidade de trocar a
data da reunido, visto que estava convocado inicialmente para a semana
passada, mas estava no estrangeiro.

N&o tenho nada preparado. Estou a disposicdo dos Srs. Deputados

para responder aquilo que entenderem por bem perguntar.

O Sr. Presidente (Emidio Guerreiro): — Hoje caberia o inicio dos
trabalhos ao Bloco de Esquerda, mas, como ndo esta presente, vou dar a

palavra ao PSD, que é partido seguinte a nossa distribuicé&o.



Tem a palavra o Sr. Deputado Virgilio Macedo. Dispde de 8

minutos.

O Sr. Fernando Virgilio Macedo (PSD): — Sr. Presidente, Dr.
Goncalo Moura Martins, queria sauda-lo pela sua presenca nesta Comisséo.

Em primeiro lugar, Sr. Doutor, gostaria de Ihe perguntar se confirma
Ou n&o que participou nas negocia¢des em 2010 entre a Ascendi e o Estado,
relativamente as concessfes Grande Lisboa e Norte e as ex-SCUT Costa de
Prata, Beiras Litoral e Alta e Grande Porto, e se confirma ou ndo que
inicialmente essa primeira negociacdo apenas contemplava as trés ex-
SCUT e depois, durante o processo de negociacdo, foram incluidas as

concessdes Grande Lisboa e Norte.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Confiro que estive nas
negociacoes.

Comecel a participar nas negociacdes em janeiro de 2009, quando,
internamente, no grupo assumia a responsabilidade da area das concessdes
e a presidéncia da Ascendi, e as negociacdes ja estavam em curso. Portanto,

a inclusé@o ou o objeto negocial ja estava determinado nessa altura.

O Sr. Fernando Virgilio Macedo (PSD): — Na altura em que o Sr.
Doutor entrou, ja estavam em curso as negociacdes das trés ex-SCUT e das
duas concessdes? E o que me esta a dizer?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Rigorosamente.

O Sr. Fernando Virgilio Macedo (PSD): — Certamente que o Sr.

Doutor nos podera confirmar que as matrizes de risco inerentes as ex-



SCUT e as duas concessdes, Grande Lisboa e Norte, sdo completamente
diferentes, completamente diferenciadas.

Queria que me interpretasse a alteracdo nas respetivas matrizes de
risco, nomeadamente o facto de até entdo nas concessdes Grande Lisboa e
Norte o risco estar todo do lado das concessionarias e posteriormente ter
passado para o Estado. Como é que interpreta esta alteracdo na matriz de

risco?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Posso explicar um pouco o
contexto em que isso sucedeu, porque, ndo estando presente, conheco bem
o facto e a motivacdo pelos quais o concessionario colocou essa questdo
inicialmente.

Temos de perceber que, do ponto de vista das infraestruturas
rodoviarias, temos, diria, duas ou trés geracdes de infraestruturas.

Na primeira geracdo, que foram as primeiras infraestruturas e as
primeiras autoestradas que apareceram, a geracdo de trafego era na origem
e no destino e, a medida que fomos caminhando no cumprimento do Plano
Rodoviario Nacional, comecou a criar-se uma malha mais fina, uma malha
mais capilar destas infraestruturas, em que as autoestradas, ou as estradas,
Ou as vias, umas e outras, comegavam a ligar-se entre si, ou seja, a origem e
destino de uma e outra era outra autoestrada ou outra via portajada.

Isso é determinante para percebermos que o efeito indutor do trafego
ou o efeito gerador do trafego inicialmente estava nas grandes vias
principais que nos conhecemos — enfim, Lisboa-Porto, Lisboa-Cascais,
Porto-Braga, Lisboa-Setdbal estdo na origem e destino dessa mesma
autoestrada — e, a partir de um certo momento, & medida que foi havendo

um desenvolvimento do Plano Rodoviario Nacional, passaram a estar em



ligacdo umas com as outras, ou seja, uma autoestrada acabava no inicio da
outra e assim sucessivamente.

Esta era uma questdo que nos preocupava de sobremaneira quando
nos foi colocado o problema, porque... Enfim, at¢ pedi para me fazerem
um gréfico, porque esta matéria é determinante e gostaria que 0s Srs.
Deputados percebessem. Este mapa que vos mostro é muito significante,

porque, se repararem, a azul temos. ..

Aparte inaudivel na gravacéao.

Isto € 0 norte do Pais. Peco desculpa, porque ndo esta, de facto,
identificado no mapa.

Como estava a dizer, se repararem, temos a azul a concessao Norte e
0s nos de ligacédo, ou seja, onde termina e comega a concessdo Norte, sdo
quatro pontos criticos de vias SCUT. Temos Norte Litoral, temos Grande
Porto e temos Interior Norte, que ndo foi portajado na primeira fase, mas
sabia-se que ia ser portajado numa segunda fase.

Na altura, a motivacdo foi quando dissemos que era importante que
isso ficasse resolvido ab inicio, caso contrario iriamos ter um problema no
futuro, porque, se havia uma alteracdo tdo estruturante e permanente do
ponto de vista das vias que eram indutoras e induziam o trafego na
concessdo Norte — alias, como estd a acontecer agora com outras —, era
impossivel que isso ndo viesse a ser um motivo de reequilibrio futuro da
propria concessionaria da concessdo Norte em detrimento das outras
SCUT.

Se reparar, ha um registo claro de um abrandamento do trafego pelo
facto de ter sido iniciada a introducdo de portagens nas SCUT que sdo

contiguas a concessdo Norte. E esse efeito de contiguidade era um efeito



que nos preocupava, e foi isso que nds dissemos. Ou seja, € impossivel ter
regimes diferentes ou fazer alteracOes de regimes de remuneragdo em vias
que se autoinduzem umas as outras e que sdo dependentes umas das outras
na geracéo do trafego.

A segunda questéo relevante €, como o Sr. Deputado fez o favor de
dizer, a da concessdo Grande Lisboa.

A Grande Lisboa ndo tem qualquer impacto em vias portajadas de
SCUT, mas a Grande Lisboa tem uma sucessao de historia mais antiga que
tem a ver com... Eu remontaria, inicialmente, a resolu¢do do Conselho de
Ministros de 30 de setembro de 2004, se a memdria ndo me falha, onde ¢
preparado um novo regime de financiamento do sistema rodoviario com a

necessidade de introducao de portagens...

Aparte inaudivel na gravacao.

Essa € a segunda, porque ha uma de 2004, de 30 de setembro, onde
se prevé a introducdo de portagens nas autoestradas ex-SCUT, a
constituicdo de um fundo, a securitizacdo de receitas, enfim, um plano para
criar o saneamento do sistema financeiro, porque ja se antevia um
problema de financiamento do sistema rodoviario nacional. Este ndo teve
qualquer influéncia, porque, depois, houve uma alteracdo de Legislatura.

Em 2007, foi criado um modelo ou, melhor, foi iniciada a criacdo de
um novo modelo de financiamento do sistema rodoviério, com uma série
de principios, como a coesdo territorial, solidariedade intergeracional,
eficiéncia ambiental, contratualizacdo de longo prazo, que basicamente
determinou que fossem renegociadas todas as concessdes, que fossem
introduzidas portagens nas ex-SCUT, que fosse criada a concesséo Estradas
de Portugal (EP).



Isto verificou-se em junho de 2007 e depois aconteceu que ja no
caderno de encargos da concessao Grande Lisboa, no contrato apresentado
a concurso, existia uma clausula em que se previa 0 trespasse ou a
subconcessdo para a EP. Isso depois foi explicado nas atas e nas reunides
de negociagdo contratual e ficou no contrato, na clausula 72, onde ja se
previa que, por implementacdo ou por antecipacdo desse novo modelo,
aquela concessdo passasse para a égide, digamos, deste novo modelo: em
que a EP teria um papel central, ja de operador e financiador de todo o
sistema; foi criado um regulador, que era, no fundo, a funcdo que no
passado era da EP; em que havia a necessidade, para dar autonomia
orcamental a propria EP, segundo a resolucdo, de a EP ser dotada de
receitas mercantis e, portanto, ser ela a destinataria das cobrancas de
portagens.

Portanto, foi ao abrigo desse modelo — enfim, havia essa
indefinicdo, havia essa pré-preparacdo — que também se achou que fazia
todo o sentido nesse momento incluir a Grande Lisboa.

A Grande Lisboa, nessa altura, ainda estava em fase de construcéo,
ainda néo estava em fase de exploracéo.

SO para completar: havia uma terceira ordem de razdes, na altura
absolutamente critica, que era a necessidade de, nagquele momento, se
resolver um conjunto de pendentes de reequilibrios economico-financeiros.
Existiam ainda alguns, de 2003 e de 2004, que careciam de resolucéo e que
estavam a causar uma perturbacdo muito grande na relagdo com 0s
sindicatos bancarios e na estabilidade contratual das proprias
concessionarias.

Portanto, esse acordo global, para as cinco concessoes, foi

determinante e era condicdo, diria, sine qua non e prévia que houvesse um



acordo relativamente a todos esses pendentes de reequilibrios econdémicos

financeiros, como veio a acontecer.

O Sr. Fernando Virgilio Macedo (PSD): — Posso concluir da sua
resposta que foi iniciativa da concessionaria propor a inclusdo dessas duas

concessOes, Grande Lisboa e Norte, na negociacao das ex-SCUT?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Sim.

O Sr. Fernando Virgilio Macedo (PSD): — Portanto, foi uma

opcao, foi iniciativa da concessionaria. Certo?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Certo.

O Sr. Fernando Virgilio Macedo (PSD): — Gostaria ainda de o
questionar relativamente a situacao financeira da concessdo Norte.

Era sabido publicamente que o trafego na concessdo Norte, a data,
era substancialmente inferior do que estava inicialmente previsto.

Gostaria que me dissesse, se tem memdria, da situacdo econémico-

financeira dessa concessao Norte a data de 2010.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — N&o tenho presente o

nimero aqui comigo. Penso que é um dos dados que pediram no inquérito.

O Sr. Fernando Virgilio Macedo (PSD): — Mas penso que estava

numa situacéo deficitaria.



O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Penso que esse primeiro ano,
0 ano previo a negociacdo de 2009, foi o primeiro que a concessao Norte
teve resultados positivos, embora marginais. Mas estava claramente abaixo
do trafego. A concessdo Norte estava sensivelmente 54% ou 58% abaixo

do trafego do caso-base.

O Sr. Fernando Virgilio Macedo (PSD): — Uma concessdo que
tem um trafego 54% ou 58% abaixo do estimado tem, obviamente, uma
situacdo de défice em termos de exploracdo. SO poderia ser, ndo e? A
margem bruta ndo seria comportavel para conseguir amortecer uma

reducéo tdo dréstica de trafego.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Era uma concessao que tinha
um trafego abaixo do expectavel, como outras teriam.
No entanto, quando foi feita a negociacéo, partiu-se de uma projecéo

do trafego real, como sabera.

O Sr. Fernando Virgilio Macedo (PSD): — Quer dizer que esta
negociacdo e a inclusdo das concessdes, nomeadamente a Norte, neste
pacote de renegociacdo também ajudou a que houvesse uma estabilizacéo
ao nivel das receitas estimadas nessas concessoes.

Portanto, se isso ndo tivesse ocorrido, ou seja, se estas duas
concessOes ndo tivessem sido integradas na renegociagdo das ex-SCUT, na
sua opinido, Sr. Doutor, acha que estas duas concessdes seriam

economicamente viaveis, tendo em conta os dados de trafego?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — E dificil num negocio com

uma maturidade a 30 anos determinar a viabilidade de uma autoestrada por
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uma exploracdo mais baixa nos primeiros anos, que depois pode ou nao
recuperar. Enfim, ndo lIhe consigo responder.

Agora, 0 que nds sabemos e antecipamos, e esta a ser uma realidade
para outras, & que a introducdo de portagens em todas as vias que
alimentavam a concessao Norte era um facto de uma grande gravidade e

estruturalmente muito complicado para a prépria concessdo Norte.

O Sr. Fernando Virgilio Macedo (PSD): — Concorda, entdo, que o
Estado, ao passar a assumir nestas concessdes 0s pagamentos por
disponibilidade, de certa forma passou também a garantir a sustentabilidade
financeira dessas concessdes, embora, obviamente, estejamos a falar de um
prazo temporal de 30 anos e seja um prazo demasiado largo.

No entanto, claramente, se ndo tivesse ocorrido a integracdo dessas
concessOes nesta negociacao, atualmente, hoje, no ano de 2013, as mesmas

ndo seriam sustentaveis.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Eu néo diria isso, de todo.

Eu diria que teriam...

O Sr. Fernando Virgilio Macedo (PSD): — Entdo, como justifica

que haja uma reducéo de trafego?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — N&o! Ouca, mas a reducao
de tréfego... A expetativa de trafego estava alinhada com uma taxa interna
de rentabilidade (TIR) acionista expectavel segundo o modelo de 11,88%
ou de 11,9%, ndo me lembro bem do numero; a reducéo do trafego levou a
que essa TIR acionista pudesse ficar significativamente inferior, como

ficou depois, fechada e acordada num valor de 4,8% ou de 5%, agora ndo
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Ihe sei dizer, mas de uma ordem de grandeza significativamente inferior; e
hoje é uma TIR que ndo remunera 0s capitais proprios face as taxas e aos
spreads praticados no mercado.

Agora, se poderia ser pior do que isto, € uma especulacdo que néao

Ihe consigo fazer.

O Sr. Fernando Virgilio Macedo (PSD): — Né&o estou a pedir-lhe
que faca futurologia, no sentido de dizer se poderia ou ndo. Fiz uma
afirmacdo, procurando saber se 0 facto de o Estado passar a ser remunerado
pela disponibilidade ndo permitiu haver uma certa sustentabilidade

financeira destas concessoes, 0 que € diferente. N&o sei se esta a perceber.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Percebo.

Sr. Deputado, eu diria o seguinte: pelo menos permitiu fixar o nivel
de receitas, embora a um nivel de uma TIR acionista muito inferior ao que
era a expetativa do proprio acionista, porque esse desvio foi incorporado,

na realidade, na propria negociacao.

O Sr. Fernando Virgilio Macedo (PSD): — Certamente que, se
féssemos fazer outra vez as contas, eventualmente, a TIR até poderia ser

inferior ou mesmo negativa.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Ou superior.

Repare que assistimos no trafego da Aenor a uma coisa curiosa: a
Aenor teve um trafego que comegou muito abaixo do que era expectavel e
estava a ter um crescimento relativamente lento, mas sustentado; até que no
ano de 2010, quando foram introduzidas portagens a volta, desceu outra

vez, mas foi uma descida, diria, a volta dos 2000 ou dos 1800 no trafego
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médio diario (TMD) — algo assim, agora ndo lhe sei dizer de cor, mas
esses dados também serdo depois disponibilizados, porque foram pedidos.
Ou seja, ela tinha 9400, 9735, 9821 carros, portanto, estava, apesar de tudo,
a crescer; e depois desce para 8700, 7800, ja depois da introducdo de
portagens. De facto, provou-se o efeito que nos anteviamos desta inducéo
do trafego.

Isto que dizer que, quando fixei a disponibilidade no trafego que
estava, ele estava a crescer sustentadamente, e admitiamos perfeitamente
que ele ficasse por ali e ficasse ao nivel do que foi negociado, depois, com
o Estado. Portanto, o risco que estava imputado a concessionaria foi

transposto para a negociacao.

O Sr. Fernando Virgilio Macedo (PSD): — Claramente esta a dar-
me taxas de reducédo de trafego inferiores a 10%, ou seja, 8%, 7%. Pelos
numeros que o Sr. Doutor nos apresentou e de acordo com a sua propria
expressdo, era uma reducdo, houve uma ligeira reducédo no trafego dessas
concessoes.

Quer dizer, entdo, que a reducdo do trdfego ndo era assim tdo
significativa que indicasse uma correlacdo direta entre a introducdo das

portagens nas ex-SCUT e o trafego nas concessoes.
O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — E clarissimo para nés que foi
exatamente nos mesmos momentos. Se vir o perfil, é absolutamente claro

que a reducao esté associada...

O Sr. Fernando Virgilio Macedo (PSD): — Sim, mas em montantes

reduzidos.
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O Sr. Dr. Gongcalo Moura Martins: — Porque ja era uma

autoestrada portajada.

O Sr. Fernando Virgilio Macedo (PSD): — E ai que quero chegar.
Quero concluir que a expetativa de haver uma reducdo dréstica do trafego
nas concessfes como consequéncia da introducdo de portagens nas ex-
SCUT néo era uma percecgéo totalmente certa, porque a reducgéo do trafego

foi residual, foi inferior a 7%, 6%.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Nao, ndo é inferior a 7%.
Quando desce de 11000 por dia para 9000, séo 15%.

O Sr. Fernando Virgilio Macedo (PSD): — Nao. Disse-me 9000 e
depois disse-me pouco mais de 8000, de 9400 para 8700.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Nao. Disse de 9821 para
8708, portanto, é 15%.

Mas, independentemente disso, Sr. Deputado, houve o efeito que

anteviamos...

O Sr. Fernando Virgilio Macedo (PSD): — Os ndmeros nao
enganam.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — ... com muito significado. E

o efeito foi clarissimo, que € o que estava previsto.

O Sr. Fernando Virgilio Macedo (PSD): — Gostaria de obter um

comentario do Sr. Doutor relativamente a seguinte conclusdo de um
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relatorio do Tribunal de Contas: «J& no que respeita a Concessdo Norte e
Grande Lisboa, a renegociacdo daqueles contratos foi lesiva para o Estado,
uma vez que este veio a consentir que fossem integradas no pacote global
das negociacOes concessdes que anteriormente ndo geravam qualquer risco
ou esforco financeiro para o Estado e que passaram a representar, atraves
da EP, S.A., um encargo financeiro resultante do défice existente entre as

receitas de trafego entregues a EP, SA e os pagamentos de disponibilidade

(...)»

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Eu conhego bem esse
relatorio.

Vamos ver: o Tribunal de Contas faz uma analise, faz quatro reservas
criticas relativamente a esta renegociacdo. Essa € uma delas, ha mais trés.
Mas, relativamente a essa, na minha opinido, o Tribunal de Contas néo faz
uma leitura global da negociagdo. Nem faz, na nossa perspetiva, uma
leitura da inevitabilidade dessa globalidade quanto a negociagédo. Portanto,
faz uma leitura, na minha opinido — e € legitima, com certeza —, de

separacdo, como se a negociacgao pudesse ter decorrido dessa forma.

O Sr. Fernando Virgilio Macedo (PSD): — O Tribunal de Contas
também refere que os pagamentos por disponibilidade a realizar as
concessionarias SCUT foram alinhados pelas expetativas do caso-base nas
situacGes em que as projecdes de trafego estavam acima do trafego real. Ou
seja, o valor a pagar pela disponibilidade baseava-se ja num trafego

superior ao trafego real.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Havia situacdes dispares:

havia a Costa de Prata que estava muito encostada ao caso-base; havia a
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Beiras Litoral e Alta (BLA) que estavam até ligeiramente sobre o caso-
base; a Grande Porto estava um pouco mais abaixo, mas estava numa fase a
que nos chamamos tecnicamente rump up, ou seja, estava no comeco da
utilizacdo.

Mas € preciso perceber uma coisa, que é determinante: quando, de
forma unilateral ou por uma opcdo, legitima ou ndo, se introduz uma
alteracdo tdo estrutural e permanente num contrato de grande maturidade,
que vive por 30 anos, que esta baseado num equilibrio, a Unica forma ou a
forma mais consensual de repor ou de encontrar um novo equilibrio ¢
naquele equilibrio em que as partes fundaram a sua vontade de contratar.
Ou seja, 0 caso-base € 0 momento em que as partes em concorréncia
encontraram um equilibrio, em que o Estado admitiu aqueles encargos e o
privado admitiu aquelas receitas. A realidade pode ser diferente.

Agora, quando alguém, neste caso 0 concedente, provoca uma
alteracdo, ou prevé uma alteragéo, ou introduz nesta relagdo contratual uma
alteracdo tdo estrutural e profunda como esta, 0 encontro desse equilibrio,
ndo havendo acordo, o Unico que é normal é aquele que as partes
consensualmente encontraram e no qual fundaram a sua vontade de
contratar. Basicamente é isso. E um principio do passado, ja tinha
acontecido noutras situacdes. E, sem haver acordo, dificilmente parece que
haja outro referencial. Quando, de repente, o contrato, sofre uma alteracao
tdo estrutural como essa, dificilmente encontrard outro referencial que néo

seja esse, na minha perspetiva.

O Sr. Fernando Virgilio Macedo (PSD): — O que o Sr. Doutor esta
a dizer é que, quando o concedente, neste caso o Estado, pretende fazer a
introducdo de portagens nas ex-SCUT, portanto, uma alteragdo estrutural,

sera normal ter de assumir riscos que até entdo ndo assumia, e isso tudo
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baseado em pressupostos que nessa altura ja se sabia que ndo atingiveis,

nomeadamente em termos de trafego.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Nunca ninguém podera dizer
ISso sobre o futuro.

Repare: eu até acho que, se ndo se tivesse feito esta alteracdo toda, o
trafego nas SCUT seria muito superior ao que era ndo sO antes, mas agora.
Hoje, estamos a encontrar uma fuga massiva de viagens e de viaturas de
vias portajadas para vias ndo portajadas.

A exposicdo ao trafego no passado nas SCUT era uma exposicdo a
um trafego ndo pagante, que é completamente diferente da exposi¢do ao
trafego pagante.

Portanto, hoje dizer que as SCUT ndo tinham... No momento em que
existe este movimento muito significativo de saida de vias portajadas para
vias ndo portajadas, penso que hoje o trafego nas SCUT estava
seguramente muito acima do que era no passado.

Enfim, é a minha opini&o, vale o que vale.

O Sr. Fernando Virgilio Macedo (PSD): — Certamente que esse
trafego seria normalmente superior, porgue eram vias que nao tinham custo
para o utilizador, mas o volume de trafego ainda seria inferior ao
expectavel no caso-base, porque o caso-base, como sabe, tinha valores

sobredimensionados em relacéo ao trafego.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — N&o. Na Beiras Litoral e
Alta seguramente seria acima. Ainda hoje é pouco abaixo do caso-base,
mesmo apos a introducdo de portagens. Na Norte Litoral, enfim, ndo é

NOossa, mas conhego 0s nUmeros, e é a mesma coisa.
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Acho que hoje na Costa de Prata estavamos, seguramente — uma
alternativa ndo pagante a uma via origem-destino pagante —, muito acima
do trafego da altura e do trafego real. E que em alturas de crise, como hoje,
assistimos a um comportamento ainda mais, diria, racional dos agentes
econdmicos. Enfim, é levado ao extremo, e as pessoas hoje abdicam de
algum nivel de servico, incluindo tempo-distancia, etc., para obter solugdes
mais econdmicas.

Portanto, a minha convic¢do — mas é a minha convicc¢éo, enfim — é
que, seguramente, as SCUT hoje tinham um movimento muito maior, com

maiores encargos para o Estado, do que tinham no passado.

O Sr. Fernando Virgilio Macedo (PSD): — Sim, mas o Sr. Doutor
deixou bem claro que essa situacgéo se deveria concentrar na Costa de Prata.
Ja ndo tem tantas certezas que isso se verificaria no caso da Grande Porto,
da Grande Lisboa e da Norte. J& ndo estd tdo convicto de que o trafego

certamente seria maior do que o expectavel no caso-base.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Eu estava a responder ao Sr.
Deputado quanto as ex-SCUT, ndo me estava a referir as outras.

A minha convicgdo é que na Grande Lisboa estariamos iguais; ndo
tem impacto nenhum das ex-SCUT.

Na concessdo Norte estariamos melhor, porque este efeito de inducgéo
era feito ao contrario: mais carros a circularem nas ex-SCUT, que sao
linhas contiguas e vias contiguas, ndo teria este efeito e, portanto, estaria
como estava no passado.

Basicamente € isso, ou seja, um movimento generalizado muito
melhor nas ex-SCUT; a concessdo Norte também a melhorar; e a Grande

Lisboa, na minha opinido, ndo tinha qualquer impacto por causa disso.
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O Sr. Fernando Virgilio Macedo (PSD): — Sr. Doutor, vou
colocar-lhe mais duas questdes.

Gostaria de saber qual o seu comentario relativamente ao referido no
relatorio da Ernst & Young que diz que, quanto as renegociacdes, 0 aspeto
mais lesivo para o beneficio financeiro da EP deu-se com a introducdo das
duas concessdes de portagem real, Grande Lisboa e Norte. Nestas, 0
esforco financeiro do Estado passou de uma situacdo de auséncia de
encargos para o Estado para um VAL (valor atualizado liquido) de
encargos liquidos de 894 milhdes de euros, estimado com valores a data da
renegociacdo, ou de 1057 milhdes de euros, com base em estimativas de
trafego efetuadas no contexto.

Ou seja, para todos nds percebermos, a Ernst & Young diz que a
passagem destas duas concessdes, Grande Lisboa e Norte, para o regime de
disponibilidade e as portagens ndo serem cobranca do concessionario
podera implicar um custo para o Estado entre 900 milhdes de euros e 1050

milhdes de euros.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Devo dizer uma coisa, antes
de mais, e tera de ser assim, ndo sei... NO0s nunca fomos ouvidos para
nenhum desses estudos. Portanto, nunca tivemos a oportunidade de fazer o
contraditorio sobre estas coisas, sobre esses varios estudos que foram sendo

feitos e...

Aparte inaudivel na gravacéao.

Nao, ndo fizemos contraditorio nenhum. O relatério do Tribunal de

Contas € publico, esta disponivel na Internet e tive acesso a ele; quanto ao
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da Ernst & Young, diria que até eu tive acesso, mas, enfim, fiz uma leitura
relativamente transversal.

Ai refugio-me no resultado da prépria comissdo de negociacdo.
Havia, obviamente, um saldo negativo da concessdo Norte e isso era
conhecido. Esse saldo negativo da concessédo Norte, como a negociacéo foi
global, era largamente compensado em vantagem para o Estado, em largas
centenas de milhdes de euros para o Estado.

Agora, ha dois efeitos pos esse relatdrio: qualquer estudo de trafego
que facamos, seja melhor ou seja pior, melhora, agrava ou piora o saldo.
Lembro-me da expressao que os Srs. Economistas, que eu ndo sou,
costumam dizer, que é a seguinte: projetar no deep valley e terrivel. Fazer
projecdes, quando estamos no pico, é terrivel. Portanto, qualquer projecéo a
mais de 20 anos, que é o que falta para acabar a concessao, é o que for, é 0
que quer que seja e, sinceramente, eu ndo conheco, de todo, a base
cientifica dessas projecdes.

O segundo e um efeito importante, que € 0 seguinte: aquando da
negociacdo, 0s pressupostos da negociacdo é que as portagens ndo tinham
qualquer isencdo ou qualquer politica discriminativa, positiva ou negativa
— neste caso, positiva. Portanto, essa conta, que tem um saldo e tem um
impacto, de facto, significativo, também ndo foi tida em atencdo nesse
saldo.

Eu atentava, apenas e SO, gQue, mMesmMO COmM esse pPessimismo
exacerbado ou com esses estudos e com essas correcdes as projectes de
trafego feitas pela Ernst & Young, e feitas ja ultimamente que constam dos
encargos plurianuais do Governo no Orgamento do Estado, o saldo desta

negociagédo continua a ser sempre positivo para o Estado.
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O Sr. Fernando Virgilio Macedo (PSD): — Para terminar,
certamente que concorda comigo que a Ernst & Young é uma empresa
credivel e que, obviamente, o estudo € adequadamente fundamentado e
com 0s pressupostos adequados, porque esta em causa a credibilidade de

uma empresa.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Deixe-me s6 dizer uma

coisa: a Ernst & Young é uma empresa credivel?

O Sr. Fernando Virgilio Macedo (PSD): — Pronto.

Sr. Doutor, s6 para terminar, pergunto-lhe: na sua perspetiva e na
perspetiva da concessionaria, quando duas concessfes deixam de ser
remuneradas pela sua utilizacdo e passam a ser remuneradas por

disponibilidade, o risco do negdcio € menor para a concessionaria?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Sim.

O Sr. Fernando Virgilio Macedo (PSD): — Ou seja, neste processo
de negociacdo, existiu uma melhoria do risco de negécio da
concessionaria?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Sim.

O Sr. Fernando Virgilio Macedo (PSD): — Portanto, se houve uma

melhoria do risco de negdcio para a concessiondria, quer dizer que alguém

ficou com o potencial beneficio desse risco de negdcio.
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O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Nao, Sr. Deputado, porque
esse menor risco foi claramente... E ¢ um risco discutivel. Podemos
discutir o que é o risco de trafego, enfim, as condicbes em que as

concessionarias tém de gerir minimamente ou introduzir. ..

Aparte inaudivel na gravacao.

E risco de acessibilidade também existe. No entanto, eu diria que ha
uma traducdo disso numa TIR média dos cinco projetos que desceu cerca
de 16%.

Entretanto, assumiu a presidéncia o Sr. Presidente Antonio Filipe.

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

Tem a palavra o Sr. Deputado Renato Sampaio.

O Sr. Renato Sampaio (PS): — Sr. Presidente, Srs. Deputados, em
primeiro lugar, quero cumprimentar o Dr. Moura Martins, em nome do
Grupo Parlamentar do PS, e agradecer a sua disponibilidade em responder
as questdes que, obviamente, lhe vou colocar.

A Ascendi tem cinco ou seis concessdes, sendo que inicialmente trés
eram SCUT e duas ndo o eram, que era a concessao Norte e a concessao
Grande Lisboa. Elas entraram nas negociagoes.

Pergunto-lhe, Sr. Doutor, se as negociacbes foram globais ou se

houve negociacdo SCUT a SCUT ou concessao a concessao.
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O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — A negociacao foi, desde a

primeira hora, global.

O Sr. Renato Sampaio (PS): — Isso significa que o resultado tem de
ser analisado globalmente e nunca podera ser analisado concessédo a
concessao, se a negociacao foi global.

O Sr. Doutor confirma, com certeza, 1SS0.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Totalmente.

O Sr. Renato Sampaio (PS): — Sr. Doutor, é transmitida a ideia que
as duas concessdes, Norte e Grande Lisboa, até 2007 ndo tinham qualquer
custo para o Estado. Ora, um relatério do Tribunal de Contas de 2005,
assinado pelo juiz Carlos Moreno, diz que «os encargos do Estado
‘garantidos’ com esta concessdo serdo seguramente superiores a 500
milhdes de Euros.»

O Sr. Doutor confirma a existéncia destes custos para o Estado antes

das renegociag6es?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Sr. Deputado, pode

explicitar melhor?

O Sr. Renato Sampaio (PS): — Quanto as duas concessdes, Norte e
Grande Lisboa, a ideia que existe e que € transmitida ¢ a de que estas
concessoes, pelo facto de terem portagem real, ndo tinham qualquer custo
para o Estado. Ora, o Tribunal de Contas, no seu relatorio de 2005, diz que

tinham um custo superior a 500 milhdes de euros. O Sr. Doutor confirma?
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O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Eu ndo conheco esse
relatério. Admito que se esteja a referir a reequilibrios econémico-

financeiros da altura da construcdo, mas nao conheco esse relatorio.

O Sr. Renato Sampaio (PS): — Sr. Doutor, falando nos

reequilibrios...

Aparte inaudivel na gravacao.

N&o correu mal, pois a verdade é que tinha esse risco para o Estado.
Falando no reequilibrio financeiro, Sr. Doutor, nestas renegociacgoes,
houve um pedido de reequilibrio financeiro daquelas concessées no valor

de 573 milhdes de euros. O Sr. Doutor confirma?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — (Por nao ter falado ao

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

O Sr. Renato Sampaio (PS): — Depois das renegociacOes, desse
reequilibrio financeiro, qual foi o resultado para a empresa? Ou seja, qual

foi o0 encargo para o Estado do pagamento desse reequilibrio?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — O valor de REF (reequilibrio
econdmico-financeiro) combinado com o Estado nesse acordo global, para
todas as concessoes, foi de 155 milhdes de euros, dos quais se deduziu 8
milhGes de euros que eram adiantamentos de expropriagdes feitas e houve
apenas uma cedéncia de crédito. Portanto, o saldo, o fluxo financeiro foi

inferior aos 155, foi 155 menos 8.
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O Sr. Renato Sampaio (PS): — Significa que, desse ponto de vista,
0 Estado teve aqui um beneficio de cerca de 440 milhdes de euros; na
renegociacdo global o Estado ficou a beneficiar aqui em cerca de 470

milhdes de euros.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Sim.

O Sr. Renato Sampaio (PS): — Ha ainda uma outra situacdo: o Sr.
Doutor referiu que havia um conjunto de problemas pendentes nestas
concessdes que, do ponto de vista global, ficaram todos resolvidos com esta

renegociacdo. O Sr. Doutor confirma?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Confirmo.

O Sr. Renato Sampaio (PS): — Sr. Doutor, nestas renegociagdes
existia um «beneficio sombra» da concessionaria resultante da taxa do IRC.
Gostava que explicasse a Comissdo a eliminacdo desse «beneficio

sombra» para as concessionarias. E possivel, Sr. Doutor?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — O que sucedia era o
seguinte: quando a proposta comercial das concessionarias foi apresentada,
era incluida a taxa de IRC vigente a0 momento; e temos assistido, como
sabera bem melhor do que eu, em nome da competitividade fiscal, a uma
reducdo progressiva dessa taxa. Assim, a medida que a taxa ia reduzindo,
existia um menor custo para as concessionarias e, portanto, havia esse
beneficio para as concessionarias.

O que foi feito nessa renegociacdo, por exigéncia do Estado, foi que

se fixasse a taxa em vigor a0 momento da renegociacdo — que era bem
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mais baixa, porque tinhamos contratos de 2000, tinhamos contratos de
1999, tinhamos contratos de 1993 — e, portanto, fossem corrigidas as taxas
constantes nesse modelo, que se fixasse a taxa vigente ao momento dos
acordos e se estabelecesse um principio em que a variacdo da taxa era
corrigida numa base anual em beneficio ou prejuizo do Estado, sendo que o
Estado assumiu logo o ganho todo do passado e para a frente relativamente
a descida e ao diferencial entre a taxa no momento do contrato e a taxa
vigente na altura dos acordos.

S0 para o Sr. Deputado ter uma ideia, esse impacto foi favoravel ao
Estado, em diminuicdo de encargos passados e futuros, no valor de 276
milhdes de euros. Entre a assinatura dos acordos e 31 de dezembro de
2012, essa poupanca efetiva em diminuicdo de rendas ja foi no montante de
30 milhdes de euros para o proprio Estado. Portanto, diria que o resultado

da negociacao foi interessante para o Estado.

O Sr. Renato Sampaio (PS): — Sr. Doutor, é evidente que, numa
estratégia de diabolizacdo das parcerias publico-privadas, se fez passar
ideia de que esta renegociagdo tinha sido um contrato ruinoso para o
Estado.

Pode dizer-nos, se possivel, o seguinte: depois da renegociacdo, 0S
encargos liquidos para o Estado, de 2010 para 2011, aumentaram ou

diminuiram?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Diminuiram.

O Sr. Renato Sampaio (PS): — Ou seja, o Sr. Doutor confirma que,

depois das renegociagdes, 0s encargos diminuiram para o Estado.

26



O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Confirmo.

O Sr. Renato Sampaio (PS): — Além desta questdo do IRC, ha a
questdo da TIR. A TIR diminui substancialmente também, Sr. Doutor.

Confirma?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Confirmo.

No inicio da renegociacdo, a TIR média ponderada pelo capital, e
ndo a TIR aritmetica, das cinco concessOes era de 11,18%, se a memoria
ndo me falha, e no final da renegociacdo, a TIR média ponderada pelo

capital desceu para 9,46%.

O Sr. Renato Sampaio (PS): — Sr. Doutor, nestas renegociacdes, ha
uma matéria que leva a uma poupanca de cerca de 311 milhdes, que € uma
alteracdo feita em Aveiro. O que acontecia era que havia uma alteracdo
proposta em campanha eleitoral que custava cerca de 500 milhdes de euros.

O Sr. Doutor confirma que, na alteracdo proposta nesta renegociacao,

h& uma poupanca efetiva para o Estado de 311 milhdes?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Sim. Mas, vamos ver. Eu
gostava de falar um pouco, se me permite, sobre o lote 4 da Costa de Prata.

O lote 4 da Costa de Prata tinha um tracado definido e esse tracado
foi suspenso, tendo sido pedido para ser estudada uma alternativa a poente
de Estarreja, que passava na zona ambientalmente sensivel da ria de
Aveiro, e 0 estudo indicava um sobrecusto nessa ordem de grandeza. Mais
a frente foram dadas instrucdes para que se voltasse ao tragado inicial. Mas

este atraso de quatro anos e meio implicou um sobrecusto, ai sim, efetivo
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— 0 outro era tedrico, se o0 da alteracdo do tracado fosse para a frente — de

74 milhes, que foram resolvidos também no &mbito do acordo de 2010.

O Sr. Renato Sampaio (PS): — No global destas negociagdes, ha
um beneficio liquido para o Estado e a informacéo que tenho do beneficio
liquido das negociacBes para o Estado é de cerca de 1200 milhGes ao longo
de toda a vigéncia destes contratos.

O Sr. Doutor confirma este valor?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Pode clarificar?

O Sr. Renato Sampaio (PS): — Estou a dizer que hd uma poupanca,
um beneficio para o Estado de cerca de 423 milhdes na Beiras Litoral e
Alta, de 837 milhdes na Costa de Prata e de 401 milhdes no Grande Porto.

O Sr. Doutor confirma estes valores? Confirma que ha um beneficio

para o Estado no global das renegociacdes?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — De acordo com o relatério da
comissao de apreciacdo e da comissdo de renegociacédo, o saldo com apenas
com as portagens do Grande Porto e da Costa de Prata, incluindo o saldo
negativo das concessdes Norte e da Grande Lisboa, andava a volta de 500
milhdes de euros de saldo positivo a favor do Estado. Com a introducdo de
portagens na BLA, que foi feita num momento posterior e que, portanto,
ndo consta ainda do relatorio da comisséo de renegociacdo, estimava-se em
mais 634 milhdes, o0 que, portanto, da um numero dessa ordem de
grandeza, de 1100 a 1200 milhdes.
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O Sr. Renato Sampaio (PS): — Sr. Doutor, no final da renegociacéao
destas cinco concessfes e nas renegociagfes de 2007, ha um beneficio
liquido para o Estado de 1200 milhdes de euros.

O Sr. Doutor confirma, portanto, este valor?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Confirmo. Relativamente as
projecObes e aos dados conhecidos no momento da renegociacao,

seguramente.

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

O Sr. Presidente: — Vamos passar, agora, ao CDS-PP.

Tem a palavra o Sr. Deputado Hélder Amaral.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Sr. Presidente, gostaria de
cumprimentar o Sr. Dr. Gongalo Nuno Gomes de Andrade Moura Martins e
agradecer a disponibilidade em nos responder.

E verdade que, em relacdo as cinco concessdes que se renegociaram,
a alteracdo unilateral que houve da parte do Estado foi s6 a introducéo de
portagens? Ou seja, a empresa nao desconhecia o Plano Rodoviario
Nacional, que foi aprovado por maioria ou quase por unanimidade, na
Assembleia da Republica, e, portanto, ndo desconhecia as intengbes do
Governo. Por isso, a Unica alteracdo superveniente que conheceu foi a

introducdo de portagens nas trés ex-SCUT?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Sim.
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O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Entdo, posto isto, pergunto-lhe:
de quem foi a solicitagio para ser um acordo global? E que o Estado teve a
decisdo politica de introduzir portagens em trés, sendo que duas delas ja
tém portagens. Quem foi que sugeriu o acordo global? Foi a empresa ou foi

o Estado?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Foi a empresa, pelas razoes
que lhe disse, com um dado adicional: o facto unilateral superveniente ndo
€ apenas a introducdo de portagens, mas é a alteracdo do sistema de
financiamento do modelo rodoviario nacional, que implicava a paulatina e
constante transferéncia das receitas de portagens das concessionarias para a
EP, para a concessao criada entretanto, em 2007, por 75 anos, de todo o

sistema rodoviario nacional para a EP.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Sr. Doutor, o dado objetivo é
que era publico e notoério que havia duas concessdes, a Norte e a Grande
Lisboa, que estavam em portagem real e que, portanto, para o Estado ndo
custavam nada, era um facto — ou custariam supostos reequilibrios
financeiros —, e para a empresa custavam alguma coisa.

Pode dizer-nos quais eram os resultados para a empresa, antes e

depois do acordo global, nestas duas concessbes?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Sr. Deputado, ndo lhe
consigo dizer...

A Grande Lisboa estava em construgdo, nao tinha resultados
negativos nem positivos. Enfim, e elas tém uma maturagdo muito grande...

Em relacdo a concessdo Norte, ndo tenho presentes 0s nimeros, mas

eles foram solicitados e vao ser entregues.
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No entanto, ha uma alteracdo do critério contabilistico muito
relevante em 2009, por imposicdo da Unido Europeia, relativamente ao
tratamento das concessdes. No fundo, o que é que ela faz? Para 0 mesmo
nivel de receitas, seja qual for a natureza das receitas, implica que o nivel
da amortizacao seja repartido em vez de ser decrescente, o que faz crescer o
resultado, implica que essa amortizacdo seja mais constante, implica um
resultado mais constante, implica, enfim, basicamente, uma antecipacao
maior no pagamento de IRC.

Entre 2009 e 2010, que foi quando se processou 0 acordo, o resultado
é capaz de ter melhorado 2 a 3 milhdes na concessdo Norte. Mas ndo quero
ser definitivo relativamente aos numeros, porque ndo os tenho aqui

presentes.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Sr. Doutor, o problema é que
nos estamos exatamente a avaliar nimeros e estamos a avaliar se estes
negaécios foram ou nédo lesivos para o Estado, como dizem todos, e se 0
Estado fez ou nédo a protecéo do interesse publico, ndo da empresa.

Em relacdo a estas duas concessdes, como disse, uma estava em
construgdo, mas eu gostava que nos pudesse enviar os resultados antes e
depois, porque para a empresa antes custava, mas depois deixou de custar,
porque passou a receber.

Tivemos aqui 0 Secretario de Estado a dizer (a noticia € até de hoje)
que em 2012 nestas duas subconcessdes tivemos 50,1 milhdes de euros de
prejuizo. Mas, se formos ver os relatorios da Inspecdo-Geral de Finangas,
do Tribunal de Contas e da Ernst & Young, esses prejuizos sdo
consideraveis. Ou seja, estas duas estradas estdo a dar prejuizo ao

Orgamento Geral do Estado e deixaram de dar a empresa.
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Portanto, era bom que nos pudesse dizer o que é que a empresa hoje
tem de custos e 0 que € que tinha antes, para podermos ver 0 que € que 0
Estado também tinha antes e o que é que tem agora, para ver se 0 negécio
foi, de facto, assim tédo bom.

O Sr. Doutor referiu que havia um conjunto de equilibrios
financeiros pendentes e que, no fundo, foram estes equilibrios financeiros
pendentes que estiveram em cima da mesa para se chegar a um acordo
global. Pode dizer-me quantos é que eram? Havia decisdes ja transitadas
em julgado dos tribunais arbitrais a decidir quanto € que o Estado tinha em
cima da mesa de possiveis custos? Pergunto isto para perceber por que é
que o Estado aceitou a sugestdo da empresa para englobar tudo, absorvendo

0 Estado prejuizos que decorriam contra a empresa.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Quanto aos nameros, peco
desculpa, ndo os tenho aqui presentes, mas eles vao ser todos
disponibilizados, porque foram solicitados no inquérito detalhado que me

enviaram.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Ja agora, pergunto também qual
era a origem desses reequilibrios financeiros. Ou seja, pergunto quantos

eram, qual o valor e qual a origem.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Tinhamos dois tipos de
origem de reequilibrios financeiros.

Tinhamos uma questdo pendente na concessdo Norte, que tinha sido
alvo de um tribunal arbitral, que era a sobreposic¢ao de dois trogos que, por
forca da concessdo Norte, foram concessionados duas vezes, a nds, isto é, a

Ascendi Norte, e a Brisa, e depois a construcdo de um trogco da estrada
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nacional n.° 114 que também corria paralela a propria autoestrada, o que o
contrato impedia. E o tribunal arbitral, que ja se tinha pronunciado,
atribuindo parte da razdo a Ascendi Norte, ndo quantificou e remeteu o
montante para quantificacdo por acordo das partes.

Portanto, esta era a natureza de um dos temas. O outro era, como
referi ha pouco, a suspenséo do lote 4 na Costa de Prata.

O outro era uma nota pendente, que era também uma sobreposicao
de um troco na concessdao Grande Porto, que estava em duplicado com a
All, que é concessdao Norte, porque sdo contiguos, e isso implicou a
reducdo do objeto contratual da Grande Porto, uma reducdo no
investimento e uma reducéo correlativa nas rendas.

Contudo, a maior parte ou a grande parte da natureza dos
reequilibrios tinha a ver com questdes de construcdo, questdes de
expropriacdo, questdes de alteracdo de tracado, questdes de alteracdo de
localizagdo dos nds, questdes de retirada ou acrescento de nés. Isto porque
nas primeiras concessdes — e estas ainda foram abrangidas por essa
legislagdo — 0s projetos e os concursos eram lancados sem haver ainda
uma declaracao de impacte ambiental, ou seja, ainda sem existir um tragado
definitivo; e, por outro lado, as expropriacbes ainda eram da
responsabilidade do Estado, o que depois mudou com uma lei posterior. E
estas Ultimas subconcessfes sdo lancadas ja com os corredores definidos,
com as declaracdes de impacte ambiental emitidas e as expropriacdes ja sao
obrigacao, risco e responsabilidade do concessionario.

Portanto, essa € a grande mancha de reclamacbes que estavam

pendentes por parte das cinco concessionarias.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — N&o me consegue dar um

numero, uma ordem de grandeza?
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O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Rondava os 400 milhdes,
450 milhdes.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Alguma vez o Estado p6s em
cima da mesa a proposta no sentido de «ndo senhor, nds ndo gqueremos
incluir Norte e Grande Lisboa, s6 queremos introduzir portagens nas trés

SCUT»? Alguma vez esta hipGtese esteve em cima da mesa?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Esteve. Essa questdo foi
falada. Eu ndo estive presente, como disse ha pouco, mas relataram-me. A
questdo foi uma das alternativas possiveis e nessa altura ndo haveria acordo

para se encontrar uma solucdo consensual para a introducao de portagens.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Portanto, a empresa nao
assinaria este acordo.

Eu explico por que é que faco a pergunta. E que, para além de todos
os relatérios dizerem que este € um negdcio lesivo para o Estado, todos 0s
membros das comissdes de avaliacdo e negociacdo que estiveram aqui
presente disseram que este é um negdcio que nunca fariam. A pergunta «se
fosse 0 senhor a tomar a decisédo, assinava ou nao», a resposta foi «ndo».
Este € um negocio altamente lesivo para o Estado e, obviamente, altamente
beneficiario para a empresa.

Portanto, a empresa obrigou o Estado a isso ou houve

condescendéncia do Estado em assinar estes acordos?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — A empresa ndo obrigou o

Estado a praticar qualquer tipo de ato.

34



A empresa, confrontada pelo Estado para fazer uma negociacao
consensual ou um acordo relativamente a determinada materia, entendeu
que, como pressuposto, esse acordo devia ser mais amplo pelos varios
motivos que aqui invoquei, nomeadamente, e 0 mais importante — e que
hoje estd em cima da mesa em Varias outras concessdes e concessionarias
—, pelo efeito indutor de rede. O que aconteceu foi, exatamente, essa
questdo: a empresa achou que estar a fazer uma negociacdo a trés
concessdes e, quando esse acordo acabasse, ir pedir um reequilibrio
econdmico-financeiro por causa da concessdao Norte que via baixar o seu

trafego nem sequer era de boa fé, ndo fazia sentido.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Com quem € gue negociavam

da parte do Estado? Lembra-se quem era da parte do Estado?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Nao fui eu que participei

nessas renegociacdes.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Mas nem ouviu falar?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Quando eu entrei nas
negociacgdes, tinha reunides assiduas com a comissdo de renegociacdo
nomeada pelo Estado e tive duas ou trés reunides com 0s secretarios de

Estado em causa.

O Sr. Helder Amaral (CDS-PP): — O Sr. Doutor disse, em resposta
a bancada do Partido Socialista, que o Estado tem aqui ganhos. E evidente
que no acordo global, na totalidade da vida destas concessdes, assim

parece. Mas os dados anuais, ano a ano, ndo confirmam.
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O Sr. Doutor disse aqui que o Estado tem tido resultados positivos e
que isso até pode ser visto iSSO NOS exercicios orgamentais.

Os 600 milhdes de prejuizos do ano passado — nao tenho aqui o
documento, mas anda a volta disso — e 0s 50,1 milh6es que o Secretario
de Estado diz que tivemos em 2012 sdo mentira ou reconhece que o Estado

nestas duas estradas esta, de facto, a perder, a ter prejuizo?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Era suposto que estas
estradas fossem deficitarias. I1sso consta dos relatorios iniciais, ndo era
surpresa.

Eu ndo conheco os 50 milhdes deste ano. Tenho o relatério da
Direcdo-Geral do Tesouro do terceiro trimestre deste ano, que € o Unico
que esta disponibilizado até ao momento, e ele indica que para a Grande
Lisboa e para a Norte existe um encargo liquido para o Estado de 25
milhdes ou de 24 ponto qualquer coisa milhdes. Para ser 50 implicara que
nos ultimos trés meses do ano seja igual aos nove meses do ano anterior...
N&o. Quando a evolugdo € linear, ndo me parece, sinceramente. Mas nao
tenho ainda numeros para o afirmar.

E que ha aqui um saldo, Sr. Deputado, had aqui uma questio
importante. Hoje, quando vi a questdo que saiu no jornal, estive a tentar
apurar e perceber, e a Unica... Enfim, ndés é que entregamos ao Estado e
recebemos, isto é fluxo. Um elemento que pode justificar e que pode ajudar
a perceber estes ndmeros € como contabilizar o IVA, e isto ndo é
despiciendo. Para chegarmos aos nimeros que foram apontados, na minha
opinido, de duas, uma: a comparagdo ou se faz com IVA ou se faz sem
IVA. A Direcdo-Geral do Tesouro inclui o IVA nos dois movimentos,

porque s assim e que é comparavel. Se assim for, pelos dados que noés
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temos, o saldo s@o 38 milhdes. Se compararmos sem IVA, o saldo séo 30
milhGes para o ano.

A Unica hipotese que nds tentamos ensaiar para perceber de onde é
que vinham os 50 milhdes foi comparar o encargo com IVA e a receita sem
IVA, 0 que me parece um exercicio, enfim, que tecnicamente ndo € correto.
Tem de se comparar as duas com ou sem IVA, porque o IVA tem aqui um
impacto muito grande. O IVA é receita do Estado. N0s achamos que a
comparacdo, o verdadeiro encargo € comparar a entrada e a saida sem IVA.
A Direcdo-Geral do Tesouro entende que, como séo entidades diferentes
mas dentro do proprio Estado, deve incluir o IVA. Agora, 0 que ndo pode
acontecer € um ter IVA e o outro ndo ter, acho que néo.

Sr. Deputado, ndo sei se respondi a sua pergunta, porque nao

conheco esse numero, ndo coincide, de todo, com 0s NOSSos.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — NOs temos varios resultados,
depois, no fim, teremos, como dizia alguém, de fazer as contas e apurar,
embora os resultados liquidos, obviamente, contardo com o IVA.

De qualguer maneira, o Sr. Doutor disse aqui que partiram do trafego
real, agora acabou a reconhecer que estava claro que estas estradas iriam
ser deficitarias, até falou que em 2010 houve uma quebra de trafego e que
depois subiu ligeiramente.

Olhando para o trafego médio diario, vejo que de 2008 a 2010, de
janeiro a setembro, o trafego médio diario real era de 39,2 mil veiculos,
mas 0 caso-base inicial tinha 58,3. Ou seja, 0s estudos de trafego estavam

altamente inflacionados no caso-base inicial. Isto comparado com o real.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Sr. Deputado, qual a

autoestrada a que se esta a referir?
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O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Estou a falar-lhe na Grande
Porto, segundo dados do InIR.

No caso-base acordado passou para 45,5 em 2011 e assumem um
crescimento a partir dai de 5,4% ao ano.

Eu pergunto qual é a base cientifica incluida, de quem foi a ideia, se
foi do Governo ou se foi da Estradas que fizeram os estudos de trafego, e
por que é que reconheceu agora que, a partir de 2010, houve uma ligeira
quebra — e, se formos ver os dados de hoje, a quebra ainda € mais
acentuada — e previram, afinal, que iam ter um crescimento de 5,4% ao

ano.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Eu ndo conhego bem 0s
dados do InIR. O que sei e € importante dizer é o seguinte: a Grande Porto,

especificamente,...

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Por acaso, toda a gente critica
os dados do InIR, mas nos estudos de trafego batem certinho com o caso

real.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Pois. Mas na Grande Porto
nos estamos na chamada «fase de rampa», ou Seja, no comeco da
concessdo, quando foi introduzida a portagem. E, depois, com base num
critério técnico, foi estipulada uma taxa de crescimento — que agora nao
sei especificar — que fica diluida ao longo do tempo, porque ha sempre um
crescimento maior no inicio, o que é indicador das estradas, nos primeiros

cinco a sete anos, e depois estabiliza. Normalmente é assim que € a
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historia, é assim que é o padrdo normal nessas estradas. Nao lhe consigo
dizer mais do que isto.

Relativamente a Costa de Prata, era diferente. Na Costa de Prata,
como tinha o lote 4 interrompido, o trafego estava altamente prejudicado
por esse facto, porque quem queria fazer a Costa de Prata tinha de sair e
depois voltar a entrar perto de Estarreja, e o lote 4 s6 acabou trés ou quatro
meses antes de comecar a ser portajado. Ou seja, ndo ha uma experiéncia

da Costa de Prata sem portagens, em tempo suficiente.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Mas de quem eram 0s estudos
de trafego utilizados nestas concessdes, eram da empresa ou eram

fornecidos pelo Estado?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Pela EP.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Sr. Doutor, na Grande Lisboa
ainda é pior, porque em 2011 o trafego médio diério 23,9 mil veiculos e o
real era 13,9 e, ainda assim, também tem um crescimento de 3,9% ao ano.

Todos os especialistas nos disseram aqui que 0 grande perigo na
distribuicdo de riscos é o risco de trafego, e o Sr. Doutor acabou por aqui
reconhecer também que a empresa se sentiu aliviada em transferir o risco
de trafego para o Estado.

Pergunto-lhe: tendo o Estado assumido por inteiro o risco de trafego
e a empresa se livrado desse risco de trafego, acha normal que, ainda assim,
com a excegdo de uma, as TIR acionistas se tenham mantido inalteraveis,
quando a empresa, afinal, ndo ficou com nenhum risco? Foi a empresa que
também, mais uma vez, insistiu em ndo mexer na TIR acionista ou foi 0

Estado que permitiu que isso acontecesse? Quem é gue a definiu?
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O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Isso foi alvo de negociagoes
aturadas e, como lhe digo, a negociacdo foi sempre vista num ambito
global e no global, sobre a TIR do capital investido, claramente a TIR teve
uma descida de quase 2 pontos percentuais, 0 que é muito significativo do

ponto de vista do resultado.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Mas reconhece as criticas, quer
no relatorio da Ernst & Young quer nos relatorios do Tribunal de Contas,
de que isso configura um dos pecados da negociacdo, isto é, o facto de o
risco passar para o Estado, de o Estado estar a pagar todos os reequilibrios
financeiros — ou englobou-os, como acabou de confirmar — e ainda assim
0 que deveria ser uma reducdo razoavel da TIR acionista se manteve

inalteravel? Reconhece essa critica?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — N&o. Conheco-a, mas nédo a
reconhego.

Vamos ver: a TIR global desceu e isso é um facto indesmentivel.
Segundo, ja aqui expliquei por gue € que a negociacdo teve de ser global, e
teve de o ser, porque as consequéncias para o Estado, se assim ndo fosse,
na minha opinido ou na opinido da empresa, seriam muito mais lesivas e
nédo teria havido a possibilidade de haver um acordo consensual, depois 0
Estado tomaria a decisdo se introduziria as portagens de forma unilateral ou
da forma que melhor entendesse.

NOs, em consciéncia, € que ndo podiamos deixar de... Perante 0 que
era 0 novo regime de financiamento do sistema rodoviario e do que ja se
previa no contrato de concessdo da Grande Lisboa relativamente a

passagem para o Estado, passando o Estado a ser o destinatario de todas as
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receitas mercantis, enfim, dessa indefinicdo que estava por resolver
relativamente a Grande Lisboa, e do problema que ja lhe falei quanto a
inducdo do trafego e quanto a dependéncia que a concessdo Norte tinha do
trafego gerado nas SCUT, porque isso ia gerar um reequilibrio logo a

posteriori, foi essa a posicao da empresa.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Por fim, gostava de Ihe
perguntar se me pode confirmar quanto é que cobram pelo servico de
cobrancas de portagens, porque e relevante saber esse valor, uma vez que o
negocio aqui é um negdcio win win para as empresas e loose loose para o
Estado, claramente, e se honestamente — aqui ndo como administrador da
empresa, mas como entendido nestas matérias —, na perspetiva global,
com 0s numeros que estivemos aqui a discutir, considera, de facto, este o
melhor negdcio para o Estado ou se era possivel fazer melhor.

Mas a pergunta central € quanto € que cobram pelo servico de

cobranca de portagens.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Ha um valor por transacéo
que deve rondar os 7,4 céntimos, ou algo assim, que foi inicialmente
acordado, sendo que ha uma componente fortissima que tem a ver com a
componente de rede cobrada pela Via Verde, neste caso. Grande parte
desse custo vem disso.

A solucdo, na altura, foi a possivel. Porqué? Porque teve de se
encontrar um modelo de cobranca que ndo exigisse a construcdo fisica de
pracas de portagem, a reposicdo de nds com saidas em todos os sentidos.
Enfim, foi uma solucdo que até do ponto de vista técnico é extremamente
inovadora e muito elogiada no passado e que cada uma das empresas, cada

uma das concessionarias assumiu esse onus de fazer.
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N&o é, de todo, um negdcio especial e é uma solucdo, como outras,
que com o Estado podemos encontrar para melhorar e para racionalizar, se
esse for o desejo do Estado. Estamos absolutamente disponiveis para isso.
N&o foi isso que nos motivou nem era esse 0 objetivo. Era uma necessidade
cuja solucdo foi preciso encontrar para resolver o problema da possivel
cobranca em sistema eletronico de portagens para ir de encontro a

necessidade de introduzir portagens, nada mais.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — E néo esteve outro modelo em

cima da mesa? Foi so esse de cobranca de portagens?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Havia um modelo inicial
pensado que era de unificagdo do Unico operador ou de criagdo... Como 0
Sr. Deputado sabera, que tem acompanhado esta matéria, havia o sistema
de um back office Unico, havia um sistema de criar uma Via Verde comum,
digamos assim, uma via azul, amarela ou da cor que se entendesse, um chip
de matricula, um identificador comum.

Enfim, eram todas solucbes que teriam outros inconvenientes,
porventura, mas permitiriam uma maior racionalidade do sistema, porque
este sistema provoca e induz a chamada «cobranca secundaria», que é nao
SO inconveniente e as vezes pesada para os utilizadores, mas é cara, é
dispendiosa.

Depois, ha uma terceira fase, que ainda estad em implementacao, que
€ a cobranca coerciva, que inicialmente foi acometida ao InIR, mas que
hoje esta em vias de ser assumida pela Direcdo-Geral de Finangas como se
fosse uma execucdo fiscal. Portanto, essa ainda esta para fazer, e ha uma

série delas, um numero avultado de cobrancas para concretizar e essas sdo a
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favor do Estado. Mas é algo que ultrapassa um bocado as proprias

concessionarias, porque o Estado é que tem de definir o modelo.

O Sr. Presidente: — Vamos passar, agora, ao PCP.

Tem a palavra o Sr. Deputado Bruno Dias.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Sr. Presidente, Sr.** e Srs. Deputados,
comecgo por cumprimentar o Sr. Dr. Gongalo Moura Martins e agradecer a
sua presenca e as suas explicacoes.

Por motivos de trabalho aqui da Assembleia, ndo estive presente no
inicio da reunido, pelo que poderei ter de fazer alguma pergunta que, se
calhar, ja foi feita.

Pegando nesta parte final da sua explicacdo, gostaria de Ihe pedir que
concretize, do ponto de vista da informacéo, até para que conste nos n0Ssos
trabalhos, esse conceito desta questdo da cobranca secundaria e cobranca
coerciva. Em ambos o0s casos trata-se de matéria que ultrapassa as
concessionarias ou existe alguma intervencdo das concessionarias em

algum destes casos?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Nao. O que distingue a
cobranca primaria da cobranca secundaria é que a cobranca primaria tem
associado um contrato entre o utente e um qualquer meio de identificacdo
eletrénica, associada normalmente a uma conta bancéria, que permita a
cobranca imediata pela simples passagem sob o pértico. Isto € 0 que se
chama cobranga primaria, seja com os CTT ou com a Via Verde. E um
modelo que estd em franca penetracdo, que esta a crescer, mas que ainda

esta fora do sistema.
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A cobranca secundaria consiste em todos aqueles meios alternativos
que foram colocados a disposicdo do utente para, de forma previa, aquelas
pessoas que compram uma série de viagens, ou de forma posterior, por
identificacdo na Internet da matricula e pagamento em multibanco, as
pessoas fazerem o seu pagamento. 1sso é a cobranca secundaria.

A cobranca coerciva verifica-se quando os prazos, relativamente a
primeira ou & segunda, ndo sdo cumpridos e, entdo, é feita a identificacdo
da matricula, a identificacdo do proprietario, ha uma primeira notificacao
da empresa, hd uma segunda notificacdo da empresa e, depois, passa para
cobranca de uma entidade oficial, que antigamente era o InIR e agora esta a
fazer-se um protocolo com a Direcdo-Geral de Financas para que isso tenha
uma equivaléncia a uma execucado fiscal, digamos assim, a uma cobranca

coerciva fiscal.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Mas a minha questdo é saber qual a
intervencdo da concessionaria nas etapas correspondentes a esses dois

processos: cobranga secundaria, por um lado, e cobranca coerciva, por

outro.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — A primaria é total.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Néao. Pergunto-lhe quanto a coerciva e a
secundaria.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Quanto a secundéria, no
fundo, a transacao, digamos assim, que € como tecnicamente se chama, fica
em aberto e é fechada quando o utente a paga, e tem um prazo para o fazer,

que €é cinco dias depois de passar, etc. Se essa transacdo nao for fechada, é
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identificado o proprietario do veiculo e é feita uma primeira notificacdo ao

proprietario do veiculo dessa transacdo ndo fechada.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — E feita por quem, Sr. Doutor?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Pela concessionaria. Essas
notificacbes para pagamento voluntdrio sdo sempre feitas pela
concessionaria. SO quando atinge ndo sei se a segunda ou a terceira
notificacdo — e peco imensa desculpa por ndo saber — é que passa para

cobranca. A cobranca coerciva ndo é feita por parte da concessionaria.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — A cobranca secundéaria tem um custo
tipico médio por operacdo que tenha sido identificado nos processos

negociais, antes ou depois, por parte da empresa?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Tem. N&o lhe sei dizer de

guanto, mas tem.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — E esse custo administrativo, digamos
assim, por operacdo tem como contraprestacdo a definicdo de custos
administrativos que sdo pagos pelo menos por parte do utente, do utilizador
da autoestrada. O que lhe pergunto € se, para além do utente, também o
Estado tem alguma despesa em relacéo a isso ou se € em cima do utente

que a questdo se coloca em termos de sobrecusto ou de sobretaxa.

O Sr. Dr. Goncalo Moura Martins: — Na&o, o sobrecusto é todo

imputado ao utente.
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O Sr. Bruno Dias (PCP): — Entéo, supostamente, 0s custos em
termos de tempo e em termos de trabalho imputaveis ao utente acabam por
compensar essa despesa e esse trabalho que a empresa tem no processo.

Recorda-se, no entanto, do montante que € cobrado e do montante

que € associado em termos de despesa da concessionaria?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — N&o. Acho que é um valor
varidvel em funcdo da propria portagem em divida. Ndo lhe sei dizer
quanto é, mas esse valor e totalmente imputado ao utente e depois € 0
utente que paga — porque das outras ndo se recebe de ninguém —, e

depois €...

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Mas sdo pagamentos orientados para 0s
custos ou ndo ha uma relacdo direta entre o que foi apurado e

convencionado com o Estado e aquilo que é pago pelo utente?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — N&o, Sr. Deputado.
Se o utente pagar e se pagar esses encargos, ele claramente paga o

custo. Fica coberto o custo da empresa...

O Sr. Bruno Dias (PCP): — S0 paga 0 custo ou paga o0 custo e mais

alguma coisa?
O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Eu acho que paga 0 custo

numa primeira notificacdo e na segunda também s6 o custo. Ndo paga

ainda qualquer tipo de penalidade.
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O Sr. Bruno Dias (PCP): — O Sr. Doutor disse ainda agora que, do
ponto de vista da cobranca de portagens, a titulo de comissdo ou de
comparticipacdo ao trabalho que a concessionaria faz na cobranca de
portagens, em cada transacao cobra-se 7,4 céntimos.

Gostava de lhe perguntar, so para clarificar, o que se considera uma
transacdo. E a viagem? E o conjunto de porticos? Ao que corresponde uma

transacao para este efeito?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — A uma viagem. Ou seja, ao
apuramento definitivo de um valor a pagar por ter passado na via, que pode
ter de passar e terem sido feitos calculos em varios porticos. Ele interage
com todos os pérticos por onde passa e depois funciona num algoritmo
matematico que faz o célculo de onde € que ele estava, onde é que entrou,
para entrar aqui, para ser detetado aqui e para ser detetada a saida acola,
para saber qual seria o calculo dessa viagem e depois € calculado um valor

7

SO.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — E é um valor variavel, ndo é pago por
transacdo. Falou nesse montante para estimativa média, digamos, mas nédo
ha um valor apurado para ser cobrado pela concessionaria ou para ser
retido a titulo de comissdo que seja fixado por transacao,

independentemente da disténcia percorrida. Ou nédo e assim?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — N&o. O valor pago por
transacdo é feito independentemente do valor cobrado em termos de
portagem. Ou seja, ndo é um percentual do valor da viagem, é um valor por

apuramento do custo dessa viagem e de cobranca.
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O Sr. Bruno Dias (PCP): — Entéo, se uma pessoa fez uma viagem
curta e pagou 40 céntimos ou 30 céntimos, desse valor 7,4 céntimos sao

para a concessionaria. E isso?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — S8o para cobrir 0s custos da

concessionaria.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Entdo, pode haver aqui um tipo de
situacbes em que a consideracdo de que as receitas de portagem sao
receitas mercantis da Estradas de Portugal, portanto, revertem para o
Estado, ainda assim, num conjunto de situacdes, isto pode ser mitigado e

nado ser tanto quanto se pensa, nao é?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Sim, mas num valor
infinitamente inferior, porque haveria portagens a 40 céntimos, trocos

cobrados a 40 céntimos, eu ndo conhego se h4 muitos ou poucos...

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Mas 50, por exemplo, que era 0 que

estavam aqui a dizer.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Certo. Mas isso passa-se em

qualquer autoestrada.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Com certeza. Em qualquer autoestrada
dentro deste sistema das ex-SCUT em que 0s porticos se vao sucedendo e
hé estes montantes que se vdo somando.

De facto, isso leva-nos a pensar que realmente aquela ideia de que

com este novo modelo as portagens vao para o Estado e as concessionarias
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recebem por disponibilidade, a verdade é que recebem por disponibilidade
mais uma parte das portagens e, portanto, quanto mais transacgdes, por

menor que seja a distancia percorrida, mais vantagem ainda.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — SO gostava de esclarecer
uma coisa importante: € que ha uma componente fortissima que é o custo
interbancério do funcionamento em rede, ou seja, da cobranca por
multibanco, que é pablico e é associado independentemente do montante de
transacdo, mas que € absolutamente independente da prépria

concessionaria.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Esse valor pode ser alterado se a SIBS,
por exemplo, decidir aumentar as taxas ou isso para a concessionaria fica

COmo prejuizo por aumento dos custos?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Quanto ao valor dos custos,
existe um mecanismo de revisdo desse valor, com uma periodicidade que
ndo lhe sei dizer se € de trés ou de cinco anos, entre as concessionarias e a
EP.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Sr. Doutor, o problema que isto levanta
em relacdo ao sistema que envolve os bancos, a SIBS, as concessionarias e
a Estradas de Portugal, em que se fala de um determinado volume de
receita que passa a entrar nos cofres do Estado por via das portagens, mas
ao mesmo tempo ha um pagamento significativo que passa a ser feito por
via do financiamento ou da remuneracdo por disponibilidade, por ter la a
estrada, por ter a estrada transitdvel e em condicdes... Mas ao ouvir a

explicacdo que nos deu sobre o processo negocial da condigéo colocada...
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E ndo estou a dizer que tenham obrigado o Estado, mas deram claramente a
entender que sO haveria acordo se fosse o0 resultado de um processo de
negociacdo global, como quem diz, a decisdo de introduzir portagens em
termos negociais, por parte do Estado, significou, neste caso, ndo um
leverage, expressdo usada pelos anglo-saxonicos, mas dar-lhes as chaves de
casa e uma arma carregada para apontar, se quisessem, e ndo € que fossem
disparar.

Assim, do ponto de vista de posicdo negocial, pergunto-lhe se é
frequente, nas negociacbes com quem quer que seja, ter uma situagéo
ameacadora do ponto de vista econémico, em termos prospetivos de medio
prazo — porgue 0s horizontes ja eram negros em 2008/2009 e qualquer
concessionario do mundo poderia, em termos de redes viérias, antecipar um
futuro muito negro em termos de atividade econémica —, portanto, uma
situacdo que colocaria profundas preocupacbes a qualquer empresa
concessionaria, que estava numa posicdo que ndo era facil e que se calhar
poderia apoiar-se (digo isto sem conotagdes de outra forma) na litigancia
que a empresa tinha — nos acordos de reequilibrio financeiro, nas
demandas que pudesse ter com o Estado, nas negociagcOes diversas, que
foram reunidas num processo de negociacdo global — e que, de repente,
sobe muitos patamares, muitos degraus na escala da posi¢do negocial que
tem perante o Estado.

A decisdo do Governo PS de «vamos introduzir portagens nalgumas
SCUT», a qual o PSD respondeu «ndo senhor, vamos introduzir portagens
em todas as SCUT, em todas as autoestradas», foi, por aquilo que estou a
ouvir, a melhor noticia do ano para os senhores ou, melhor, a melhor de
muitos anos, porque permitiu aquilo que, em termos negociais, estou a ver

que, muito dificilmente, seria possivel de uma outra forma qualquer.
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Pergunto-lhe: foi analisado, foi avaliado, do ponto de vista de analise
prospetiva e econdmica, 0 que estariam agora a atravessar, olhando para a
realidade atual e objetiva, isto é, a diminuicdo da atividade econémica, a
diminuicdo do trafego na rede viaria, 0 aumento dos custos dos
combustiveis, a diminui¢do do turismo, a recessdo economica que estamos
a viver? Alguma fez foram avaliadas, pela vossa parte, naquela altura ou
depois disso, as circunstancias em que estariam se ndo fosse este processo
em que da parte do Estado houve a decisdo unilateral de dizer «vamos
impor a introducdo de portagens», que, de uma forma tdo oportuna por

parte do interesse do acionista, foi aproveitada por parte da concessionaria?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Eu percebo a questdo, Sr.
Deputado, e agradeco que nos atribuam uma capacidade de antecipacdo e

de um oraculo que nés, infelizmente, ndo temos.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — N&o estavamos em 1990. Estavamos em
2008 e 2009.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Esse foi um processo que
comecou em 2007. O primeiro acordo quadro que existe relativamente a

esta negociagao...

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Sr. Doutor, da-me licenca para fazer s
um paréntesis muito rapido?

Eu tenho isso presente e € verdade. A questdo é a seguinte: qualquer
processo negocial que tivesse uma circunstancia alterada t&o
profundamente logo ao inicio, se fosse ao contrario, VV. Ex.*

interromperiam imediatamente o0 processo, ndo era? Se fosse contra a
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empresa que as circunstancias se alterassem, o processo, se calhar, parava

logo ali, nao?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Nao lhe sei dizer, Sr.
Deputado.

NOs ndo tinhamos essa capacidade que esté a transmitir ou que esta a
sugerir, e que, enfim, percebo, de antevisdo de como isto caminhou. NOs
estamos a viver uma crise constante que nos ultrapassa a todos, todos 0s
dias, pela sua dimenséo, pela sua inevitabilidade.

Em 2007, quando comecou o processo, onde essa condicdo que
refere, de ser um acordo global, foi logo imediatamente posta, n6s nao
imaginavamos como se iria passar.

E eu lembro-lhe que, mesmo muito depois disso, foram langadas
outras parceiras em Portugal e tiveram concorrentes. Se nos, em 2007,
antecipassemos de forma tdo clara o que iriamos viver cinco anos depois,
se calhar, todas essas situacOes e outras que fomos fazendo por esse mundo
fora ndo teriamos feito.

Quanto a questdo das portagens, a introducdo ou ndo de portagens €
um tema recorrente e € um tema do poder politico, de deciséo politica, que

nos ultrapassa totalmente. Ndo gostava de comentar isso.

O Sr. Presidente: — O Sr. Deputado Pedro Filipe Soares ja esta
presente e, como estamos a concluir a primeira ronda, convido-o a intervir,

querendo. Tem a palavra, Sr. Deputado.
O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Sr. Presidente, em primeiro

lugar, quero agradecer-lhe bem como as restantes bancadas parlamentares

por esta faculdade de poder alterar a ordem das intervengGes, mas devido
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aos trabalhos em Plenario ndo consegui estar presente mais cedo nesta
reuniao.

Quero também cumprimentar o Dr. Gongalo Moura Martins e dizer-
Ihe que, apesar de néo ter estado c4, ja consegui ter acesso a informacdo
que foi dando a esta Comisséo.

Gostava, entdo, de lhe fazer algumas perguntas, tendo por base o
estudo que a Ernst & Young fez para o Governo, confronta-lo com algumas
das posicdes que a Ernst & Young indica e perceber se sdo ou nao
verdadeiras, qual a opinido que tem da forma como se chegou a elas e 0
que fazer perante elas.

Podemos comecar, de forma sequencial, pela concessdo da Beiras
Litoral e Alta ou até por aquela que me é mais proxima geograficamente, a
Costa de Prata. No fundo, a Ernst & Young refere dois pontos que
considera que sdo «beneficios sombra» por parte da Ascendi. Estes
exemplos da Costa de Prata sdo recorrentes noutros casos e, por isso, vou
utilizar apenas como exemplo, ndo querendo que a minha pergunta o
restrinja apenas a esta concessao.

Um dos pontos que refere é que os encargos financeiros foram, na
realidade, inferiores ao caso-base e, por isso, foram um «beneficio sombra»
para a concessionaria.

Confirma esta realidade ou ha aqui alguma falta de interpretacéo por

parte da Ernst & Young?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — N&o tenho presente essa
informacao.

Como disse ha pouco, ndo conheco em detalhe o relatorio da Ernst &
Young, ndo era um relatério publico e ndo fomos ouvidos para ele. Tive, no

entanto, oportunidade de o ler com alguma superficialidade e, de facto, sdo
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14 referidos alguns «beneficios sombra», esse e outros, mas, de facto, ndo

consigo identificar essa questéo.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Deixe-me tentar perceber a sua
resposta. Nao consegue identificar no relatorio, tendo-o lido, ou néo

consegue perceber como € que a Ernst & Young chega a essa conclusao?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Os encargos financeiros sao
baseados em taxas fixas. Pode haver atrasos nos investimentos que
justifiguem um menor encargo financeiro. Na Costa de Prata ndo estou a
ver que isso tenha acontecido, houve um atraso no lote 4.

Mas sdo questdes de tal mecanismo e detalhe que, sinceramente, ndo

consigo responder.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Percebo a dificuldade nesse
detalhe, mas é uma acusacéo forte que é feita pela Ernst & Young, porque,
quando fala destes «beneficios sombra», estd, regra geral, sempre a falar de
milhdes de euros que estdo em cima da mesa.

E certo que, quando falamos de centenas de milhes de euros para
uma operacdo, as vezes um milhdo pode ndo parecer grande coisa, mas
para o cidaddo comum isso faz diferenca.

Por exemplo, o OPEX real na Costa de Prata, diz-nos a Ernst &
Young, foi inferior em 59,7 milhGes de euros, quase 60 milhdes de euros,
do que o previsto no caso-base entre 2004 e 2011. Ora, este valor ndo é
despiciendo e representa uma vantagem real para a Ascendi. Estes dados

estdo errados?
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Esta €, no fundo, uma questdo relevante. Nos queremos concluir esta
Comissdo de Inquérito com os dados factuais para assacar
responsabilidades onde elas existem.

N&o queremos que, depois, se diga que partimos do pressuposto de
que ja& havia culpados, mesmo que ndo tivessemos chegado a essa
conclusdo, mas quiséssemos fazer esse caminho. Ndo. E exatamente por
ndo querermos chegar 14 que ndo tomamos o relatorio da Ernst & Young
como a verdade absoluta e queremos ouvir aqui 0s protagonistas para
poderem até desmentir, dar outras opinides, dizer, como disseram muitas
das vezes varios intervenientes do Tribunal de Contas, que h& outras
formas de fazer esses calculos, mas para trazer transparéncia a esta
informacao.

E é sobre isto que estava a tentar que nos ajudasse.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — E nos temos todo o interesse
nisso. Um milhdo é sempre um milh&o. Por mais milhdes de que estejamos
a falar, um milhdo é sempre um milh&o.

Os encargos financeiros, como lhe disse, sdo de taxa fixa e
dependem dos investimentos. O que pode haver é... Imagine: estes
modelos de project finance implicam, muitas vezes, retenc6es financeiras
muito elevadas para garantir as entidades financiadoras que o dinheiro da
manutencdo futura la estd, que o dinheiro dos servigos da divida la esta,
pelo que sdo modelos que tém contas de retencdo muito elevadas; e, as
vezes, na gestdo financeira faz-se boa gestdo financeira, porque se aplica
bem o dinheiro e isso pode fazer diminuir os encargos financeiros.
Portanto, ha uma série de fatores de gestdo que podem conduzir a esse

efeito.
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Por exemplo, na manutencdo e na operagdo, se houver poupancga, €
eficiéncia que se quer, ndo €? A alternativa é gastar o orgamento ou o0 que
estd no caso-base sem critério, porque la estd para gastar, para depois ndo
ser acusado de ter «beneficios sombra»?! Percebe?

E evidente que ha eficiéncia e estas empresas sdo eficientes e tentam
fazer eficiéncia. Mas a eficiéncia ndo pode ser nunca ganha a custa do nivel
de servico ao utente e do nivel do servico contratado, e o Estado ai tem de
regular, de fiscalizar.

Agora, se ha poupanca do ponto de vista da operacdo, dos
mecanismos da operacéo, dos procedimentos da operagdo e da manutencgéo,
se ha poupanca ao nivel da gestdo financeira no sentido de ser feita uma
boa aplicacdo dos fundos e é feita uma boa negociacdo com a banca para
melhorar essas condigdes, essa € a gestdo que se pede aos privados, essa é a
gestdo que se pede a parceria. Reparti-la com o Estado nédo estava previsto,
mas ndo é questdo que se ponha, porque, sendo, também ndo ha incentivo

nenhum a que se tome e se promova essas eficiéncias.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Percebo a sua resposta, até
enquadrada no que € o pressuposto do que sdo as parcerias publico-
privadas, mas, mesmo dentro desse paradigma de pensamento, a ideia de
eficiéncia pode estar, como disse, inerente a uma melhor gestdo dos
recursos para 0 mesmo servico prestado e, se ha eficiéncia, tenho algumas
duvidas em enquadrar o diferimento no tempo de obras e, com isso, ganhos
em beneficios financeiros como uma melhoria de eficiéncia.

Parece-me é que existe aqui, por um lado, o fechar dos olhos ao que
eram as obrigacOes de cumprimento nas obras em determinado timing e,
por outro lado, parte do privado utilizar isso como beneficio também

decorrente da sua relagdo contratual com o setor financeiro, num contexto
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em que o proprio setor financeiro ndo aparece aqui & margem do problema,
como se houvesse aqui um outro tripé de negociacdo que é o setor
financeiro, mas, sim, envolvido desde o inicio nesta discussao.

Ora, isso parece-me algo mais discutivel nesse ganho de eficiéncia e,

devo confessar-lhe, ndo consigo alcancar essa ideia.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Sr. Deputado, admito que
haja uma componente dupla disso.

Eu volto a dizer que o Estado tem de regular e 0s concessionarios
tém de cumprir as suas obrigacdes, ponto final.

Acho que, hoje, e falo pelas concessionarias pelas quais sou
responsavel, nds orgulhamo-nos de ter uma boa operacdo e de cumprir
cabalmente com as obrigagc0es que nos sédo imputadas.

Quando vejo esses «beneficios sombra», estava a referir-me aos
«beneficios sombra» que derivam de uma eficiéncia decorrente da prépria
gestdo privada. Se ha um adiamento de uma operagdo de manutencgéo ou de
um alargamento, e houve publicamente casos agora, inclusivamente, com a
intervencdo do regulador... Repare, n6s temos duas situacdes diferentes
nos contratos: ha obrigacdes de servico que sdo cumpridas em funcéo de
um dado objetivo, imagine, de trafego ou de outro dado objetivo qualquer
de utilizacéo, e esse pode ocorrer antes ou depois, pode ser antecipado em
funcdo de uma data estimada; o outro ndo. O outro é dizer que a
manutencgédo tem de ser feita ao fim de oito anos de utilizagdo do tapete
betuminoso e essa tem de ser feita nessa altura.

Isso pode antever ou traduzir uma série de situacdes que eu ndo sei a
que se referem, porque podem ser situacBes absolutamente legitimas e
decorrentes do mecanismo contratual e outras podem ser decorrentes de um

menor cumprimento, e essas nao podem ser toleradas, obviamente.
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O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Certissimo.

Dou-lhe, entdo, um outro exemplo de um «beneficio sombra»,
indicado como tal pela Ernst & Young e que nédo decorre de nenhum desses
contextos. E, por exemplo, indicado que o IRC real que foi pago pela
concessionaria € inferior ao previsto no caso-base. Ora, isto ndo decorre de
melhoria de eficiéncia, decorre apenas de uma alteracéo do IRC, e permitiu
um encaixe financeiro a concessionaria.

Poder-me-a responder, e até ja antecipo a sua resposta, que isto
decorre do que era a relacdo contratual e ndo ha aqui nada em causa. N&o
estou a questionar isso. Estou a questionar o contrario, ou seja, se considera
que isto € um «beneficio sombra», se foi inabilidade do Estado em gerir
todo este processo, se ja estava pensado assim e até nao foi inabilidade mas
deliberado, se a Ernst & Young é que acha que isto &€ um «beneficio
sombrax» erradamente.

No fundo, gostava que nos tentasse ajudar a compreender todo este

processo.

O Sr. Dr. Gongcalo Moura Martins: — Relativamente ao tema
fiscal, ja tive oportunidade, ha pouco, de referir essa matéria.

O que acontece € 0 seguinte: no passado, nos contratos da segunda
geracdo — eu chamo-lhes «segunda geracdo», ha a primeira mais a
segunda que sdo as SCUT — os contratos tinham a previsdo no modelo
financeiro da taxa de IRC vigente a data da assinatura do contrato; e ha
uma tendéncia constante, até se fala que essa tendéncia possa ir mais longe,
de descida da taxa do IRC, no sentido da competitividade fiscal da
economia, etc. E foi por bem nesse acordo — e isso, depois, foi uma

pratica no nosso conjunto de concessionarias e em todas as outras que
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foram sendo renegociadas e pratica nos concursos lancados ap6s isso —
que a taxa introduzida no modelo seria a vigente no momento da
contratacdo, sendo que a variagdo da taxa, para cima ou para baixo, seria
corrigida numa base anual pelo Estado e paga pelo Estado.

Ou seja, o Estado recuperou o diferencial de taxa entre 0 momento
da contratacdo e 0 momento em que fez o acordo, e todo esse diferencial
foi recuperado para o Estado. Depois, como contrapartida, se houver
alguma variacéo, a criacdo de uma sobretaxa em determinado ano ou uma
subida, o Estado corrige a concessionaria no ano seguinte — 0 que € uma
falsa questdo, porque a concessionaria, entretanto, ja pagou esse excesso de
imposto.

Portanto, ndo sei se a Ernst & Young se refere a essa situacdo, o que
é estranho, porque essa é consensual do ponto de vista do mecanismo fiscal

como ele é hoje entendido.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Entdo, discorda que isto seja um
«beneficio sombra», porque depois ha um pagamento a posteriori desse
acerto, que pode ser para um lado ou para o outro.

Gostava de Ihe fazer agora um conjunto de perguntas relativamente
ao sistema de portagens.

H& uma decisdo para introducdo de portagens, e ja deu aqui
esclarecimentos sobre o processo que levou a essa tomada de decisé&o.
Contudo, devo confessar-lhe que ha uma davida que, desde o inicio, me
assolou sobre esta matéria. Existiam ou ndo competéncias, por exemplo,
por parte da Ascendi, para cobrar portagens? Tinha conhecimento técnico
para tal? Tinha uma prestacdo desses servi¢cos noutro lado? O que é que
justifica poder ter havido uma entrega direta do Estado, por exemplo, a

Ascendi, para fazer essa cobranca de portagens?
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O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Respondendo a sua
pergunta, a Ascendi ndo tinha competéncias de cobranca eletronica de
portagens. Enfim, € um know-how disponivel no mercado e o que a
Ascendi fez foi dotar-se desse know-how e inovar em certos aspetos. E,
apesar de ndo me ficar bem dizer, foi premiada internacionalmente por
alguma inovacgdo que introduziu nesse mecanismo. De facto, foi possivel,
num espago extremamente curto, conseguir criar um sistema, nds e as
outras concessionarias, que pudesse assegurar essa tal cobranca eletronica
por substituicdo de uma cobranca real em portagens — pragas de
portagens, alteracbes de nds, etc. — que teriam um custo incomportavel
naquela medida.

A questdo de base € que as concessionarias entendiam que fazia
sentido como uma continuidade da sua natureza de concessionéria fazer

esse servico na sua prépria concessao. Nao foi mais que isso.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Entdo, foi iniciativa das
concessionarias, junto do Governo, fazerem esse pedido, essa pressao, essa
negociacdo, para serem as proprias a criar esse sistema de portagens,
independentemente de ndo terem o know-how na altura para o efeito? Essa

iniciativa decorreu das concessionarias ou do Estado?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Decorreu do ponto de vista
das  concessionarias, iniciativa das  concessionarias. Embora
verdadeiramente ndo houvesse uma alternativa do Estado nem nenhuma
alternativa comercial disponivel no mercado em funcdo. O know-how

existia noutros paises, mas uma empresa comercial que fizesse esse
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servicgo, que estivesse disponivel para assumir de imediato essa tarefa, ndo
existia.

Mas foi uma questéo colocada pelas concessionarias.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Na comissdo de negociacao e no
pressuposto de que o Governo disse que queria introduzir portagens. E
isso? Ou seja, o Governo chegou e disse «n0s queremos introduzir
portagens, queremos renegociar para haver a introducdo de portagens» e,
entdo, as concessionarias disseram «se ha portagens, queremos ser nos a

tratar de fazer essa cobranga». E isso?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Basicamente.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Devo confessar-lhe que o que eu
estranho aqui nem é tanto essa iniciativa por parte das concessionarias, que
se enquadra, como disse, no que é o leque de a¢bes que uma concessionaria
pode fazer, mas o Estado, porque seria normal que, pelo menos, fizesse um
concurso publico para ver quem é que fazia de forma mais barata esse
servico. E o regular neste tipo de coisas.

Existiu alguma pressdo das concessionarias, dizendo que «ou Somos
nos ou ndo aceitamos renegociacdo», de forma a que o Estado ndo tivesse
outra hipdtese sendo partir para esta forma de dar diretamente as

concessionarias a sua capacidade de fazer as portagens?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Foi uma questdo posta pelas
concessionarias com alguma veeméncia. Ndo era um deal breaker, como
eram outras questdes, mas foi um tema posto com veeméncia pelas

concessionarias, porque elas proprias abdicarem de uma tarefa que hoje é
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incluida e que traduz o que é o know-how e a especificidade da atividade de
uma concessionaria era — para quem tinha, como algumas delas,
pretensbes de continuar a concorrer a concursos no exterior e que
necessitava dessa capacidade e desse know-how — assumir uma posicao
redutora e uma posicao ablativa do que eram as suas competéncias como
concessionaria.

Em rigor, Sr. Deputado, ndo havia alternativa no mercado, ndo estou
a ver nenhuma empresa que se dedique a essa tarefa.

Foi feito um trabalho de enorme exigéncia entre as concessionarias e
a comissdo de negociacdo na altura no sentido de descrever e elencar 0s
custos associados — valores que depois foram confirmados pela EP para a
prépria comissdo de negociacdo —, para ter uma certeza e uma clara nocéao
do que seriam os custos envolvidos e se 0s custos apresentados pelas
concessionarias eram minimamente razoaveis ou ndo, até por essa auséncia

de experiéncia.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Entéo, se eu percebi, a sua
opinido é a de que ndo havia alternativa no mercado e que por isso nao
podiamos dizer se 0 pre¢o era alto ou baixo, porque ndo havia alternativa,
mas foi criado um benchmark por parte da Estradas de Portugal que
permitiu dizer que nédo estava fora de preco aquele que as concessionarias

diziam que cobravam por esse servico.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Houve uma total
transparéncia. Foi um momento da negociacdo muito intenso e muito
demorado, em que houve uma total abertura, a que nés chamamos open
book, relativamente a todas as componentes de custo: o que era o0 custo da

transacdo eletronica propriamente dito, que € um custo externo, esse sim, &
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um custo atribuido pelas operadoras, enfim, pela SIBS e por aquela que ja
trabalhava com a SIBS; depois, 0 que era a constituicdo do back office, o
que era 0 custo da cobranca secundaria, o custo da primaria, quantas
pessoas. Enfim, foi feito um detalhe muito significativo relativamente a
todas as componentes de custo. Houve essa preocupacdo de forma

exaustiva de ambos os lados.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Permita-me, entdo, trés
perguntas, para terminar o tempo desta primeira volta.

A primeira é a seguinte: nesta ldégica, nesta solucdo que foi
encontrada, de quem é a paternidade desta portagem virtual sem postos de
portagens, num sistema que, segundo disse, ndo existia e até foi melhorado
para ser colocado em Portugal? Quem é que foi o pai da crianca, traduzindo
isto num sentido mais literal?

Em segundo lugar, pergunto-lhe, no meio dessa transparéncia, qual a
taxa de lucro que tem na cobranca de portagens, porque esses calculos tém
de ter sido feitos, e como transmitiram isso ao Estado.

Uma altima pergunta tem a ver com o0 sistema todo, porque é
importante saber de quem ¢ a paternidade da crianga, mas imagino que 0s
pais ndo podem estar ndo muito orgulhosos dela, porque € uma
complicacdo enorme.

Eu, como disse, geograficamente, tenho bastante proximidade a
algumas das autoestradas em questdo e sei bem o que significa ndo ter um
distico e ter de pagar uma portagem: ndo se pode pagar logo a seguir ao ato
de passagem, tem de se esperar algumas horas, durante alguns dias pode
pagar-se nas chamadas payshop e a partir dai tem de se pagar diretamente

na Ascendi, que ndo tem um Unico sitio em todo o Pais onde as pessoas
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possam fazer esse pagamento, e nem pode ser presencial, porque tém de o
enviar por carta.

Devo dizer-lhe que no meio da modernidade de todo o sistema, como
foi apresentado ao Pais, acaba por ser um atraso de vida que nao deve

orgulhar ninguém.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Acho que esta a falar com a
pessoa certa, porque eu sou o provedor do cliente da Ascendi. Lamento
esse incomodo, mas todo o sistema foi pensado numa ldgica de utilizador
eletrénico obrigatdrio. E essa é a questdo fundamental.

O problema da questdo da cobranca secundaria € uma solugéo
possivel, ndo é a solucdo ideal, cria incomodo e cria dificuldades ao utente,
principalmente aquele utente que ndo é regular. Acho, no entanto, que hoje
ja se podem fazer coisas pela Internet de uma forma muito simples, do
ponto de vista do pagamento da viagem que foi detetada com base na
matricula, e por via do pagamento de servigos no Multibanco. Mas é o
sistema possivel.

Enfim, aquilo a que hoje estamos a assistir € a uma progressao e uma
penetracdo muito grande dos sistemas eletronicos de pagamento,

contrariamente ao que existia inicialmente.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — E quase impossivel fazé-lo de

outra forma. Convira que nao ha grande alternativa.
O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — N&o foi estratégia comercial,

Sr. Deputado, juro. Mas existe, de facto, um crescimento constante e neste

momento muito acentuado dos sistemas eletronicos, e isso é revelado nas
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taxas de fraude. De facto, o sistema de pagamento eletronico é

verdadeiramente pratico.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Se me permite, faltou responder
a duas perguntas: sobre a paternidade do sistema, quem € que 0 pensou e de
que forma o pensou sem portagens reais; e qual a taxa de lucro da Ascendi

na cobranga de portagens nesse servico.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — A paternidade, enfim, foi a
solucéo possivel ou a solugdo pensada numa légica de cobranca de criacdo
de portagens em redes que ndo foram preparadas inicialmente para o efeito.
E, portanto, a Unica solugdo era a solucdo eletronica. E hoje assistimos,
curiosamente, em todo o mundo, a um evoluir nesse sentido. Assistimos
diariamente... Enfim, diariamente, estou a caricaturar, mas assistimos com
alguma regularidade a paises a introduzir sistemas de portagem
necessariamente eletronica em vias ja feitas, no sentido de potenciar e de
aumentar as receitas — no Reino Unido, no Canad4, na Eslovénia, na
América Latina, na Australia —, e sempre com estes sistemas eletronicos
de seguranca, porque em vias ja feitas ndo ha outra possibilidade de fazer.

Quanto a margem de lucro, Sr. Deputado, ndo Ihe consigo dizer, a
ndo ser uma outra que deve ter um referencial entre 7% a 10% sobre o
custo. E a margem que tenho de cabeca, mas é um dado que posso

confirmar depois nas respostas ao inquérito. Mas é o referencial que tenho.

O Sr. Presidente: — Srs. Deputados, concluimos a primeira volta.
Para intervirem na segunda volta, tenho ja a inscricdo dos Srs.
Deputados Duarte Filipe Marques, Carina Oliveira, Manuel Seabra e Pedro

Filipe Soares.
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Tem a palavra o Sr. Deputado Duarte Filipe Marques.

O Sr. Duarte Filipe Marques (PSD): — Sr. Presidente, Sr. Dr.
Gongalo Moura Martins, obrigado por ter vindo e ter respondido a todas as
nossas questoes.

Todos sabemos que a Ascendi terd sido a empresa que, até hoje, mais
contratos de concessao terd obtido e que € uma empresa fundamental em
todo este processo das PPP.

Como deve imaginar, € uma empresa em relacdo a qual temos de
ouvir 0s responsaveis, e talvez venhamos a ouvir mais vezes, pelo que
gostava de lhe colocar uma ou duas questdes muito concretas.

O Sr. Doutor ha pouco confirmou, claramente, que foram as
concessionarias que sugeriram ao Estado incluir as concessdes Norte e
Grande Lisboa no pacote e no bolo que foi negociado.

Assim, como nos confirmou que foi uma sugestdo sua e ndo do
proprio Governo de entdo, pode dizer-nos com fraqueza se foi ou ndo uma
forma de compensar o negécio final, tendo como objetivo ser melhor para
todas as partes, compensando o prejuizo ou o desequilibrio financeiro de
outras autoestradas? Ou seja, 0 Estado deixou de n&o ter encargos com duas
autoestradas para passar a ter com aquelas duas e, com isso, conseguir

compensar a concessionaria de outras cedéncias que teria feito.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — N&o, ndo confirmo isso.

Houve uma intencdo e um convite do Governo em funcdo de uma
evolucdo legislativa, politica, relativamente ao que seria o futuro sistema de
financiamento do modo rodoviario em Portugal. E, em funcdo dessa
posicdo do Governo e das circunstancias do momento, dos PREF (processo

de reequilibrio econdmico-financeiro) que ja lhes referi, do problema da
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inducdo do trafego e da geracdo continua e contigua e da interdependéncia
das concessdes e da previsibilidade do que iria acontecer (que ja estava no
contrato) relativamente a Grande Lisboa, entendemos — como hoje
entendemos — que era uma posicdo absolutamente legitima do ponto de

vista negocial da Ascendi.

O Sr. Duarte Filipe Marques (PSD): — O Sr. Doutor ha pouco,
numa resposta que deu a um Deputado do Partido Socialista, foi muito
correto e concreto e tinha muito fresco na sua memaria os dados relativos
aos ganhos por parte do Estado da renegociacdo que fez com o proprio
Estado, mas ndo tinha bem presente os dados da perda do Estado nas
mesmas circunstancias.

O Sr. Doutor ha pouco dizia que era o provedor do utente da
Ascendi. N&o é estranho que pense que o primeiro provedor dos utentes
deve ser o lider da empresa. Mas o Sr. Doutor ndo é o provedor do Estado
de certeza. N&o estou aqui para julgar a forma como desempenhou as suas
funcbes, sobretudo tentando trazer para a sua empresa 0 maximo de lucro
para 0s seus acionistas; ndo ponho isso em questdo. O Estado é que se deve
preocupar em garantir que o seu dinheiro é bem gasto e bem investido,
porque é dinheiro dos contribuintes.

Agora, como explica — porque ha pouco tentou explicar e néo
consegui perceber — que seja benéfico para o Estado entregar a uma
empresa privada, com encargos para o Estado, duas estradas que antes
saiam de borla aos contribuintes?

Ha pouco, explicou as perspetivas todas, mas nds conhecemos essas
explicacOes ja de outros campeonatos que por aqui passaram. Sobretudo os
estudos de trafego e a previsibilidade sdo tudo garantias que nunca bateram

certo e é por isso que temos chegado até aqui.
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Gostava que explicasse novamente como é que o Estado pode ter
ganho alguma coisa, porque eu ainda pensei — e a sua resposta foi muito
util — que num pacote global, entre compensac6es, numa negociacdo que
seria aceitavel, o Estado, para compensar a cedéncia de lucro de uma
empresa noutras concessdes, pudesse de boa fé ter colocado essa perda ou
esse maior encargo que passa a ter num pacote global. Essa, para mim,
poderia ser uma explicacdo politicamente, pelo menos, mas sobretudo
moralmente aceitavel.

Agora, se essa ndo é a justificacédo, se essa nao é a concluséo, diga-
me, entdo, qual é que tera sido! E que, na minha opinido, o Estado no foi

responsavel na gestdo dos seus interesses.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — N&o sei se percebi bem a

pergunta do Sr. Deputado.

O Sr. Duarte Filipe Marques (PSD): — Posso repetir, se quiser.

O Sr. Presidente: — Sr. Deputado, repita, mas seja breve, porque ja

ultrapassou o seu tempo.

O Sr. Duarte Filipe Marques (PSD): — Vou dar a versdo mais

rapida, antes que o Dr. Manuel Seabra me tente cortar a palavra.

O Sr. Presidente: — As repeti¢fes costumam ser em camara lenta,

mas eu aqui peco que seja ao contrario.

O Sr. Duarte Filipe Marques (PSD): — Que seja mais rapido, com

certeza.
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O Sr. Doutor ha pouco disse-me, claramente, numa resposta que deu,
que esta negociacdo nédo era feita em bloco e que ndo foi para compensar
prejuizos que a concessionaria teria noutras concessées desta negociacao
em bloco.

Genuinamente, eu pensei que, incluida numa negociacdo global, a
empresa concessiondria podia ceder parte do seu lucro para o Estado para
poder ser compensada a montante numa outra concessao do mesmo bolo.

Isto juridicamente poderia ndo ser aceitavel. Devo dizer-lhe que, na
minha opinido, era politica e moralmente aceitavel, porque no fim o todo
era sempre o Estado.

No entanto, se diz que ndo era essa a razdo, entdo, fico muito

preocupado sobre qual serd a razdo por tras disto.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Fui eu que néo percebi a sua

pergunta, peco desculpa.

O Sr. Duarte Filipe Marques (PSD): — Fui eu que me expliquei

mal!

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — N&o, fui eu, com certeza!

O Sr. Deputado fez o favor e o elogio de dizer que a Ascendi é um
player relevante, que tem muitas outras autoestradas etc. E eu pensei que
aquele bloco a negociar poderia ter como compensacao qualquer outra fora
desse bloco. Por isso é que eu lhe estava a dizer seguramente que néo.

Agora, que o saldo entre elas se compensava e que houve um
interbeneficio entre elas, em que o Estado analisou da maneira que

entendeu analisar e nds pusemos a questdo prévia negocial em que
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entendiamos que era razoavel para o Estado, em que havia um saldo e uma

relacdo direta entre as varias concessoes do pacote, seguramente que sim.

O Sr. Duarte Filipe Marques (PSD): — Posso, Sr. Presidente?

O Sr. Presidente: — Como ja terminou seu tempo, peco-lhe que seja

muito rapido.

O Sr. Duarte Filipe Marques (PSD): — Serei muito breve.

Sr. Doutor, agradecendo as suas respostas, gostava de Ihe colocar sé
mais uma questao.

Varias pessoas que estiveram aqui presentes permitiram-nos perceber
que Portugal é um caso singular, em que as construtoras das estradas sao
normalmente as concessionarias. Imagino que para uma construtora o valor
angariado com a construcao (se fizesse apenas 0 ajuste e a construgédo) seria
um valor justo — e ndo coloco em causa que nao seja 0 mesmo valor.

Gostava de lhe perguntar se considera que este acréscimo, O
beneficio financeiro, o negocio financeiro, estd mais para o lado da propria
banca que financia a operacdo ou esta, de facto, para a construtora que tem

mais margem e mais garantias de angariar mais lucro no futuro com isto.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — S&o negdcios totalmente
distintos, com margens distintas, com momentos distintos, com
oportunidades distintas.

Mas eu gostava de esclarecer e a questdo é pertinente. O tema das
construtoras fazerem parte do capital das concessionarias € uma pratica
mundial: as maiores construtoras sdo as maiores concessionarias. A VINCI

€ a maior construtora do mundo e € a maior concessionaria do mundo; a
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Bouygues, a Eiffage, a Strabag, a OHL, a Isolux, a Odebretch, a Andrade
Gutierrez, etc., sdo as empresas que...

Se o Sr. Deputado me der um minuto, eu explico-lhe para que
compreenda.

Neste negocio das infraestruturas ou, melhor, no mercado das
infraestruturas, era como se tivéssemos um mercado primario e um
mercado secundario. E, na minha perspetiva, hd& uma coisa que é
importantissima: o maior risco num projeto greenfield — e estamos a falar
do mercado primério, ou seja, quando o projeto vai para 0 mercado em que
0 investimento ndo esta feito e o investimento tem de ser feito... Quando é
assim, se reparar NnOS concCursos, na exigéncia dos requisitos dos
concorrentes, muitos deles sao associados a construcao, a construtoras: tém
de garantir que a construcdo é feita, tém de ter os alvaras, tém de ter
requisitos. E muito importante que assim seja. Tanto é assim que em
Portugal, como sabe, a lei aplicavel é a das empreitadas de obras pablicas.

Portanto, nessa fase, ha um risco determinante e € um risco que o
Estado nunca assume — e bem, na minha opinido, até porque o critério
para ver se o0 Estado participa ou ndo no risco de construcdo é saber se ha
algum pagamento enquanto ha fase de construcdo ou nao, e nunca ha.

Eu dizia isto, porque era importante.

Depois 0 que acontece em funcéo da estratégia dos varios grupos €
que ha grupos que querem, maioritariamente grupos de construtores,
participar na construcdo e depois sair e, entdo, ai comeca o chamado
mercado secundario das infraestruturas, o chamado brownfield, em que ha
transacdo — devo dizer que tipicamente aqui os grandes adquirentes do
capital dessas concessionarias sao os fundos. Porqué? Porque aquilo tem
estabilidade, tem recorréncia de cash-flow. Enfim, € um negdcio tipico para

fundos de investimento, fundos de pensdes, etc.
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O que hoje esta a acontecer € que ha uma instabilidade regulatoria
muito grande em Portugal relativamente a este mercado.

Portanto, eu diria que, mesmo que as construtoras quisessem sair do
capital, ndo podiam sair, porque ndo ha transac6es de participacfes sociais.
E que, para os fundos se interessarem, para além do problema do risco Pais,
e ultrapassado que seja o risco do Pais — e penso que estd a melhorar a
percecdo externa —, existe a necessidade de ter um quadro regulatorio
estavel relativamente a um contrato que tem muitos anos. Hoje em dia, em
Portugal, isso ainda ndo aconteceu, e dai haver muitas construtoras... Nos
temos uma construtora no capital da Ascendi que, entretanto, foi a
insolvéncia sem conseguir vender a sua participacdo, e temos duas delas
que entraram no fundo de recuperagdo da Vallis também sem o poderem
fazer.

E preciso ver que sdo negocios distintos e s30 negocios vistos de uma
forma completamente diferente. O construtor, num contrato de concesséo,
tem de garantir o preco fixo, sem revisdo de precos; garantir as
quantidades, independentemente das vicissitudes que possa ter a obra,
desde que elas se comportem dentro dos limites contratuais, porque isso é
determinante para conter, dentro do modelo, 0 montante do investimento
— no montante e no tempo. E o tempo aqui € determinante porqué?
Porque, se esta previsto comecar a ter receitas do Estado ou receitas de
portagem em determinado momento, a obra tem de ser concluida. E em
Portugal, devo dizer, a industria da construgédo é notavel nesse aspeto, nao é
por ai que os projetos tém falhado.

O negocio bancario obedece a oportunidade dos mercados bancarios,
é feito em concorréncia. Os sindicatos tém muitos bancos, os sindicatos
tém, as vezes, mais de... As Ultimas ja ndo, mas as SCUT de que estamos a

falar chegavam a ter sindicatos de 22 bancos, bancos de toda a
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proveniéncia, dos quatro continentes. Portanto, havia, de facto, um
interesse e uma confianca grande. E ¢ mercado. O negdcio bancério, de
financiamento, € um; e o negocio de construcdo € outro — sendo que
ambos condicionam a competitividade da proposta. E todos estes negdcios
foram objeto de concursos publicos internacionais. Ambos tinham a
necessidade de ser competitivos para que houvesse um ganho de causa num
concurso publico.

N&o sei se respondi a sua pergunta, Sr. Deputado.

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

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Sr. Dr. Gongalo Moura Martins,
gostava de comecar por lIhe perguntar o seguinte: o Governo Sdcrates
lancou oito subconcessbes — Transmontana, Tunel do Mardo, Baixo
Alentejo, Baixo Tejo, Litoral Oeste, Algarve Litoral, Douro Interior e

Pinhal Interior. Quantos concursos ganhou a Ascendi?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — A Ascendi, o0 conjunto de

acionistas Ascendi, ganhou Douro Interior e Pinhal Interior.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Ganhou duas em oito.

Sabe quem ganhou as outras?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Diria que o Tunel do Marao
foi ganho por um consorcio liderado pela Somague, a Transmontana foi
ganha por um consorcio liderado pela Soares da Costa, o Algarve foi ganho
por um consoércio liderado pela Edifer, o Alentejo por um consorcio

liderado pela Edifer, o Litoral Oeste por um consorcio liderado pela Brisa e
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0 Baixo Tejo por um consércio liderado pela Brisa. Ndo sei se me esqueci

de alguma.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — N&o se esqueceu, ndo, listou as oito.

O comentario que me merece essa sua explicacdo, Sr. Doutor, € 0
seguinte: o magnifico Dr. Jorge Coelho, omnipresente CEO da Mota-Engil,
ndo conseguiu mais do que duas em oito concessdes, ndo obstante as
declaracdes que ja aqui ouvimos aos Deputados do PSD. S6 espero, muito
sinceramente, a bem do Dr. Jorge Coelho — além do mais, porgque sou
amigo dele —, que tenha sido remunerado mais em fungdo da fama do que
do proveito, porque, se foi remunerado em funcdo do proveito, estamos

conversados.

Protestos do PSD.

Passo, agora, as renegociacoes.

O Sr. Doutor ja disse que as renegociacfes acontecidas na pendéncia
do Governo de José Socrates, no tempo em que a tutela da Secretaria de
Estado era do Sr. Dr. Paulo Campos, entre 2007 e 2010, foram favoraveis
para o Estado. Gostava que o Sr. Doutor me listasse, da sua lavra —
depois, se quiser, tambem posso dar sugestdes —, o conjunto de vantagens

que estas renegociacgdes tiveram.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Vamos ver, Sr. Deputado, a
renegociacdo, enfim, na minha perspetiva, teve beneficios para o Estado,
no sentido de permitir, em primeiro lugar, ir ao encontro do plano previsto
na resolugdo do Conselho de Ministros para o novo modelo de

financiamento do sistema rodoviario nacional, nomeadamente a existéncia
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de receitas mercantis para a EP, que era uma questdo vital, e a renegociacao
dos contratos tendentes a introducdo de portagens onde elas ndo existiam,
nomeadamente nas ex-SCUT, em segundo lugar, de o fazer de forma
consensual, ou seja, sem romper ou sem violentar os sindicatos bancarios
associados a estas concessoes, e, em terceiro lugar, e é importante referi-lo,
tudo isto foi possivel, por ser feito de forma consensual, sem gue houvesse
um incremento de encargos financeiros. Ou seja, N0 momento em que ja
era notorio o eclodir da crise, ja estdvamos dentro da crise, porque € preciso
ver gque tudo isto ndo se passou em dois meses, tudo isto comecou em 2007
— 0 estabelecimento do primeiro quadro negocial é de setembro de 2007 e
0 acordo € de 2010, de julho de 2010, se a memdria ndo me atraicoa —, foi
possivel ir negociando e fazendo uma alteragédo tdo profunda nos contratos,
sem que isto implicasse uma rutura com os sindicatos financeiros ou
qualquer custo acrescido para o Estado.

Por outro lado, foi também possivel o Estado introduzir alteragdes no
modelo financeiro, prévias ao estabelecimento do modelo final do acordo,
em que teve para si 0 beneficio do IRC, em que teve para si 0 beneficio da
fixacdo de distancias — que parece uma coisa pequena, mas é uma coisa
com algum impacto. Ou seja, inicialmente, quando sdo lancados 0s
tracados para 0s concursos das concessOes, sdo estimadas receitas em
funcdo de disténcias de tracados que, depois, muitas vezes, ndo vao
corresponder a realidade, mas isto foi corrigido e foi um beneficio do
Estado.

Outro beneficio foi o de 0 modelo também ter sido corrigido com a
taxa de inflacdo correta, em vez da tedrica, do modelo. Isto também foi

feito em beneficio do Estado.
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Outro beneficio ainda, que, enfim, tem muito significado, foi o de ter
sido possivel concluir um ndmero infindavel de contenciosos, de pré-

contenciosos €...

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Pedidos de reequilibrio? E isso?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — ... de quest0es latentes com
0 préprio Estado de valores muito avultados, por um valor bastante abaixo
daquele que era solicitado, com uma caracteristica importante: nunca seria
possivel que os bancos e as entidades financiadoras aceitassem qualquer
alteracdo ao contrato sem essas questbes estarem resolvidas. Portanto,
havia uma pendéncia reciproca umas das outras. E estas sdo as coisas de

que me lembro, Sr. Deputado.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Nas renegociacbes, 0 risco de
construcdo, o risco ambiental, o risco de expropriacdo e 0 risco de

disponibilidade foram transferidos para os privados. Quer comentar isto?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Sim, a matriz de risco
incluia todos esses riscos. Basicamente, do lado do Estado... Enfim, tenho

aqui as matrizes de risco finais. Deixe-me ver se me falha algum...

Pausa.

O risco de projeto e construcdo, de expropriagcGes, de financiamento
— 0 de ambiente era repartido, havia uma parte que também era do Estado,

mas 0 associado aos trajetos e ao risco arqueologico de construcédo, etc.,

muito dele passava para os privados —, a disponibilidade das vias, a
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cobrabilidade, o fiscal e o da inflacdo, operacdo, manutencdo e

sinistralidade, todos estes, sdo riscos do lado do privado.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Sr. Doutor, isso significa que, quer
em resultado dessas renegociacdes operadas entre 2007 e 2010, portanto ao
tempo em que o Dr. Paulo Campos era Secretario de Estado da tutela, quer
nas subconcessdes, nas oito subconcessOes lancadas pela Estradas de
Portugal, h& riscos, como o Sr. Doutor acabou de dizer, que foram
transferidos do Estado para os particulares.

Este facto implica que — e gostava que o Sr. Doutor também
comentasse isto —, por exemplo, o risco de construcdo, ao ter sido
transferido para os particulares, evitou ou passou a evitar aquilo que era um
vicio endémico das empreitadas em Portugal. H& empreitadas que nds
conhecemos, como a do Centro Cultural de Belém e a da nova travessia
sobre o rio Tejo, entre muitas outras, que se traduziram em obras que
acabaram trés, quatro, cinco, seis vezes mais caras do que 0 preco da
adjudicacdo. Ora, este risco de trabalhos a mais, que € o mais visivel de
todos, foi, entdo, endossado para o particular, ou seja, o Estado passou a
poder prever o preco exato da construcdo no momento em que adjudicava o

concurso de concessao.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Certo. Deixe-me dizer-lhe,
Sr. Deputado, se me permitir, o seguinte: sei que, hoje, o instrumento PPP é
pouco compreendido pela opinido puablica, pelas vicissitudes que o
rodeiam, mas, do ponto de vista da construcéo, do risco de construcgéo, e da
contencdo do préprio investimento, € um dos instrumentos mais virtuosos
que existem. E é preciso, muitas vezes, ndo esquecermos ou ndo deixarmos

de ter presente que o modelo PPP, a parceria publico-privada, € um
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instrumento para realizar o investimento publico, ndo € mais do que isto,
ndo transforma um mau investimento num bom investimento, como o
inverso também ndo é verdadeiro. Agora, se ha caracteristica, e muitas

vezes isto, que acho que ¢ a sua principal virtualidade. ..

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Mas previne derrapagens?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Sim, claramente, porque...

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Portanto, tem claras vantagens sobre

outros modelos?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Claramente! O Estado, a
todo o momento, pode interferir e introduzir alteragdes unilaterais, e ai
corre 0 risco pela sua parte; mas, se ndo o fizer, obviamente, todas as
vicissitudes e decorréncias da construcdo, sejam do projeto, sejam das

medicdes, sejam do que for, correm pelo privado.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Sr. Doutor, indo um pouco no

seguimento...

O Sr. Presidente: — Sr. Deputado...

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Sr. Presidente, contava, da parte da
Mesa, com a mesma tolerancia que tiveram os colegas que me
antecederam.

O Sr. Doutor, com essa concluséo, e independentemente da avaliacéo

sobre 0 mérito da realizacdo de tantas estradas ou autoestradas — ndo €
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iSSO que esta em causa —, esta a dizer que, se o Estado, para construir este
conjunto de equipamentos, optasse por outro modelo, que ndo o das PPP,
poderia correr riscos de ter sobrecustos inesperados ou de ter modelos de
intervencao que, potencialmente, sairiam mais caros do que sai 0 modelo
PPP?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Segundo a minha

experiéncia, sim.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Muito obrigado, Sr. Doutor.

O Sr. Presidente: — Tem, agora, a palavra a Sr.2 Deputada Carina

Oliveira.

A Sr.2 Carina Oliveira (PSD): — Sr. Presidente, Sr. Dr. Gongalo
Moura Martins, antes de mais, 0S meus cumprimentos.

Nesta audicdo estamos a tentar perceber o que é que, de facto, foi
feito nesta renegociacdo de 2007/2010, periodo que foi referido pelo colega
que me antecedeu, e aquilo que, efetivamente, nos interessa perceber € de
que forma foi acautelado o interesse pablico.

Trata-se de uma renegociagdo sobre a qual, praticamente, ja tudo foi
dito e esclarecido, mas tenho aqui alguns pontos relativamente aos quais
gostaria de pedir ao Sr. Doutor que me desse um esclarecimento.

Percebeu-se que, nesta renegociacdo, houve uma imposicdo da
concessionaria de introduzir a Grande Lisboa e Norte e o Estado acedeu.
Diz o Tribunal de Contas que, quer no processo negocial quer na forma

como foi definido o montante de pagamentos de disponibilidade, estiveram
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subjacentes imposi¢coes das entidades bancarias — o Sr. Doutor, ha pouco,
também confirmou isto —, e o0 Estado acedeu.

Por todas as auséncias de estandardizacédo e regulacdo, o Estado foi
acedendo.

A concessionaria exigiu também, segundo percebi na documentacéo
que li, a prestacdo do servigo de cobranca de portagem, que seria um direito
exclusivo das concessionarias — e tambem assim esta expresso no relatorio
da comissdo de renegociacdo —, e o0 Estado acedeu. Essa cobranca de
portagens também tinha de ser exclusivamente eletronica, e o Estado
também acedeu.

Ja tivemos aqui um convidado que nos disse que o Estado se portou
como um anjinho e, de facto, depois de termos percebido como é que toda
esta renegociacao se passou, diria que foi um anjinho e papudo.

Tentando, entdo, perceber as pontas que tenho aqui em falta, o Sr.
Doutor disse-nos, ao longo desta audigdo, que houve um beneficio para o
Estado de 1200 milhdes. Pergunto-lhe qual a fonte desta informacao, destes
dados, porque, pelas fontes que consultei, tenho a ideia de que houve uma
perda para os cofres do Estado — diz o relatério do Tribunal de Contas —
de 571 milhdes de euros na concessdo Norte e de 400 milhdes de euros na
Grande Lisboa.

Portanto, a pergunta que lhe faco € onde foi buscar o beneficio dos
1200 milhdes de euros que afirmou — qual é a fonte — e de que forma é
que baseou 0s seus calculos e 0s seus dados para estes nimeros.

Depois, um outro ponto que tambéem gostaria de ver esclarecido tem
a ver com a questdo dos pagamentos por disponibilidade. Como é que
foram fixados estes valores? Como € que se chegou ao célculo, a taxa de
disponibilidade? Sei que é uma férmula complexa, mas gostaria de

perceber de que forma se aferiram estes pagamentos. Pergunto-lhe, no
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fundo, o que estd em causa, que condicBes tém de ser determinadas para
que essa taxa seja estabelecida e de que forma; ou seja, como foi desenhado
0 pagamento por disponibilidade.

Deixe-me s6 fazer um paréntesis relativamente a taxa de
disponibilidade, porque foi uma das perguntas que fiz ao convidado e nosso
colega, Deputado Paulo Campos, com anteriores responsabilidades nesta
matéria, no sentido de saber qual seria a opinido dele sobre a questdo da
taxa de disponibilidade versus os pagamentos por portagem. E, na altura,
um dos argumentos — que, hoje, vi aqui cair por terra — foi 0 de que o
pagamento por disponibilidade, em muitas destas vias construidas,
assegurava, obviamente, o financiamento da PPP e também que houvesse
alguma coeséo territorial, porque, com o pagamento de portagens, muitas
das vias que seriam construidas dificilmente seriam rentaveis. Mas estamos
a falar de estradas no Norte, Porto e Grande Lisboa. Portanto, 0 pagamento
da disponibilidade ndo seria aqui, desta forma, digo eu, um pagamento por
compensacéo de disponibilidade ou de coesao territorial.

A terceira pergunta que faco tem a ver com a prestacédo do servico de
cobranca de portagem. Ficou assumido, nas renegociagdes, que seria um
direito exclusivo da concessionaria e foi preciso, inclusivamente, alterar o
contrato da Estradas de Portugal para lhe fazer essa atribuicdo. Nas
audicdes, os elementos da comissdo de renegociacdo afirmaram que 0S
negadcios das portagens seria também exclusivamente eletronico.

A este respeito, pergunto-lhe qual foi o papel dos agentes do Estado
no desenho deste «exclusivamente eletronico» e por que é que tinha de ser
atribuido em exclusivo & concessionaria. E que, da documentacdo que
consultei, percebe-se que essa foi uma decisdo que empatou as negociacoes

praticamente um ano.
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Alias, foi dito também pelos préprios elementos da comissdo de
renegociacdo que, inclusivamente, foram instalados porticos em todo o
sistema sem que estivesse fechado o acordo global, ou seja, sem que
estivesse efetivado o contrato final que pressupunha essa deciséo.

Portanto, gostaria de saber 0 que é que € que Se passou este tempo
todo e a razdo pela qual foram correndo este dois processos em paralelo,

segundo me pareceu daquilo que Ii.

O Sr. Presidente: — Sr.2 Deputada, peco-lhe que conclua.

A Sr.2 Carina Oliveira (PSD): — Sr. Presidente, vou terminar
telegraficamente com uma pergunta.

O Sr. Doutor falou aqui, de facto, de uma auséncia regulatoria forte,
independente e eficaz em todos estes processos. Também temos chegado
um pouco a essa concluséo, ao longo desta Comissdo de Inquérito.

A pergunta que Ihe faco é qual tem sido o papel do regulador, do
InIR, ao longo deste processo, considerando toda a experiéncia que tem

tido no acompanhamento desta concesséo.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Sr.2 Deputada, comecando
pelo fim, ndo acho que tenha havido auséncia de papel regulatorio por parte
do Estado. Acho, sim, que ele tem de ser efetivo e existir totalmente.

E que modelo esta construido assim. No passado, a EP tinha um
papel dinamizador, tinha um papel protagonista em todo o modelo e, agora,
deixou de ter, porque vai Ser um concessionario, em teoria, 1a dos outros...
E 0 concessionario ou o concedente dos subconcessionarios, e criou-se um

regulador, enfim, que vai fazer a regulacéo, que era um trabalho antes feito
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pela EP. E é um trabalho de aprendizagem, é um trabalho de crescimento, €
um trabalho de crescimento institucional, e acho que esta a ser bem feito.

Portanto, quanto a essa matéria, acho que tem de existir e que esses
poderes tém de ser reforcados, e esse caminho tem de ser trilhado com a
velocidade que for possivel.

No que respeita a forma como se calcula a taxa de disponibilidade, a
taxa de disponibilidade € uma formula matemética que se determina em
funcdo de um preco ou de um valor que vem do que seria a receita do caso-
base. Existe uma contrapartida obrigacional, do ponto de vista da
concessionaria, que tem de garantir uma taxa proxima dos 5% de
disponibilidade de via total, excluindo apenas e sO0 as manutencdes
programadas. Ou seja, uma manutencdo que ndo seja programada, um
acidente, qualquer outra intervencdo ou qualquer outra vicissitude que
ocorra na via que impeca o seu normal uso em termos de distancia e em
termos de tempo, é deduzida a taxa de disponibilidade a pagar a
concessionaria.

Quanto a questdo dos valores dos beneficios do Estado, padeco do
mesmo mal que a Sr.2 Deputada, porque ja vi todo o género de valores em
todo o lado. Estava a ater-me ao relatério da comissdo de negociacéo,
porque cada vez que alguém faz um célculo ou diz que a projecdo de
trafego € mais 10% abaixo ou mais 5% acima muda o calculo todo.

O conjunto de calculos que foram feitos para as cinco concessdes no
momento em que se fez o acordo — e o0 acordo foi assinado em 2010, mas
esses calculos eram anteriores, porque, enfim, as coisas ja estavam
estabelecidas anteriormente — baseou-se em projecdes do momento e em
ganhos e beneficios que existem do ponto de vista do conjunto das cinco
concessdes. Ou seja, hd uma diminuicdo clara dos encargos liquidos para o

Estado nas SCUT em detrimento de um maior custo, que na altura se
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pensava, da concessdo Norte. E é esse saldo que resulta nesse saldo

positivo para o Estado.

O Sr. Carina Oliveira (PSD): — Sr. Presidente, permita-me que
refira que falta responder a uma Unica pergunta sobre a decisdo de a
portagem ser exclusivamente eletronica e o0 que se passou durante aquele

ano que mediou essa negociacgéo.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Havia duas questfes
importantes para o Estado, e que é preciso explicar.

Houve uma altura em que era necessario fazer testes de via com
porticos instalados e era preciso que houvesse uma preparagdo
relativamente ao modelo eletrénico a testar.

Portanto, gostava de ndo mentir, porgue ja se passaram muitos anos e
muitas coisas, mas penso que ha um despacho que autoriza uma parte do
investimento para testes, etc., e foi ao abrigo desse despacho que foram
feitos alguns testes de via e que foi iniciada a preparacado do investimento.

Depois, hd um despacho de dezembro de 2009, um despacho
comum, em que é ordenado mesmo o0 investimento na preparacdo dos
porticos e do sistema conducente a cobranca eletronica.

Quanto ao modelo em si, Sr.2 Deputada, a minha convicgéo é a de
que ndo havia outro modelo, porque néo era possivel ou viavel fazer um
modelo de cobranca de portagem real. Imagine: podia haver um modelo de
vinheta, um imposto de circulacdo automovel agravado, mas isso ndo é o
principio do utilizador-pagador, € o principio do proprietario-pagador.

Portanto, na altura, isso nem sequer foi discutido, porque o que

estava na resolucdo do Conselho de Ministros e 0 que estava subjacente ao
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préprio modelo, e que ja vinha de ha anos, era uma logica de integralidade

do modelo utilizador-pagador e ndo outro.

O Sr. Presidente: — Para concluir, tem a palavra o Sr. Deputado

Pedro Filipe Soares.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Sr. Presidente, Sr. Dr. Gongalo
Moura Martins, queria comecar por referir dois pontos, até porque é
importante enquadrarmos a realidade dos factos em nimeros.

E, sobre a presenca da Ascendi nas autoestradas em Portugal, hd um
nimero que é avassalador: € um grupo que detem mais de 1300 km de
autoestrada no nosso Pais. E disso que estamos a falar: de uma
concessionaria que opera em mais de 1300 km no nosso Pais! Tudo o resto,
depois, sdo questdes subjetivas, de opinido. Agora, o facto é o que referi e
ndo € um facto de somenos importancia nesta matéria. Dai se compreende a
importancia que a Ascendi tem.

Alias, para enquadramos até na globalidade, do ponto de vista de
quilometros de autoestrada associados aos grandes grupos econdmicos, a
Ascendi sO perde para a Brisa. De resto, € 0 segundo maior grupo que tem
nas suas concessdes maior numero de quilometros de autoestrada.

Gostava de fazer-lhe duas perguntas que sdo importantes para 0S
nossos trabalhos.

Uma primeira é sobre o seguinte: foi importante para a propria
Ascendi ter existido a decisdo de introducdo de portagens nas SCUT. Face
ao que hoje se sabe, isto é, face a reducdo brutal de trafego decorrente da
introducdo de portagens mas também, necessariamente, decorrente da
recessdo, agora ficaram muito mais salvaguardados com as portagens do

que estavam antes sem portagens.
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O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Esse é um cenério
especulativo, mas vou-lhe dizer o seguinte: na concessdao Grande Lisboa,
sim; nas outras, nao sei.

E que, repare, a exposi¢do ao trafego SCUT era uma exposicio a um
trafego ndo pagante, que ndo se comporta como uma exposicao ao trafego
pagante.

No que respeita ao trafego das SCUT, a minha convic¢éo é a de que
hoje, se ndo houvesse introducdo de portagens, em que 0 comportamento
do agente econdmico € muito mais racional do ponto de vista da obtencédo
de um melhor servico por uma menor quantidade de dinheiro ou pelo
menor preco possivel, a utilizacdo das SCUT seria muito mais intensiva do
que era no passado, porgue € a realidade a que assistimos diariamente. Ou
seja, hoje estamos a sentir uma migracdo muito significativa, mesmo muito
significativa, do trafego de portajadas para ndo portajadas. Se ndo fossem,
as SCUT hoje seriam as grandes beneficiarias desse trafego. E isso
implicava maiores rendas SCUT e mais encargos para o Estado.

A conta do deve e haver € dificil de fazer, Sr. Deputado. N&o a
consigo fazer, porque tem tracos bons e tem tracos menos bons,
claramente, nesse cenario que posso evoluir.

Gostava, no entanto, que o Sr. Deputado atentasse a esta questéo, que
e importante: de facto, ndo estamos a falar do mesmo tipo de risco de
trafego, quando falamos de um risco de trafego de pagantes e de um risco
de trafego de ndo pagantes. Em crise, altura em que, volto a dizer, a
racionalidade dos agentes econémicos é muito mais apurada, estar exposto
a um trafego ndo pagante é uma oportunidade e ndo uma ameaca, por

0posicéo a estar exposto a um trafego pagante.
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O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Certissimo, em teoria sim. Se
colocarmos ai também a variavel da diminuicdo do proprio trafego pela
reducdo da atividade econémica, até pelo preco que esta anexado a cada um
dos tipos de veiculos, arrisco-me, dando a minha opinido, a dizer que acho
que, mesmo assim, o computo geral seria mais reduzido.

Mas, verdade seja dita, neste momento € irrelevante para a Ascendi
haver ou ndo haver trafego, porque desse ponto de vista ndo se passa nada,
pois recebera o mesmo do Estado quer haja quer néo.

H& um ponto em relacdo ao qual fiquei algo alarmado aquando da
audicdo do atual Secretario de Estado das Obras Publicas, Transportes e
Comunicagfes. Disse-nos que nos contratos que foram assinados havia
clausulas relativas a manutencdo em que o Estado saia lesado, porgue,
segundo ele — estavamos a falar de empresas de constru¢do —, o que eles
gostam de fazer e onde ganham dinheiro é na construcdo e na manutencéo e
por isso os préprios contratos foram mal feitos (ou deu a entender que
teriam sido mal feito), ndo defendiam o interesse do Estado e tinham

exigéncias de manutenco superiores ao que seria expetavel. E assim?

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — N&o.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Entéo, refuta liminarmente esta

ideia.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Completamente.
Quem define as exigéncias e 0s niveis de servico, quer de
manutencdo quer de operacdo, sdo 0s concursos publicos lancados pelo

Estado, ndo é o concessionario privado que os determina. Nao ha qualquer
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interesse em fazer essas manutencOes excessivas, em investir nessas
manutencdes excessivas ou em gastar em manutencgdes excessivas.

Quer dizer, ndo pode haver uma acusacdo da existéncia de
«beneficios sombra» porque ndo se fazem as manutencgdes e, depois, dizer-
se que 0s contratos sdo bons, mas inventou-se manutencdo em excesso,
como se se andasse sempre a fazer manutencdes nas estradas. E uma

contradicdo nos termos, ndo é assim de todo.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Percebo.

Convird também que a argumentacdo utilizada ndo é absurda de
todo, porque, independentemente de a estrada necessitar ou néo,
independentemente dessa avaliacdo, fazer obra, se essa obra fosse

contratualizada e paga, seria sempre positivo para as empresas.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — NOs vivemos disso, Sr.
Deputado. As construtoras vivem de fazer obras, os bancos vivem de
emprestar dinheiro, as mercearias vivem de vender o que tiverem para
vender. Isso € evidente.

Contudo, é preciso perceber que, do ponto de vista das construtoras,
enfim, daquelas que eram acionistas das concessionarias, e recuperando
aquela explicacdo, aquela analise que lhe estava a fazer sobre como evolui
0 mercado das infraestruturas — numa primeira fase, muito ocupado por
construtoras, porque é a fase natural, e depois, enfim, entram os fundos —,
nenhuma construtora fica no capital de uma concessionaria a espera de uma
obra de manutencdo daqui a 8 ou a 10 anos. Nds ndo ficamos, seguramente.

Quer dizer, qualquer construtora vende e, se tiver oportunidade e se
for essa a sua estratégia, nunca deixara de estar presente no capital de uma

concessionaria, porque ela tem de se comportar como uma concessionaria,
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é dona do negdcio, tem outros acionistas, etc., em funcdo de uma obra que
venha mais ou menos tarde. Ndo penso que essa seja 0 padréo de raciocinio

das construtoras. N&o é seguramente o da minha.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Vou colocar-lhe uma ultima
pergunta muito direta, mas também de simples resposta: nas negociacdes
de todas as concessdes, a TIR era de alguma forma imposta pelos
sindicatos bancarios ou havia liberdade nessa definicdo? Como é que se
chegava ao valor?

Pergunto-lhe isto, porque temos duas informacgfes contraditorias.
Temos um depoimento que nos diz que a TIR é definida num valor minimo
por parte das entidades bancérias, que dizem «nés so financiamos se a TIR
for esta». E temos outra declaracdo, que é a seguinte: «A TIR nem ¢é
relevante, ndo queremos saber da TIR para nada; os bancos nada querem

saber desta variavel.»

O Sr. Dr. Goncgalo Moura Martins: — A TIR € uma forma de medir
a rentabilidade de determinado negdcio. Dito isto, a rentabilidade do
negécio € medida em funcdo dos fluxos financeiros do proprio negdécio
para quem dele tem a haver algo, sejam o0s bancos, capital alheio, sejam o0s
acionistas, capital proprio.

E dificil pensar que a definicio da TIR seja alheia a quem colocou
capital, seja como financiamento seja como equity, isto é, capital proprio,
numa concessionaria.

Portanto, acho dificil pensar que um banco financia um projeto sem
perceber, ou sem entender, ou sem ter bem claro qual a rentabilidade
esperada desse mesmo negocio. N&o considero, de todo, que isso seja algo

aleatorio ou indiferente. N&o pode ser.
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O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Percebi a sua resposta, mas
também percebeu que ndo me respondeu exatamente ao que perguntei.

Disse-me que era relevante, mas o que perguntei foi se era
determinado, pelo menos no patamar minimo, pela prépria entidade

financeira.

O Sr. Dr. Gongalo Moura Martins: — Essa questdo foi debatida,
mas ndo foi determinante na altura. Eu ndo acredito — e, agora, estou a
dar-lne a minha conviccdo — que para a entidade financeira seja
indiferente e que ela me deixasse assumir uma TIR abaixo de um
determinado limiar que Ihe desse a seguranca de que ndo s6 o meu capital
era remunerado, porque isso Ihe garantia, obviamente, a devolugédo e a

recuperacao do seu investimento.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Entdo, permita-me, com a
toleréncia do Sr. Presidente e das restantes bancadas, fazer uma pergunta
especulativa.

Numa renegociacao, esse problema da TIR colocava-se também no
relacionamento com as entidades bancarias. Por isso, seria sempre dificil

renegocia-la. Sim ou ndo?

O Sr. Dr. Goncalo Moura Martins: — Sim. E preciso ter em
atencdo que os sindicatos financeiros sdo parte integrante do todo
contratual, do quadro juridico e da moldura juridica deste tipo de contrato.
N&o é possivel que concedente e concessionaria aceitem uma alteracdo

contratual sem a aprovacao, por exemplo, do sindicato financeiro.
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O Sr. Presidente: — Concluimos, assim, esta reunido.

Quero agradecer ao Sr. Dr. Gongalo Moura Martins a colaboracéo
nos nossos trabalhos.

Lembro os Srs. Deputados que a nossa proxima reunido tera lugar
amanha, quinta-feira, as 17 horas e 30 minutos, com a audic¢do do Sr. Dr.
Carlos Costa Pina.

Esta encerrada a reunido.

Eram 20 horas e 34 minutos.
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