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horas e 43 minutos.

Foi ouvido, em audicdo, o Sr. Eng.° Jodo Cravinho, ex-Ministro do
Equipamento, do Planeamento e da Administracdo do Territério, tendo
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O Sr. Presidente (Antonio Filipe): — Srs. Deputados, temos

quorum, pelo que vamos dar inicio a reunido.

Eram 10 horas e 43 minutos.

Vamos iniciar 0s nossos trabalhos com a audicéo do Sr. Eng.° Jodo
Cravinho, a quem agradeco a colaboragdo com os trabalhos desta
Comissdo. Presumo que ndo tenha objecOes ao carater publico desta
reunido, pelo que ela seré aberta.

Nesta fase dos nossos trabalhos, a parceria publico-privada que
estara em discussdo é o eixo ferroviario norte-sul e vou dar conta ao Sr.
Engenheiro da forma como decorrerdo os nossos trabalhos.

Teremos uma primeira ronda em que cada grupo parlamentar dispde
de 8 minutos para colocar questdes, que serdo respondidas de imediato.
Depois, havera uma segunda ronda em que cada Deputado, querendo, tem a
possibilidade de, durante 3 minutos, colocar questdes.

O Sr. Engenheiro tera a possibilidade de, querendo, fazer uma
intervencdo inicial, durante 8 minutos, mas sera facultativa. Se pretender
usar da palavra para esse efeito, dar-lhe-ei de imediato a palavra. Caso

contrario, passarei, desde ja, a palavra aos Srs. Deputados.

O Sr. Eng.’ Jodo Cravinho (ex-Ministro do Equipamento, do
Planeamento e da Administracdo do Territorio): — Sr. Presidente, vamos
abordar os dois temas em sequéncia, separadamente ou em conjunto, a

Fertagus e o Oeste?

O Sr. Presidente: — Sr. Engenheiro, pela informacdo que lhe foi

dada, abrimos a possibilidade de poder abordar os dois temas nesta reuniao.



Antes desta reunido, reunimos a Mesa e os coordenadores e ficou assente
gue nos vamos centrar apenas no eixo ferroviario norte-sul. Portanto, por
uma questdo de arrumacao dos nossos trabalhos, as questfes serdo apenas
sobre essa parceria publico-privada. Esse sera o objeto da reunido.

Pergunto se pretende usar da palavra inicialmente ou se apenas

pretende responder as questdes?

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Muito brevemente, farei uma

intervencao.

O Sr. Presidente: — O Sr. Deputado Mendes Bota pediu a palavra?

O Sr. Mendes Bota (PSD): — Sim, Sr. Presidente.

Penso que é bom que, metodologicamente, saibamos 0 que estamos
aqui a fazer. Efetivamente, esta audicdo foi requerida no ambito da
discussdo da parceria publico-privada do eixo ferroviario norte-sul e vejo
que a comunicacdo social ja noticia hoje que o Sr. Eng.° Jodo Cravinho vai
explicar a Fertagus e as SCUT.

Ja disse hoje na reunido da Mesa e dos coordenadores que, nao
havendo aqui um muro intransponivel em que ndo possa haver perguntas
sobre outra matéria, queremos focar-nos na questdo da Fertagus, sem
olvidar alguma questdo colateral que possa haver, mas esse ndo é o
objetivo. Alias, é uma novidade para mim saber que havia dois temas para
a audicdo de hoje.

Portanto, o tema é Fertagus, sem prejuizo de poder haver alguma

questéo colateral.



O Sr. Presidente: — Tem a palavra o Sr. Deputado Pedro Filipe

Soares.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Sr. Presidente, penso que as
palavras que utilizou ndo sintetizam completamente a reunido de
coordenadores, até porque o que foi agora transmitido pelo Deputado
Mendes Bota foi a posicdo do PSD, que nao foi uma posicdo votada ou
consensualizada. Até acrescento uma frase que disse: «A liberdade de cada
Deputado ¢ a liberdade de fazer as perguntas que bem entende.» Por isso,
penso que estes sdo 0s termos dessa ou de qualquer outra audicdo da

Comisséo de Inquérito.

O Sr. Presidente: — Srs. Deputados, penso que, mais
produtivamente, poderiamos comecar a audi¢do e, depois, logo vemos o
que cada Deputado pretende suscitar.

Tem, entdo, a palavra, para fazer uma intervencao inicial, o Sr. Eng.°

Jodo Cravinho.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Sr. Presidente, em primeiro lugar,
saudo-o e, na sua pessoa, todos 0s membros da Comissao.

Fui Deputado durante mais de duas dezenas de anos e, portanto, sei
bem o respeito que se deve a este 0rgdo de soberania e quero manifestar,
desde j&, que venho aqui para dar a minha colaboracao naquilo que estiver
ao meu alcance, entendendo que € extremamente importante o objeto do
inquerito e que neste momento o Parlamento tem a possibilidade de dar
uma contribuicdo forte para a verdade e para a avaliacdo das politicas.

Sobre a minha presenca aqui, tenho presente o oficio que me

convocou, no qual e dito: «Gostariamos de o ouvir sobre o transporte



ferroviario eixo norte-sul, concessdo Fertagus, e a concessdao Oeste,
Autoestrada do Atlantico.» E isto que esta no oficio, que é datado de 26 de
julho.

E evidente que me preparei para as duas coisas € ndo me preparei
para matérias que ndo constassem da convocatdria, por razGes que Sao
dbvias, ainda que tenha alguma preparagdo, porque ha coisas que ndo se
esquecem. Mas € evidente que a convocatéria, do meu de vista, pela
documentacédo que tenho, é sobre a Fertagus e a concessédo Oeste.

Dito isto, gostaria de comecar pela Fertagus e de recordar, porque €
extremamente importante, os antecedentes da concessdo Fertagus. E é
extremamente importante porqué? Porque a concessdo Fertagus, tal como
efetivamente se veio a realizar, desde a fase concursal até a atribuicdo,
ficou profundamente marcada pelos antecedentes. Ora, ignorar oS
antecedentes €, com certeza, privarmo-nos de ter uma referéncia sélida ao
que se passou.

Os antecedentes sdo, muito rapidamente, os seguintes: temos o
Decreto-Lei n.° 339/91, que admitiu a possibilidade de exploracdo dos
servigos ferroviarios em concessdo, na sequéncia da revisdo da lei de
delimitacdo dos setores; temos o Decreto-Lei n.° 116/92 — muito
importante —, que fez a base legal para o primeiro concurso como um
concurso tipo BOT (build, operate, transfer), que era inclusivamente para
se fazer a infraestrutura, coisa muito diferente da Fertagus, mas que a
marcou depois; e temos a Portaria n.° 787/92, que abre o concurso.

O primeiro concurso foi encerrado sem adjudicacdo, porque a unica
proposta que estava na mesa ndo satisfazia o interesse publico. Recordo
que havia uma unica proposta em negociacéo final e o consorcio que estava
na negociagdo estava fundamentalmente interessado ndo na operagdo de

transporte, mas na construcdo e no equipamento — a Siemens, a Alcatel, a



Dumez e a Bento Pedroso. O operador de transporte de referéncia tinha
menos de 10% do consércio. Isto é extremamente importante para ver
como as coisas foram feitas.

Como o concurso ndo foi adjudicado, nessas condi¢cdes o Governo
anterior aquele a que eu pertenci, pelo Decreto-Lei n.° 71/94, criou um
gabinete para a construcdo ferroviaria na ponte sobre o Tejo e tomou a seu
cargo a producdo dessa infraestrutura e infraestruturas adjacentes que na
altura estavam entregues também ao né ferroviario de Lisboa. Daqui saiu
uma primeira decisdo extremamente importante: o Estado construiria a
infraestrutura.

O concurso propriamente dito, segunda fase, tem duas componentes,
se assim se pode dizer. A primeira diz respeito ao material circulante que
veio mais tarde a ser utilizado pela Fertagus. Esse material circulante foi
objeto de um concurso internacional, pela Portaria n.° 1374/95, de 22 de
novembro, prevendo-se nesse concurso que os termos do contrato seriam
transmitidos pela CP ao concessionario que viesse a ganhar o concurso.

Entretanto, estavam a decorrer profundas transformacdes na politica
ferroviaria, que se traduziam, nomeadamente, na separacdo da criacdo e
gestdo da infraestrutura, que ficou a cargo da REFER, do servico de
transporte que era dado em concessdo a CP, fundamentalmente, com
possibilidade de subconcessdo. Isto resultava da legislacdo existente.
Criava-se também, alem da REFER, um regulador, o Instituto Nacional do
Transporte Ferroviario, que deveria fazer o acompanhamento das
concessoes todas, incluindo as da CP, antigas e quaisquer outras novas.

Ainda nesses termos, € interessante mencionar que a CP ndo podia
concorrer — e isto ja no primeiro concurso —, porque 0 objetivo era
precisamente a abertura ao setor privado, para ter como que um

testemunho, um comparador, da prestacdo de servicos, mas a CP era dada



em concessdo Campolide-Pinhal Novo e, portanto, também tinha uma
possibilidade de operacao.

No novo concurso, as coisas eram redigidas de maneira um pouco
diferente, ficavam dependentes do que viesse a ser acordado nos termos do
concurso, mas a CP continuou, de facto, com essa concessdo — 0 que €
relevante, porque permite ver, para quem tiver a vontade e o interesse
nisso, o que era o servico Pinhal Novo da CP e o que é o servico Fertagus.

A concessdo a Fertagus foi objeto de um despacho conjunto do
Ministro das Financas e do Ministro do Equipamento, o Despacho n.°
731/98, de 19 de outubro (que atribuiu a concessdo a Fertagus). O Decreto-
Lei n.° 189-B/99, de 2 de junho, publicou as bases da concesséo a Fertagus.

Aqui, quero salientar que houve, de facto, concorréncia, porque
houve uma negociacdo com dois concorrentes, a Stagecoach e a Fertagus.
Essa concorréncia foi interessante, fez beneficiar muito os utentes, o
Estado, nos termos da concessdo, porque ela foi, de facto, muito renhida,
como se costuma dizer. Como indicador dessa concorréncia devo dizer o
seguinte: a base tarifaria média que estava prevista no estudo do consultor
financeiro seria da ordem dos 11$/km e a base tarifaria méedia que resultou
finalmente, devido a concorréncia, foi de 7$70. Isto é, a base prevista ou
admitida como referéncia era 50% superior a base efetivamente alcancada,
porque, na fase final, a concorréncia entre a Stagecoach e a Fertagus, de
facto, operou.

Devo dizer, a titulo introdutério, que tentei relembrar coisas com o
modico tempo de 15 anos e a minha memaria precisou de ser refrescada
com leituras. Ora, do que vi, tenho a salientar uma coisa que me parece
extremamente importante: a operacdo teve um problema muito sério. Qual

foi o problema? Foi, precisamente, uma queda de trafego muito, muito



acentuada relativamente aos estudos de trafego. Esse foi o «calcanhar de
Aquiles» inicial desta concessao.

Os estudos de trafego apontavam para volumes muito maiores do que
aqueles que efetivamente se vieram a realizar. E muito importante notar
que estes estudos de trafego ndo sdo da responsabilidade exclusiva ou,
sequer, principal do concedente Estado. O Estado tinha as suas previsoes de
trafego feitas pela FBO, mas, nos termos do concurso, cada candidato teria
de apresentar as suas proprias previsdes de trafego, o seu proprio tariféario,
como é logico, estava a concurso, e todo o sistema de risco de trafego,
inclusivamente o sistema de bandas que veio a ser adotado finalmente, ou
seja, tinham de propor as suas bandas.

E esta introdugdo quanto a Fertagus.

A QOeste é uma historia que também merece a pena ser considerada e

fico a disposicédo do Sr. Presidente e dos Srs. Deputados.

O Sr. Presidente: — Srs. Deputados, vamos, entdo, dar inicio a
primeira ronda de questdes.

Tem a palavra o Sr. Deputado Mendes Bota.

O Sr. Mendes Bota (PSD): — Sr. Presidente, em primeiro lugar,
quero dizer que € sempre um prazer rever o Sr. Eng.° Jodo Cravinho,
personalidade bastante conhecida de todos nos. Fomos colegas muitos
anos, aqui e no Parlamento Europeu, e obviamente, independentemente das
diferencas que temos, existe um respeito matuo, quer em termos politicos
quer pessoais, que gostaria de assinalar.

Estamos, no entanto, aqui para procurar a verdade, para apurar
responsabilidades naquilo que, eventualmente, podera ter sido beneficio ou

prejuizo para o Estado, dentro deste esquema das parcerias publico-



privadas, em que o Eng.° Jodo Cravinho aparece sempre quase que como
uma figura patriarcal — alias, ha quem lhe chame «o pai das SCUT» em
Portugal — e, portanto, o seu nome aparece vinculado a muitas dessas
parcerias publico-privadas.

Uma primeira questdo, quase de enquadramento, que gostaria de
colocar tem a ver com o seguinte: em 28 de julho de 1997 foi lancado, pela
Portaria n.° 565-A/97, o concurso internacional para a adjudicagdo em
subconcessé@o daquilo que viria a ser o eixo ferroviario norte-sul. Mas na
altura deste concurso ainda se estava a proceder a alteracdo do
enquadramento legal do setor ferroviario e o préprio Sr. Engenheiro referiu
que se criou o Instituto Nacional do Transporte Ferroviario e uma entidade
para gerir a infraestrutura, a REFER.

Assim, a minha pergunta é a seguinte: havendo esta indefinicdo
sobre o quadro legal, porque isto ndo estava ainda definido, faria sentido
lancar um concurso nestas condi¢des? N&o faria sentido lanca-lo quando ja

estivesse mais estabilizado o enquadramento do setor ferroviario?

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Sr. Deputado, muito brevemente, a
Portaria n.° 565-A/97, de 28 de julho, a que se referiu, foi publicada, tendo
logo num dos seus artigos iniciais a previsdao de que o concurso era aberto
para efeitos de subconcessdo, mas logo no proprio texto se previa a
possibilidade de concesséo, dizendo-se que havia de ter flexibilidade, havia
de ter um mecanismo que permitisse seguir a evolucao do setor.

Quanto ao facto de estar em curso a grande reforma do sistema
ferroviario — que €, de facto, uma grande reforma, que foi uma alteracéo
de 180° em relacéo a filosofia que existia —, o que nds fizemos foi beber
nas diretivas comunitarias o que vinha sendo a orientacdo da Unido

Europeia a época (ndo era ainda a Unido Europeia) e adapta-la ao caso



portugués. Porqué fazer naquela altura? Por uma razéo: porque quem viveu
esses tempos recorda-se do martirio que era atravessar a ponte sobre o
Tejo.

Portanto, nessa altura, estava concluida em mais de metade da
estrutura fisica, o investimento, digamos, € com 0 tempo de concurso
poder-se-ia ter, no prazo de dois ou trés anos, 0 Servigco e, nessas
circunstancias, aproveitou-se.

Houve prejuizo por isso? N&o. Por isso ndo houve qualquer espécie

de prejuizo.

O Sr. Mendes Bota (PSD): — Sr. Eng.° Jodo Cravinho, de facto, os
numeros contrariam um pouco essa assercdo de que ndo houve prejuizo,
porquanto na primeira fase desta concessdao — estamos a falar do periodo
de 1999 a 2004 —, precisamente o falhango rotundo das previsbes de
trafego dos estudos que na altura sustentaram a contratualizacdo acabou por
levar a prejuizos bastante grandes por parte do concessionario e, de acordo
com aquilo que estava contratualizado, o Estado portugués, sO nesse
primeiro periodo, teve de pagar a Fertagus mais de 45 milhdes de euros em
desequilibrios financeiros. Alias, no periodo que se seguiu — e aqui ja
entra uma renegociacdo na qual o Eng. Jodo Cravinho ndo tem
responsabilidades, mas podera comentar —, o Estado pagou a Fertagus 57
milhdes de euros por prestacdo de servigo pablico. Ou seja, aquilo que foi
apresentado como uma parceria que nao custava nada ao Estado portugués,
uma parceria que ndo tinha risco para o Estado portugués, acabou, sem

IVA, por custar ao Estado portugués, logo a partida, 102 milhdes de euros.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Sr. Deputado Mendes Bota, deixe-

me que lhe diga o seguinte: o que acaba de dizer sobre o prejuizo de 45
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milhGes de euros no periodo inicial até 2004 € correto e ndo tem qualquer
espécie de contestacao.

A razdo exclusiva desse prejuizo foi o defeito de previsdo de trafego,
ndo mais! N&o tem nada que ver com a questdo anterior. E exclusivamente,
como eu disse, a previsdo de trafego, que foi monumentalmente errada por
parte da FBO — que fez os estudos para o Estado e que o Estado aceitou
—, por parte dos trés concorrentes, em primeiro lugar da prépria Fertagus.

Por que houve esse erro de previsdo? Havera varias causas — néo ha
uma causa Unica nestas coisas —, mas uma causa muito importante foi uma
sobrestimacéo da transferéncia intermodal. Pensou-se: «Se vamos ter um
servico ferroviario de qualidade, que ainda por cima nédo deveria ser muito
caro, nessas condigOes, vai haver uma transferéncia macica do modo
rodoviério para 0 modo ferroviario.» Porqué? Porque a aflicdo, as queixas,
0 ambiente cadtico como o0 modo rodoviario vivia a época levaram as
pessoas a pensar isto. Erraram completamente! Praticamente, ndo houve
transferéncia intermodal e até, num certo periodo, muito proximo da
inauguracdo da Fertagus, o trafego rodoviario aumentou! Esse foi um erro
cometido por toda a gente, sem excecdo! Esta € uma parte importante.

Poder-se-ia ter evitado isso e ter sido mais prudente? Admito que
sim, mas parece-me que é sempre mais facil acertar no Totoloto a quarta-

feira do que propriamente antes do sabado.

O Sr. Mendes Bota (PSD): — Sr. Eng.® Jodo Cravinho, queria dizer-
Ihe que o inferno ndo era apenas para aqueles que atravessavam a ponte por
via rodoviaria. Este eixo norte-sul também respondeu ao trafego por via
maritima na travessia do Tejo e, portanto, também beneficiou essas

pessoas.
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Agora, a pergunta que lhe coloco é a seguinte: caso os estudos de
trafego, o dos concorrentes e 0 da propria REFER, tivessem sido mais
consentaneos com a realidade, o senhor, como Ministro, teria assinado este

contrato? Teria dado a sua decisédo politica favoravel?

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Sr. Deputado, é uma pergunta
interessante, mas deixe-me que lhe diga o0 seguinte: por forca do
encerramento do primeiro concurso sem haver propostas... Havia um unico
concorrente que se apresentou até ao final — ndo havia sequer dois, mas
um — e que, depois, apresentou uma proposta que foi julgada ndo
aceitavel. Contudo, o grande terror dos concorrentes eventuais e até dos
proprios servicos da CP, que assessorava, era que, de facto, o concurso
tivesse condicdes relativamente ao risco de trafego que afastariam a
possibilidade de ser adjudicado fosse a quem fosse se ndo houvesse uma
partilha do risco de trafego. E isto esta documentado, porque, quando foi
constituida a comissao para efeitos do concurso, o presidente da comisséo
do concurso escreveu ao Secretario de Estado dos Transportes uma carta a
manifestar um grande receio de que, devido as exigéncias que o Estado
punha na defesa do interesse publico, nomeadamente na questdo do trafego,
ndo houvesse concorrentes. Depois, ha de reparar também que, na propria
portaria que faz a abertura do concurso, logo ai, se trata de um modo
especial o risco de trafego. Quer dizer, o risco de trafego era uma espécie
de «Adamastor» do problema.

Portanto, uma solucgéo para resolver este problema € dizer: ndo se faz
concurso, porque, de facto, hd um estado de espirito que ndo leva a isso. A
outra solucdo é dizer: faz-se concurso, mas vai-se partilhar o risco. Como?

Com bandas.
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Agora, se me dissessem que eu tinha a possibilidade de obter, com
razoavel seguranca, uma estimativa de trafego proxima daquela que veio a
verificar-se, nessa altura, a adjudicar a concessdo, eu teria, com certeza,
proposto modificagdes ao sistema de bandas que existiu para acomodar
essa discrepancia que foi, de facto, inesperada, pelo menos para todos
quantos participaram no processo.

Portanto, se pretende uma resposta «sim» ou «ndo», quero dizer, sem
qualquer alteracdo, «ndo». Seria «sim» se houvesse a possibilidade de
acordo quanto a uma partilha realista do risco de trafego.

O problema ndo era de rentabilidade ou operacionalidade. Era um
problema por se ter moldado um sistema de um certo modo que, depois,

nao se verificou.

O Sr. Mendes Bota (PSD): — Sr. Eng.° Jodo Cravinho, € preciso
darmos nomes as coisas.

Esse sistema das bandas de trafego foi invencdo de quem? Foi
proposta de quem? Foi da sua lavra? Foi dos concorrentes? Foi da CP? Foi

da REFER? Quem é que foi o autor da ideia?

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Sr. Deputado, foi uma ideia muito
simples.

Como sabe, as ideias quando correm bem tém sempre um pai,
quando ndo correm bem ndo tém pai. Mas esta tem pais e nenhum deles €
portugués.

O sistema era o0 que era corrente quando se queria partilhar o risco de
trafego. Conhecia outro sistema a época? Havia concessdes diretas em que

0 risco de trafego nédo entrava.
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Mas repare: nunca tinha havido uma operacao privada de transportes
ferroviarios. Tinha havido um concurso que falhou estrondosamente, 0s
concorrentes eventuais manifestavam um receio, quase patolégico, do risco
de trafego, as previsdes coincidiram todas, logo havia que partilhar o risco
de trafego razoavelmente — isto na ideia de que as previsdes estariam

certas, o que néo foi, de maneira nenhuma, o caso.

O Sr. Mendes Bota (PSD): — Sr. Engenheiro, gostaria de lhe pedir
que nos esclarecesse, se tiver essa informagdo, como Se processou O
investimento. Ou seja, nds temos uma linha feita, penso que pela REFER
— € eu gostaria de saber guanto custou esse investimento —, e depois
temos o material circulante que penso tera sido adquirido pela CP. Eu
gostaria de saber qual o montante e quem foram 0s responsaveis por esses
investimentos. O concessionario foi ou ndo responsavel por alguma parte
no investimento inicial naquilo que veio a ser o objeto da exploragédo dessa

linha?

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Sr. Deputado, o concessionario foi,
efetivamente, responsavel por uma parte, ndo no investimento inicial, na
infraestrutura. Mas, independentemente disso, ndo se monta uma empresa
desta natureza para operar um sistema de transportes apesar de tudo de
grande volume sem haver os mais diversos tipos de investimento.

Aqui, os investimentos nas infraestruturas foram cobertos pelo
Estado — néo tenho aqui 0os numeros, mas ndo é dificil saber exatamente
quanto se gastou nestas infraestruturas — e, quanto ao material circulante,
como disse, 0 concurso internacional foi aberto pela CP, mas com a
clausula, logo de inicio, de transmissdo de contrato e isso foi objeto de um

contrato préprio entre a CP e a Fertagus, que foi negociado, digamos assim,
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e de certo modo fixado na concessdo. A concessao tinha varios anexos, um
desses anexos era esse contrato de transmissdo do material circulante, e a
Fertagus, por si, tinha de fazer um investimento na ordem de algumas
dezenas de milhGes de euros que ndo tinham qualquer possibilidade de
comparacdo com o que se faz, por exemplo, com a infraestrutura ou até

com o material circulante.

O Sr. Mendes Bota (PSD): — N&o tem ideia de qual foi o0 montante

do material circulante?

O Sr. Eng.® Jodo Cravinho: — Confesso que nédo tenho ideia.

O Sr. Mendes Bota (PSD): — Mas a Fertagus pagou a CP por esse

material circulante?

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — A Fertagus recebeu, de facto, a posse

desse material circulante.

O Sr. Mendes Bota (PSD): — Mas pagou?

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Mais tarde, em revisdo da concessao,
a Fertagus passou ndo a ter a posse do material circulante mas, sim, 0 uso

atraves de leasing. Isto é, deixou de correr riscos de investimento.

O Sr. Mendes Bota (PSD): — Essa é uma questdo que teremos de
aprofundar aqui, nesta Comissdo, ou seja, saber exatamente qual é o
montante de investimento que a Fertagus fez nesta concessao, uma vez que,

no total, a Fertagus ja conseguiu distribuir 33 milhdes de euros pelos seus
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acionistas. No final destes primeiros 10 anos de concessdo (ndo falo na
atualidade), a Fertagus conseguiu uma taxa interna de rentabilidade (TIR)
de 11%, quando estava negociado inicialmente em 7,75%.

Considera o Sr. Engenheiro que a Fertagus tem ali um negocio
bastante sumarento face ao investimento que fez, um negaocio do tipo «fez a
manta com o pelo do cdo», conseguindo distribuir este dinheiro pelos seus
acionistas, enquanto o Estado teve de 1& colocar 102 milhGes de euros de
pagamentos a Fertagus, independentemente dos investimentos que ele

proprio fez? Acha que isto € um bom negocio para o Estado portugués?

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Sr. Deputado, acho que € uma
péssima maneira de pdr o problema. Nunca veria o Sr. Deputado, em
qualquer mesa de negociagcdo com profissionais, a por o problema assim,
porque sdo coisas separaveis. Ha responsabilidades por isto e por aquilo; o
que ndo ha é uma espécie de cocktail de tudo, em que umas coisas servem
para falar de outras. Vamos por partes.

O que o Sr. Deputado pergunta é o montante do investimento que a
Fertagus fez. Suponho que foi pouco mais de 40 milhdes de euros.

Mas, se me permite, poderei fazer aditamentos, porque, como deve
calcular, ndo tenho milhares de paginas na minha cabeca. Ndo posso ter
com esta idade — desculpo-me com a idade, coisa que o Sr. Deputado
ainda nédo pode fazer.

Portanto, a Fertagus fez esses investimentos. Os 33 milhdes de euros,
que terdo sido pagos nas condices que disse, sdo, suponho eu — e isto
tudo sob reserva e sob controlo de um exame posterior —, ainda inferiores
ao investimento total, mas creio que estamos a falar de pouco mais de 40

milhdes de euros contra 33 milhdes de euros.
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Sobre as taxas internas de rentabilidade, quero dizer-lhe que o
contrato ndo garante qualquer taxa interna de rentabilidade, a excecgéo de
uma situacao: a possivel extensdo a SetUbal. Nessa extensdo da concessao a
Setubal havia duas modalidades de negociacdo, logo previstas de inicio,
uma das quais levava o Estado a garantir um conjunto de circunstancias
que dessem uma taxa minima de 11%.

Os Srs. Deputados vao desculpar-me que vos diga o seguinte:
estamos em 2012 e muitos de vOs ndo se lembram, até por razdes
biologicas, das taxas de juro que se pagavam em 1996/1997 que é o
momento desta negociacdo. No principio de 1997 os empréstimos feitos
pela banca a entidades ndo financeiras tinham uma taxa acima de 10%.

Portanto, estdo a ver, quando se fala de remuneracdo ou de taxa do
capital préprio, estamos, com certeza, n pontos acima disso.

Hoje em dia ndo seria assim — dir-se-a. Mas gostaria também de
chamar aqui um documento muito interessante do National Audit Office,
que &, de certo modo, a contraparte do nosso Tribunal de Contas e que em
fevereiro deste ano fez uma analise e publicou um estudo precisamente
sobre a remuneracéo do capital acionista nas PPP inglesas e o que diz é que
essa remuneracdo esta hoje entre os 12% e os 15%. Estamos a falar de
Inglaterra, que € o centro financeiro mundial, onde o Estado tem um
equipamento que é um pouco melhor do que aquele que temos a nossa
disposicao.

Portanto, € preciso ver duas coisas. Essas taxas sdo elevadas? Se o
Estado tiver poder negocial para as forcar a cair, com certeza, e tudo deve
fazer para que isso aconteca. Mas o0 que se passa nas PPP em Portugal néo
é uma coisa como se se passasse na Lua...! E semelhante e equiparavel ao

que se passa nos outros paises.
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NOs temos problemas préprios em que poderiamos ter feito muito
melhor? Com certeza. Mas em determinadas coisas & preciso ver como
funciona a financa. Ndo ha uma financa com regras muito melhores para
Portugal do que ha, por exemplo, para Inglaterra. Alias, a suceder alguma

coisa é o inverso.

O Sr. Mendes Bota (PSD): — Sr. Eng.° Jodo Cravinho, dentro da
contratualizacéo inicial, sujeitou-se esta PPP — como, alias, muitas outras
— a arbitragem como forma de resolver conflitos.

A minha pergunta é se ndo considera que, se fossem os tribunais
normais a dirimir e até beneficiando de um aspeto negativo (que poderia
beneficiar o Estado) que é a fraca celeridade, isto ndo reverteria em favor
do préprio Estado.

Por outro lado, em relacdo a estas mediacdes, pergunto-lhe se alguma
vez questionou a imparcialidade dos arbitros e a possibilidade de haver
conflitos de interesses de alguém que foi advogado de uma firma, que ja
representou os interesses do Estado ou dos privados, e que aparece nessa
comissdo de mediacdo. Considera que esse sistema de arbitragem de

conflitos defende os interesses do Estado?

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — A existéncia de clausulas para
recurso a arbitragem é corrente em 95% dos contratos, exceto quando eu
vou, por exemplo, comprar um automovel ou a mercearia comprar 5 kg de
batatas.

Direi que, em negdcios deste tipo, a existéncia de clausulas que
estabelecem o recurso a arbitragem € praticamente a norma e hoje esta
estendida a contratos entre privados, pois, como sabe, uma das

preocupac0es é, de algum modo, agilizar a resolucéo de litigios.
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Se isso € bom ou mau, eu acho que, de facto, o recurso é excessivo,
mas ndo esta no meu poder, no meu proprio juizo — ndo em relacédo a este
caso, mas em termos genéricos... Ndo sou partidario da retirada a justica
dos seus préprios mecanismos. Tudo isto a propdsito da agilidade. Mas é
meramente uma opinido que ndo tem nada que ver com este assunto.

Sobre o conflito de interesses, o Tribunal de Contas levantou a
seguinte questdo: o consultor financeiro do Estado na Fertagus era a CISF,
a quem foi pedido (a esse consultor, como a todos 0s outros) uma
declaracdo e um compromisso de exclusivo e, até ao termo da concesséo,
nenhum consultor fez outra coisa que ndo honrar o seu compromisso de
exclusivo. Depois de fechada a adjudicacdo, depois de publicado e
resolvido por completo o problema, algum tempo depois (nem sequer foi
logo a sequir), a CISF foi absorvida pelo BCP. Houve o caso do Totta que,
como sabem, deu origem a uma serie de recomposi¢es e, numa dessas
jogadas sequenciais ou laterais, a CISF foi incorporada no BCP e sucede
que o BCP, por sua vez, tornou-se cofinanciador, portanto a posteriori.

Acho que, de facto, como recomendou o Tribunal de Contas, e muito
bem, esse tipo de situacOes deve ser objeto de legislacdo geral. Ndo é neste
concurso, ou naquele, ou naquele. Deve haver uma legislacdo que preveja
que esse conflito de interesses potencial, a posteriori, ndo possa sequer
ocorrer. Portanto, quem participa como consultor do Estado em qualquer
destas negociacdes ndo pode, depois, participar em consércios ou algo
semelhante.

Repare que, na admissdo das propostas, isso ndo estava assim, mas
ficou assim mais tarde. Ha ai um conflito de interesses que, de facto,
convinha regular. Alias, suponho que ja foi regulado. De qualquer maneira,
convinha ter uma boa préatica em relacdo a isso. Mas, a época, nenhum de

nos tinha qualquer possibilidade de fazer fosse o que fosse, visto que isto
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ndo era uma exigéncia comum a época e 0 que se exigiu foi o total
exclusivo, o que se obteve enquanto a negociagao decorreu.

Suponho que é clara a minha opinido sobre isto.

O Sr. Mendes Bota (PSD): — Sr. Eng.° Jodo Cravinho, ainda ha
muito poucos dias, no dia 10 de setembro passado, no programa Olhos nos
Olhos, V. Ex.2 manifestou-se um acérrimo critico da derrapagem de custos
nas obras publicas em Portugal.

Pergunto-lhe: olhando para esta PPP, que derrapa nos seus resultados
600% em relacdo ao que estava previsto para o periodo inicial dos
primeiros cinco anos, o Sr. Engenheiro considera ainda que foi um
investimento que valeu a pena ter esquematizado como foi desenvolvido ou
considera que houve ali, de facto, uma derrapagem e que alguém tem de ser

responsavel por isso?

O Sr. Eng.? Jodo Cravinho: — Sr. Deputado Mendes Bota, no
programa Olhos nos Olhos nédo tera sido, porque nunca la fui. Mas é um
pormenor. Como se costuma dizer: Deus ndo me fez ainda essa graca. Nao

fui 14, pura e simplesmente.

O Sr. Mendes Bota (PSD): — Tera ido a outro?

O Sr. Eng.° Jo&o Cravinho: — Terei ido a um outro programa numa
outra circunstancia qualquer, terei falado a alguém na comunicacao social.

N&o enjeito a nocdo de que é preciso combater as derrapagens e,
enquanto fui Ministro, fiz tudo quanto pude para combater as derrapagens.
Nomeadamente quando cheguei ao Governo, por uma auditoria do Tribunal

de Contas, chegou-se a conclusdo que até 1995 o nivel médio de
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derrapagens era de 70% na Junta Auténoma das Estradas e que havia n
casos muito importantes de 200% e 270%. Isso tudo esta documentado,
mas o nivel médio era de 70%.

O que é que eu fiz? Revi a lei da contratagdo publica na qual meti a
obrigacdo expressa de uma tolerancia de 25%, e fui muito combatido pelo
PSD e pelo CDS, nomeadamente pelos Srs. Deputados Ferreira do Amaral,
Falcdo e Cunha e Luis Queiré que me disseram que, se eu fizesse uma
limitacdo dessas, estava a arruinar a industria, estava a arruinar o Estado e
nédo sei qué, ndo sei que mais.

Numa altura em que tinha a consciéncia plena de que o0 que era
admissivel numa administragdo, como a administracdo rodoviaria francesa,
era 5%, pois fora disso havia lugar a novo concurso, entdo, o que fiz eu?
Fixei um limite de 25%, porque ndo podia fixar um limite abaixo. Tinha
consciéncia de que na administracdo francesa eram 5%. Mesmo assim,
estive a beira de ter esse decreto-lei revogado pela Assembleia da
Republica, mas tomei as minhas disposi¢des e ndo foi, porque, de vez em
quando, também chamo os bois pelos nomes.

De qualquer maneira, para além disso, havia um mecanismo
preliminar, que era o de que, quando a derrapagem chegava aos 15%, era
obrigatoria uma auditoria externa, na previsdo de que alguma coisa quando
chega a 15% esta erradissima e que havia que evitar, a todo o custo, chegar
a0s 25%.

Portanto, eu tenho a maior preocupacéo e fiz o que pude.

Isto era naquele tipo de contratos de empreitada. Nao tenho razéo
para pensar que em quaisquer outros contratos devesse ou pudesse ser
diferente.

Agora, vamos, mais uma vez, olhar objetivamente para este

problema: quando essas diferencas ndo sdo derrapagens, sdo resultado,
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muitas vezes, de reequilibrios financeiros previstos nos préprios contratos e
realizados nos termos dos contratos, isso ndo € uma derrapagem, € uma
aplicacdo contratualizada de um mecanismo de reequilibrio. Podera ai ver-
se — e esse é outro problema que merece ser ponderado — se 0s
mecanismos de reequilibrio financeiro foram bem desenhados. Esse é um
problema que vale a pena ver caso a caso. Segundo, mesmo que tenham
sido bem desenhados, foram bem aplicados? Porque poderiam ter sido mal
aplicados, embora bem desenhados. Isso também é de ver.

Contudo, falar de derrapagens quando se trata de obrigacdes
contratualizados, ndo é principio, muito em especial no que diz respeito a
Fertagus. Ja se explicou que ha 45 milhdes de euros que séo devidos a
reequilibrios financeiros contratualizados. Ja se explicou qual a origem
desses reequilibrios financeiros. Posso e devo ser responsabilizado pelos
estudos de mercado da FBO, posso e devo ser responsabilizado pelos
estudos de mercado da Stagecoach, posso e devo ser responsabilizado pelos
estudos de mercado da Fertagus. Escolha por qual deles quer que eu me

responsabilize.

O Sr. Mendes Bota (PSD): — Sr. Engenheiro, gostaria que
comentasse também a sua responsabilidade na questdo do risco sobre o
material circulante, porquanto compete ao Estado assumir esse risco quer
para investimento em novo material circulante quer para as grandes
reparacdes. Portanto, é uma porta aberta que ali estd, em que, se ndo houver
investimento, a qualidade do servico vai-se degradando ano apds ano e o
concessionario ndo tem essa obrigacéo.

Assim, pergunto-lhe se acha correta a assuncdo por parte do Estado

quer do risco de trafego, nos moldes que levaram aquela derrapagem dos
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resultados financeiros que faziam parte do projeto financeiro, quer neste

caso do risco do préprio material circulante.

O Sr. Eng.° Joédo Cravinho: — Sr. Deputado Mendes Bota, vamos
ver se entendi bem a questdo. Admito que néo tenha entendido bem.

No primeiro contrato com a Fertagus havia uma clausula de
modernizacdo do material circulante (suponho que € a isso que Se esta a
referir) em que se impunha o seguinte: sempre que o Estado, por sua
propria decisdo, determinasse uma modernizacdo — porque era o0 préprio
Estado que a determinava, e isto, por sua vez, era dito de modo a abranger
um pequeno leque, ndo um grande leque, isto &, as palavras destinavam-se
a ter esta nocdo precisa —, portanto, sempre que o Estado, por sua propria
decisdo, quisesse modernizar o equipamento para um nivel qualquer, fosse
por que motivo fosse, até por razdes tecnologicas, o Estado deveria
comparticipar 50% dessa modernizacao. Portanto, até se poderia dizer que
a contratualizacdo era mal negociada ou era bem negociada, mas o normal
era que o Estado comparticipasse em 100%, porque a decisao era sua.

Depois de 2005, como sabe, na ultima concessdao, em 2010, a
Fertagus deixou de ter qualquer espécie de risco com o material circulante,
visto que, pura e simplesmente, o aluga. Portanto, hoje a concessdo tem
menos obrigacdes de risco do que tinha a concessdo em 1999.

Registe bem, Sr. Deputado: a concessdo tem hoje menos obrigacdes
de risco para a concessiondria do que tinha em 1999. E por que € que tem
menos? Precisamente porque em 1999, naquele ambiente que se vivia, era a
primeira de todas as experiéncias nesta matéria e, com o fracasso rotundo
anterior, havia de parte a parte a no¢do de que 0s riscos poderiam ser

muitos e havia uma certa defesa.
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Hoje em dia, depois de 10, 11 ou 12 anos de operacéo, esta tornou-se
uma operacdo de transporte ferroviario de rotina. A experiéncia da
empresa, a monitorizacdo que o Estado fez, a identificacdo dos riscos, 0
facto de parte dos riscos, nomeadamente com o material circulante, terem
passado para 0 concedente e ndo para 0 CONCessionario — ou, se quiser,
para a CP —, o facto das previsdes de trafego ao fim de 10 anos (a tal
questdo do Totoloto a quarta-feira), tudo isso, naturalmente, diminuiu o
risco.

As coisas tém uma explicacdo. A explicacdo pode ser boa ou ma,
pode ser razoavel, pode ser responsabilizadora ou até criminal; contudo, é

preciso ver qual é a explicacdo concreta em cada caso.

O Sr. Mendes Bota (PSD): — S6 uma frase muito curta: todos
podem jogar no Totoloto com o seu préprio dinheiro. Com o dinheiro do

Estado ndo se deve jogar no Totoloto.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Nunca joguei no Totoloto, nunca
ninguém da minha familia jogou no Totoloto. Tenho a cultura mais

antijogo que possa imaginar na vida privada, quanto mais na vida publica.

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

Tem a palavra o Sr. Deputado Rui Paulo Figueiredo.

O Sr. Rui Paulo Figueiredo (PS): — Sr. Presidente, Caros Colegas:
Uma primeira nota para agradecer a presenca e a disponibilidade do Sr.
Eng.° Jodo Cravinho. Todas as explicacGes que tem dado até agora foram

explicacdes enriquecedoras para o0 objeto dos nossos trabalhos.
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O Partido Socialista entende que, quando estamos a iniciar uma
segunda fase de audi¢fes nesta Comissdo de Inquérito, da primeira fase
podemos tirar trés conclusdes muito simples, e € com esse espirito que
iniciamos hoje esta segunda fase.

Uma primeira é que muitas vezes, neste tema, muita gente fala do
que ndo sabe e ainda bem que hoje temos aqui alguém que sabe do que
fala.

Uma segunda € que este tema se presta a alguns populismos, em que
quem nado sabe do que fala faz reiteradamente variadissimas insinuacoes
sobre matérias que estariam escondidas, sobre alguns indicios criminais ou
sobre gestdo danosa e € importante que isso também seja cabalmente
esclarecido.

Uma terceira € que todos temos consciéncia que ha muito a melhorar
na matéria das parcerias publico-privadas e que nesta Comissdao de
Inquérito e fora dela temos de fazer por isso.

Entendemos que temos de fazer por isso em varios itens e € sobre
isso que queriamos ouvir o Sr. Eng.° Jodo Cravinho. Desde logo, ao nivel
de uma espécie de manual de boas préaticas, como temos defendido, em
que, tirando ilagbes das experiéncias do passado e tendo em conta a
evolucdo ndo s6 em Portugal mas também a nivel internacional das
parcerias publico-privadas, saibamos como podemos melhorar o
desempenho do Estado na contratualizacdo e gestdo das parcerias publico-
privadas, como podemos melhorar ao nivel da transparéncia, do regime de
incompatibilidades e dos conflitos de interesses, como é que podemos fazer
com que todos, incluindo os concessionarios e as institui¢cdes financeiras,
partilhem do esforco que é exigido aos portugueses e como é que o Estado
pode diminuir aquilo que acaba por pagar a nivel das parcerias publico-

privadas. Também gostariamos de saber se o0 caminho que tem sido seguido
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nessa tentativa de renegociacao de parcerias publico-privadas é ou ndo um
caminho positivo ao nivel do funcionamento da economia e do crescimento
econémico.

Depois, de um modo mais detalhado, gostaria que abordasse o
questionario que foi consensual e aprovado por todos (foi um trabalho feito
em conjunto por todos os grupos parlamentares) e que penso que foi
fornecido ao Eng.° Jodo Cravinho, assim como a todos aqueles que vém a
esta Comissdo. Pela reacdo do Eng.° Jodo Cravinho, parece (que,
eventualmente, ndo lhe tera sido fornecido, mas ndo era essa a indicacao
que tinha dos servicos.

De qualquer modo, faco-lhe uma primeira pergunta muito clara e
direta, até para fazer face a estes populismos que muitas vezes
identificamos.

Nesta parceria em concreto, a Fertagus, o Sr. Engenheiro tem
conhecimento de algo que esteja escondido, de algum indicio criminal que
mereca ser objeto de analise desta Comisséo de Inquérito?

Falou ha pouco da necessidade de termos alguma atencéo sobre o
modo como foram processados alguns reequilibrios financeiros. Assim,
pergunto-lhe, em segundo lugar, se, com a sua experiéncia e conhecimento,
quer deixar alguma nota para audi¢Ges ou trabalhos subsequentes sobre esta
parceria publico-privado em concreto.

Sé&o estas as primeiras questdes que Ihe deixo.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Sr. Deputado Rui Paulo Figueiredo,
em primeiro lugar, falou da necessidade de aprofundarmos o nosso
conhecimento e a nossa avaliacdo critica do que se fez para chegarmos ao
manual de boas praticas. Queria dizer-lhe que essa € uma tarefa continua,

pois ndo ha manual de boas préaticas que, nesta questdo, dure mais de um ou
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dois anos. Tem sempre de levar uma ou outra revisdo, que ndo em relacdo a
principios gerais. De facto, tenho visto boas recomendaces de boas
praticas que até subscrevo depois de alguém as ler. Podia dar n exemplos,
como recomendacéo 1, recomendacao 2, recomendacao 3, e estaria para se
encontrar a primeira pessoa de bom senso que nédo as subscrevesse.

Portanto, ndo é com essa generalidade. Quando se chega ao
pormenor e ao detalhe, estas negociagdes sao extremamente complexas, séo
de um pormenor as vezes infernal e, por este motivo ou aquele, num
momento ndo tém a valorizacdo que deviam ter e depois, mais tarde, por
isto ou por aquilo, vem a ver-se que, afinal de contas, era aquele detalhe.

Portanto, o manual de boas praticas sera absolutamente essencial,
atualizando-o periodicamente. Temos muita coisa a corrigir, ndo tenho a
menor davida!

Ha bocado falei de um relatorio do National Audit Office, que vem
fazendo relatorios destes ha 10 anos. Todos os relatérios tém algo de novo
e apontam novas falhas a administracdo inglesa, além da insisténcia em
velhas falhas. Desse ponto de vista, estamos mal, outros estardo um pouco
melhor. A diferenca qualitativa pode ser grande, mas impressiona como
uma administracéo tao eficiente e tdo bem dotada como a inglesa, ao fim de
n anos, mais de 10 ou 15 anos, ainda hoje esta constantemente a identificar
erros.

Acerca de como reduzir despesa, absolutamente de acordo, mas nédo
VOu entrar nisso, porque as negociacdes ndo € matéria para o dia de hoje.
Alias, se bem percebi, enquanto decorrem essas negociaches, esta
Comissdo ocupa-se de empreendimentos que ndo tém em cima esse Onus.

Portanto, até por respeito por isso, ndo direi nada.
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Né&o tive nenhum questionario, mas, para ser franco, nem sequer me
lembrei disso. Agora é que sei que ha um questionario, embora considere
boa prética que haja.

Sobre algo que esteja escondido nesta concessdo Fertagus, na
concessao inicial, confesso que ndo, e ndo tenho sequer motivo para estar a
pensar muito no assunto. Nao conheco rigorosamente nada, nunca ninguém
me chamou a atengdo para algo que pudesse estar escondido, o que néo
quer dizer que nédo exista «algum gato com o rabo de fora», mas nédo o vi
nem ninguém me chamou a atengao por o ter visto.

Finalmente, a sua ultima questdo era...

O Sr. Rui Paulo Figueiredo (PS): — Se tinha conhecimento de

algum indicio criminal ou se,...

O Sr. Eng.? Joao Cravinho: — N&o, néo tenho.

O Sr. Rui Paulo Figueiredo (PS): — ... tal como nos reequilibrios
financeiros, entendia que nos deviamos debrucar sobre alguma matéria em

especifico.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho (PS): — Quanto aos reequilibrios
financeiros — atencé@o! —, acho que vale a pena uma auditoria profissional
aos mecanismos varios de reequilibrio financeiro que temos estado a
contratualizar nos ultimos 10 anos.

Penso que ai deve haver matéria, por uma razao: sendo este um tema
muito importante, como se estad a verificar, o qual, por sua vez, tem

capacidade para ser resolvido por mais de uma maneira, admito que talvez
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valesse a pena focarmo-nos nessa questdo precisa e fazermos como que

uma avaliagéo politica e uma doutrina para o futuro.

O Sr. Presidente: — Sr. Engenheiro, verifico que o questionario que
Ihe enviamos ndo chegou ao destinatario, mas ele foi, de facto, enviado

para uma morada que era aquela de que 0s nossos servicos dispunham.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — O que acontece € que recebi em
ferias a convocatéria, ou seja, dei a morada de férias e, se calhar, ou
enviaram o questionario numa altura em que eu ndo estava na morada de
ferias ou sucedeu o inverso. De qualquer maneira, ndo tenho duvidas de
que, com certeza, foi essa a intengédo, se era essa a vontade da Comisséo,

mas, de facto, ndo tenho problema nenhum.

O Sr. Presidente: — Sr. Deputado Rui Paulo Figueiredo, queira

prosseguir.

O Sr. Rui Paulo Figueiredo (PS): — Sobre esta matéria do
questionario, para tornar mais Uteis e produtivos 0s nossos trabalhos, deixo
uma sugestdo: que esse questionario seja disponibilizado ao Sr. Eng.° Jodo
Cravinho. Se depois entender dar algum esclarecimento complementar por
escrito, serd de bom grado recebido por esta Comisséo.

Sr. Engenheiro, apelando a sua experiéncia, como contributo para o
futuro e partilhando inteiramente da sua visdo de que aquilo que temos a
melhorar nas parcerias publico-privadas é algo que esta sempre em
constante aperfeicoamento e € um trabalho inacabado que tem de ser
sempre devidamente atualizado, gostava de solicitar o seu contributo mais

generico exatamente para a melhoria de algumas matérias que foram

29



também aqui colocadas pelo PSD e na minha intervencao inicial. Gostaria,
assim, de saber se nos quer deixar algumas ideias ou contributos para esse
manual de boas praticas no sentido da melhoria na transparéncia do acesso
a informacdo das parcerias publico-privadas e de uma melhoria do regime

de incompatibilidades e de diminuicao dos conflitos de interesses.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Enfim, na medida em que puder
contribuir, de algum modo, fa-lo-ei, com todo o gosto. Fico a disposi¢éo da
Comisséo para esse efeito.

Devo, no entanto, dizer que nestas coisas ndo se inventa a roda.
Daquilo que conhego sobre parcerias, muito especial em Inglaterra, mas
também em Franca, julgo que, se formos a essas duas fontes, encontramos
muita matéria para reflexao.

Da experiéncia portuguesa € evidente que a questdo dos riscos, da
partilha, da definicdo ou da distribuicdo dos riscos € o tema chave.
Portanto, convém, de facto, aprofundar, identificar, colher na experiéncia
passada coisas que correram bem e coisas que correram mal e fazer ai um
grande esforco. Estas coisas precisam, finalmente, de tempo.

Quero aqui dizer uma coisa muito simples, ndo me interpretem mal,
mas € dura pela sua realidade concreta. Conhecem os relatérios do Tribunal
de Contas desde 2000. A primeira vez que o Tribunal de Contas teve umas
linhas de orientacdo proprias para as parcerias publico-privadas foi em
2008. E eles dizem: «Construimos estas linhas de orientacdo de acordo com
a experiéncia.» N&o é que o Tribunal tenha atuado mal anteriormente, mas
de certo modo condensou 0 seu pensamento suficientemente ao fim de oito
anos. Quem ler os relatorios fica com a impressdo de que isto era um

problema da galinha e do ovo que devia ser resolvido determinando que o
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ovo devia existir antes da galinha. Ndo é bem o caso, como a jurisprudéncia

do proprio Tribunal de Contas demonstra.

O Sr. Rui Paulo Figueiredo (PS): — Respeitando aquele que foi o
entendimento maioritario da Comissdo de fazer uma distincdo entre as
parcerias que estdo ou ndo em renegociacao quanto aos timings, apesar de
nos ndo partilharmos inteiramente dessa distin¢do (até votamos contra esse
entendimento), aquilo que nos preocupa, neste momento, € saber como &
que concessionarias e institui¢ées financeiras podem também partilhar do
esforco que € exigido a todas e a todos que tém vindo a ver o seu
rendimento disponivel muitas vezes diminuido e que sofrem com medidas
de austeridade, portanto, no fundo, como € que as margens de rentabilidade
das concessionarias e das instituicbes financeiras podem ser diminuidas e
como é que isso pode ser feito sem prejudicar mais a economia.

Por isso, ndo podiamos deixar de aproveitar a sua sabedoria e a sua
experiéncia para, se quiser, nos deixar algumas ideias e contributos sobre
esta matéria, porque entendemos que apenas e SO renegociac¢des que cortam
todo e qualquer investimento, que diminuem um servico prestado ou que
passam a manutencéo de parcerias publico-privadas para o Estado ndo é um
caminho positivo para a economia e para o crescimento econémico e € um
caminho que poupa instituicbes financeiras e concessionarias ao esforco
que tem sido exigido a todos. Nesse sentido, gostaria que, se quisesse, Nos

deixasse algumas ideias para um caminho alternativo sobre esta matéria.
O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Sr. Deputado, eu acho que o custo de

qualquer producéo esta ligado ao standard da producéo, do que se exige do

produto (esta € a primeira questdo); em segundo lugar, esta ligado, neste
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caso concreto de producdo de servicos de transportes rodoviarios ou
ferroviarios, a matriz de riscos.

No que se refere a primeira questdo, temos alguns problemas que
talvez se pudessem resolver quanto ao standard do servico de transportes
de outra maneira, nomeadamente revendo a Lei de Bases do Sistema de
Transportes Terrestres. E uma lei, salvo erro, de 1990, ou seja, tem a
provecta idade de 22 anos, e que tem matéria que merece revisdo por forca
da alteracdo geral que houve. Tanta coisa mudou a partir de 1990...! Se
formos ai, acho que temos uma primeira tarefa muito importante: a reviséo
da Lei de Bases do Sistema de Transportes Terrestres. E por que é que é
importante? Porque nessa revisdo ir-se-ia plasmar um conjunto de
principios e um conjunto de orientacdes relativas a provisdo dos servigos de
transportes, seja rodoviarios seja pablicos, que ja recolhiam muitas destas
licOes.

Além do que nessa lei deveria haver um certo cuidado em tipificar o
standard da qualidade de servico de uma maneira que pudesse responder
concretamente & seguinte pergunta: «Se eu quero fazer este
empreendimento porque as populacdes reclamam, qual é o standard que
Ihes € justamente aplicavel nas condicdes A ou B?» E isto é matéria de
fundo que pode dar conversa de enganar meninos — base 1, base 2, base 3
—, mas se for bem feita € um grande codigo de orientacdo. Estamos a
precisar de um novo cédigo de orientacdo nessa materia.

A segunda questdo € relativa & matriz de riscos. A matriz de riscos
estd ligada a remuneracdo do capital investido: quanto mais risco, mais
elevada é a remuneracdo do capital investido, mais determinado tipo de
clausulas de salvaguarda aparecem por |4, mais hipoteses de «se suceder
isto, ndo quero esse risco», «preenche o risco em 95% dos casos e neste

caso ndo». Quer dizer, 0 que ndo se pode é querer ter simultaneamente alta
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qualidade de servigo, uma matriz de riscos gque passa O risco para 0S outros
todos, sejam eles quais forem, e finalmente um baixo custo. 1sso ndo existe.
Esse tridngulo ndo tem solucdo, nunca fecha. Portanto, é preciso definir
conjuntos de pontos em cada um dos lados do triangulo para determinar o
que € admissivel na zona 1, na zona 2 e na zona 3.

Finalmente, ha aqui um problema extremamente importante, que € 0
seguinte: a monotorizacdo, o acompanhamento, a avaliacéo critica, o estar
em cima do cumprimento de um contrato desta natureza é absolutamente
crucial. E absolutamente crucial, em primeiro lugar, para aprender todos os
dias no pequeno detalhe o0 que faz ou ndo faz a diferenca; em segundo
lugar, para evitar que as coisas de certa maneira aparecam descontroladas
ou tarde ou numa posicao que ja dificulta a negociagdo; em terceiro lugar,
porque o cumprimento dos contratos e a obrigacdo de o Estado fazer
cumprir os contratos de que é parte € um grande dever da Administracao
Publica, que tem as suas razdes, imensas.

Ora, n0s temos uma maquina de acompanhamento bastante
deficiente, porque estd sobretudo mal dimensionada em recursos, ndo tem
recursos, digamos assim, homologos aqueles com quem esta a contratar,
ndo tem recursos permanentes, visto que estamos sempre a emprestar o
rel6gio aos outros para eles nos dizerem que horas séo, isto é, recorremos
ao outsourcing de uma maneira que é excessiva. A nossa Administracao
estd a esvair-se de competéncias nos mais diversos campos, e nestes
campos que sdo cada vez mais complexos e de maior tecnicidade ndo esta a
esvair-se, estd exangue, ou seja, ndo € uma coisa de ir, mas uma coisa de

estar, o que é diferente.

O Sr. Rui Paulo Figueiredo (PS): — Por ultimo, aproveitando a sua

intervencao sobre a questdo dos standards e sobre uma revisdo da Lei de
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Bases do Sistema de Transportes Terrestres, olhando para o passado e
especificamente no servico prestado as populacdes e ao nivel da
mobilidade na Area Metropolitana de Lisboa, acha que o balanco desta
parceria publico-privada € positivo para esse objetivo de melhorar a

mobilidade das portuguesas e dos portugueses?

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Sr. Deputado, ja repararam que todas
as avaliagbes que vamos tendo nos ultimos n anos olham para os custos e
nenhuma, nenhuma, nenhuma, ndo conheco uma sé que olhe para 0s
beneficios? Incorreram-se em certos custos — nalguns casos bem, noutros
casos mal, nalguns casos de forma muito moderada, noutros casos de uma
forma um pouco mais excessiva —, mas para obter que beneficios? A
primeira vez que vi uma mencgéo, que nem sequer foi um tratamento, a esse
problema foi a propdsito da introducdo de portagens nas SCUT — néo vou
entrar no problema, Sr. Presidente —, em que, a certa altura, se diz num
determinando relatorio «a introducdo de portagens foi avaliada por isso,
deste modo, daquele e daqueloutro, mas ninguém aqui pds 0s prejuizos
para a populacdo pelo facto de passar a haver portagens.» O que eu digo é
que V. Ex.2 e 0s seus amigos nunca puseram os beneficios para a populacéo
pelo facto de haver o empreendimento A, B ou C.

Portanto, os relatorios sdo para qué? Para examinar a eficiéncia
econdmica, a eficacia e a economicidade dos projetos. N&o, ndo sdo! Isto é
0 que se diz que é. Na realidade, nada se diz... Eficicia de qué? A eficécia
€ para atingir objetivos. Mas que objetivos se atingiram, bem ou mal? A
eficiéncia é de qué? Mais uma vez, atingiram-se 0s objetivos a um bom
custo ou a menos custo? Que objetivos foram esses? E mesmo beneficios
nem sequer previstos? Uma analise econdmica, uma analise social, o que

quiserem...
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Portanto, quando me faz essa pergunta, eu acho que ja era mais do
que tempo de estar a ver estas coisas todas ndo apenas como fonte de
custos, que o sdo, mas também tém beneficios. E a questdo é a de saber se a
relacdo beneficio-custo é razoavel ou ndo. Agora, quando nunca se fala de
beneficios, é evidente que o custo € sempre propagandeado como
exorbitante. E até pode ser, mas é exorbitante que nunca se tenha feito a
analise detalhada dos beneficios que levaram a estes custos.

No caso da travessia do Tejo, é evidente que a Fertagus presta um
servico que tem componentes sociais e componentes econdomicas diretas e
indiretas da maior relevancia e da maior importancia. Ndo conheco
nenhuma analise sobre isso. Se conhecerem, estou interessadissimo e
gostaria que me disponibilizassem. Acho que esta Comissdo, salvo o

devido respeito, ganharia, teria algum beneficio em dispor de tais analises.

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, Sr. Eng.° Jodo
Cravinho, para nds é também um gosto té-lo aqui. Temos a possibilidade
de tirar ilagGes para um conjunto vasto de entidades que vamos ter de ouvir
comecando pelo principio, pela primeira, pela mée de todas as confusfes
em termos de parcerias publico-privadas.

A primeira pergunta que gostava de Ihe fazer é: partindo do principio
de que o Estado, nuns casos, deve fazer uso... Porque as PPP ndo sdo mas
em si mesmas. Costumo dizer que tém muitas bondades. O Sr. Engenheiro,
inclusivamente, ja aflorou alguns dos problemas do Estado, da falta de

capacidade, da desigualdade de meios daqueles com quem o Estado tem de
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contratualizar e até da dificuldade ou da diferenca de armas para esgrimir
em pé de igualdade entre o Estado e o privado.

Reconheco que isso € uma realidade do passado e do presente.
Assim, neste caso da Fertagus, em que o Estado era o dono da
infraestrutura, em que o Estado assumia o risco do material circulante, pelo
menos na maior parte, e assumia aquilo que me parecia a data o risco mais
evidente, que € o risco politico, ou seja, o Estado era quem definia 0s
planos rodoviarios, os planos de transportes, a extensdo de servigos, a
construcdo ou ndo de outros eixos Viarios que podiam direta ou
indiretamente influenciar neste negocio, pergunto-lhe por que € que o
Estado teve necessidade de fazer esta concessdo e ndo ficou a explorar,
assumindo ele proprio os possiveis beneficios futuros ou até os prejuizos
futuros. Porque o que se depreende, olhando a data e aos planos que
estavam previstos de desenvolvimento para o Pais, € que esta exploracéo na
esfera pablica tinha todas as condicGes de, a prazo, se tornar bastante
rentavel para o Estado.

Qual foi a posicéo, a disposicao e os motivos que levaram o Estado a

procurar um parceiro privado para esta concessao?

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — E uma boa pergunta, Sr. Deputado.
Agradeco-lhe, porque €, de facto, uma excelente pergunta. Ja agora,
também queria sauda-lo e dizer que tenho acompanhado algumas das suas
intervencgdes pablicas com bastante apreco.

Quanto a sua pergunta, ndo sei se se recorda da introducdo que fiz,
dizendo: «Vamos la ver como é que esta questdo se desenvolveu e surge.»
Esta questdo surge no ambito de uma politica rodoviaria com principios
diferentes, em que o Estado ndo monopolizava 0 comando de tudo, tudo,

tudo, mas dizia que uma infraestrutura ferroviaria deve servir mais do que
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um operador. Haver mais do que um operador pode ser benéfico para
estabelecer padrdes, para estabelecer, inclusivamente, alguma rivalidade,
alguma competicdo. E isso deve ser feito regulando muito estritamente
matéria do interesse publico.

Portanto, ndo € entregar isto ao mercado — entidade abstrata que
ninguém sabe bem o0 que é sendo «aquilo que me interessa a mim», como
dird o muito bom empreendedor —, mas entregar a possibilidade de haver
n entidades a operar neste mercado de transportes debaixo de uma
regulacéo estrita do Estado. E a mesma coisa que sucede na rodovia. Quer
dizer, de um modo geral (antigamente era assim), o Estado investia na
infraestrutura e a operacdo de transporte corria pelas mais diversas
entidades que ndo eram o Estado. O simile é esse.

Repare que a CP, na época, esteve presente a varios titulos. Esteve
presente, por exemplo, quando se tratou de resolver o problema de haver a
concecdo de exploracdo de transporte, mas ndo de aquisicdo de material,
porque isso também interessava a CP. Atencéo: interessava a CP fazer uma
compra que ndo era apenas para a Fertagus. Por exemplo, os comboios que
ainda hoje circulam na linha da Azambuja s&o mais ou menos iguais aos da
Fertagus — ndo sei se ja repararam nisso —, porque tém esses de dois
andares.

A CP, na altura, viu vantagens também em fazer um concurso
publico internacional ndo sé para operar no eixo ferroviario norte-sul (ou,
antes, a Azambuja ainda estd no eixo norte-sul), ndo s6 para ser operado
pelo novo concessiondrio ou subconcessionario, mas também por ela
prépria, e isso trouxe economias. A CP esteve sempre presente no proprio
contrato de concessdo quando se admitiu a possibilidade de resgate por

parte do Estado. E a ideia é esta: se houvesse resgate, que era uma
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possibilidade que o Estado deveria ter, s6 o poderia ter revertendo a
concesséo a favor da CP.

Portanto, digamos que neste novo modo de encarar as coisas 0
Estado ndo ficou sem meios, ndo ficou totalmente desarmado, nem
abdicou, por principio, do uso desses meios em determinadas
circunstancias. O certo é que se entendia, na época, que era absolutamente
vital, para que se consolidasse o0 novo modelo ferroviario com os beneficios
que isso traria ndo s6 na travessia do Tejo mas em todo o Pais, introduzir
um operador com o qual se pudesse confrontar a operacdo deste novo
operador — que tinha condigdes para ser uma operacdo de bom nivel, até
porgue era nova, montada de novo — com a operacdo tradicional da CP. E

iSSo resultou.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — E isso...?

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Resultou! N&o esta escrito em parte
nenhuma, porgue, quanto a estas coisas, as pessoas tém uma vista téo larga
que ndo veem muitas vezes o que é importante. Se os Srs. Deputados forem
hoje ver o servico da CP para Pinhal Novo (eu falei disso), que é um
servigo com algumas caracteristicas ndo muito diferentes deste, veem que
se compara muito favoravelmente ao servico Fertagus — o0 que ndo sucedia
a epoca! A CP tinha standards de operagdo, a época, que ndo eram de
maneira nenhuma da qualidade e da operacionalidade, da eficiéncia,
daqueles que foram montados na Fertagus, mas com o tempo... E que um
dos objetivos ndo confessado, que era o de fazer introduzir no sistema uma
espécie de fator catalitico de algumas mudancas operacionais, acabou por

resultar.
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Isso é politica de quem? E politica que vem desde 1991, quando se
faz a nova delimitacdo do setor publico e do setor privado. Vem de 1991,
estd 14 expresso! Quer dizer, diz la que continua no setor publico
delimitado e, portanto, fora do controlo da possibilidade de acesso a
iniciativa privada o transporte ferroviario, exceto a concessdo. Depois, é
reafirmado em 1992 — o concurso é exatamente isso —, em 1995 e em

1997 até hoje. Ndo sei se fui claro.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Sim. Eu considero
particularmente que, do ponto de vista da qualidade do servico, as davidas
ndo se pdem. Do ponto de vista de libertar a empresa publica para outros
servigos publicos, porventura menos interessantes em praticas de parcerias
publico-privadas, também me parece razodvel. Ou seja, o Estado deve
concentrar-se naquilo que é o verdadeiro servi¢o publico, que tem de ser
pago pelos contribuintes, e naquilo que deve ser deixado ao mercado.

Também temos assistido — e o Sr. Engenheiro disse-0 de forma
bastante clara e até quis assumir responsabilidades que acho que ndo séo
suas, sdo do Estado — a forma como o Estado encarou sempre aquilo que é
0 pecado original, que séo os famosos estudos de trafego. O Sr. Engenheiro
referiu que, nesta primeira, os estudos de trafego se confirmaram
completamente desajustados a realidade. N&o foi s0 nesta. De todas as
parcerias publico-privadas, estou para conseguir encontrar uma em gue 0S
estudos de trafego sejam de acordo com a realidade.

Aqui ressalta uma duvida que importa esclarecer: saber se os estudos
de trafego eram ou ndo propositadamente inflacionados para justificar o
investimento publico e a necessidade de fazer a obra. 1sso parece-me um
mau principio. Porqué? Porque, se da parte do poder politico essa vontade

de fazer a obra existia — e ha n explicacdes, desde a legitimidade do
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Governo em querer fazer a obra, desde a necessidade da obra em si que
podia ser explicada —, é um mau principio o Estado aceitar
sistematicamente estudos dos privados. E porqué? Porque mesmo neste
caso, olhando para a realidade e para o préprio contrato, o que ficou foi que
da parte do privado foram mais previdentes.

Diz o Tribunal de Contas que a REFER, a concessionaria, ou seja, a
Fertagus recebia sempre que ndo se verificava o limite fixado nas bandas,
mas se fosse ultrapassado, entdo, a Fertagus é que pagava. No entanto,
como eles estavam inflacionados, na pratica o que aconteceu foi que a
Fertagus recebeu sempre. O Estado fez um negdcio em que a probabilidade
de vir a receber qualquer beneficio, fruto da acdo governativa, fruto do
crescimento econdmico, fruto de maior procura, esse horizonte estava tao
longe que o Estado acabou por pagar sempre — e dai os desvios de 600% e
0os desvios que se confirmaram nesta concessdo. Mas o privado ou
desconfiou dos estudos de trafego ou, porventura, teve influéncia nestes
estudos de trafego, porque pds no contrato que, se nunca se atingissem
essas bandas, o Estado teria de o ressarcir, e ressarciu sempre em valores
consideraveis. A verdade é que, mesmo depois de 2005, a Fertagus pagou
ao Estado 11,8 milhdes de euros, mas o Estado pagou a Fertagus 102,8
milhdes de euros.

A pergunta é: como é que resolvemos este problema? E o Estado que
tem ele proprio de criar um mecanismo de controlo dos estudos de trafego e
s6 com base nisso pode fazer contratos ou pode o Estado contratar esses
servicos de trafego sendo sistematicamente enganado e havendo
sistematicamente um desfasamento entre os estudos, que supostamente séo

técnicos e realistas, e 0 que depois vem a acontecer na realidade?
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O Sr. Eng.® Jodo Cravinho: — Sr. Deputado, circula o argumento de
que se fizeram previsdes de trafego para justificar obras que ndo poderiam
ser justificadas por estudos de trafego sérios e honestos, pelo menos na
modalidade que foi adotada.

Quero dizer que vi varios estudos de trafego referentes a varias
concessdes e, em particular, vi os desta concessdo. Nunca ninguém
levantou esse problema em concreto relativamente a possivel inflacdo dos
estudos de trafego como ndo verosimeis, realmente esse problema nunca
me foi posto; nunca ninguém sob minha autoridade — e digo que néo é sé
com a minha autorizacdo, mas sob minha autoridade — fez qualquer
esforco de inflacdo destes numeros; e, em ultimo lugar, se alguma vez eu
tivesse qualquer suspeita sobre isso, pode ter a certeza de que removia essa
pessoa do lugar em que estava, fosse ele qual fosse, s6 ndo o faria se eu ndo
pudesse. Este € o primeiro ponto.

Segundo: o que se pode fazer? Tem razdo, visto que ha, de facto, um
enviesamento que é tdo frequente que nalguns casos até se podera dizer que
é sistematico. Tem razdo! Porque € que isso sucedeu? Caso a caso, havera
razdes particulares. Neste caso da Fertagus ha, para além de outras razdes,
uma questdo absolutamente crucial: o facto de se ter pensado que ia haver
uma transferéncia modal do rodoviario para o ferroviario muito superior a
que houve. Poder-me-a dizer que um individuo com muita experiéncia de
matéria ferroviaria saberia que ndo é assim. Pois €! Mas nos ndo tinhamos
experiéncia nenhuma neste tipo de problema, era o primeiro problema deste
tipo que aparecia em Portugal. Portanto, invocar a experiéncia ndo serve.

O erro foi coincidente, sempre no mesmo sentido e da mesma
magnitude — ndo s6 sentido, mas também da mesma magnitude —, em
trés previsdes que se consideraram fundadamente: que eram as previsoes

dos dois concorrentes da fase final, feitas independentemente um do outro,
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e a propria previsdo que os servicos da administracdo, isto €, 0S servicos
que supervisionavam isto tinham feito, através da FBO.

Portanto, nas circunstancias o que tenho a dizer € que houve um erro
grave. Ha erros deste tipo que aparecem com alguma frequéncia, pelo
menos, e que tém consequéncias graves, de onde convém, de facto, saber
muito melhor, ou seja, como que auditar os proprios estudos para saber o
que é que esteve errado atendendo as consequéncias. De facto, acho isso
ndo so justificavel, mas necessario. Continuar-se-a4 a fazer o mesmo erro?
N&o sei, com franqueza. Agora ja ndo tenho experiéncia disso. Repare: por
exemplo, o estudo da TIS para 2005 corrigiu eficazmente a previsdo de
trafego. Bom, mas a TIS aparece com quatro anos de experiéncia apos a
operacdo e o problema do intermodalidades estava, entdo, absolutamente

esclarecido.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — E verdade! Alias, a revisdo de
2005 corrige dois erros. Corrige a longa extensdo do contrato, porque 0
reduz, o que me leva a ter de perguntar por que € que se considerou uma
TIR t&o elevada num contrato como este com duragdo de 30 anos e com
esta previsdo de alguma transferéncia modal. Portanto, era previsivel que
esta TIR fosse baixa, até porque volta ao inicio. O risco da Fertagus era
reduzido: nédo tinha o risco da infraestrutura, ndo tinha o risco politico, ndo
tinha o risco da manutencdo do material circulante. Ou seja, ndo justificava
uma TIR tdo elevada. Mas eu acredito... E acredito porqué? Porque nao
quero fazer nenhum juizo de valor. Parece-me evidente e quero acreditar
que nas primeiras geracdes de PPP o Estado fez as que pareciam mais
rentaveis e, portanto, ha sempre a possibilidade de o Estado, de uma forma
ou de outra, vir, através de uma revisdo dos contratos — elas sdo sempre

propostas pelo proprio Estado —, a ganhar. O que apresenta grandes
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dificuldades sdo as que se vao fazer agora, porque, obviamente, qualquer
parceria publico-privada que se fez depois de 2010 ou de 2009,
seguramente, ja estava nas franjas. Essas ja sdo de dificil rentabilidade.
Como digo, ndo quero fazer nenhum juizo de valor. Considero que o
Estado tem de ter espaco para investir em algumas estradas que obviamente
nunca serdo rentaveis, e ndo vale a pena enganar. Ha sitios do Pais, de
acordo com 0 que é necessario fazer em termos de ordenamento do
territério e coesdo territorial, onde o Estado deve fazer estradas, recorrendo
a parcerias publico-privadas que porventura serdo sempre deficitarias, mas
0 Estado tem de assumir esse risco e dizer: «NOs queremos que aquela
populacdo também tenha acesso a este tipo de infraestruturas.» N&o € isso
que esta em causa. O problema é que elas foram feitas com 0s mesmos
pressupostos daquelas que eram bastante rentaveis — dai talvez o erro.
Nesse sentido, pergunto: o que € que justificou esta TIR, tendo em
conta aquilo que acabou por explicar? Considerando que, na revisdao de
2005, este Pais era um dos que maior percentagem do PIB investia em
parcerias publico-privadas, tendo, como disse e bem, eliminado 0s riscos
que estavam subjacentes a um desconhecimento sobre a mobilidade das
pessoas, que se veio a confirmar ser diferente, tendo a propria Fertagus, a
partir de 2005, comecado a ter resultados positivos, ou seja, 0 negocio era
um bom negocio, por que é que o Estado, pura e simplesmente, nao
resgatou essa parceria publico-privada e, ainda assim, renegociou um
contrato, em que mais uma vez, fruto dos relatorios do Tribunal de Contas
e da realidade que hoje analisamos, a Fertagus continua a ter mais
beneficios do que o proprio Estado? Ou seja, era uma parceria publico-
privada em relacdo a qual qualquer raciocinio de viabilidade econémica
diria que esta na hora de o Estado assumir nas suas méos este negocio, e

nédo o fez. Pergunto se tem alguma explicacao para isso.
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O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Sr. Deputado, permita-me apenas
que volte atrds, muito rapidamente, para dizer o seguinte: este problema do
risco de trafego era de tal ordem no ambiente geral e no sentimento quer da
Administragdo quer dos operadores potenciais que, logo que se abre o
concurso, dois anos antes da atribuicdo da concesséo, portanto em julho de
1997, a portaria que abre o concurso diz, no n.° 2 do artigo 4.°, o seguinte:
«Decorridos trés anos apés a data do inicio efetivo da exploracdo o
concedente podera resgatar excecionalmente a subconcessdo se 0
subconcessionario o solicitar com fundamento no reduzido volume de
trafego (...)». Portanto, logo que se abre o concurso é dito que se mete no
concurso esta clausula de o concessionario — a época, o subconcessionario
— poder solicitar, no fundo, o resgate com fundamento, ou seja, ndo é por
isto ou por aquilo, é apenas com fundamento no trafego, porque isso era,
digamos, um fantasma.

Depois, o artigo 5° do diploma das bases de concessdo diz: «O
Estado assegura a adequada compensacdo a Rede Ferroviaria Nacional —
REFER, EP, das redugdes que possam ocorrer na taxa de utilizacdo da
infraestrutura, decorrentes das variagdes do volume de trafego (...)». Quer
dizer, o fantasma do volume de trafego € uma coisa que tinha resultado de
todo o processo que levou a ndo atribuic¢do do primeiro concurso.

Perante isto, quando ha fantasmas, o que € que fazemos? Ou
corremos com eles ou, entdo, vamos «contar a avo». NOS corremos com
eles! Isto é, achdmos que era importante haver aquele servigo de transporte
para as populacdes. Foi isso que se fez.

O Sr. Deputado pde ainda uma outra questdo. Desculpe, é capaz de

me dizer muito concisamente, para eu ndo divagar e ir logo ao inicio?
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O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Tinha a ver com a renegociacao
de 2005. Afastados todos os fantasmas, contamos a avo e a familia toda por

que € que continuamos a deixar a porta aberta ao fantasma.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Sr. Deputado, tenho a dizer-lhe duas
coisas. Sobre o gque se passou em 2005, eu até gostaria de ter estado num
Governo PSD, mas ndo estive. Teria até beneficiado muito, com certeza,
mas nio estive no Governo e nao fago ideia... Ou, antes, tenho uma ideia,

como é evidente, mas acho que ndo devo...

O Sr. Mendes Bota (PSD): — (Por néo ter falado ao microfone, néo

foi possivel registar as palavras do orador).

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Tenho uma ideia de como é que as
coisas se passaram, mas € evidente que para este inquérito ndo conta.

A segunda questdo € que as pessoas quando se referem as parcerias
publico-privadas, na generalidade dos casos — ndo € este caso Fertagus,
mas tem que ver com a sua pergunta relativa a 2005 —, dizem gue se deve
pensar na comparacdo entre a concessdo que estd em estudo e ter um
comparador publico. Eu proprio sou, se me permitem, modesto autor dessa
insercdo na Lei de Enquadramento Orcamental em 2001. Dizem que se
deve ter um comparador publico, ter 1& a histéria do value for money. Mas
isto pressupBe uma coisa para nao ser a fingir: € que exista, efetivamente, a
possibilidade de realizar publicamente qualquer outra coisa.

Bom, no caso da Fertagus havia a possibilidade de resgatar a
concessdo, efetivamente, e fazer, digamos assim, a concessdo em beneficio
da CP. Nao se optou por isso. Na época, dizia-se — sdo explicacdes que eu

ouvi e ja ndo estava no Governo — que isso ndo foi feito, porque se
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entendia que o standard de qualidade da CP era bastante abaixo do da
Fertagus na época. Hoje ndo estou a por essa questdo — ja falei no servigo
a Pinhal Novo. Nao sei se foi ou ndo feita essa comparacdo, mas de
qualquer maneira ndo se optou por ai.

A segunda questdo que o Sr. Deputado levanta é quando diz que as

parcerias tém sempre uma rentabilidade elevada para o acionista.

O Sr. Mendes Bota (PSD): — Mas concorda com isso?

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Sr. Deputado, ndo sei se se recorda

do que eu ja disse.

O Sr. Mendes Bota (PSD): — Foi s6 um aparte.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Tenho a dizer-lhe duas coisas. A
primeira € que, como sabe, por tras de cada concessdo, ha um consorcio
financeiro. Esse consércio financeiro nem sequer € feito pela banca
nacional e, mesmo que o fosse, a banca nacional financia-se
internacionalmente. E financiar-se internacionalmente ndo € so chegar la e
dizer: «Eu pago o dinheiro a x». Ha entre bancos um certo tipo de critérios
sobre quem vai levar ou ndo esse acesso ao financiamento. Contudo, ha
financiamento internacional nestas questfes. E, como disse, num mercado
financeiro, como é o inglés, o que hoje se julga adequado é entre 12% e
15%. Nao é adequado no sentido de se concordar — e, inclusivamente, o
National Audit Office ndo concorda —, mas € isso que se verifica no jogo
de negociacao.

Se me perguntarem se eu acho que deviamos todos lutar para baixar

mais, eu diria: «Acho que sim.» Se conseguimos? Acho que temos uma
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probabilidade mais limitada do que as pessoas julgam, mas temos de a
explorar porque isso €, de facto, muito importante.

Agora, hd uma questdo fundamental de principio: por definicdo, este
tipo de empreendimentos realizados sob esta forma tem sempre, com
certeza, um encargo superior ao da divida publica. Portanto, ndo vale a
pena as pessoas estarem a dizer: «<Bem, mas o Estado podia financiar a
divida publica ao padrdo x ou ao padréo y.»

Segundo: isto é estabelecido em termos de uma certa norma
internacional que podemos, em cada caso concreto, modificar um pouco,
mas que é dificil.

Portanto, no meio disto, tenho alguma dificuldade em ir para além
daquilo que toda a gente diz: «Vamos ver se baixamos o0 custo da
remuneracao, porque isso € muito importante.» Agora, COmo € que iSso se

faz, em concreto, depende de cada caso concreto.

O Sr. Presidente: — VVamos dar, agora, a palavra a bancada do PCP.

Tem a palavra o Sr. Deputado Bruno Dias.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Sr. Presidente, Sr.** e Srs. Deputados,
comeco por cumprimentar o Sr. Eng.° Jodo Cravinho, agradecer a sua
presenca e as suas declaragdes nesta nossa reuniao.

No inicio da reunido, na exposicdo inicial que o Sr. Engenheiro fez,
afirmou (e eu tomei nota) que, relativamente a este concurso do eixo
ferroviario Lisboa-Setubal, digamos, norte-sul, a CP ndo podia concorrer
porgue o objetivo era abrir o mercado a iniciativa privada.

Gostava de lhe perguntar em que circunstancias € que, na altura,
admitia que estas coisas ndo corressem assim. Ou seja, pergunto-lhe em

que medida, com base em que regra € que decidiu dar essa orientacao.
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Como presumo que essa ordem tenha sido dada por si, pergunto-lhe se
assim foi, se houve, de facto, uma orientacdo politica dada por si enquanto
Ministro para que a CP fosse impedida de concorrer e que a sua
candidatura pudesse ser pesada e avaliada como acabaram por ser as dos

privados.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Sr. Deputado, em primeiro lugar,
essa orientacdo original ndo é minha. Essa orientagdo original consta da
Portaria n.° 787/92, de 13 de agosto, que é a abertura do concurso, primeira
versdo. O artigo 10.° n.° 2, diz: «N&o é permitida a participacdo da CP -
Caminhos de Ferro Portugueses, EP, no capital dos concorrentes nem o seu
envolvimento com qualquer dos concorrentes em qualquer das fases do
concurso por qualquer forma que possa corresponder a uma vantagem ou
desvantagem no processo de selecdo.» Isto, portanto, € uma doutrina que
vem de 1992.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — E o Sr. Engenheiro concordou quando

estava em fungoes?

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Eu ndo estava em funcgGes, porque

em 1992 era 0 Governo do Ministro Ferreira do Amaral.
O Sr. Bruno Dias (PCP): — Refiro-me a quatro anos depois, claro.
O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Eu entro em janeiro de 1996, visto

que o PS comecou por ter, no inicio, antes de mim, outros Ministros das
Obras Publicas.

48



Eu ndo sou o operador de doutrinas. E porqué? Porque isto vem da
tal revisdo da lei de delimitacéo de setores. No entanto, a questdo que se
pde agora € que eu adotei a doutrina. E por que é que adotei a doutrina? E
isso o fundo da sua questdo. N&o estou a «tirar o cavalo da chuva». Adotei
a doutrina, porque se fez a reforma ferroviaria, uma grande reforma,
separando a infraestrutura da operacéo de transportes — e Portugal fez isso
—, precisamente porque se pensou que a infraestrutura era um bem publico
que devia propiciar servicos de transporte de melhor qualidade e de melhor
preco pondo em concorréncia outras entidades que ndo exclusivamente a
CP. Tirou-se a CP o monopélio da operacdo de transporte. Ja se tinha tirado
caso a caso e ali tirou-se por doutrina.

Poder-me-ao dizer: «Foi um grave erro.» Isso € outra coisa. 1sso é
politica ferroviaria: se € ou ndo desejavel que haja monopolio da CP sobre
toda a operacdo de transporte. E outra coisa, € € uma questdo politica

importante, desejavel.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — A pergunta colocada néo tinha a ver
com a obrigatoriedade do monopdlio da CP. Tinha a ver com a proibicéo

da participacédo da CP nesse caso.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Tinha que ver, precisamente, nao
com a obrigatoriedade, mas com a enorme possibilidade de monopdélio da
CP. Se ha um operador que esta ha 100 anos no mercado e se admite a sua
concorréncia restrita, € evidente que ele conhece 20 maneiras diferentes de
apresentar uma proposta aparentemente boa.

Mas sucede que o standard de qualidade da CP era inferior nos
suburbanos ao standard de qualidade que a Fertagus colocou, e sucede que

a CP — e muito bem, honra lhe seja feita, sé temos de nos regozijar por
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Isso — progrediu imenso na qualidade do servigo que oferecia e hoje tem o

tal servico para o Pinhal Novo que esta muitissimo bem e pede mecas.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Ja agora, pedia-lhe um esclarecimento
sobre essa coisa do comboio para o Pinhal Novo. O Sr. Engenheiro pode
explicar-me que comboio para o Pinhal Novo é esse? E que, que eu saiba,

s0 0s comboios Intercidades para o Alentejo e para o Algarve param la.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Ha servico para o Pinhal Novo
debaixo de certas condigdes. Isto €, ndo é um servico irrestrito que possa
tomar passageiros de qualquer maneira. A lei ou, se quiser, o contrato com
a CP estabelece que, ao longo do eixo ferroviario e ao longo da linha do
sul, os comboios Intercidades, por exemplo, como disse, ou 0s Alfas sO
podem parar em certas estacGes, nuns casos para tomar passageiros e
noutros casos para desembarcar passageiros. Esse servico é um servigo de

alta qualidade!

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Portanto, esta a comparar um comboio

suburbano com o Intercidades?

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Estou a comparar com 0 Servigo
oferecido a escolha, em certas condices, que €, de facto, de grande
qualidade.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Mas € curioso que, por exemplo, a linha
de Sintra, que tinha material circulante novo ha cerca de quatro ou cinco
anos, tinha um standard de qualidade — ai, sim, mensuravel, porque era

comparavel —, coisa que ja ndo acontecia com a linha do Sado, cuja
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eletrificacdo foi blogueada ao longo de vérios anos durante a sua
governacdo, colocando, assim, uma comparacao impossivel do standard de
qualidade, que era forcosamente baixo porque o investimento era impedido,
com um privado, que tinha condi¢des que a CP nunca tinha tido e ainda

hoje ndo tem. Como é que pode explicar essa opgao politica?

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Por uma razdo muito simples, Sr.
Deputado e que, para mais, é uma razao que discute todos os dias. A divida
da CP é do montante x. Sabe quanto é, ndo é verdade? O que faria se

comecassemos a fazer investimentos em todo o lado? Entéo, seria de xx.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Quer dizer que ndo se investe nas
infraestruturas e no material circulante quando se trata do publico, mas
pdem-se 0s contribuintes a pagar o investimento para a exploracéo privada,

que foi 0 que aconteceu com a Fertagus.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — N&o quer dizer isso. Nao quer dizer

iSso, de maneira nenhuma.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Mas foi o que sucedeu.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — N&o, ndo quer dizer isso nem foi isso

que sucedeu. Eu sei que essa € a tese do seu partido.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — E a tese do Tribunal de Contas, Sr.
Engenheiro. Esté escrito na pagina 4 que é um projeto a cargo do Estado,
ou seja, so viavel com os pagamentos a efetuar pelos contribuintes. E o que

diz na pagina 4 do relatério do Tribunal de Contas.
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O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Do Tribunal de Contas?

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Do Tribunal de Contas, exatamente!

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — E uma opinido do Tribunal de

Contas.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Entéo, ndo é s0 a tese do meu partido.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — N&o, deixe-me dar a resposta
completa.

O Sr. Deputado, se calhar, ndo leu o contraditorio da Secretaria de
Estado dos Transportes e da Secretaria de Estado das Financas, porque, se
0 lesse, via uma coisa muito simples: esse relatorio do Tribunal de Contas
tem tais erros, tais inexatiddes, que eu, se fosse o Tribunal de Contas,
nunca o teria publicado. Porqué? Por defesa do prestigio da instituicéao.

O Sr. Deputado leu, de certeza, o contraditorio a esse relatorio. ..

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

foi possivel registar as palavras do orador).

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Vale a pena ler. Vai ver a multidao

de erros gravissimos que tem o relatorio do Tribunal de Contas.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Mas objetivamente, partindo dos pontos

concretos em que O concurso, 0 contrato e a concessdo se realizaram,
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pergunto-lhe se tem conhecimento de algum servico prestado pela CP que

tenha tido idénticas condicgdes as que a Fertagus teve.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Se me faz essa pergunta, vou
responder-lhe honestamente, sem ser totalmente conclusivo.

Tanto quanto sei ou julgo saber, nos Gltimos 10, 12 anos, a Fertagus
teve melhores condigOes para prestar o servico que presta do que a CP na
generalidade dos casos. Tanto quanto sei — e a sua pergunta tem razdo de
ser —, a CP teve menos condicdes para prestar o servi¢co ao nivel e com a
qualidade do que prestou a Fertagus. Esta € a primeira questao.

Segundo: a CP tem recuperado bastante, em termos de standard de

qualidade, com os meios que tem.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Sr. Engenheiro, sobre essa capacidade
técnica que, nomeadamente do ponto de vista da infraestrutura, era
originaria na CP, anterior a essa segmentacdo do tal novo modelo, gostava
de perguntar se considera que a situacdo economico-financeira da divida
histdrica avultada, que mencionou ha pouco, é ou ndo, ela prépria,
resultante das condi¢cdes em que o acionista Estado colocou a empresa a
operar ao longo dos anos, criando, assim, distor¢cbes na capacidade de

comparar com qualquer privado.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Nao sei se entendi bem a questéo, e
posso, desde ja, dizer que talvez ndo tenha entendido bem.

A questdo que me pGe tem muito mais fundo, muito mais extenséo,
muito mais profundidade do que a que releva de uma comparacao entre a
CP e a Fertagus. Como ja disse, as condicOes sdo diferentes, sdo mais

favoraveis a Fertagus. No entanto, quanto a isso ser visto ao nivel global
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CP como um fator determinante, € uma questao de ler propor¢oes. Conhece

a histdria do «guisado perna de coelho-perna de elefante».

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Sr. Engenheiro, temos, objetivamente,
uma realidade. E julgo que ndo é dificil compreender o panorama que

temos.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Sr. Deputado, se bem percebo — e
estou a dizer isto em beneficio de eu proprio depor bem no inquérito —,
dird que a CP, seja por que motivos for, bons ou maus, ndo teve condigdes
materiais, ndo teve condicdes de investimento a um nivel tal que lhe
permitisse, ao longo de toda a sua concessao, nos mais diversos servigos
ou, se quiser, em todos os servigos suburbanos de Lisboa, prestar o mesmo
nivel de qualidade que a Fertagus.

Se me diz isso, estou de acordo. E verdade.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — A questédo era outra, Sr. Engenheiro.
Quando coloca as condigdes econdmico-financeiras que hoje séo
verificadas na CP como argumento para que se entregue a exploracdo do
transporte ferroviario a entidades privadas, pergunto se essa questdo ndo €
0 resultado de politicas concretas de desinvestimento e de bloqueio
economico e financeiro, quando, por outro lado, o agente privado tem
condicdes altamente favoraveis, com a criacdo, inclusivamente, de uma
rendibilidade que seria impossivel sem o favorecimento (e estou a medir a
palava) que tem por parte do Estado.

A pergunta é: em que medida é que a decisdo politica de ter um
privado no setor ferroviario justificava isto tudo? Os custos que teve... E

nao estou a falar dos beneficios de haver uma linha ferroviaria. A
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existéncia de uma linha ferroviaria ndo estava sujeita, subordinada a sua
gestdo privada, penso. Pergunto se, no seu entendimento, a entrega ao
privado, a introducdo de um parceiro privado (como se tem dito nesta
linguagem) que gere o transporte ferroviario justificou e tornou aceitavel
esta opcao.

Julgo que me estou a fazer entender. E que, ha pouco, o Sr.
Engenheiro avaliou as vantagens da existéncia de uma linha férrea. Estou a
perguntar-lhe sobre as vantagens da gestdo privada daquela linha férrea

com tudo o que isso implicou, porgque podia ser de gestao publica.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — (Por néo ter falado ao microfone,
nao foi possivel transcrever o inicio da frase do orador) ... tudo o que me
pergunta. Penso que a concessdo a um privado — foi a Fertagus, podia ser
a outro que tivesse apresentado melhores ou piores propostas, mas
melhores, certamente — teve uma grande vantagem, que foi a de
demonstrar que era possivel ter determinado tipo de standards, alguns deles
dependentes de investimento, outros dependentes de organizacao...
Atencdo, temos a tendéncia de reduzir melhoria a investimento. N&o € o
caso. Muitas vezes melhoria é por organizacdo, por gestdo, por método.
Nessas condicdes, a CP estava a ser restruturada, porque estava (desculpem
0 termo) numa enorme bagunca.

O Sr. Deputado pode lembrar-se que, em termos, por exemplo, de
recursos humanos, por muito louvavel que seja dar emprego seja a quem
for ou manter em determinados niveis de remuneracdo 0s mais altos
quadros, adjuntos de adjuntos, operadores de operadores eram muitos. A
CP era um corpo a precisar de profundissima reorganizacdo. Nestas
condi¢cbes, quando um corpo esta a precisar de profunda reorganizacéo,

faz-se a reorganizacdo da mesma maneira que o Sr. Deputado, quando esta
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a precisar de uma boa cirurgia torécica, vai para o hospital e ninguém Ihe
pede que va para o hospital e que a0 mesmo tempo continue a trabalhar.
Trabalhos tinham eles de fazer, e muitos! Havia uma tarefa nova e a ideia
era — esse € que era 0 objetivo da politica — introduzir um operador que
pudesse, de uma maneira ou de outra, fazer como que uma viragem até por
esforco préprio da CP. Bom, e isso conseguiu-se em grande parte.

Diré: isso resulta de ter sido privado, como regra de direito divino?
N&o. Resulta de ter sido um operador diferente; e diferente, neste caso, sO

poderia ser privado e ndo outro operador publico.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Quando fala na questdo da gestédo e da
organizacdo interna do servico e da empresa esta a referir-se, por exemplo,
as condicdes de trabalho e a forma como as relagdes laborais se realizam
por oposicdo a CP, sendo que na Fertagus, por exemplo, ndo ha contratacéo
coletiva por acordo de empresa que ndo existe, 0s maquinistas podem ser
hoje maquinistas e amanhd revisores, ndo ha essa escala profissional, ao
contrario daquilo que existe na CP? Pensa que existe uma evolucdo
favoravel comparativamente ao que existia na CP? E desse tipo de

organizacao que esta a falar? E s6 para percebermos melhor.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Sr. Deputado, quando se fez a
reforma ferroviaria, discuti a fundo esta questdo com os sindicatos e vou
dizer-lhe uma coisa: depois de fazer uma sessdo em que a meia-noite se
levantaram pontos novos, eu ali mesmo convoquei uma reunido para as 5
horas da manha no meu Ministério para continuarmos a discussdo, porque
um estrangeiro tinha de ir a uma reunido e aquele assunto era importante.
Portanto, sempre dei a maior importancia a defesa dos interesses dos

trabalhadores, as suas organizacGes representativas, as comissGes de
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trabalhadores inclusive. Tenho o maior respeito. Mais: ideologicamente,
entendo que tém um grande papel a desempenhar.

Dito isto, ndo sou responsavel por toda a legislacdo, nomeadamente
laboral, que exista no Pais — ponto final, paragrafo! Fui operar com uma
entidade X, que era constituida e trabalhava nos termos da lei. N&do podia
extravasar a minha propria competéncia, que era em matéria de politica de

transportes e néo laboral.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — S0 queria perceber melhor o que o Sr.
Engenheiro queria dizer, ha pouco, com essa questdo da organizacao e da
gestdo interna, porque, ao nivel do funcionamento da empresa, temos nota
desta realidade concreta, que é a de ndo haver acordo da empresa, por
exemplo, ndo haver a figura do maquinista, hd o agente Gnico. Isto na CP

ndo acontece. Podia ser a isto que estava a querer referir.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Na&o, ndo. Nd vou entrar em
detalhes, porque que ndo temos a CP para o caso.

Sr. Deputado, o facto de uma entidade ser pablica, ha minha opiniao,
se obriga a alguma coisa € a trabalhar bem e a trabalhar com respeito pelos
dinheiros publicos, com respeito pelos utentes e por ai fora. Ndo é ser um

deposito de empregos duvidosos nos mais diversos escaldes.
O Sr. Bruno Dias (PCP): — E essa a convicgao que tem da CP?
O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — A CP estava proximo disso. As

coisas sdo para ser ditas quando chega a ocasido e € oportuno. Hoje néo; a

CP é uma empresa bastante diferente.
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E preciso atender, Sr. Deputado, como é que a CP estava ha 10, 11
anos, depois da nacionalizagcdo, das condicbes em que foi feita a
nacionalizacdo, ao que se seguiu, a importancia que o setor ferroviario
tinha na altura, 0 modo como aquilo era tudo operado. Temos de perceber

estas coisas. N&o era possivel continuar da mesma maneira.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — De facto, podiamos ter muito para dizer

sobre o que era a ferrovia...

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Teriamos, com certeza!

O Sr. Bruno Dias (PCP): — ... antes da nacionalizag¢ao, quando era
de gestdo privada e como que era no tempo do fascismo, mas isso levava-
nos muito longe e tomava-nos muito tempo.

Gostava ainda de Ihe fazer uma pergunta que tem a ver com a
questdo do «custe 0 que custar», uma expressao que ultimamente tem vindo
para cima da mesa varias vezes. Quer em 1992, com a portaria da primeira
tentativa de concurso para o eixo ferroviario, quer a partir de 1996, quando
0 Sr. Engenheiro ja estava em funcdes enquanto Ministro, havia a ideia de
que temos de introduzir uma empresa privada neste setor «custe 0 que
custar».

Ha pouco falou das condi¢cbes muito exigentes relativamente a
entrada dos privados e afirmou que a remuneracdo do capital privado
colocava aquelas condigdes exigentes para que, quanto mais ndo fosse, eles
aparecessem a concurso. Assim, a questdo que lhe coloco é se havia a
perspetiva de um passo anterior justificar o passo seguinte. Quando diz que
ja havia uma reforma em curso, pergunto-lhe se néo teria sido precisamente

para isso que a dita reforma tinha sido langada.
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Se diz que acende o lume para fazer cha e depois acrescenta «bem, ja
que o lume esta aceso, aproveita-se e faz-se o cha, porque ndo faz sentido
ter o lume aceso e ndo o fazer», pergunto-lhe se ndo estariamos perante
uma politica de factos consumados, em que um passo anterior justificava o
passo seguinte e em que, na verdade, 0 que estava em causa era
precisamente abrir a porta a esse setor privado, com os beneficios que
acabaram por se relevar a favor do agente privado, quer se chamasse
Fertagus quer se chamasse Stagecoach.

A seguir, queria falar dos precos.

O Sr. Presidente: — Mas vai ter de ser na segunda ronda, Sr.

Deputado, porque ja excedeu largamente o tempo de que dispunha.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Sr. Presidente, nesse caso, se me da
licenca, gostaria de fazer uma interpelacéo a Mesa.

O PCP tem uma audicéo parlamentar marcada para as 14 horas e 30
minutos. Pode dar-se o caso, de acordo com o andamento dos trabalhos
desta nossa reunido, de o PCP ndo participar e intervir na segunda ronda.
Se assim acontecer, gostaria que o Sr. Eng.° Jodo Cravinho e os Srs.
Deputados tivessem em conta que tem a ver com a audicdo parlamentar que
realizaremos as 14 horas e 30 minutos sobre a RTP.

Fica dada a explicacdo. Agradeco, Sr. Presidente.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Sr. Deputado Bruno Dias, muito
obrigado pelas suas perguntas.

Em primeiro lugar, a questdo «custe o que custar» é de invengédo
recente. Nao era daquela época. E tanto assim é... Ndo me compete estar a

defender ou a exaltar — ndo é a razdo da minha presenca neste inquérito —
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0 Governo que me antecedeu, que era do PSD. Bom, veja como foi
encerrado um concurso sem adjudicacdo, porque nao havia nenhuma
proposta com interesse publico. Portanto, no primeiro concurso nédo se trata
de «custe 0 que custar». No segundo concurso ainda menos, se € que me
permite a expressdo. Se as propostas ndo tivessem determinado tipo de
caracteristicas, nés nao as adjudicariamos!

N&o se fez a reforma ferroviaria para justificar a Fertagus, ou para
abrir o caminho a Fertagus ou a Stagecoach. Prezo-me de ter um horizonte
um pouco mais largo do que andar a trabalhar para qualquer Fertagus ou
Stagecoach em potencial. Ndo se faz uma grande reforma estrutural, a
maior reforma que se fez até hoje nos caminhos-de-ferro em Portugal, a
pensar no que Se vai passar num «eixozeco», salvo o devido respeito. Quer
dizer, aquilo tinha uma ldgica! Pode dizer-se que tinha uma logica errada,
ISSO é outra coisa. Mas ndo relaciono uma coisa com a outra. Dentro dessa
I6gica, que era geral, pensou-se que, de facto, a questdo Fertagus ou, antes,
a questdo travessia do Tejo deveria ser um primeiro aspeto dessa nova
maneira de encarar a coisa e que havia n condi¢des que propiciavam isso.

Como o Sr. Deputado ndo pode, porventura, estar presente na
segunda ronda e vai falar dos precos, eu, sem saber as questdes que me vali
colocar e que serd matéria com certeza de grande apreco, quero, pura e
simplesmente, dizer-lhe o seguinte: uma das coisas chave que atestam a
forma como o concurso foi conduzido é o facto de se ter baixado de 11 $
por km a BTM (base tarifaria média) para 7,70 $. Ora, 11 $ é 50% mais do
que 7,708. Uma queda destas mostra que, de facto, o concurso foi

extremamente duro de negociar.

O Sr. Presidente: — Vamos passar ao Bloco de Esquerda.

Tem a palavra o Sr. Deputado Pedro Filipe Soares.
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O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Sr. Presidente, Sr. Eng.° Jodo
Cravinho, a audicdo ja vai longa, mas permita-me repisar alguns dos temas
de que ja falou e até podemos comecar por este a que parecia querer agora
responder, que é a questdo dos precos.

Faco-lhe a pergunta do ponto de vista do que foi 0 apoio aos precos
por parte do Estado — e, j& que estamos numa fase de comparagéo entre a
Fertagus e a CP, até podemos continuar na mesma logica de raciocinio —,
mas no que foi também, até para servicos similares, o proprio custo para o
utilizador ou para o utente entre a Fertagus e a CP.

Devo dizer-lhe que, se compararmos, por exemplo — e séo linhas
similares —, aquele que é o trajeto da linha de Sintra com o trajeto da
Fertagus, vemos que quer a indemnizacdo compensatdria prestada a
Fertagus € muito superior aquela prestada a CP quer o custo/km para o
utilizador ou para o utente € muito maior quando recorre a Fertagus do que
quando recorre a CP.

Pergunto-lhe, de uma forma muito simples, qual a ideia que retira
desta realidade incontestavel quando, enquanto agente publico, decisor
publico, escolheu este caminho, o caminho da Fertagus, e ndo o caminho da
CP, que, comparando, sairia mais barato quer para o Estado quer para 0s

proprios utilizadores.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Sr. Deputado, ai é que esta o busilis
da questdo: sair mais barato. N6s ndo devemos, sobretudo nesta Casa,
atermo-nos a superficie e a espuma das coisas e, quando falamos de sair
mais barato ou de ter custos diferentes, temos de ter um fundamento

material para essa diferenca.
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Diz o Sr. Deputado que a Fertagus tem custo/km superior e que tem
indemnizacdo compensatoria. Bom, eu ndo sei qual é a situacdo neste
momento ou, antes, ndo me pronuncio sobre isso neste momento, como é
l6gico. Agora, atencdo a uma pequena diferenca que ja existia naquele
tempo e que hoje também existe: quando se comparam 0s custos da CP
com os da Fertagus ou com qualquer outra modalidade alternativa — que
pode ser rodoviaria, a concorréncia nao € apenas deste ponto de vista —, é
preciso atender ao que esta e ao que ndo estd compreendido nos custos ou
nos nUmeros que se estdo a citar.

E ha uma diferenga colossal: € que no caso da CP o Estado assume a
divida da CP, responde pela divida da CP, que ndo é pequena; e no caso da
Fertagus ndo é assim. E, portanto, isto traduz-se depois em coisas que nao
se podem comparar. SO se pode comprar 0 que é comparavel! N&o vale a
pena comparar péssegos com nozes. Quando se assume a divida da CP no
montante em que se assume irrestritamente, é evidente que ndo se pode
comparar, em termos de formacdo de custos, uma situacdo dessas com
outra situacdo em que ndo ha qualquer assuncdo de divida por parte do
Estado. Percebe agora a possibilidade da diferenga?

Né&o sei se, ainda corrigido este elemento, o Sr. Deputado tem ou nao
razdo. N&o estou a fazer afirmacdes dessas. O que estou a dizer é que a
comparacdo ndo é correta. Suponho que também teria de entrar aqui com
outros elementos, como a qualidade do servi¢co nos mais diversos sentidos,
se é boa ou se € ma. Tudo isso sdo elementos que permitem a comparacéo.

Porventura a Fertagus terda algum beneficio? Nao estou a dizer o
contréario, ndo me estou a pronunciar sobre esse assunto, porque, de facto,
ndo tenho elementos suficientes para o fazer. O que eu sei é que a

comparacdo ndo se pode fazer assim, porque ha uma discrepancia enorme.
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O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Sr. Engenheiro, nas suas
palavras de ainda ha pouco reconhecia que era bastante provavel que a
Fertagus tivesse um beneficio face a CP para servico idéntico — mas eu
nem vou por ai. Pegando nas suas palavras sobre a divida da CP, sobre o
risco da CP ser assumido pelo Estado, basta olhar para todos os
reequilibrios financeiros que existiram para percebemos que, mesmo do
lado da Fertagus, todas as dividas, todos os problemas, todos 0s riscos
foram consequentemente assumidos pelo Estado.

Permita-me, agora, sair em concreto da Fertagus, porque a sua
concecdo sobre este modelo ndo se resume a Fertagus e, para mim, até tem
muito mais importancia a sua visdo teorica sobre o assunto do que apenas
fazer-lhe perguntas sobre a Fertagus, e perguntar-lhe o porqué desta
escolha. Ha pouco disse que estava obrigado, por uma lei de 1992, a abrir a

privados...

O Sr. Eng.® Jodo Cravinho: — Nao estava, nao!

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Mas refugiou-se na lei de 1992

para explicar a entrada...

O Sr. Eng.® Jodo Cravinho: — Nao refugiei, ndo.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Posso reformular a pergunta
como quiser, mas vou chegar sempre ao mesmo ponto.

O que eu queria perguntar-lhe era, se a CP era a bandalheira...

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Bagunga!
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O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — ... a bagunc¢a que aqui referiu,
por que é que a escolha foi abrir a privados e ndo o acionista da CP fazer a
correcdo da bagunca que estava em cima da mesa. Porque o que
percebemos — e as contas estdo aqui para o confirmar — é que a escolha
pareceu ser a mais cara das duas possiveis. E esta € uma escolha politica.
N&o tem nada a ver com questdes técnicas; € uma escolha politica. Entre ter
0 acionista publico a fazer uma melhor gestdo ou a exigir uma melhor
gestdo de uma empresa da qual era o principal e Unico acionista ou abrir o
mercado a privados, o Estado decidiu abrir o mercado a privados, dizendo
que havia aqui os ganhos de gestdo, eventualmente os ganhos de
investimento (ja iremos, a seguir, falar desses ganhos).

Houve aqui uma escolha politica e eu pergunto, muito simplesmente,
porqué, quais foram os pressupostos desta escolha politica e se foi apenas

fe nesta eficiéncia dos privados.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Sr. Deputado, tem toda a razdo. O
que eu deveria ter feito era, como diz o Sr. Deputado, entre outras coisas,
olhar pela CP e tentar, de facto, dar uma volta pela gestdo da CP. Era da
minha responsabilidade. E foi isso que eu fiz!

O Sr. Deputado, porventura, ndo se documentou sobre esse assunto,
mas a CP tinha um grupo de quadros muito bom, muito antes de eu la
chegar. A CP teve sempre uma elite restrita e, depois, por esta razdo ou por
aquela, houve enormes dificuldades em gerir a empresa de acordo com um
canone que ndo fosse extremamente condicionado por n situa¢des, umas
politicas, outras de outra natureza. Tinha um presidente que era uma pessoa
muito competente, tinha um grupo de gestores que também era competente,
mas faltava ali um elemento, se quiser, de injecdo politica, um suplemento

dessa natureza. E foi para presidente da CP o Dr. Criséstomo Teixeira.
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Deixou de ser Secretario de Estado, era um dos nossos grandes
especialistas dos transportes, e foi para la para, entre outras coisas, tentar
dar a volta, e operaram-se n modificagoes.

Portanto, o Sr. Deputado tem toda a razdo. Era assim que se devia
proceder e assim se procedeu — ao mesmo tempo que se fazia esta
operacao.

H& aqui uma coisa que ndo sei se & bem percebida: o contrato de
concessdo ndo é tdo linear que, as vezes, com uma leitura rapida, se fique
ciente das coisas. Por exemplo, em matéria de risco de trafego, quando o
trafego estava abaixo da banda inferior — portanto, era uma previsdo
absolutamente de tiro na &gua —, o risco de trafego assumido pelo Estado
ndo era ilimitado, tinha limites. Isto é, o Estado ndo cobria necessariamente
todo o prejuizo da Fertagus; cobria uma parte muito bem especificada em
termos do desvio da banda. Portanto, essa no¢do nem sempre passa e fala-
se como se 0 Estado assumisse por completo o risco e como se 0 contrato
tivesse garantido — o que nada garante, a exce¢do daquele lance de Setubal
— qualquer taxa interna de rentabilidade para os acionistas ou para o
empreendimento todo. Isso eram célculos derivados, ndo eram obrigacdes
contratuais. As coisas passaram-se assim ou as coisas probabilisticamente
passar-se-do deste modo, mas nao resultava de uma obrigagdo expressa do
Estado, em contrato, dizendo «eu garanto-vos uma rentabilidade de x», a
excecdo daquele caso de Setubal.

Nestas condigdes, pergunta-me: entdo, se ndo seria melhor o Estado
ter ficado, ele proprio, com a operacéo, que fazia e remodelava a CP? Era
uma opgdo politica que, inclusivamente e tanto quanto sei, chegou a ser
considerada. Nés tinhamos um plano de contingéncia mais ou menos
delineado, falado, que era a possibilidade de resgate pela CP, isto, € 0

Estado resgatava se houvesse... Repare: 0 contrato tinha, inclusivamente,
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previsdo de situacBes da responsabilidade da concessionaria — qualidade
de servico, falta de regularidade, entre outros —, que dariam ao Estado, nos
termos do contrato, praticamente o direito de revogacdo. Por tudo isso,
tinhamos pensado, se chegasse ao ponto de resgate, se chegasse ao ponto
da rescisdo do contrato, como é que se responderia? Responder-se-ia a isto
com a CP.

Portanto, ndo havia nenhum parti pris; havia uma opcao politica, que
assumo. O Sr. Deputado pode discordar dela, achar que é boa ou que é ma,
mas essa orientacdo politica ndo € criminosa. A divergéncia de ideias

politicas em Portugal ndo esta criminalizada a esse nivel.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — E esperemos gque nao esteja, mas

pode ser obviamente criticavel nas opinides de todos.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Sr. Deputado, petit a petit, como

diria alguém...

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — O Sr. Engenheiro referiu, de
forma interessante, ja diversas vezes para deixar bem frisada a ideia, que
ndo havia nenhuma taxa interna de rentabilidade definida e que, por isso,
até haveria riscos que os privados assumiram e que eram riscos deles, nés
néo teriamos nada a ver se lhes caissem em cima.

No entanto, Sr. Engenheiro, h& aqui verdade irrefutavel: esses riscos
nunca apareceram e a taxa interna de rentabilidade, independentemente de
estar ou néo escrita, sempre foi uma boa taxa interna de rentabilidade.

H& pouco, em resposta exatamente a questdo do valor da taxa,
respondeu que, se comparassemos 0 que eram as taxas para entidades ndo

financeiras na altura, veriamos que seriam superiores ou pelo menos nos
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mesmos montantes. Pergunto, Sr. Engenheiro: e para o Estado? Quais eram
0s custos das taxas de juro na altura que justificavam a escolha de uma taxa
paga a privados de 11%, quando o Estado poderia ir buscar o dinheiro a

menos do que essa taxa de juro?

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Sr. Deputado, ndo tenho aqui esses
nimeros e corro o risco de errar, mas ndo me espantaria nada que fossem
300 ou 400 pontos béasicos abaixo. Ndo tenho o numero exato, mas ndo me

espantaria nada, era 0 numero normal na época.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — A realidade de entdo é muito
diferente da realidade de agora, todos percebemos. No entanto, ja me esta a
dar a resposta de que a sua escolha politica foi baseada ndo digo que numa
ma intencdo, mas numa fe que se revela ser dissonante da realidade: a fé de
que os privados geririam melhor, quando é sempre o Estado que tem,
historicamente (sdo os dados que nos temos em concreto), garantido
elevadas taxas de rentabilidade e poderia ter feito, ele proprio, a mesma
coisa com custos de investimento menores.

Podera dizer que a organizacdo seria melhor pelos privados do que
pelo publico. Até gostava de perceber, mais em concreto, quais Sao as bases
que utiliza para tirar essa conclusdo, porque, do que vemos, do que é
visivel quer pelos relatérios de entidades independentes quer pelo Tribunal
de Contas — e registo a sua critica ao Tribunal de Contas, curiosamente téo
recorrente nos dias que correm, mas até parece que os erros do Tribunal de
Contas sdo incorrigiveis ao longo do tempo, porque sdo sempre colocados
em causa —, a verdade € que ndo dao conta nem dessa melhoria
organizacional nem de conhecimento que pudesse ter sido transposto para

outros setores da nossa economia, até para sectores publicos.
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Pergunto-lhe o que tem para nos dizer sobre essa matéria.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Sr. Deputado, quando alguém faz um
depoimento, procura, em primeiro lugar, ser tdo objetivo como pode, em
segundo lugar, refletir a sua propria experiéncia e as suas ideias ao longo
do tempo e reportadas ao tempo e, em terceiro lugar, o Sr. Deputado ndo
me conhece, mas nunca na minha vida alguém me julgou pelo fanatico do
mercado — nunca! Sobre isso, pe¢co megas.

Dito isto, tive um ataque de loucura subito e cruel que me levou, no
preciso momento daquele concurso, a pbér a frente de tudo um dos
interesses privados sobre os interesses publicos. Porqué? Por uma questao

de fé. Acredita nisso?!

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Sr. Engenheiro, estou a tentar
perceber em que é que o Sr. Engenheiro acreditava quando tomou essa
decisdo. E é isso que ainda ndo consegui concluir concretamente das

declaracdes que prestou aqui, na Comissdo de Inquérito.

O Sr. Eng.® Jodo Cravinho: — Sr. Deputado, na altura em que eu fui
Ministro fez-se a grande reforma ferroviaria com um determinado intuito
que ja falei e ndo repito, fez-se a grande reforma rodoviaria com intuitos
que poderiamos ver e fez-se em todos 0s sectores a nova politica maritimo-
portuaria e por ai fora.

Isto para lhe dizer que tinha a intencéo, de facto, de por o Pais um
pouco mais ao passo da Europa pelos seus proprios meios e de acordo com
0s seus proprios objetivos. E uma intencdo estratégica que hoje n&o se vé,

paciéncia.
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O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Sr. Engenheiro, devo dizer-lhe
que, pelo menos da nossa parte, estamos de acordo com essa boa intengéo.
No entanto, falta aqui a aplicacdo pratica da intencéo, e € sobre essa que lhe
pedia esclarecimentos, ndo sobre a teoria, porque a aplicacdo pratica dessa
ideia resulta depois num conjunto de parcerias pablico-privadas.

Ainda ha pouco referiu, de forma que eu interpretei critica, a visdo
que alguns governantes recentes tiveram sobre as parcerias publico-
privadas, particularmente nas antigas SCUT, dizendo que ndo estavam a ser
contabilizados os ganhos regionais. Utilizou mesmo uma série de
argumentacdo que, devo dizer-lhe, acompanho sem qualquer tipo de
davida.

No entanto, ha aqui uma escolha sobre o modelo, e é sobre essa
escolha que tenho duavidas. Esta Comissdo quer perceber se foi ou nédo
lesiva para o Estado a escolha do modelo. Nessa escolha do modelo ha aqui
uma escolha politica. Nao ficou claro em lado nenhum que a contratacdo
publica anterior fosse negativa ou menos positiva do que este modelo. No
caso concreto da Fertagus percebemos que existiu uma escolha concreta de
abrir o mercado aos privados, sendo que o Estado, depois, suportou muito
os encargos dos privados. E essa escolha que eu, racionalmente, gostava de
compreender.

Considero-o, Sr. Engenheiro, desde ja Ihe digo, uma pessoa racional,
que tomou obviamente as decisdes com base em pressupostos até
econdmicos. Contudo, esses pressupostos faltam nesta explicacdo, porque
deu mais explicacdes politicas, de uma forma de politica geral mais
alargada — que sdo discutiveis nessa base politica —, mas na base
econdmica ha aqui algo que nos estd a escapar e por isso lhe peco essas

explicacdes.
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O Sr. Eng. Jodo Cravinho: — Sr. Deputado, gostaria de o
esclarecer e tenho-me esforcado por responder as questdes, que entendo,
ndo quero que figue a menor duvida, serem todas legitimas. Simplesmente,
as duas por trés, entramos em circularidade. E, nessa altura, mais vale
reconhecer que, de facto, os argumentos, por boas ou por mas razdes, estdo
a entrar em circularidade e que ha qualquer fator muito importante, exterior
ao campo da argumentacao e ao campo em analise, que explica as coisas ou
que pode contribuir para explicar as coisas. E ha, de certeza. Mas ndo me

parece que valha a pena eu perder tempo aqui, na Comissao, a falar nisso.

O Sr. Presidente: — Srs. Deputados, chamo a atencdo para o
adiantado da hora e para o facto de haver uma audicéo da parte da tarde.

Posto isto, aceito inscri¢les para a segunda ronda.

Pausa.

A Mesa regista as inscricdes dos Srs. Deputados Adriano Rafael
Moreira, Pedro Filipe Soares, Altino Bessa, Mendes Bota e Hélder Amaral.

Tem a palavra o Sr. Deputado Adriano Rafael Moreira.

O Sr. Adriano Rafael Moreira (PSD): — Sr. Presidente, Sr. Eng.°
Jodo Cravinho, vou comecar por uma questdo que nos parece da maxima
importancia e que nos tem causado aqui algumas ddvidas. Tem a ver com a
remuneracao do capital.

Como método de trabalho, separou-se a parte da gestdo da parte dos
acionistas e teremos ca o representante da gestdo, o Presidente do Conselho
de Administracdo da Fertagus, e 0 representante dos acionistas.

Relativamente ao investimento, iremos também procurar compreender 0s
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dois tipos de investimento: o que foi feito pela entidade operadora, pela
Fertagus, com recurso a receita propria ou a financiamento, e que foi
remunerado de acordo com 0s contratos com a banca, que o presidente do
conselho de administragdo nos explicara.

Hoje, pretendiamos ter o contributo do Sr. Engenheiro relativamente
a remuneracao do capital acionista. A informacéo que temos é que o capital
acionista ndo chega a 3 milhdes de euros, resume-se ao capital social. O
restante foi capital bancario, amortizado, cuja taxa de juro entrou nas
despesas da propria empresa. Sendo assim, temos aqui uma taxa de
remuneracdo do capital de 100% ao ano, pressupondo que os 3 milhdes de
euros iniciais foram ressarcidos so no fim dos 10 anos. Porqué? Porque 0s
dividendos, distribuidos aos acionistas, foram de 33 milhdes de euros para
um investimento de 3 milhdes de euros — isto quanto ao capital acionista.
O capital bancario foi pago a banca pela taxa negociada.

E isto que temos alguma dificuldade em explicar ao povo portugués,
ou seja, como é que o Estado entrou num negdcio em que o privado
acionista com um investimento de 3 milhdes de euros conseguiu uma
rentabilidade exatamente de 3 milhdes de euros ao ano, isto é, de 100%,
durante 10 anos.

Comego por este pedido de esclarecimento, Sr. Engenheiro.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Conforme disse, 0 contrato ndo
garante nenhuma taxa de rentabilidade ao acionista. Esses calculos sdo
feitos a posteriori, debaixo do negdcio. O que isso quer dizer é que, de
facto, a taxa interna de rentabilidade dara, com certeza, a volta de 11%,
12%.

Pergunta-me como € possivel o Estado fazer estes negdcios e se 0

Estado poderia fazer melhor. E sempre possivel fazer melhor, com maior
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ou menor diferenca. Portanto, se me pergunta se é possivel fazer melhor,
admito, mas sabe-se l1a como!...

Pergunta-me se a matéria € da minha exclusiva responsabilidade. Sai
do Governo em 28 ou 29 de outubro de 1999. Tenho as costas téo largas
que tudo gquanto sucedeu no Pais depois disso ainda é por mim — coisa que
eu, na época, diga-se, ja tinha a premonicdo. Permita-me que diga, e digo-o0
sem vaidade, que deve ter sido imensa a minha obra para que, passados 13
anos apés a minha saida do Governo, parte do Pais ainda esteja a viver sob
0 jugo daquilo que fiz de bom ou de mau.

Pergunta-me se acho bem essa taxa ou ndo. Achei bem a éepoca.
Achei que era a taxa possivel para aquela finalidade.

Pergunta-me se fiz comparacbes ou se pedi que se fizessem
comparacdes e que se preocupassem com o assunto. Fiz ou, antes, pedi e 0
que me disseram foi que era uma taxa corrente no mercado das PPP (se se
pode falar de mercado das PPP) e que tal sucedia com grande frequéncia
dentro dessa ordem de grandeza — acima na maior parte dos casos e as
vezes abaixo — em paises como a Inglaterra, que tém, de facto, do ponto
de vista financeiro, uma finesse que nos ainda hoje ndo alcangdmos.

Se, retrospetivamente, penso que foi elevada? N&o. Nas condigdes
exatas em que se negociou ndo foi. A taxa de referéncia que os consultores
nos falavam era de 12% e diziam: «Nunca pensem que vao conseguir muito
melhor que 12%.» Portanto, isso esta na ordem de grandeza.

Que mais lhe posso dizer?
O Sr. Adriano Rafael Moreira (PSD): — Vou colocar uma segunda

questdo, porque a primeira esta ultrapassada, mas nao tera sido esclarecida,

visto que falei numa rentabilidade de 100% ao ano.
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Sr. Engenheiro, se me permite também corrigi-lo e pedir um
esclarecimento, vou colocar-lhe uma segunda questdo que tem a ver com a
base tarifaria média.

O Sr. Engenheiro, com algum rigor, informou que se conseguiu, na
negociacdo de selecdo dos candidatos, reduzir de 11 $ para 7,7 $. Permita-
me gue o corrija, pelo seguinte: uma das variaveis na definicdo da base
tarifaria média é o trafego. Ora, 0 que acontece € que, para equilibrio da
operacdo, quanto maior fosse o erro no trafego mais baixa era a base
tarifaria média. Isto é, o candidato que mais errasse no trafego mais
rapidamente ganhava o concurso, porque a base tarifaria media era mais
baixa. E isso € apenas ficticio, porque a base tarifaria média real foi muito
superior, tendo depois o Estado portugués de comparticipar no erro.

Portanto, o decisor politico acabou por ser induzido em erro pelo erro
dos estudos do préprio concorrente. O concorrente erra nos estudos, a base
tarifaria média baixa devido a esse erro, o politico é induzido em erro, mas,
efetivamente, a base tarifaria média que, depois, foi paga nao pelo utente da
viagem, mas pelo povo portugués foi muito superior aos 11 $ iniciais,
porque o Estado teve de introduzir 102 milhGes para pagar o erro.

Gostaria que comentasse essa questao.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Se me permite, quero fazer-lhe duas
observacdes. A primeira para dizer que os 11 $ e os 7,70 $ tinham a mesma
previsdo de trafego por tras, portanto a mesma relatividade. Comparado
com o que foi observado, ndo estamos a dizer que os 11 $ ou os 7,70 $ foi
aquilo que, efetivamente, se observou mais tarde; estamos a dizer que
relativizados pelos numeros de trafego existentes a época — ambos com os
mesmos ndmeros —, os 7,70 $ comparavam-se com os 11 $. Portanto, o

que eu disse continua a ter validade no contexto da negociacao.
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Em segundo lugar, referiu que o politico foi induzido em erro. Ja
aqui expliquei que a previsdo do trafego da Fertagus era uma, estava em
concorréncia com a Stagecoach, e a previsao de trafego da FBO, que tinha
sido feita para o Estado, era da mesma ordem de ideias, da mesma
magnitude.

Ha aqui, de facto, um erro grave e manifesto em relacdo ao que se
passou de previsdo de trafego, mas ndo creio que esse erro se possa pér na
perspetiva de ter induzido o politico a fazer x ou y, porque ndo induziu,
levou... Quer dizer, ¢ direto, é de chapa, ndo sugeriu, ndo fez. Como nas
circunstancias procurei explicar, aceitei as previsdes de trafego como boas

e ndo foram boas! O que é que eu posso dizer sobre isso?

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

Filipe Soares.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Sr. Presidente, Sr. Engenheiro,
insistindo também nesta questdo das previsdes de trafego, considera que 0s
contratos deveriam ter sido feitos de outra forma, retirando o peso a esse
patamar especifico, em concreto? Que conclusdes acha que deveriam ter
sido tiradas desse processo e ndo foram? Porque, na pratica, os erros de
trafego sdo algo recorrente até na propria parte das SCUT.

Ha& pouco ja respondeu parcialmente a pergunta que lhe vou colocar,
mas vou insistir para tentar obter uma resposta mais abrangente. De que
forma o Estado se podia dotar para responder melhor a estes problemas?

Sr. Presidente, guardo ainda 2 minutos para uma segunda pergunta.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Sr. Deputado, 0 que me pergunta é: 0

que teria eu feito se soubesse que...? E isso?
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O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — O que € que deveria ter sido

corrigido.

O Sr. Eng.® Joéo Cravinho: — Pois, se eu soubesse que... Bem, ndo
soube. O que é gue eu poderia ter feito para saber mais e melhor? Entre
outras coisas, tirar um estudo de marketing de transportes. Na altura, estava
no Governo, nao consegui.

Portanto, no meio disto, com a informacdo que eu tinha e com a
informacdo, se quiser, avalizada nas circunstancias que ja referi, aceitei o
aval que era dado aqueles numeros e, a partir dai, aceitei a incluséo
daquelas bandas, como elas foram definidas. A forma como aquelas bandas
como foram definidas, enfim, depois, mais tarde, funcionou em detrimento
do Estado — tudo visto, também funcionou um pouco em detrimento da
empresa. Mas ndo é disso que estamos a falar, porque isso é outra coisa,
eles tém de assumir, porque estavam la escritos todos os riscos, inclusive 0s
de trafego. Portanto, ndo é esse o problema; o problema é o Estado.

Podem perguntar-me, para o futuro, como é que encaro esta questao.
A utilizacdo de bandas é um instrumento para partilha de risco de trafego.
E a primeira questao € a seguinte: é necessario partilhar o risco de trafego?
Pode néo ser! Naquele caso era a chave do problema, do concurso, ou seja,
que o Estado partilhasse o risco de trafego. Estou convencido de que se 0
Estado dissesse «ndo partilho, de maneira nenhuma, esse risco», ndo havia
nenhuma proposta — nem boa nem ma!

Segundo: mas, partilhando o risco de trafego, é possivel defender?
Acho que deveriamos fazer, de facto, um estudo muito sério sobre esta
questdo do risco, nomeadamente e muito em especial o risco de trafego

quando isso € relevante, e teoricamente estou a ver uma ou duas maneiras,
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de certo modo, de procurar uma defesa, alterando as bandas, alterando
eventuais custos de ndo cumprimento de previsdes e por ai fora. Quer dizer,
sdo tudo elementos a negociar. Se a outra parte aceita ou ndo, tem de se ver
a negociagdo no conjunto e ndo parte a parte, porque tanto a decisao final
do Estado como a decisdo final do futuro concessionario é uma avaliacdo
global. Mas, localmente, parcialmente, é possivel pensar numa ou noutra
forma de limitar esse risco e, depois, ir-se-ia ver se isso tinha ou ndo uma
contaminacdo, se transbordava para outros aspetos que teriam de ser
corrigidos compensatoriamente e de que maneira. Mas esse € um problema

de negociacdo em concreto, sobre o qual ndo lhe posso responder.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — O Sr. Engenheiro foi o idedlogo,
digamos assim, de uma visdo de desenvolvimento do Pais que promovia
estas autoestradas, que nés chamamos SCUT em tempos e que agora sao
autoestradas com portagens.

Afirmou ja& os pressupostos politicos que estavam na base desse
modelo. Nao é tanto sobre esses pressupostos que lhe queria perguntar, mas
eles sdo importantes para a pergunta que lhe vou fazer.

Referiu ha pouco a relevancia de resultados que por vezes sao
dificeis de mensurar, como o desenvolvimento regional, o spillover que
tem nas economias, na coesao territorial do Pais, na melhoria da qualidade
de vida das populagdes. Quanto a esses, alguns sdo mensuraveis, outros de
mais dificil validacéo.

No entanto, aproveitando a sua presenca, a pergunta que lhe fago é
sobre 0 modelo rodoviario, que é aquele que nds, mais a frente, iremos ver.
Ja foi critico da introducdo de portagens nas SCUT e fé-lo do ponto de
vista politico. Fago-lhe, agora, uma pergunta ndo tanto do ponto de vista

politico — percebendo que eram estas as bases da sua argumentacdo —,
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mas do ponto de vista mais técnico, porque a introducdo de portagens muda
as variaveis que estavam em causa no modelo, e que eram variaveis que
atribuiam determinado risco ao privado, mas esse risco passou a estar do
lado do publico.

Gostava de perceber, no fundo, enquanto doutrinador deste modelo,

como é gue avalia tecnicamente esta alteracdo de raciocinio.

O Sr. Eng.® Jodo Cravinho: — Sr. Deputado, sob a autoridade do Sr.
Presidente e espero que também tenha o seu acordo, vou explicar o que eu
pensei, a época, no contexto das suas perguntas. Ndo vou fazer um juizo
sobre aquilo que se passou ou que se estd a passar sobre a mesma matéria,
ndo porque ndo o tenha, mas porque entendo que, de facto, ndo é essa a
questdo que me traz a Comissdo de Inquérito e sobre a qual eu me deva
pronunciar, tanto mais que estdo em curso negociacoes, e respeito. N&o sei
se houve acordo ou se ndo houve, se foi unanime ou consensual, mas ha
uma coisa que, de facto, absorvi: estamos aqui para falar de coisas que nao
estdo em negociacao.

Relativamente as questdes que me coloca e que sdo muito
importantes, quero dizer que esta Comisséo, quando ja puder discutir tudo,
tera de ter em atencdo duas coisas fundamentais. A primeira coisa € 0
modelo. Eu ndo tinha um modelo para as SCUT como modelo; era um
subsubmodelo. Eu tinha uma estratégia na qual entravam as SCUT, mas as
SCUT néo eram a Unica componente, nem de longe nem de perto, dessa
estratégia. E as SCUT ndo se compreendem a ndo ser nos termos dessa
estratégia.

Muito rapidamente, 0 que era a estratégia? Numa altura em que na
Europa se estava, através das redes transeuropeias, a sublinhar a valia

territorial do pais A, do pais B, do pais C, a nivel europeu, nés tinhamos, ao
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nivel de redes transeuropeias pela Cimeira de Essen, salvo erro, de 1992,
aquilo a que chamo o «fim da picada». O que era o «fim da picada»? Toda
a gente que esteve em Africa sabe 0 que é o «fim da picada»: vai-se
andando mais ou menos por um carreiro, apesar de tudo limitado, e de
repente aparece uma coisa para uma fila de ndo sei o qué. Ora, era a via
rapida ou a autoestrada Valladolid-Lisboa. Num conjunto de n projetos,
Portugal tinha o projeto numero oito, que era Valladolid-Lisboa.
Olhavamos para 0 mapa e 0 que € que viamos? Que Portugal ndo existia. A
nivel de valorizacdo do territorio europeu, Portugal ndo existia — tinha o
«fim da picada», o que podia ser igual a nada.

Conseguiu-se mudar na Cimeira de Dublin e lancar as bases de uma
nova estratégia completamente distante, que era a seguinte: Portugal é uma
mais-valia ndo apenas doméstica, mas uma mais-valia europeia como a sua
primeira frente atlantica, em termos geograficos, e como a possivel
margem de desenvolvimento por extensdo da interface da Europa com o
Atlantico ou com os oceanos, com 0s outros mundos, atraves do mar do
Norte — que estava a caminho da saturacdo e que hoje estd mais saturado
ainda. E avizinha-se, por razes ambientais e por razdes puramente fisicas,
que os portos do mar do Norte ndo se podem expandir muito mais, se é que
se podem expandir de todo. Tém cada vez mais tecnologia para aumentar a
sua produtividade, mas nédo se expandem em capacidade.

Portugal tem as condigdes, juntamente com a Espanha, para ser,
digamos assim, a zona de desenvolvimento, a zona extensa da articulacdo
da Europa com o mundo. Mas para isso era preciso equipar o Pais de tal
maneira que ele estivesse a altura dessa ambicdo, e era preciso fazé-lo ndo
em 30 nem em 40 anos, mas num prazo relativamente curto de 10 ou 15
anos. Entdo, se for ver o que resulta da Cimeira de Dublin, encontra um

Pais que, a escala europeia, olhando para o mapa da Europa, deixa de ser 0
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«fim da picada» e encontra um conjunto de infraestruturas intermodais com
todas as modalidades: rodovia, ferrovia, transportes maritimos e aeroportos.
Passou-se de uma unica, de Lisboa-Valladolid, para um conjunto articulado
intermodal que sublinha, até visualmente, o papel destacado que Portugal
pode um dia vir a ter na Europa. Bom, isto ndo é nenhuma fantasia; exige,
no entanto, portugueses que trabalhem para isso, 0 que também néo é facil.

Dentro deste esquema havia um segundo complemento, que era
dizer: E preciso criar em Portugal condices para que isto funcione como
uma grande aglomeracdo metropolitana a escala europeia, e ndo a escala
nacional, de certo tipo. Uma aglomeracdo multipolar com dois grandes
polos — Lisboa e Porto — e varios polos secundarios.

A Galiza até Portugal e parte da Andaluzia s&o a maior concentracdo
populacional da Peninsula, muito mais do que outras que nos julgamos. Ora
bem, Portugal esta no centro e para que isso funcionasse como uma grande
aglomeracdo metropolitana de certo tipo — no fundo, bipolar —, era
preciso que houvesse a possibilidade fisica de contacto interpessoal no
maximo a uma hora e meia de distancia. Cada portugués deveria estar, no
méaximo, a uma hora e meia ou de Lisboa ou do Porto, e tinhamos dois
tercos dos portugueses nessas condicdes. E € nesse contexto que aparecem
as SCUT. Se for ver, as SCUT sdo uma quadricula de ligacdo as fronteiras
— em quadricula —, precisamente em comparacdo com a ideia do
transporte ferroviario, 0 TGV, com a ideia do novo aeroporto, com a ideia
dos portos maritimos. Ora bem, esta era a estratégia.

Agora, vamos as SCUT: como fazer, no espaco maximo de 10/15
anos (ou menos), todo este esquema, porque o tempo ndo fica a nossa
espera? Estdvamos numa situacdo em que, se tivéssemos as infraestruturas
— julgava eu —, teriamos o dinamismo interno para fazer, digamos assim,

aliancas com o capital estrangeiro, de modo a tirar partido. Porque isto so
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se podia fazer com holandeses, com espanhdis e com alemaes. Nao era
contra espanhdis, ndo era contra holandeses e ndo era contra alemaes. Mas
havia condi¢cdes materiais para isso.

E aqui entravam as SCUT — entravam as SCUT, como entravam
outras autoestradas. H& uma coisa que eu vos quero dizer: as autoestradas
concessionadas em Portugal, em 10 anos, de 1985 a 1995, aumentaram 400
km; as autoestradas condicionadas ou em concessao ate 1998, em trés anos,
aumentaram 1400 km. Quer dizer, havia mais autoestradas em concessao
de 1995 a 1998 do que havia desde o tempo de D. Afonso Henriques até
1995 — bastante mais! Havia 50% mais. Bom, isto nédo se fazia de outro
modo sendo com parcerias publico-privadas. Este é o primeiro ponto.

Segundo ponto: as parcerias publico-privadas ndo tém de ter regimes
de financiamento ou, se quiser, de pagamento todos iguais. Ndo faz sentido
no Interior Norte, por exemplo, estar a dizer que, como aquilo tem trafego,
vai pagar. Nao paga! Ainda hoje ndo paga e se calhar durante muitos anos.
Ou néo faz sentido, da mesma maneira, até o proprio IP5 antigo, ou a A22
ou a A23 de Castelo Branco. Nao faz sentido. A questdo é: mas porqué se
ndo ha trafego? Se devemos utilizar o principio de pagador/utilizador, onde
ndo ha trafego ndo se faz! Nesse ponto, ndo estou, nem muito nem pouco,
porque ndo entendo que um transmontano seja portugués de terceira e ndo
entendo que alguém da Beira Interior também ndo tenha os mesmos
beneficios ou as mesmas oportunidades que tém outros.

Portanto, tinhamos de arranjar maneira, em boa parte, com as redes
portajadas — e a razdo de serem portajadas € uma outra histéria, agora
estamos a falar das SCUT —, com aquelas em que ndo havia custos para o
utilizador... Mas alguém as tinha de pagar! Como é que era? Foram as tais

SCUT. «Entdo, sdo sem custos para o utilizador?» Ai é que foi 0 meu
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grande erro. Eu bem lhe disse, hd bocado, que devia ter tirado um curso de
marketing — n&o tirei.

Na realidade, o uso de qualquer estrada neste Pais tem custos grandes
para o utilizador. Ndo ha estrada nenhuma que néo tenha custos grandes
para o utilizador. Que custos sdo esses? Sdo, entre outras coisas, 0S custos
dos varios impostos rodoviarios. Se for a Inglaterra, se for a Alemanha, se
for a Holanda (até hd pouco, agora mudou), se for a Bélgica, o
financiamento do sistema rodoviario faz-se por este tipo de coisas — como
era 0 caso de Portugal até 1985. A partir de 1985, verificou-se que foi
diminuindo a receita dos impostos rodoviarios afetos ao setor rodoviario.
No meu tempo, quando cheguei ao Governo, era 16% ou 17%. Isto &,
pagavam-se impostos que foram concebidos e pensados, embora nao
consignados legalmente, para financiar o sistema rodoviario, mas eles iam,
na proporcdo de um euro para seis ou de um escudo para seis, para todo o
lado menos para o setor rodoviario.

Portanto, o problema daquele trafego pagar ou ndo pagar € um outro
problema. A questdo que se pde agora é a de saber se 0 melhor método de
financiamento é a portagem sempre: o principio do utilizador/pagador.
Bem, tenho visto, inclusivamente, doutorados em Economia a dizerem
bojardas sobre isto. O principio do utilizador/pagador, por definicdo, sé se
aplica no caso de termos bens privados. Isto é, se eu como um bife, quem é
0 utilizador do bife? Sou eu, que o pago. Sou o utilizador do bife, pago o
bife. Se eu for consumidor de um servico qualquer que tem aquilo a que 0s
economistas chamam grandes e pesadas «externalidades», isto €, tem
beneficios que ndo sdo capturados por mim, que € 0 caso, precisamente, do
transporte rodoviario, o principio que vale ndo é o do utilizador/pagador, €

0 do beneficiario/pagador. Quem beneficia tem de pagar. Ndo é quem
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utiliza, visto que, nalguns casos, a maior parte do beneficio néo vai para o
utilizador. Bom, esta matéria, agora, podia discutir-se.

Portanto, o principio do beneficiario/utilizador, quando aplicado,
significa que o utilizador paga uma boa fragdo dos custos pelos impostos
rodoviarios. No caso das PPP ainda é preciso mais um extra e quem paga
esse extra é o imposto geral que representa o interesse geral. E esta a
filosofia.

Agora, dizem-me: «N&o, ndo! O que é importante € o principio do
utilizador/pagador» — falso; «o que é importante é ndo servir o Pais e
continuarmos no litoral e em mais duas ou trés ilhas, aqui, ali e acola» —
falso. S&o questdes deste tipo que me levaram as SCUT.

O Sr. Deputado, colocou-me ainda uma outra questdo que era...?

O Sr. Presidente: — Sr. Deputado, tenho de chamar a atengéo para o
facto de que a sua questdo extravasou completamente aquilo que tinha sido
acordado quanto ao objeto da nossa reunido, com a agravante de o ter feito
a hora a que o fez. Nao lhe cortei a palavra, como é evidente, porque o Sr.
Deputado fez isso no uso da liberdade de expressdo dos Deputados e, como
a pergunta tinha sido feita, obviamente que também ndo interferi na
resposta.

Pedia que, dado serem 13 horas e 35 minutos, nos ativessemos ao
objeto desta reunido, sob pena de os nossos trabalhos extravasarem para
onde tinhamos acordado que ndo deveriam extravasar.

De qualquer forma, o critério é seu, Sr. Deputado. Ainda dispde de

30 segundos. Tem a palavra.

O Sr. Pedro Filipe Soares (BE): — Sr. Presidente, em 20 segundos,

respondo a esse repto. Em primeiro lugar, a presenca de um politico tdo
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relevante neste processo, como o Eng.° Jodo Cravinho, ultrapassa
largamente a importancia da Fertagus. Em segundo lugar, em todos o0s
pontos em que exprimi opinido, sempre defendi a liberdade de os
Deputados poderem fazer as perguntas que quisessem.

Sr. Engenheiro, acho relevante esta explicacdo, até para percebermos
as motivacOes politicas. Foi exatamente isso que lhe tinha perguntado na
ronda anterior: o porqué. Deu agora grande resposta e percebemos o porqué
da escolha. Disse-nos que era preciso fazer determinadas escolhas e
determinadas obras em pouco tempo e que esse modelo, o modelo das
parcerias publico-privadas, era 0 que dava a capacidade de construcao
porque permitia um desfasamento do pagamento face a construgéo.

Era essa a conclusdo que eu queria que tirasse ha pouco. Ficou agora
mais explicita. Para nos, essa conclusdo € importantissima, até para 0s
trabalhos da Comissdo de Inqueérito, porque era um dos pressupostos
iniciais que esta Comissdo de Inquérito queria assegurar e levar a cabo, de

forma clara e transparente.

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

O Sr. Altino Bessa (CDS-PP). — Sr. Presidente, Sr. Eng.° Jodo
Cravinho, agradecendo a sua presenca, gostava de comecar por comentar
um comentario que aqui fez.

Tem sido permanente, ao longo destes nossos trabalhos das PPP, a
procura de uma descredibilizacdo do Tribunal de Contas. Digo, com toda a
sinceridade, que ainda ndo consegui perceber exatamente quais as reservas
que tém sido levantadas noutras reunides relativamente ao Tribunal de

Contas. E, agora, o Sr. Eng.° Jodo Cravinho também descredibiliza, de
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alguma forma, aquilo que foi o relatério do Tribunal de Contas
relativamente a Fertagus.

Nesse sentido, quando fala em erros gravissimos, gostava que o Sr.
Engenheiro concretizasse, especificasse um pouco mais, relativamente a
um relatdrio que é extenso, o que identificou de t&o relevante no trabalho,

pelos vistos tdo mal feito, por parte do Tribunal de Contas.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Sr. Deputado, vou dizer-lhe duas
coisas. A primeira, € que acho que o Tribunal de Contas tem tido uma acéo
que, independentemente de outros aspetos, tem sido extremamente positiva
para alertar a opinido publica, para alertar os governantes, para alertar as
instituicdes quanto a erros que se fizeram, ou quanto a omissdes, ou quanto
a necessidade de introduzir aperfeicoamentos. Tem feito isso.

Simplesmente, devo dizer que, em determinadas circunstancias
concretas, ndo sendo o Tribunal de Contas, no fundo, sendo um
instrumento de acdo humana, as pessoas sdo homens como 0s outros, tém
as vezes as mesmas ou parecidas idiossincrasias, fazem erros, e o facto de
ser um Tribunal, acato as decisdes de um tribunal, mas néo tenho de dizer
que considero o juiz um Deus que nunca errou. Ndo é proprio da
democracia. «Quem guarda os guardas?» Velhissima questdo romana, cada
vez mais atual em todas as esferas da vida politica portuguesa.

Dito isto, no caso concreto vertente, este relatorio € um relatorio
extremamente infeliz. E ndo € infeliz, porque eu o olhe de esguelha; é
infeliz, porque o relatério foi feito em condi¢Ges tais que, de facto, ele
préprio deixou a marca da extrema infelicidade.

O Sr. Deputado quer comprovacdo. Ora bem, junto ao relatério,
honra lhe seja, esta 0 Anexo C que, salvo erro, é o contraditério produzido

pela Secretaria de Estado dos Transportes e pela Secretaria de Estado das
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Financas, no caso através do Instituto Nacional do Transporte Ferroviario.
E um relatorio denso, que tem quase tantas paginas quantas o proprio
relatorio do Tribunal de Contas, onde sdo comentadas uma a uma muitas
das afirmacdes e onde esta explicado como € e como ndo é. E, se for ver o
contraditorio que esta no proprio relatdrio e se for ver o que € o relatorio ja
corrigido do contraditério — néo é antes do contraditorio, mas ja corrigido
do contraditério —, mesmo assim, vai ver os erros que la estdo, que sdo
muitos. Eu podia citar-lhe n, mas ndo temos muito tempo.

Dito isto, repare: estamos todos num processo de aprendizagem. Nao
ha professores e alunos — a ndo ser noutro campo, em que ha bons alunos,
mas isso agora ndo e para aqui chamado. Este relatorio é de 2002 e o
proprio Tribunal de Contas estava na infancia da sua propria arte e da sua
experiéncia, procurava interpretar e usar os instrumentos desenvolvidos por
organismos similares e também pela INTOSAI (International Organisation
of Supreme Audit Institutions), que é a organizacdo dos tribunais de contas,
mas o proprio Tribunal de Contas foi evoluindo bastante no tempo. Este
relatorio, que ndo é o primeiro, mas é dos primeiros relatorios que faz, é
manifestamente infeliz e, se for ver o que la esta dito e que é verdade por
parte dos contraditores, ha coisas que, de facto,... Quer dizer, € um golo ao
contrario, que faz levantar uma bancada. E, portanto, isto.

Ultima questdo: s6 em 2008 ¢ que o Tribunal de Contas aprovou ou
publicou as suas proprias guidelines, as suas proprias linhas de orientacéo
para a avaliacdo disto. Antes disso, foi-se governando com o exemplo dos
outros, as boas praticas de outros — exatamente como o Estado, nem mais
nem menos. Podem dizer que o Estado progrediu bastante menos que o
Tribunal de Contas — admito que tenha progredido menos do que o

Tribunal de Contas.
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No entanto, em que estadio estamos todos nds? Estamos, como
Administracdo Publica e como Governo — Governo no sentido lato, como
6rgdo de soberania, ndo € este em concreto —, estamos mal. Precisamos de
aperfeicoar muito, precisamos de nos dotar de recursos humanos e de
organizacao, sobretudo de recursos humanos, para esta tarefa. Ndo temos
interlocutores para isto! E um dé de alma entrar numa negociacdo destas
onde estdo quatro ou cinco pessoas do Estado propriamente dito,
funcionarios, e do outro lado ha 20, ha 10, ha 15 especialistas disto, daquilo
e daqueloutro. E um d¢ de almal!

Por outro lado, o préprio Tribunal de Contas ndo nasce com a ciéncia
toda feita, vai evoluindo, e ainda bem, e ainda tem muito caminho a fazer.
Com isto, ndo quero descredibilizar o Tribunal de Contas. Quero dizer que
o préprio Tribunal de Contas ainda tem muito caminho a fazer. E, se quiser
uma prova, va ver, por exemplo, o ultimo relatério do National Audit
Office de fevereiro de 2012 e compare a qualidade daquele relatério com a
qualidade de qualquer outro relatorio que até hoje o Tribunal de Contas
tenha produzido — ndo digo mais nada.

Dir-me-do que ndo € justo que eu diga isto, porque estou a denegrir o
Tribunal de Contas. Ndo, ndo estou! Estou a dizer que todos temos muito
que aprender, uns mais e outros menos. O Tribunal de Contas talvez tenha
aprendido mais rapidamente do que todos os orgdos da Administracao
portuguesa, mas também faz parte deste conjunto nacional que tem 0s seus

enormes gaps de conhecimento, de experiéncia e de organizacao.

O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — Pena € que, passados quase 10
anos, 0 mesmo Tribunal de Contas — que, na altura, estava a dar 0s seus
primeiros passos na sua arte e a experiéncia —, agora, a luz daquilo que é o

entender do Partido Socialista, ainda relativamente ao ultimo relatério do
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Tribunal de Contas das subconcessdes, tenha sido aqui violentamente
atacado. Pelos vistos, no entender do Partido Socialista, o Tribunal de
Contas nédo aprendeu absolutamente nada e continua a fazer os mesmos
erros e 0s mesmos pecados originais que, supostamente, também estardo
aqui, neste relatorio.

O relatério do Tribunal de Contas, a certa altura, diz: «A fase de
negociagoes: alteragcOes ocorridas entre a minuta do contrato e o contrato

final.» O Sr. Engenheiro tem conhecimento destas alteracdes?

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Acho que o Tribunal de Contas nédo
se deu conta de que, nos proprios termos do concurso e do caderno de
encargos, se convidavam 0s concorrentes a apresentar e a discutir as
minutas do contrato e, portanto, a apresentar alteragdes. Se as alteragdes
eram boas ou mas, se no final o Estado aceitou coisas que ndo deveria
aceitar, isso € uma questdo, legitimissima. Dizer que se admitiu a
negociacéo alteraces previstas nos proprios termos do concurso, acho um

bocado forte para quem anda a fazer a auditoria ao concurso. Ou ndo acha?

O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — E a opinido do Sr. Engenheiro.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — N&o é a opinido! E a lei!

O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — Vamos, entdo, a casos concretos.
O Tribunal de Contas afirma que o contrato final permitiu ao
concessionario explorar servicos de transporte rodoviario, de interface, com
0 servico de transporte ferroviario concessionado, enquanto a primeira
versdao do contrato ndo o previa. As receitas resultantes desse servico

constituem receitas extra tarifarias, que ndo foram previstas no proprio
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modelo financeiro, mas deveriam ter entrado em conta para o equilibrio
financeiro da concesséo.

E aqui afirmado, muito claramente, aquilo a que nds ja designamos
noutras alturas e relativamente a outras materias de «beneficio sombra». Ou
seja, na primeira versao do contrato ndo estavam previstas, mas depois,
nesta segunda versdo, apareceram estas receitas extraordinarias que nao
foram contabilizadas para aquilo que era a concessdo e a forma como ela

foi adjudicada.

O Sr. Eng.® Jodo Cravinho: — Sr. Deputado, sintetizando um pouco
e muito brevemente, pedia-lhe que fosse, se faz favor, as paginas 17 e 18
do contraditorio da Secretaria de Estado dos Transportes para ver o que la é
dito sobre essa velha questdo das minutas. Também comentam esse aspeto.

H& pouco, numa fase anterior, falamos sobre as questdes do
reequilibrio financeiro e, na nossa conversa, acho que coincidimos com
esta ideia: ai ha varios elementos. E preciso saber o que deve ou nio
constar do reequilibrio financeiro em cada caso, o que deve determinar. E,
depois, visto um bom modelo, tem de se ver se a sua aplicacdo € boa ou
ma. Neste caso concreto, independentemente de o reequilibrio financeiro
ser um bom ou mau modelo, parece-me que as receitas de que falou — que,
nos termos do concurso, sdo consideradas receitas acessorias, porque nao
séo parte do objeto principal, sdo receitas acessorias — devem entrar para o
reequilibrio financeiro, porque fazem parte integrante da concessdo e do
modo como ela funciona. Se foram ou ndo tomadas em conta, ndo sou

capaz de lhe dizer.

O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — Segundo o Tribunal de Contas,

nao foram!
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O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Ja néo tenho responsabilidade nisto,
porque, repare, este contrato da Fertagus foi feito quase no termo de meu

mandato. O contrato de concesséo € feito em 2 de junho de 1999.

O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — Mas foi o Sr. Engenheiro que

assinou o contrato final?

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Sim, sim, 2 de junho de 1999. No
entanto, ndo fiz a aplicagdo, como pode calcular, porque eu sai trés meses
depois e em trés meses ndo houve, de facto, problemas desse tipo — que
me tivessem sido presentes. Ndo estou a dizer que néo tivesse havido
problemas que sdo da responsabilidade do contrato, ndo € isso. A mim
nunca me puseram esses problemas, pela simples razdo de que ndo houve

tempo para os por.

O Sr. Presidente: — Tem a palavra o Sr. Deputado Mendes Bota.

O Sr. Mendes Bota (PSD): — Sr. Engenheiro, conhece, certamente,
0 Decreto-Lei n.° 111/2012, que tem a ver com a preparagao,
acompanhamento das parcerias publico-privadas — portanto, € um
documento de enquadramento — e a criacdo da Unidade Técnica de
Acompanhamento de Projetos.

Gostaria de saber se considera que foi um progresso que se fez nesta
matéria e, por outro lado, se acha que este diploma vem trazer melhorias no
que diz respeito a monitorizacdo do critério value for money. Portanto,

gostava de obter, para ja, 0 seu comentario sobre este diploma.
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O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Primeiro, sem ddvida nenhuma que é
um bom passo em frente, e a ideia € excelente — néo € boa, é excelente!
Segundo, sem duvida nenhuma que melhora. Terceiro, ndo sei se nao seria
ainda suscetivel de se ver a questdo de um angulo mais profundo.

O fundo da questdo sdo as pessoas, as competéncias. Ndo sdo tanto
as chavetas em gque 0s metem organicamente, embora isso também conte.
Contudo, ou temos pessoas que se batem taco a taco e que tém o mesmo
tipo de experiéncias e o0 mesmo nivel profissional do que aqueles com
quem estdo a falar ou, entdo, corremos grandes riscos — ponto final,

paragrafo!

O Sr. Mendes Bota (PSD): — Se a data de 2010 tivesse a posicado
politica que tinha em 1998 e em 1999, gostaria de saber como € que
conduziria a renegociacdo da parceria Fertagus, ou seja, se seria em termos

da sua prorrogacao, ou ndo, ou Se promoveria o Seu resgate.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Sr. Deputado, como diriam 0s
americanos quando invocam a quinta emenda da Constituicdo, ndo me
quero incriminar. Devo dizer-lhe que nessa altura estava em Londres, e
muito bem. De facto, ndo faco juizos desses agora. Um dia, pode ser que 0s

venha a fazer, mas agora nao faco.

O Sr. Mendes Bota (PSD): — Mas o Sr. Eng.° Jodo Cravinho néo
esta neste momento em Londres; esta cé.

Também gostaria de saber como é que encara a possivel imposicao
de um imposto sobre as parcerias publico-privadas, no sentido de reduzir os
encargos do Estado, que foi proposto pelo lider do Partido Socialista, Dr.

Anténio José Seguro.
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O Sr. Eng.® Jodo Cravinho: — Aguardo para ver melhor.

O Sr. Mendes Bota (PSD): — Finalmente, gostaria apenas de dizer
que ca estaremos, a sua espera, para discutir a questdo do modelo das
SCUT. E, seguramente, um tema muito interessante, mas exige muito mais
tempo.

Contudo, ndo resisto a dizer que, para um pais rico, se calhar
qualquer modelo podera ser mais facil de aplicar; num pais que ndo tem o0s
recursos dos paises mais desenvolvidos talvez tivesse sido mais prudente,
em vez de se fazerem autoestradas um pouco por todo o lado, encarar as
vias intermédias, que ndo sdo nem autoestradas nem vias menores, como
uma solucdo mais acessivel em termos financeiros.

Por ultimo, s6 queria dizer que é a propria Unido Europeia que

recomenda a adocdo do principio do utilizador/pagador.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Recomenda mal! Recomenda tao
mal, tdo mal que, se for a Alemanha, que tem uma rede que vem desde o0
tempo do Hitler, tirando uma portagem ambiental para camifes, de um
modo geral (pelo menos, era assim até h4 muito pouco tempo, mas pode ser
que eles tenham modificado), ndo ha uma portagem; se for a Holanda, nao
h& uma portagem, sé ha portagem no tunel de Amsterdao; se for a Bélgica,
s6 ha portagem no tunel de Antuérpia; se for a Inglaterra, muito
recentemente havia 20 km com portagem — tudo umas bestas! Ponto final,

paragrafo!

O Sr. Mendes Bota (PSD): — O Sr. Eng.° Jodo Cravinho acabou por

me dar razdo. Comecei por dizer, precisamente, que Sa0 0S paises mais
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ricos e desenvolvidos que se poderdo permitir adotar modelos como aquele
que foi o das SCUT, ou seja, de autoestradas sem pagamento para 0 seu
utilizador. Portanto, acabou por me dar razao.

Finalmente, independentemente desta pergunta, queria apenas fazer
um requerimento ao Sr. Presidente.

O Despacho Conjunto n.° 731/98, assinado pelo entdo Ministro
Teixeira dos Santos e pelo entdo Ministro Jodo Cravinho (alids, ndo sei se
nessa altura era Ministro ou Secretario de Estado), adjudicou a concessao
ao consorcio Fertagus, baseado num relatério da avaliagdo de propostas que
foi apreciado pela comissdo de concurso. Gostaria de requerer que fosse

solicitada a disponibilizacéo deste relatorio.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Sr. Presidente, ha uma coisa que eu
quero que fique bem clara, e peco a especial atencdo da comunicacgéo social
para este aspeto. No meu entender, o Tribunal de Contas tem
desempenhado uma funcdo extremamente positiva e mais positiva seria se
ndo tivesse muitas vezes a preocupacdo de arrasar logo a partida e se
tivesse, em alguns passos dos seus relatorios, um pouco mais de
objetividade, e ndo de subjetividade contra aquilo que esta objetivamente
escrito.

Dito isto, penso que, de facto, podemos com certeza continuar a
esperar muito do Tribunal de Contas, fico muito satisfeito que eles tenham
a pertindcia de continuar e fico muito satisfeito que haja atendimento a
muitas das suas recomendacfes. Os testes sdo de qualidade varia, nem

todos sdo divinos.
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O Sr. Presidente: — O requerimento do Sr. Deputado Mendes Bota
foi devidamente registado e obviamente que, de acordo com a préatica desta
Comissao, serd satisfeita essa pretenséo.

O Sr. Deputado Hélder Amaral foi inscrito a revelia, quando néo
estava presente, mas, como presumo que ratifique essa inscricdo, tem a

palavra.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Sr. Presidente, peco desculpa,
mas tinha a0 mesmo tempo uma reunido do grupo parlamentar e, como
deve calcular, 0 momento exigia que eu ndo pudesse perder a reuniao.

Vou ter também oportunidade de discutir as SCUT com o Sr. Eng.°
Cravinho, mas queria aproveitar (julgo que sou o ultimo inscrito, pelo
menos deram-me essa indicacdo) para lhe fazer perguntas genéricas.
Presumo que a uma delas nédo vai querer responder, mas, ainda assim, vou
tentar.

Na minha intervencdo inicial concordei e concordo com o Sr.
Engenheiro: de facto, ndo podemos ter portugueses de primeira ou de
segunda e devemos ter uma politica de territério. Alias, territorio
despovoado é soberania do Pais que ndo se exerce. Portanto, é fundamental
dar as mesmas condicdes a um conjunto de populagéo.

N&o tenho nada contra, embora eu seja um fervoroso adepto do
principio do utilizador/pagador para 0 modelo que temos. Ou seja, temos
estradas que, do ponto de vista da racionalidade econémica, nunca serao
rentaveis e, portanto, esse é o verdadeiro servico publico, investimento
publico que todos os contribuintes devem pagar — e ai ndo me choca que
sejam SCUT. Ou seja, de facto, reconhece bem o erro: ndo é o utilizador

que paga, sdo todos os contribuintes que pagam, mas a portagem existe.
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Também achava que poderiamos ter um modelo parecido com o dos
paises desenvolvidos, mas foi o Partido Socialista (ndo sei qual é a
paternidade) que criou o modelo do pagamento eletronico de portagens. E
até foi mais imaginativo: criou o chip na matricula, o que daria origem nao
SO a que concessionaria tivesse de pagar o servico de cobranca de portagens
— CcOmo paga, consta dos contratos, sdo servicos de pagamentos de
portagens caros —, COmo a mais uma empresa para gerir o proprio sistema
de cobranca de portagens, com mais despesa publica, quando era facil...
Tenho pena que o Sr. Engenheiro, nessa altura, ndo tenha sido ouvido, pois
poderia ter sugerido: «Nada disso! Vamos cobrar uma vinheta ou um
Imposto genérico para a utilizacdo de estradas!» — e o problema ficava
resolvido.

Ja agora, gostava de ouvir a sua opinido, visto que estudou
profundamente essas matérias, sobre o seguinte: isso impede ou ndo que
nos possamos utilizar as portagens como modo de regular o transito? Ou
seja, introduzir portagens onde elas tém forte pressdo para desviar o
transito para outras estradas, tornando-as mais rentaveis e tornando os
equilibrios financeiros e os estudos de trafego mais reais... Mas chegamos
ao caricato de que ndo tinhamos portagens na Ponte 25 de Abril quando era
mais utilizada. Portanto, nunca utilizamos as portagens também, pelo que
pergunto se concorda que elas deviam servir, de facto, como reguladoras de
transito ou se, no limite, deveriamos até ter concorréncia nas proprias
autoestradas para que o servico pudesse sempre ser o0 ideal e as pessoas
pudessem optar por uma ou por outra, consoante 0s pregos que existissem.

Portanto, nada disso aconteceu. E o Sr. Engenheiro perdoe-me, mas
foi, de facto, o precursor dessa ideia e da ideia de que isto se pagaria com
alguma facilidade, num futuro risonho. No entanto, basta olhar para as

contas, para os Orcamentos do Estado, para aquilo que é hoje a
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responsabilidade do Orgcamento de Estado para pagar portagem e fazer a
extrapolagdo para o final dos contratos para perceber que ndo as
conseguimos pagar.

Neste sentido, faco-lhe a pergunta a que ndao sei se vai querer
responder. Deve ou ndo o Estado, estando sob intervencdo externa, com as
dificuldades que tem, pura e simplesmente, para além de criar uma taxa —
que, tal como o Sr. Engenheiro, também vou ficar a espera de perceber
como —, acionar exatamente essa alteracdo superveniente das
circunstancias para renunciar, revogar algum dos contratos?

Ja agora, para terminar, o Sr. Engenheiro disse, no inicio, uma coisa
que registei: «Derrapamos sempre nos prazos e no valor.» E verdade. N4o
tenho memdria, mas ha, evidentemente, alguns exemplos em que se
cumpriu. Eu ia agora dizer que ndo, mas houve, de facto, muitos exemplos
onde correu bem, mas ha outros que sdo exagerados nas variadissimas

obras publicas. Lembro-me até de o Sr. Ministro Mario Lino ter dito...

O Sr. Presidente: — Sr. Deputado, ja ultrapassou largamente o seu

tempo.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Vou terminar ja, Sr. Presidente.

Como estava a dizer, lembro-me de o Sr. Ministro Mério Lino ter
dito que é a vida, ndo ha nada a fazer, sempre foi assim e sempre vai ser
assim.

Pergunto se o Estado deve ou ndo ter mecanismos — n&o sei se 0S
reguladores que criamos fazem esse papel ou se tem de ser outro — para,
de uma vez por todas, poder acionar e fazer valer o seu direito sempre que
um privado derrapa em data, em prazo ou em valor. Porque o Estado, nesta

matéria, também derrapou sempre. Mesmo quando o Sr. Engenheiro diz
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«pus um limite de 25%», ndo tenho um exemplo de nenhuma coima, de
nenhum contrato, de alguma vez o Estado ter acionado essa derrapagem e

conseguido penalizar o infrator.

O Sr. Eng.° Jodo Cravinho: — Nem podia ter. A legislacéo foi
abandonada quando eu sai do Governo. Alias, foi por essas e por outras que
eu sai do Governo, precisamente.

Dito isto, o Sr. Deputado invocou coisas muito importantes,
nomeadamente quando falou do papel regulador das préprias portagens,
que aqui parece que n3o estd em consonancia. E para isso que é preciso
uma nova lei de bases, € por causa disso. NOs temos as nossas portagens a
funcionar um pouco em contracorrente ou, como se diz agora, sdo pro-
ciclicas. Quer dizer, aumentam o trafego nas ocasides e nas condigdes em
que o deviam regular e diminuir.

Mas esse é um tema um pouco complicado. E, ja agora, vou trazer
aqui um tema de grande concordia, que ¢ a CREL. Héo de recordar-se que
na CREL puseram-se portagens, tiraram-se portagens. Ao tirar portagens,
diminuiu-se o transito no interior de Lisboa com grande reflexo, visivel, a
olho nu, na 22 circular de 15 000 veiculos. Porqué? Porque a CREL era
uma radial, era uma variante circular que estava, por sua vez, entroncada no
sistema da autoestrada do norte, como se recordam. Portanto, tinha uma
funcdo radial.

Por outro lado, criou-se a ideia de que, por exemplo, Fogueteiro-
Lisboa ndo se paga portagens — porque isso esta na lei de bases, atencao!
Uma das coisas que se diz é que as SCUT tém coisas que estdo contra a lei
de bases. Devo dizer que, na altura, ndo reparei, mas, lendo melhor, teria de

contratar um bom advogado.
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Repare: trata-se de uma questdo de filosofia da mobilidade e de
filosofia da intermodalidade. Isso tem de ser repensado, inclusivamente no
que diz respeito ao préprio problema das portagens urbanas. Isso tudo tem
de ser repensado e nds temos ideias que estao atrasadissimas.

Segundo ponto, Sr. Deputado — e dirijo-me também ao Sr.
Deputado Mendes Bota: esta ideia de dizer que hd um modelo para paises
ricos e um modelo para paises pobres € um modelo prévio a nossa entrada
na Unido Europeia. Ha um modelo para estarmos na Unido Europeia como
titulares de uma mais-valia europeia e ndo apenas doméstica ou paroquial,
caso contrario ndo estamos la a fazer nada e ddo-nos um pontapé a primeira
ocasido ou reduzem-nos a situacao de subsidio-dependentes.

Portanto, isto é daquelas coisas... Antigamente, dizia-se «é preciso
viver de acordo com o seu Estado social». E eu digo hoje que, se quiser ser
membro de pleno direito da Unido Europeia a convergir, € preciso ter os
instrumentos que criam riqueza e que mudam estruturalmente um pais.
Nenhuma ideia € mais potente, a 20/30 anos de distancia, do que a ideia de
fazer de Portugal uma nova centralidade europeia ou, se quiser, uma nova
faixa atlantica de desenvolvimento europeu — ndo € portugués. Nenhuma
ideia é mais potente do que essa.

Por outro lado ainda, pergunta-me como é que esta questdo das
SCUT com ou sem portagem se financia. Por exemplo, se me perguntassem
agora o que é que eu faria se tivesse tempo, coisa que ndo sucede — refiro-
me a tempo de Governo, porque quatro anos, sendo muito, também pode
ndo ser nada —, eu estudaria 0 modelo holandés que vai substituir todos 0s
impostos rodoviarios por uma espécie de imposto de circulacdo de
determinadas caracteristicas. Ah, mas isso € uma coisa pensada com

cabeca, tronco e membros, de fundo!
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Aparte inaudivel na gravacao.

E eletronico. Por acaso, o deles é eletrénico. E tudo é fundido, a
gestdo do trafego, tudo! E um sistema inteligente de gestio da estrada, de
que a parte financeira € um aspeto.

Mas nos ndo estamos nisto. Estamos hum modelo que confrontou o
Fontes Pereira de Melo — portanto, um modelo relativamente recente. A
certa altura, op0s-se ao Fontes Pereira de Melo uma polémica, no sentido
de dizer: «Vocé esta a fazer estradas que sdo indteis!» Estava a fazer
estradas de macadame, que eram muito melhores do que as estradas que se
faziam a epoca e era censuradissimo em certos setores por estar a gastar
dinheiro publico a fazer estradas de macadame. O macadame de hoje ¢ a
via rapida para trafegos inter-regionais, e nos temos de fazer as
infraestruturas a 40 ou a 50 anos.

Reparem numa coisa de que o Pais nunca se deu conta: por
circunstancias historicas, nés temos a segunda oportunidade na nossa
histdria de moldar as grandes infraestruturas estruturantes do territorio. A
primeira foi no terceiro quartel do século XIX e a segunda é hoje por
razdes tecnologicas e por muitas outras razdes. Como viveram as pessoas
no seculo XIX, ndo tenho nada a ver com isso, ndo é para aqui chamado.
Como estamos a viver isto na completissima ignorancia do caso, estamos a
fazer coisas ou a deixar de fazer coisas 40/50 anos a nossa frente, com as
consequéncias inerentes. E é ai que entram os ricos e 0s pobres: pobre ja és;
pobre seras, se fores pobre toda a vida em ideias.

Finalmente, relativamente as SCUT, queria pedir a atencdo dos Srs.
Deputados, porque esta coisa das SCUT tem muito que se lhe diga. A
primeira grande consagracdo juridica, legal, do regime SCUT foi desta

Assembleia da Republica. Se forem ver o Decreto n.° 296/97, vao ver que
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|4 se diz que deve haver autoestradas por concessao, mas sem portagens.
Este decreto é, salvo erro, de novembro de 1997. Porqué? Na altura, o
problema essencial ndo era se este decreto, especificamente, tinha ou nao
razdo de ser. O problema essencial era que, naquela altura, alguma parte do
Pais achava que certas regides deviam ter autoestradas sem portagem. E era
uma pressdo enorme, que ndo era nem do partido A nem do partido B; era
de todos os partidos, e do Provedor de Justica, e do Tribunal Constitucional
— era de toda essa gente! Era uma aspirac¢do nacional, por boas ou por mas
razdes, aplicada num caso, que também néo estou a dizer se € bom ou mau,
mas a doutrina que existia era a de que em muitas circunstancias territoriais
deve haver autoestradas por concessao, concessionadas, mas sem portagem.

Portanto, esta matéria tem muito mais que se diga do que, as vezes,
pensamos. E ndo se governa no vazio...! Espero que neste sabado isso seja
claro. Menos que sabado, € verdade, mas em todo 0 caso 0S governantes
tém de estar em sintonia com aquilo que permite mobilizar as energias das
pessoas € ndo aquilo que, digamos assim, destroca as pessoas — e a

questdo das acessibilidades era uma delas.

O Sr. Presidente: — Sr. Engenheiro Jodo Cravinho, muito obrigado
pela sua participacéo nesta reunido. Abordou agora um tema que ainda sera
objeto de apreciacdo por esta Comissdo. Creio que nos seis meses que
temos pela frente é provavel que lhe seja pedida uma nova colaboracao
com 0s nossos trabalhos.

Srs. Deputados, vamos interromper 0s nossos trabalhos. Serdo

retomados as 15 horas, com a audi¢éo do Dr. Jodo Carlos Silva.

Eram 14 horas e 10 minutos.
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