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SUMARIO

O Sr. Presidente (Anténio Filipe) declarou aberta a reunido as 14
horas e 52 minutos.

Foi ouvido, em audicdo, o Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho,
Presidente da Comissdo de Negociacdo. Usaram da palavra, a diverso
titulo, os Srs. Deputados Bruno Dias (PCP), Adriano Rafael Moreira
(PSD), Manuel Seabra (PS), Hélder Amaral (CDS-PP), Paulo Batista
Santos (PSD), Fernando Serrasqueiro (PS) e Altino Bessa (CDS-PP).

O Sr. Presidente encerrou a reunido eram 17 horas e 58 minutos.



O Sr. Presidente (Anténio Filipe): — Srs. Deputados, esta aberta a

reuniao.

Eram 14 horas e 52 minutos.

Srs. Deputados, como sabem, vamos hoje proceder a audi¢do do Dr.
Anténio Manuel Palma Ramalho, Presidente da Comissdo de
Renegociacdo, cuja presenca e colaboragdo com o0s nossos trabalhos
agradeco.

Creio que conhece a metodologia dos nossos trabalhos...

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho (Presidente da

Comissao de Negociacdo): — Sim, ja estive ca.

O Sr. Presidente: — ... e, portanto, querendo, dar-lhe-ei a
possibilidade de fazer uma intervencdo introdutoria, seguindo-se uma
primeira ronda de perguntas em que cada grupo parlamentar dispora de oito
minutos, respondendo o Sr. Doutor no fim, e, se houver inscri¢des, havera
uma segunda ronda em que cada grupo parlamentar dispde de trés minutos.

Sr. Doutor, pretende, entdo, fazer uma intervencao inicial?

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Sr. Presidente, face
ao objeto desta Comissdo de Inquérito, utilizaremos todos melhor o tempo
se ele puder ser, desde logo, usado com as questbes e as tentativas de

resposta pela minha parte.

O Sr. Presidente: — Entdo, vamos passar a primeira ronda de

perguntas, sendo que, hoje, cabe ao PCP inicia-la.



Tem a palavra o Sr. Deputado Bruno Dias.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Sr. Presidente, comeco por
cumprimentar o Dr. Antonio Ramalho e agradecer-lhe, mais uma vez, a sua
presenca nesta Casa.

Nestas reunides, temos vindo a apurar desde questdes que tém a ver
com o inicio dos processos, com a forma como as opg¢des politicas foram
assumidas e com a sua concretizacdo, até outros casos, como € o de hoje,
em que temos também a faculdade de poder fazer alguma anéalise ao ponto
da situacdo e alguma nota de atualidade, que € igualmente de todo o
interesse para esta Comissao de Inquerito, para a Assembleia e para todo o
Pais, naturalmente.

Portanto, ha certas reunides que sdo mais da familia dos casos
arquivados, mas esta reunido ndo sera, certamente, so isso. Por isso mesmo
gostava de comecar por solicitar que nos tracasse o ponto da situacdo
relativamente aos processos de renegociacao que estejam a acontecer.

Aqui chegados — isto para sua percec¢éo e dos Srs. Deputados —, ja
aqui tivemos polémicas sobre as nossas ordens de trabalho, porgque havia a
tendéncia, que fomos evitando durante algum tempo, de fazer perguntas
sobre outras concessdes que ndo propriamente as que estavam na ordem de
trabalhos do dia.

Portanto, fundamentalmente, temos aqui as questdes que tém a ver
com a Lusoponte, a Litoral Centro, o Douro Litoral, o Tunel do Maréo.
Ora, tratando-se de situacdes, algumas das quais estdo por resolver
plenamente, como é o caso do Tunel do Mardo, mas outras que ja tém um
desfasamento maior em termos dos processos, gostava de Ihe pedir, se ndo
houver problema da sua parte e desacordo dos Srs. Deputados, que, se lhe

for possivel, nos tracasse um ponto da situacdo dos processos de



renegociacdo de foi incumbido pelo Governo, para aléem daquilo que sdo os
processos de consolidacdo de renegociacfes que ja aconteceram, julgo nédo
me estar a enganar, em relacdo a Lusoponte, por exemplo. E estou a pensar
no FRA IX (Financial Rebalance Agreement) e nas evolugbes dos
processos de renegociagéo a partir dai.

Ent&o, se pudesse e se quisesse, convidava-o a fazer essa abordagem

do enquadramento atualizado.

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — Sr. Deputado, ha
pouco ndo fiz nenhuma declaragdo metodoldgica, mas vou pedir a
compreensdo dos Srs. Deputados porque, estando eu aqui na qualidade de
Presidente da Comissdo de Renegociacdo mas ndo deixando de ser
Presidente da Estradas de Portugal, temo sempre que, as vezes, se possa
confundir ligeiramente o que vou dizer. Mas a compreenséo fica e julgo
que é para beneficio da Assembleia e, sendo para beneficio da Comisséo de
Inquérito e da Assembleia, ndo perderemos nada por ter alguma
informacao.

Sr. Deputado, ndo preciso de fazer o levantamento, porque ja o fiz
numa reunido anterior, quer das estratégias definidas pelo Governo antes de
eu chegar a Estradas de Portugal, quer das instrugcdes que recebi do ponto
de vista da renegociacdo dos contratos de subconcessdo, que envolviam,
sobretudo — e vamos ser praticos —, 0s contratos ndo terminados, dado
que o objetivo era reduzir o volume de investimento naquilo que pudesse
ser reduzido e, eventualmente, o volume da operacéo.

Desde 18 dezembro de 2012, julgo eu, fui também nomeado
presidente de uma comissdo que foi criada no ambito de uma ldgica
estrutural da troica, do Memorando de Entendimento, como um

instrumento auténomo criado no ambito do Ministério das Financas para



coordenar todo o processo de renegociacdo de todas as parcerias publico-
privadas (PPP) e que passou a enquadrar comissdes a que eu presido.

Por esse despacho de dezembro de 2012, passdmos a ter uma
renegociacao de 15 contratos, que estdo, neste momento, em renegociacéo,
sendo que estes 15 contratos sdo o0s contratos de subconcessdo que ja
tinham memorando de entendimento, e s&o todos os contratos de
concessdes ex-SCUT e portajadas com disponibilidade. Portanto, todos
estes contratos passaram a estar envolvidos no @mbito desta comissdo de
renegociacao.

E isso que temos vindo a trabalhar no processo negocial, 0 que me
obriga a ser cauteloso no que vou dizer. Mas, basicamente, temos vindo a
trabalhar e, neste momento — isto para lhe dar uma ideia —, ja tivemos 46
reunides plenarias, sendo que ndo existe nenhum concessionario que nao
tenha feito, pelo menos, seis reunifes plenarias connosco, do ponto de vista
da renegociacdo das condicGes contratuais. O objetivo € atingir ndo s6 uma
renegociacao que reduza os encargos do Estado no ano 2013 e seguintes a
uma escala proxima dos 250 milhdes de euros, conforme foi determinado
no Orgamento do Estado de 2013, mas, igualmente, dar conteudo aos
memorandos de entendimento que foram concretizados durante 0os meses
de agosto e setembro de 2012.

Portanto, esse é que é o0 objeto global desta comisséo de
renegociacao, que esta a desenvolver os seus trabalhos, praticamente, ha
quatro meses e fa-lo na tentativa de chegar a estes acordos globais.

Vamos, entdo, tentar separar as varias realidades. No que respeita as
ex-SCUT e as portajadas em disponibilidade, portanto as duas operacgdes
com portagens reais que passaram para o sistema de disponibilidade, o

nosso objetivo tem sido...



O Sr. Bruno Dias (PCP): — Sé para registo: quais sdo essas duas?

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Lishboa e Norte.

Portanto, para este efeito, o que temos é um objetivo claro de
renegociar em quatro pontos: na otica dos custos operacionais envolvidos
nestes casos-base, e todos nos sabemos que sdo concessdes ou PPP que
estdo em curso; estamos também a renegociar o enquadramento do modelo
das grandes reparagOes, pelo que estes dois grandes objetivos estdo a ser
conversados com as concessionarias; em simultaneo, estamos a discutir as
condicdes especificas de remuneracdo dos acionistas neste quadro; e
também estamos a procurar ajustar o modelo adequado do ponto de vista da
sustentabilidade e das garantias de financiamento em curso.

Portanto, duas questdes operacionais e duas questdes financeiras, que
refletem em pagamentos de disponibilidade por parte do Estado.

N&o gostaria de adiantar muito mais, dado que isso dificultaria um
processo que tenho procurado sempre clarificar, que € um processo que
exige discricdo, perseveranca e resultados. A discricdo obriga-me a ser um
bocadinho mais silencioso, a perseverancga a continuar a ter as reunides que
forem necessarias, e 0s resultados terdo de ser avaliados, posteriormente,
por VV. Ex.* quando chegar a altura de eles surgirem.

Sobre as subconcessdes, quero dizer que, naturalmente, conforme os
memorandos de entendimento — que, julgo, sdo do conhecimento da
Assembleia da Republica —, as negociacdes tém duas caracteristicas:
primeira, dar conteddo ao modelo negociado pelo memorando de
entendimento e configura-lo nos casos-base  decorrentes; e,
simultaneamente, em todos 0s contratos havia a previsao de que também se

pudessem reanalisar questdes operacionais, questdes de manutencéo,



questbes de remuneracdo acionista e questbes que tinham a ver com as
garantias de financiamento.

Portanto, ha aqui também uma dupla vertente e as subconcessfes
estdo a ser negociadas com esta amplitude.

As subconcessbes, como sabe, ndo tém consequéncias em 2013.
Portanto, a prioridade tem sido estar concentrado nas prioridades de 2013 e
nos efeitos em 2013, dado que o tempo urge no sentido do cumprimento
dos objetivos pré-fixados, tendo em conta que as subconcessbes sO tém
pagamentos a partir de 2014,

Portanto, este é o ponto da situacdo sobre aquilo que ao nivel da
comissao de renegociacao esta a ser realizado neste periodo, que, como lhe
disse, comecou em dezembro, dando continuidade a um processo que ja

tinha sido iniciado anteriormente.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Muito obrigado, pela sua explicacéo.

Sr. Doutor, na sequéncia do que acabou de dizer resultam duas
questdes, entre outras.

Primeiro, renegociar com uma vertente estratégica ndo € um
pormenor, € uma questdo fundamental que tem a ver com o financiamento,
com as garantias para esse financiamento e a sustentabilidade financeira.
Numa altura destas, pergunto-lhe: que perspetivas € que coloca para esse
tipo de processos negociais? O povo costuma dizer «para pior ja basta
assim!» e eu pergunto-lhe: vé alguma hipdtese de melhorarmos em termos
de financiamento e condi¢6es de sustentabilidade junto da banca? Porque
quando se fala em renegociar a questdo € saber para que interesses, para
que sentido e com que realismo nesses objetivos.

A segunda questdo tem a ver com as prioridades. Tendo em conta 0s

pagamentos do Estado, se tivermos em conta apenas 0s periodos de



caréncia, os calendarios de pagamentos e, nesse sentido, quais Sd0 0S
contratos em que comegamos agora a pagar € 0S outros em que ndo
comecamos, 0 resultado ndo sera, na pratica, deixarmos em suspenso
situacOes altamente precarias, como aquela para a qual chamamos a
atencdo e discutimos consigo ha tempos, que é, por exemplo, o IP8 na
ligacdo a Sines, onde, como ndo ha pagamentos, acho eu, previstos em
2013, dado o periodo de caréncia da subconcessao, quando chegar a altura
trata-se do assunto com mais afinco? E que, em termos de prioridade — e
iIsso ndo quer dizer negligenciar, trata-se de pbr os outros a frente —,

porque o pagamento comeca agora, ha que... Julgo que me faco entender,

Ou seja, 0 problema aqui tem a ver com uma situacdo em que ha
casos graves que estdo em cima da mesa a prejudicar gravemente as regioes
e com situagOes até de segurancga que levantam preocupacéo.

Portanto, gostava de lhe deixar estas duas questdes para que pudesse

pronunciar-se sobre elas nesta altura.

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Sr. Deputado Bruno
Dias, deixe-me separar as coisas do ponto de vista das questbes gerais e,
depois, das questdes concretas, onde, porventura, Sse eu conseguir
responder... Alids, trouxe o maximo possivel de papéis, porque trouxe o
minimo possivel de assessores, e, portanto, fica claro que vou tentar
responder ao maximo de perguntas com o meu know-how.

A primeira coisa que quero dizer-lhe, para percebermos um
bocadinho melhor o que temos do ponto de vista de suporte de
disponibilidade, para percebermos o que estamos a negociar, é que para o
total das responsabilidades que temos por pagamento de disponibilidade —

e vou ser muito simples — temos o0s seguintes valores: as grandes



reparacOes representam 8,20% do que vamos ter de pagar; 0S custos
operacionais representam 13,96% daquilo que vamos pagar; a remuneragao
acionista representa 20% do que vamos pagar e o servico da divida
representa 46,08% daquilo que vamos pagar.

Estou a dar estes numeros para percebermos a distribuicdo do custo
da disponibilidade por afetacdo do lado dos concessionarios, e estou a falar
para a totalidade dos processos, sendo que eles sdo levemente diferentes, no
caso das subconcessfes ou no caso das concessdes, mas o valor € sempre
aproximadamente este, isto €, quase 50% e servi¢o da divida, quase 23% &
remuneracdo acionista, que, sabemos, em alguns casos ndo deixa de ser
servico da divida, e, depois, temos cerca de 23%, 24% de custos
operacionais mais grandes reparagoes.

Para percebermos isto diria que, neste sentido, estamos a tentar
renegociar de acordo com o processo intencional reduzindo a parte dos
custos operacionais de uma forma clara, portanto, estamos a falar de 22%
de custos operacionais e grandes reparagdes, e estamos a tentar tambem,
obviamente, na parte dos acionistas, porque é uma parte representativa dos
custos.

Chamo a atencdo — até porque ha imprensa na sala — que, quando
falamos em 22%, ndo estamos a falar de TIR, estamos a falar da parcela
dos pagamentos de disponibilidade que € paga, em média, para 0S
acionistas, o que significa, basicamente, que isto representa uma TIR que
ndo tem nada a ver com 22%. Uma vez, ja houve um engano e ndo queria
que as pessoas...

Aliés, o processo é ao contrario; normalmente, as pessoas enganam-
se porgue quanto mais capitais proprios ha, mais volume aparece aqui. Por
exemplo, as ultimas subconcessfes tém, obviamente, mais capitais

proprios. O numero que foi dado hoje no congresso internacional é que



cerca de 56% das concessOes feitas em 2012 tiveram mais de 30% de
capitais proprios envolvidos. Isto é para terem ideia de que o0s acionistas,
obviamente, cada vez foram chamados a pdr mais dinheiro deles préprios,
ou responsabilizando-os diretamente, nas parcerias publico-privadas. Mas
50% disto sdo custos de divida.

Ja agora, porgue muitas vezes tem-se colocado esta questdo de uma
forma que julgo um bocadinho mais entusiasmante e menos clara, esclareco
dizendo que o volume de divida esta razoavelmente dividido em partes
iguais entre divida para bancos estrangeiros, divida do Banco Europeu de
Investimento (BEI) e divida de bancos portugueses. Isto é também
diferente, conforme seja mais subconcessées ou mais concessées SCUT,
mas, normalmente, estamos a falar desta divisao.

Se quiser, posso dar-lhe os nimeros mais precisos do que isto porque
com a precisdo que Ihe dei fica mal dar-lhe esta nota s6 com esta diferenca:
40% sdo bancos portugueses, 34,54% é o BElI e 25% é a banca
internacional que ndo o BEI. Portanto, isto em termos de divisao.

O principio que estamos a tentar utilizar é exatamente o de obter
todas as poupancas, mas obviamente ndo estamos a pensar em nenhum
default. Isto é, estamos a pensar em obter uma renegociacdo, dentro dos
quadros dos limites que nos séo atribuidos pelo facto de nao haver dinheiro,
e tambeém, para ser pratico, se houver alguma ideia de recompra potencial
que pudesse haver sobre algumas destas concessdes. Portanto, estamos a
gerir isto tudo dentro destas circunstancias.

Quando pergunta — e sou muito claro sobre isso — para que € que
estamos a fazer isso e em beneficios de quem, respondo-lhe com facilidade:
em beneficio da Estradas de Portugal, por uma simples razdo. E que a
Estradas de Portugal, a data de hoje, ndo sdo sustentaveis, porque o volume

de divida que vai ser gerado nos proximos anos para a Estradas de
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Portugal, e podemos falar disso, é verdadeiramente insustentavel, mesmo
que estivéssemos num Pais importador de capitais. Mesmo num Pais muito
importador de capitais, ndo era sustentavel, quanto mais num Pais com as
dificuldades deste e nas atuais circunstancias especificas em que vivemos,
pois ndo se estima que o capital seja livre nos proximos tempos pelo mundo
fora, portanto, com as dificuldades de financiamento decorrentes.

Isto significa, basicamente, que as nossas prioridades sao as de nunca
agravar o0 modelo da divida. Portanto, é natural que estejamos mais
preocupados com o que se paga em 2013, imediatamente, do que para além
de 2014, sendo que isso ndo significa descurar nem a finalizacdo dos
contratos de MoU (Memorandum of Understanding) que temos realizado
com alguns dos intervenientes, até porque ha obras que estdo longe de estar
concluidas e levantam alguns problemas, 0s quais queriamos evitar, a todo
0 custo — tentamos salvar quase todos os contratos e temo-lo feito da
forma melhor que sabemos, ndo quer dizer que seja a melhor, porque ha
sempre avaliagOes distintas sobre a capacidade de gestdo em situages mais
complexas como a que vivemos neste momento —, nem, sobretudo, as
condi¢Oes de seguranca.

Temos tentado intervir da melhor maneira possivel, mesmo com as
dificuldades que decorrem sobretudo em casos como o que referiu do
Baixo Alentejo.

E que ha muita obra de requalificacdo que faz parte da manutencio
do contrato que pretenderiamos manter mas, como a obra esta claramente
parada, isso significa, basicamente, que parte das obras de conservacdo da
estrada esta afetada, sobretudo no IP2 e nalgumas zonas laterais no acesso
ao IP8, mas mais no IP2, que nos preocupa mais do ponto de vista de

seguranca.
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Ja notificAmos varias vezes o concessionario, gque ja esteve nesta
Comissdo, que, alids, fez uma substituicdo genérica da sinalizagéo vertical
no sentido de tentar reduzir ao minimo possivel 0s riscos gque possam
existir neste contexto.

O nosso objetivo é atingir, em todo o lado, os resultados que
pretendemos. Portanto, ndo temos nenhuma... Alias, ndo estou com isto a
dizer-lhe que ndo acabemos por fazer primeiro um contrato com uma
subconcessionaria do que com uma concessionaria. E possivel que isso
aconteca, até porque qualquer acordo com concessionarias provavelmente
serd um acordo definitivo, dado que, havendo o MoU, ha que fazer acordos
definitivos. Portanto, € possivel que mais depressa se fagam acordos com
subconcessionarias do que com concessionarias. Isto ndo é impossivel.

Porém, neste momento temos a preocupacdo de ndo agravar este
processo de insustentabilidade que a Estradas de Portugal neste momento
tem.

Portanto, se pergunta para que é que estamos a negociar, digo-lhe
que é 100% para a sustentabilidade do sistema, e é isso que, ha minha
opinido, justifica o interesse que os privados tém demonstrado em manter o

processo negocial perseverante.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Em relacéo a parte do financiamento
dos projetos e aos processos de renegociacdo que estdo a ser desenvolvidos,
tendo em conta a sua explicacdo e sem querer entrar em demasiados
pormenores, parece, entdo, que estamos perante um objetivo de ajustar
juros por via de reescalonamentos de maturidades. Ou trata-se de ir mais
além do que isto? J& percebi que ndo quer entrar em demasiados

pormenores, mas é possivel abordar ao menos esta parte?
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O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Sr. Deputado Bruno
Dias, com todo o respeito que lhe tenho, vou dar-lhe a Unica resposta que
estou disponivel para dar nestas circunstancias.

Ha uma parcela de garantias que o sistema financeiro tem sobre estes
projetos que achamos que pode ser diminuida com beneficio de todos. Mais
ndo queria dizer-lhe porque estamos a falar de varios contratos, de varias

circunstancias e ndo considero util para a negociacao.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Julgo que percebo muito bem o que diz.

Temos uma preocupacdo, que € a das implicacbes deste tipo de
estratégias, do ponto de vista politico e do ponto de vista estratégico, para a
economia nacional, tratando-se da rede viaria do Pais.

Quando nos déa essa referéncia nos termos exatos e rigorosos em que
acaba de dar, mesmo sem especular sobre o que isto possa implicar em
termos de ownership clauses e coisas que tais (e ndo sei se esta relacionado
ou ndo), o proprio modelo de gestdo e de financiamento da rede viaria
acaba por ser uma espécie de elemento colateral — ndo Ihe vou chamar
ainda dano colateral, mas estamos calejados o quanto baste para poder
dizer que se trata de um dano colateral —, levantado pelo acionista, que é
simultaneamente o poder politico que traca as opcdes e orientacOes
politicas dadas, relativamente a este tipo de processos negociais.

Portanto, compreendo até onde o Sr. Presidente da Estradas de
Portugal estd em condicGes de avancar em termos de explicacdo e de
informacdo, compreendo que h& um processo negocial em curso, mas,
tendo em conta a informacdo que deu — penso que ndo percebi mal —,
constato que, em termos das concessdes e de subconcessoes, 68% daquilo

que vamos pagar € para pagar aos acionistas e a banca.
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Trata-se de 22% para a remuneracdo dos acionistas, portanto, nao é
uma taxa de juro, 22% daquele dinheiro é para pagar aos acionistas, em
remuneracao, e 46% daquele dinheiro é para pagar aos bancos, em servico
da divida. Portanto, 68% do dinheiro que vamos gastar € para pagar aos
acionistas das concessionarias e aos bancos.

Peco a sua ajuda para fazer algum enguadramento desta matéria,
tendo em conta que estamos a falar de um investimento que ja foi
realizado, bem entendido, e que h& pagamentos que ja foram feitos, e
estamos a ter em conta 0 que vai ser pago depois, mas ha aqui duas
questdes que ndo podem deixar de ser colocadas.

As duas questdes gque tenho de deixar aqui nesta fase final da minha
intervencdo, dado que 0 meu tempo estd a esgotar-se, tém a ver com o
problema da continuidade e manutengéo dos contratos das subconcessoes e
das concessoes, que estdo ligadas a maquina, ao ventilador, por opc¢éo do
Estado.

N&o tenho a certeza mas admito perfeitamente, ndo sendo jurista, que
bons juristas poderiam trabalhar a questdo do fim das concessbes pelo
incumprimento das concessionarias e, por vontade e boa-fé negocial (alias,
boa-fé é pouco, € muito mais do que boa fé negocial) em manter as
concessdes, as coisas foram andando e foram sendo trabalhadas, através de
programas de trabalhos para recuperacdo, e ja vamos no segundo e no
terceiro processo, etc.

Hé& aqui uma opcéo politica de manter as PPP, em vez de acabar com
elas, quando eventualmente possa haver margem, até juridica, dos
contratos, sem ir para além disso. Esta € uma quest&o.

A segunda questdo é a da renegociacdo da divida. O Sr. Presidente

refere 0 que noés dizemos: renegociar ndo € dizer «ndo pagamos».
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Renegociar € renegociar, é dizer, olhando para o que temos a nossa frente,
que daqui a uns anos e impossivel pagar.

Sr. Presidente, quero dizer-lhe que é exatamente isso que o PCP
propde para 0 nosso Pais. Trata-se de olhar para as contas publicas, para a
divida do Pais e verificar que, daqui a uns anos, isto vai ser insustentavel,
ndo vai ser possivel pagar. Portanto, ndo podemos dizer «ndo pagamos»,
temos € que dizer que vamos renegociar.

Quanto a esta matéria, ndo lhe pergunto nada, porque o que fiz foi
um comentario, mas gostaria que nos ajudasse a compreender a outra

questao.

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — Sr. Deputado,
deixe-me dizer-lhe duas coisas muito importantes que, sinceramente, tenho
de dizer porque julgo ser Util para as pessoas e tenho consciéncia de tudo
aquilo que acabou de dizer.

A primeira é que temos de assumir que temos um conjunto de ativos,
isto €, Portugal tem um conjunto de ativos dos quais as pessoas beneficiam
mas que ndo estdo pagos. Isto €, temos um conjunto de estradas que nos
colocam como um dos melhores paises em infraestruturas no World
Economic Forum de Avaliacéo, somos o quarto pais, em termos de OCDE,
no gue se refere a autoestradas per capita, mas a verdade é que o fizemos
— e ouvi um aparte que tem graca — com cartdo de crédito. Como ex-
Presidente da Unicre, fica-me mal dizer que isto ¢ um mau negoécio...

Deixe-me dizer-lhe abertamente. ..

Apartes inaudiveis na gravacao.
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Peco imensa desculpa. Nao queria que entendesse isto como menos
deferéncia. Mas € esta a realidade: de facto, ndo fizemos.

Tenho um exemplo claro: quanto as ex-SCUT e as portajadas, falta-
nos pagar 9,7 mil milhdes. Ndo é o défice, porque had portagens e ha
receitas, estou a dizer que nos falta pagar 9,7 mil milhdes. Isto é, andamos
em autoestradas que foram feitas durante inUmeros anos em Portugal e
falta-nos pagar, sobre isso, 9,7 mil milhdes brutos.

Portanto, ndo estamos a falar em portagens, — depois, se quiserem,
falaremos sobre isso —, estamos a falar apenas nas ex-SCUT. Acho que
iSSO é mais interessante para as pessoas, porque é onde as pessoas circulam
todos os dias e muitas delas tém utilidade.

No fundo, compramos ativos com um valor de divida significativa
que temos de pagar.

A questdo bésica e que Portugal tem assumido que mantém a sua
credibilidade internacional do ponto de vista do pagamento da divida e,
portanto, estou a fazer isto dentro do quadro da reformulacédo natural e da
negociacdo especifica, onde todos estes elementos sdo fundamentais.

Tenho de ser claro nisto, Sr. Deputado: se a Estradas de Portugal ndo
conseguir fazer esta renegociacdo, se ndo conseguir trazer ganhos quer na
eficiéncia operacional, quer na eficiéncia das grandes operacOes, quer na
eficiéncia das condicbes de financiamento, quer na eficiéncia também do
ponto de vista das remuneracOes adequadas dos acionistas, que sdo umas
mas ndo outras, ndo conseguird ser sustentavel. Por isso, por antecipacéo,

estou a assumir essa sustentabilidade.

Aparte inaudivel na gravacéao.
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Pedia ao Sr. Deputado que ficasse s6 por esta observacdo e ndo a
extrapolasse para as muitas outras dividas que tem, porque ndo tenho
competéncia para lhe responder a esta circunstancia. Mas, em relacao a este
assunto especifico, ndo posso deixar de lhe dizer isto.

So para deixar claro, isto €, para as pessoas terem um nimero na
cabeca vale a pena dizer isto, até 2020, 0 nosso grau de responsabilidades
com as concessdes — e vou dar este numero porque o dei ha trés dias no
congresso dos transportes — vai atingir, sem IVA, um endividamento de
16 bi, se nada fizermos ao nivel da Estradas de Portugal, o que significa
15,5 EBITDA...

O Sr. Bruno Dias (PCP): — 16 bi, quer dizer 16 mil milhGes de

euros?

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — 16 mil milhdes de
euros se nada fizermos, se nada negociarmos, se nao reperfilarmos...
Teriamos, cerca de 2030, uma divida de 16 bi, ou melhor, 16 mil milhdes
de euros, tem toda a razdo porque a expressao € internacional, mas isso
representaria, aproximadamente, 15 vezes EBITDA da Estradas de
Portugal, o que significa, naturalmente, uma incapacidade de sustentacéo,
mesmo que Portugal fosse fortemente importador de capital.

Mas deixem-me dizer o seguinte: aquilo para que estamos a olhar em
2013 néo era aquilo para que se podia olhar antes, porque a vida mudou
profundamente no pés-Lehman e pos-crise. Portanto, estar a fazer juizos de
valor de base néo é correto e queria fazer esta correcao.

Este é o modelo de sustentabilidade que temos procurado explicar
aos privados, porque as parcerias publico-privadas sdo isso mesmo, Sao

partilhas de risco e, portanto, devem sé-lo no sentido de tentar encontrar
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solugbes enquadradas e negociadas para que todo este modelo seja
sustentavel.

Se conseguirmos reduzir este valor para um valor financiavel, porque
ha valores financiaveis... Este valor, para os meus conceitos internacionais
de banca, significa trés vezes mais do que aquilo que temos capacidade de

fazer. Nao posso ser mais claro, € uma apreciacao estritamente pessoal.

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

foi possivel registar as palavras do orador).

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — (Por néo ter falado

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

O Sr. Presidente: — Srs. Deputados, como sabem, este ultimo
dialogo ndo foi registado, pois nem o Sr. Deputado nem o Sr. Doutor

carregaram no botdo do som.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — Sr. Presidente, excecionalmente, se o
Sr. Presidente e os Srs. Deputados ndo objetarem, proponho que fique para
a Ata a pergunta e a resposta que foram feitas em aparte ainda agora.

Perguntei ao Sr. Dr. Antonio Ramalho, a luz do que tinha acabado de
dizer, se 0s compromissos representam 15 vezes o EBITDA previsivel da
Estradas de Portugal e isso significa o triplo do que estamos em condicdes
de assegurar, tal queria significar que estariamos em condigdes de
assegurar cinco vezes o EBITDA, coisa que me pareceu estranha.

Peco ao Sr. Dr. Antdnio Ramalho que repita o que me respondeu.
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O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Em termos da
credibilidade do Estado portugués, numa situacdo normal do estado
europeu, considero que era perfeitamente possivel e vidvel uma situacdo
com o récio de cinco vezes o EBITDA produzido.

Chamo a atencdo que € o EBITDA e, portanto, também aqui tem o

lado das receitas.

O Sr. Presidente: — Agora € a vez do PSD a colocar questdes, pelo

que dou a palavra ao Sr. Deputado Adriano Rafael Moreira.

O Sr. Adriano Rafael Moreira (PSD): — Sr. Presidente, comeco
por apresentar 0s meus cumprimentos ao Sr. Dr. Antonio Ramalho e referir
que, a instancias do Partido Comunista, ficou j& em Ata final a declaracéo
da clara insustentabilidade do sistema. No fundo, como o Sr. Doutor disse,
andamos a gastar com cartdo de crédito, esgotamos o crédito e, de repente,
vemo-nos as portas da faléncia.

Neste momento, o Sr. Doutor tem uma missao concreta para 2013,
entre outras, pelo que comeco por perguntar: é expetavel em 2013, fruto do
trabalho que estd a desenvolver como Presidente da comissdo de
negociagéo, termos impacto orgcamental positivo e com isso contribuir para

0 inicio de um processo de sustentabilidade do sistema?

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — Sr. Deputado,
apresento-lhe também o0s meus cumprimentos, até porque nos ligam
relacGes profissionais antigas — ndo € uma declaracdo de interesses mas
trabalhdmos ambos na CP, em conjunto.

Sr. Deputado, basicamente, queria dizer-lhe o seguinte: j& no ano

passado conseguimos reduzir significativamente o endividamento da
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Estradas de Portugal. Isto €, no ano passado, a Estradas de Portugal teve
um endividamento liquido, um crescimento do seu endividamento, de cerca
de 270 milhdes de euros — portanto, perto dos 3 mil milhdes para ndo falar
em 3 bi. Esse efeito ja foi conseguido, se bem que tivéssemos também um
aumento de capital de mais de 100 milhGes, o que significa, basicamente,
que o endividamento é um bocadinho superior a isto.

O que é que acontece? Acontece que temos um problema adicional,
pois a partir de 2014 temos as subconcessdes e, portanto, vdo entrar
responsabilidades que até hoje ndo fazem parte deste crescimento mas que
passam a acontecer a partir de 2014.

E também isso que destr6i significativamente este modelo de
sustentabilidade. Isto é, estdvamos a aproximar-nos da sustentabilidade, um
trabalho que os meus antecessores foram fazendo progressivamente na
Estradas de Portugal dentro este quadro, que foi feito tambem no quadro da
renegociacao anterior com a introducéo de portagens e que, objetivamente,
fica prejudicado pela entrada dos custos destas subconcessdes, quando elas
entrarem em pagamento a partir de 2014, dado que essa obra foi feita com
um periodo de caréncia.

Com o a-vontade que tenho, Sr. Deputado, deixe-me dizer-lhe que,
na prética, o credito era barato, todos sabemos disso. Alias, as condicdes
financeiras de todos estes créditos sdo boas, sdo positivas e, por o crédito
ser barato, 0 que acontecia € que havia uma enorme atracao para realiza-lo.
Imagine que uma pessoa pode comprar casa com um spread de 0,5% e
como tem um spread de 0,5% compra uma casa melhor. Imagine, agora,
que 0 convidam a comprar esta casa e SO comecar a pagar cinco anos
depois, provavelmente ainda vai comprar uma casa melhor. Foi um
bocadinho aquilo que aconteceu. Isto €, a atracdo do crédito foi suficiente

para desenvolver esse tipo de atividade.
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O que lhe quero dizer é que, para atingir os numeros que referi e para
nédo estar a utilizar nimeros que ndo sejam muito precisos, este nimero de
insustentabilidade que referi verifica-se, sobretudo, com uma média anual
de despesas, a partir de 2014, que se situa em 1,6 mil milhGes de euros e
numa média de receitas que se situa na ordem dos 900 mil milhdes. O que
significa que temos aqui um défice de 800 milhGes anuais, grosso modo,
que, agregado, vai levar aos 15 bi de divida, acrescida, obviamente, a
divida que ja existe na Estradas de Portugal da ordem dos 3 bi.

Portanto, e absolutamente essencial comecar a fazer os cortes desde
ja, e por isso 2013 ja é um ano importante. Se fizermos esta reducdo de
custos que pretendemos, na ordem dos 250 milhées de euros, isto ja nos vai
aproximando progressivamente, mas nado € suficiente.

Vai ser absolutamente essencial reestruturarmos também o modelo
com as subconcessbes para reduzirmos estes encargos e encontrarmos uma
forma de financiar todo este modelo e as dificuldades deste modelo, para
Ihe darmos um nivel de sustentabilidade clara.

Esse nivel de sustentabilidade ndo existe neste momento e ainda

passara algum tempo até conseguir ser atingido.

O Sr. Adriano Rafael Moreira (PSD). — Sr. Doutor, na sequéncia
do que referiu, nomeadamente da facilidade do crédito, um dos grandes
problemas que tem em maos € a renegociac¢ao das subconcessoes.

Sem duavida que causou alarme social noticias que davam como
garantido que a Estradas de Portugal esconderam ao Tribunal de Contas
705 milhdes de euros para conseguir 0 visto.

Estas noticias ja foram aqui objeto de esclarecimento pelo anterior
Presidente da Estradas de Portugal, que nos garantiu que, efetivamente, o

aumento se verificou, ou seja, entre as propostas iniciais € o0 primeiro
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contrato houve um aumento de 705 milhdes. Porém, ele negou que
tivessem sido escondidos, isto é, estdo la previstos nos contratos, e também
nos deu uma garantia de que foram custos exclusivamente financeiros, ou
seja, foi a banca que imputou 705 milhGes de custos sé em seis das sete
subconcessoes.

Uma das questdes que Ihe coloco desde ja é a seguinte: sendo um dos
fins da comissdo a reducéo e sendo publico que, de uma das partes, neste
caso as construtoras, ja houve um sacrificio em termos de paragem de obra
— temos até noticias de layoff de algumas centenas de trabalhadores —,
gostaria de saber se estdo a ser dados passos no sentido da reducéo de
encargos financeiros.

Por exemplo, neste caso concreto, o anterior Presidente da Estradas
de Portugal garantiu-nos aqui, na Comissao (temos a Ata disso), que séo
custos exclusivamente financeiros. Alias, a expressdo dele foi «sem um
Unico euro para 0S concessionarios», apesar de, curiosamente, 0S
financeiros terem obrigado, e € o Tribunal de Contas que nos diz, a que
constasse nos contratos que isso era receita dos concessionarios. Mas,
como ficou aqui demonstrado, 0s concessionarios servem apenas de «caixa
postal» de um custo.

Portanto, penso que, para efeitos de esclarecimento da populagéo e
mesmo até aqui, da Comisséo, por ndo termos ainda informacao sobre isso,
era importante sabermos se ha condicdes para haver alguma conquista de

reducdo de compromissos nestes encargos estritamente financeiros.

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Sr. Deputado,
aparentemente, os contratos de concessdo, nesse sentido, parecem um
bocadinho um jogo de sombras. Isto €, 0s contratos de concessdo

representam um veiculo especial que paga determinados custos, sejam eles
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custos de financiamento, sejam eles custos de capitais proprios, sejam eles
custos operacionais, sejam eles custos de conservagao e manutengédo ou de
grandes reparacoes.

Nesse sentido, enquanto Presidente da Estradas de Portugal — e
devo dizer que aceitei este lugar, em parte, pelo desafio enorme que se
coloca, na minha opinido, de conseguir dar sustentabilidade a um modelo
muito insustentavel —, na verdade, deparei-me, cerca de um més depois de
entrar, com uma auditoria que foi feita ao modelo rodoviario, nédo
especificamente a Estradas de Portugal mas ao modelo de gestdo do
sistema rodoviario — alids, ha uma auditoria em curso na Estradas de
Portugal —, que, curiosamente, tem uma expressao notavel: «Assim, este
Tribunal alerta para a falta de fundamentacdo legal das referidas
compensagdes contingentes. Caso 0s respetivos pagamentos venham a
ocorrer, podem 0s mesmos constituir infragdes financeiras puniveis, a que
0 Tribunal de Contas estard atento». Esta é a nota 274 do Tribunal de
Contas.

N&o nego que fiquei numa situacdo muito pouco confortavel. N&o
nego que a Estradas de Portugal tem assumido claramente estas
responsabilidades no quadro da contingéncia, isto €, no quadro de que, se
se conseguisse fazer valer um refinanciamento melhor e mais positivo,
estes pagamentos desapareceriam desde logo — portanto, seriam 0s
primeiros a desaparecer —, mas, por outro lado, também nédo nego que
tenho uma determinacdo do Tribunal que me coloca perante duvidas de
infracdo financeira, se os fizer pagar.

Este é um assunto sobre o qual pedi internamente uma auditoria para
fazer a avaliacdo clara e serena das consequéncias disso. Como me
movimento normalmente numa légica de corporate governance

ligeiramente distinta daquela que tenho na Estradas de Portugal neste
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momento e como sou presidente do conselho de administracdo da comisséo
de renegociacdo e ndo presidente da comissao executiva, como gosto de
ser, e, mais do que isso, ndo tenho uma comissdo de auditoria autbnoma do
presidente, pedi que este relatorio da auditoria fosse entregue em
simultaneo a mim, a Sr.2 Presidente do Conselho Fiscal e ao Sr. Presidente
da Assembleia Geral.

De alguma maneira, foi uma forma de ndo ficar integralmente com a
responsabilidade de ter a funcao executiva e, simultaneamente, a funcéo de
auditoria. Se eu estivesse numa instituicdo financeira, como costumo estar
normalmente, teria uma comissdo de auditoria totalmente auténoma do
presidente executivo e, portanto, isso ficaria resolvido por si proprio.

Ja recebi essa auditoria, ja recebi comentarios da Sr.2 Presidente do
Conselho Fiscal, mas ainda ndo recebi comentarios do Sr. Presidente da
Assembleia Geral e gostaria de ter primeiro essas conversas com o0 Sr.
Presidente da Assembleia Geral para, depois, fazer uma avaliagcdo dessas
circunstancias. Isto para Ihe dizer as limitagcdes da minha resposta.

Aquilo que poderei referir € que, objetivamente, as reducdes de
encargos que pretendemos nas subconcessdes ultrapassam em muito esse
valor e, se ultrapassam em muito esse valor, no quadro da negociacéo, €
possivel encontrar uma solucéo que, respeitando a exigéncia do Tribunal de
Contas, tambem respeite aquilo que, eventualmente, sdo compromissos que
a Estradas de Portugal tem, quer do ponto de vista contratual quer, em
ultima instancia, do ponto de vista extracontratual em relacdo aos
concessionarios.

Mas gostaria de aguardar para ter esta opinido um bocadinho mais
serena para, depois, verificar como é que este problema podera ser

enderecado.
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O Sr. Adriano Rafael Moreira (PSD): — Para concluir este
assunto, podemos dizer que € expetavel que, num quadro de
refinanciamento ou de renegociacdo, se consigam reducdes que sejam
especificamente imputadas a estes custos financeiros ou pode existir aqui a
possibilidade de haver uma barreira legal que nos impega mesmo de
conseguir ganhos, limitando-se sempre a um dos outros bragos, digamos
assim, da parceria, deixando de fora este montante?

Gostaria de ver se seria possivel chegar a alguma conclusdo sobre

iSSO.

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Dr. Adriano
Moreira, a minha capacidade juridica ndo me permite responder a essa
pergunta. N&o sou suficientemente credivel, do ponto de vista juridico, para
ter a certeza de como responder a esta pergunta. E um assunto melindroso
que tem de ser analisado com toda a precisao.

H& uma coisa, obviamente, segura: os interesses do Estado véo ser,
naturalmente, defendidos o melhor que podermos em todas essas
circunstancias, e isso ndo deve prejudicar em nada a nossa capacidade
negocial com todas as entidades privadas que de boa-fé geriram estes
modelos contratuais.

E uma daquelas situacdes que, obviamente, nenhum presidente gosta
de ter, mas nds estamos ca para estas e para outras e, portanto,
naturalmente, tentaremos resolvé-las dentro deste quadro.

A Unica coisa que lhe digo € que, neste momento, reservo a minha
opinido, porque gostaria de, antes de mais, conversar com 0s meus colegas,

a quem solicitei esta auditoria interna.
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O Sr. Adriano Rafael Moreira (PSD): — Mudando de tema, direi o
seguinte: anteontem, tivemos oportunidade de ter aqui uma audicdo sobre a
Lusoponte. Percebeu-se, na altura, um esfor¢co muito grande da parte do
Partido Socialista para apagar o periodo em que teve responsabilidade de
governacdo, de 2005 a 2011, e isso gerou, possivelmente, algumas
dificuldades na compreensdo do enquadramento juridico que poderia estar
em cima da mesa relativamente a reintrodugdo das portagens no més de
agosto.

Gostariamos de saber se nos pode dar alguma luz relativamente a
esse enguadramento juridico, aos beneficios que daqui resultaram para o
Estado, a necessidade da tomada deste tipo de medidas, na sequéncia da
desgovernacdo que ocorreu durante aquele periodo de 6 anos, e a
despreocupacdo quanto ao reequilibrio da operacdo. Notou-se que houve
uma despreocupacdo no reequilibrio daquela operacdo e, agora, faz-se
sentir a necessidade de intervir com urgéncia para que, no caso concreto da
Lusoponte, algo seja feito.

A Estradas de Portugal foi envolvida logo de imediato e, portanto,

penso que terd informagdes que nos possa dar nesse ambito.

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Sr. Deputado, a
Lusoponte ndo esta incluida nas renegociacbes. Portanto, ndo deixo de
responder um bocadinho pela experiéncia que tenho da Estradas de
Portugal, até porque calhou eu entrar na Estradas de Portugal depois de
alguma polémica que houve — até nos jornais — sobre esta situacéo.

Gostava, alias, de dizer que acho — quase que fago uma declaracao
de interesse —, do ponto de vista tedrico, que é tdo interessante o caso
Lusoponte, desde a origem até hoje, que eu ndo gostaria, depois de uma

discussdo destas, uma questdo de menor importancia prejudicasse 0S
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méritos de ter construido uma ponte com estas caracteristicas e, na altura,
com alguns valores tedricos positivos. E ja la vdo uns anos muito idos.

Gostaria de Ihe dizer basicamente o seguinte: o modelo global da
Lusoponte tinha portagens durante todos os meses — aliés, tinha portagens
mais altas do que as que teve porque, durante um periodo, tinha de haver
um acréscimo sucessivo de portagens para que as duas pontes fossem
equiparaveis nesse ambito. Portanto, a forma inicial do modelo foi essa.

O que aconteceu, basicamente, foi que, quando se tomou uma
decisdo — e eu ndo sei quando —, primeiro, tiveram de ser feitos
reequilibrios financeiros pelas circunstancias de o buzindo acabar por
alterar os pressupostos do inicio do contrato... Mas, quando se retiraram as
portagens, em agosto (portagens que sao titularidade da Lusoponte),
basicamente, 0 que aconteceu foi que essas portagens foram alvo de um
reequilibrio financeiro que foi feito no sentido, tanto quanto sei, de que,
objetivamente, a Estradas de Portugal... Isto porque ¢ sempre a Estradas de
Portugal, enquanto agente pagador, dado que a Lusoponte mais tarde sera
concessdo da Estradas de Portugal, que faz o pagamento por conta do valor
do ativo que vai obter. E assim que o modelo est4 construido. Nesse
sentido, a Estradas de Portugal fez os pagamentos decorrentes desse
reequilibrio financeiro.

A partir do momento que se voltaram a reintroduzir as portagens,
voltou-se normalmente a abater este valor exatamente nas mesmas
circunstancias.

Os Srs. Deputados tém sempre de pensar, no caso da Lusoponte, no
seguinte: é que a Lusoponte, como teve uma extensdo de prazo, tem todos
estes equilibrios feitos para valores atualizados até 2019 e ndo até 2030.
Por isso, ha uma diferenca de valor, qguando se comparam valores nominais

com o valor atualizado. Os valores sdo exatamente os mesmos. Noutro dia,
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ouvi falar em 72 milhdes contra 46 milhdes. E exatamente o mesmo valor
atualizado ao facto de ser referente a 2019. Isto €, pelo facto de o contrato
inicial ter sido feito até 2019, todos os reequilibrios financeiros... Estamos
a falar de reequilibrios financeiros sobre reequilibrios financeiros. NoOs
tinhamos valores até 2019 com portagens em agosto e, de repente, deixou
de haver portagens em agosto e, portanto, reequilibrou-se até 2019. Agora,
como voltou a haver portagens em agosto, reequilibrou-se, outra vez, até
20109.

Obviamente que isto tem sempre que ver com os valores liquidos,
porque ha& custos que sdo suportados, mas isso esta perfeitamente

enguadrado nos acordos que existem.

O Sr. Adriano Rafael Moreira (PSD): — Sr. Doutor, uma vez que
referiu que ndo esta nas competéncias da comissdo de renegociacdo, mas,
no fundo, afeta-lhe a atividade, gostaria de referir-me a concessao Tunel do
Maréo.

Como sabe, este é o exemplo maximo, claro e Obvio para a
populacdo da faléncia do sistema. Estdvamos as portas da faléncia do
sistema. Isto €, estdvamos as portas de deixar de ter dinheiro, de deixar de
pagar o que estava feito e 0 que estava em construcdo a parar por falta de
qualquer capacidade de assumir compromissos. Foi o caso desta obra, que
parou em vesperas de elei¢cbes por faléncia do sistema. Portanto, foi o
colapso. E é necessario encontrar uma solugo. E algo que o preocupa, com
certeza, porque Ihe afeta a atividade.

Como tal, gostariamos de colher aqui o0 seu contributo,
nomeadamente perceber como é que o Estado consegue, aqui e agora,
resolver este grave problema, respondendo a uma aspiracdo das

populacbes, mas sem uma gestdo que ndo olhe a meios. E preciso ver se ha
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meios e em que modo é que esses meios podem ser otimizados ou
diminuidos para que as populacGes tenham aquilo por que anseiam. Alias,
esta Assembleia ja fez uma resolucédo no sentido de que a obra se conclua.

Se nos pudesse dar um contributo, agradeciamos.

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Como disse e muito
bem, ndo faz parte do objeto em renegociacdo, mas, indiretamente, é
também um assunto que nos diz bastante respeito.

NOs ndo somos o concedente do Tunel do Mardo, o concedente é 0
Estado portugués/InIR/IMT. Nos temos sido apenas consultores do Estado
nesta matéria e, como consultores do Estado, temos feito os estudos
econdmico-financeiros para justificar, ou ndo, a viabilidade adicional dos
investimentos necessarios para concretizar, ou nao, o tanel, porque ambas
as situacdes tém investimento necessario.

Acresce que temos feito uma analise sobre a sua viabilizagdo quer do
ponto de vista de engenharia, onde estamos a trabalhar com o LNEC...
Alias, estamos a espera de um estudo do LNEC para também avaliar os
proprios custos, nomeadamente, da sustentabilidade dos taludes que se
verificarem durante este periodo e também das condicionantes operativas e
quantificadas que temos ensaiadas. Gostariamos, obviamente, de atestar
com o Laboratério Nacional de Engenharia Civil.

Ja apresentamos a nossa visdo inicial a Secretaria de Estado das
Obras Publicas, Transportes e Comunicacles e a Secretaria de Estado das
Financas, que tém uma tutela conjunta sobre esta circunstancia, e julgamos
que ha solucéo para isso.

Diz, e muito bem, que a situacdo € do interesse da Estradas de

Portugal. E verdade, porque, havendo rescisdo de contratos, nds
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automaticamente, como concessionario geral, ficamos titulares da
concessao e, portanto, teremos de opera-la instantaneamente.

Nesse sentido, com as nossas equipas, temos estado a verificar a
questdo e, como tal, esse parece-me um assunto que esta, neste momento,
enderecado e que tem resposta. De todas as maneiras, ndo € uma deciséo
facil, porque os estudos econémico-financeiros ndo véo facilitar nenhuma
solucéo e, de facto, ha investimentos significativos.

Gostaria, igualmente, de dizer que tenho consciéncia de que este
assunto sobre o passado tem sido emocionalmente discutido e eu néo
gostaria, sequer, de falar sobre esse assunto do passado. Para mim, é
completamente indiferente saber se o Estado deve do bolso direito ou se
deve do bolso esquerdo. Nestas coisas, sou muito pratico.

Acho que h& aqui um problema — chamo a atencéo para o facto de
que tal j& estd no balanco do Estado — e, como tal, entendo que had uma
solucdo que deve ser enderecada. Conheco a opinido da Assembleia da
Republica e, portanto, cabe-nos a nos, na Estradas de Portugal, tentar
encontrar as melhores solucdes para dar respostas e julgamos que é

possivel encontra-las.

O Sr. Adriano Rafael Moreira (PSD): — Sr. Doutor, pegando
precisamente no tema inicial, gostaria que comentasse algo que nos
preocupa e que tem a ver ndo somente com a compreensao do fenomeno de
endividamento nesta area mas tambem com a solucdo que é preciso
encontrar.

Sobre a compreensdo do fendmeno: ja aqui foi falada a faléncia da
Lehman Brothers. A partir dessa data, possivelmente, poucos habitantes
deste planeta passaram a desconhecer que existia uma faléncia financeira e

que o sistema estava mau. As subconcessdes foram todas assinadas
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precisamente a posteriori, algumas nesse mesmo ano, um més ou dois
depois da faléncia do banco americano, que deu o sinal de alerta a todo o
mundo de que algo ia mal. Ainda assim, a Estradas de Portugal continuou a
fazer contratos, que ja vinham acrescidos dos 705 milhdes de euros de
encargos financeiros, precisamente sustentados na grave crise econdémica e
financeira. Isto é, a Estradas de Portugal aceita negociar com base em
pagamentos contingentes, porque — e isso foi aqui dito pelo anterior
Presidente da Estradas de Portugal — a crise financeira era enorme e,
portanto, aceitam mais 705 milhdes de euros. Mas era enorme para 0S
bancos que tinham, nesse caso, direito a acrescer 0s custos, sé ndo era para
o0 Estado portugués e para a Estradas de Portugal, porque podia continuar a
contratar sem qualquer limite...! Este ¢, desde logo, um primeiro ponto.

Embora, na altura, ndo estivesse na Estradas de Portugal, era
importante tentarmos colher a sua opinido sobre se, estando nas funcdes
que tem hoje, isto é, se na altura fosse presidente, e numa conjuntura como
aquela, que deve ter vivido intensamente, celebrava contratos deste género,
em que se dizia «temos de aceitar os 705 milhdes de custos, porque a crise
financeira € enorme, os bancos, coitados, precisam de dinheiro e nés temos
de seguir em frente». Este foi o grande problema, digamos assim, que ja
esta aqui demonstrado.

A segunda questdo é a de saber qual a solugédo para isto, se nos pode
dizer algo que nos tranquilize. Isto é, se, fruto ndo somente do trabalho que
esta a desenvolver como Presidente da Comissédo de Renegociacdo, mas
também como Presidente da Estradas de Portugal, nos pode dar alguma
garantia de que tudo sera feito, de que teremos, nessa perspetiva, sucesso,
de que os portugueses podem vir a ter uma Estradas de Portugal
sustentavel, com capacidade para honrar esses compromissos, de que

situagbes como a do Tunel do Mardo ndo voltardo a acontecer e, caso
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venham a acontecer, de que os autores dardo a cara, ndo se esconderao
como se aquilo tivesse sido fruto da natureza e ndo de homens
perfeitamente identificados que ndo honraram 0s compromissos ou que
assumiram compromissos para os quais, de anteméao, sabiam que nédo havia

capacidade de cumprir.

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — Sr. Deputado, eu
ndo gostava muito de falar sobre o passado. E porque as avaliagdes sdo
feitas a cada momento, vivem de cada momento.

Julgo que hd um desenho que ¢ facil de fazer. O modelo tinha niveis
de insustentabilidade proprios, em 2004/2005. Houve uma renegociacao
feita pela introducédo de portagens — e ndo vou discutir se foi boa ou se foi
ma, na altura, ela foi presidida, alids, por uma pessoa por quem tenho o
maior respeito, o Sr. Dr. Francisco Soares, e, julgo que, com certeza,
atingiu os objetivos que se pretendia atingir que era a introducdo de
portagens -, a qual permitiu aproximar-nos do nivel de sustentabilidade do
modelo.

O facto de, logo de seguida, se ter entrado num processo de crise
significativa e de toda a Europa — e, Sr. Deputado deixe-me dizer-lhe
claramente: toda a Europa!l — se entusiasmar com 0 modelo de
keynesianismo radical, que passava por investimentos publicos
independentemente de qualquer critério que esse investimento publico
tivesse... Foi um bocadinho como aconteceu com o0s nossos colegas
espanhdis, que acharam que a construcdo civil era suficiente para fazer
crescer a economia e, a certa altura, era dar crédito e ter casas. Isso levou a
que esse nivel de endividamento viesse a acabar por permitir que se
lancasse outra vez um conjunto de projetos ou que se tivesse entusiasmo

por um conjunto de projetos.
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Chamo a sua atencdo de que falamos das subconcessdes, mas nao
estamos a falar apenas das subconcessbes que conhecemos. Houve
projetos, julgo, para 24 subconcessdes: 0 Ribatejo, 0 Tamega, a Serra da
Estrela, a Serra dos Candeeiros... Portanto, ha um namero. Isto é, houve
um conjunto de decisdes, desde logo, no sentido de restringir esses
investimentos a partir do momento em que Se apercebeu que esse
investimento ndo era possivel.

Remanesceram estas subconcessdes. Ja estavam adiantadas, trata-se
de solucdes que foram avancadas, j& ndo vale a pena «chorar sobre leite
derramado».

Vou contar, aqui, uma historia que espero que ndo seja mal
interpretada: no outro dia, quando estava na Estradas de Portugal, alguém
me disse que o BEI tinha, a certa altura, colocado a questdo de saber por
que € que havia uma cidade central de Portugal, Coimbra, o distrito de
Coimbra, que ia ter 20 faixas de rodagem de autoestrada ou de perfil de
autoestrada. E a verdade é que havia para l& uma soma de faixas de
rodagem que representava 20.

Digo isto sO para dar a ideia de que, a certa altura, muitas destas ndo
foram realizadas e concretizadas. Estamos a falar do Pinhal Interior, do
alargamento da Al, da Al7, de uma subconcessdo que estava prevista e
que fazia, ainda por cima, o perfilamento do IC2 em dois mais dois. E
deixe-me dizer que isto ndo é um problema portugués; foi um problema a
escala europeia.

O que acontece € que, basicamente, agora vamos ter de gerir este
processo de uma forma muito clara para dar uma sustentabilidade que neste
momento ndo modelamos e ndo temos.

Ora, eu acho que os passos que estamos a dar séo 0s passos corretos.

E esses passos corretos que estamos a dar sdo simples: primeiro, ir para o
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modelo de negociacdo e de estruturacdo dessa negociacdo; depois, irmos
para um modelo em que consigamos dar o0 maximo de estabilidade possivel
a esta estrutura; e, por fim, tentarmos criar as condi¢des de estabilizacéo
desse modelo.

Agora, deixe-me também dizer, Sr. Deputado, que isso sé se alcanca
se conseguirmos alargar o maximo possivel 0s consensos, para que €sses
consensos duradouramente permitam que fagamos um trabalho que vai
demorar muito tempo a ser feito. E ndo vale a pena com isso, permita-me a
expressdo — e eu sei que estou numa comissdo de inquerito —, fazer uma
reverificagdo no sentido de saber se as decisOes foram ou ndao bem tomadas.

Todos nds tomamos algumas decisdes erradas, porque pensamos que
0 crédito era facil demais, portanto, naturalmente, pensdmos que elas
poderiam ser sustentaveis na altura. Hoje em dia, € verificavel que ndo séo.

Portanto, temos de encontrar este modelo de sustentabilidade. N&o
vejo outra maneira que ndo seja pelo lado da negociacdo, pelo lado da
estruturacdo e pelo lado da defesa do interesse publico. E a defesa do
interesse publico obrigava-nos, de alguma maneira, a estar 0 mais unidos
possivel. Do lado negocial, era a isso que eu gostaria de apelar ao Sr.

Deputado nestas circunstancias.

O Sr. Presidente: — Pelo Partido Socialista, perfila-se o Sr.
Deputado Manuel Seabra.

Tem a palavra, Sr. Deputado.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Sr. Presidente, Sr. Doutor, antes de
me referir aos 250 milhdes objetivo de poupanca, para que possa ser
claramente esclarecido, ndo resisto a tentacdo de comecar por aquilo a que

eu hoje, vendo os papéis, chamei «narrativa do triangulo dourado».
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O que é a narrativa do triangulo dourado? Quem sdo 0s vértices? Sao
Sérgio Monteiro, atual Secretario de Estado das Obras Publicas,
administrador da Caixa Geral de Depositos e da CaixaBl, administrador da
Elos, Pedro Gongalves, administrador da Elos e administrador da Soares da
Costa, e V. Ex.2, Antonio Ramalho, administrador da Elos e da Soares da
Costa.

Como € que se constroi, entdo, esta narrativa do triangulo dourado?
Com Sérgio Monteiro na Secretaria de Estado das Obras Publicas. Quem
nomeia Sérgio Monteiro para a Estradas de Portugal? Nomeia o Dr.
Antonio Ramalho. E quem nomeia Sérgio Monteiro para presidente da
comissdo de negociacdo de todas as concessdes? Nomeia o Dr. Antonio
Ramalho. E quem é a empreiteira da Autoestrada Transmontana e Beira
Interior? A Soares da Costa. De onde vem Antonio Ramalho e Pedro
Goncalves? Da Soares da Costa. Quem é o empreiteiro do Baixo Alentejo e
Algarve Litoral? E a Edifer. Quem é hoje o dono da Edifer? O fundo
Vallis. Quem é o presidente do fundo Vallis? Pedro Gongalves.

Gostava de comegar este inquérito por Ihe perguntar o seguinte: o Sr.
Doutor foi administrador do Grupo Soares da Costa entre os anos 2008 e
20107

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — Consta das
declaracdes que fiz que fui administrador ndo executivo da Soares da
Costa. E até posso dar-lhe as datas precisas: entre 2008 e 2010. Na altura

desempenhava fungdes executivas como Presidente da UNICRE.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — E o presidente da comissédo executiva

do Grupo Soares da Costa era o Dr. Pedro Gongalves?
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O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Era o Dr. Pedro

Gongalves, presidente da comissao executiva.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Foi em 2008 que o Grupo Soares da

Costa viu adjudicada a concessdo Autoestrada Transmontana?

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — Julgo que sim.

Devera ter a data.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — O principal acionista da Autoestrada

Transmontana é a Soares da Costa?

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Exatamente.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — O Sr. Doutor foi nomeado pelo Dr.
Sérgio Monteiro para negociar, entre outras, a concessdao Autoestrada
Transmontana?

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — Exatamente.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — E pela mesma nomeacdo esta

também a negociar as concessdes Baixo Alentejo e Algarve?

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Sim, Sr. Deputado.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — O Sr. Doutor, para além de outras
funcdes, foi também administrador do Banco Comercial Portugués?
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O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — Ha 20 anos que sou

administrador da banca. Fui administrador de sete bancos em Portugal.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Entre os bancos envolvidos nos
contratos de financiamento destas concessdes estd a Caixa Geral de

Depésitos e o CaixaBI1?

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Por acaso, nunca

fui administrador da Caixa Geral de Depositos.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — N&o estou a perguntar isso, mas se a
Caixa Geral de Depdsitos esta envolvida.

Confirma que o Dr. Sérgio Monteiro era o representante da CaixaBlI
no financiamento do consércio Algarve Litoral e Baixo Alentejo, hoje

pertencentes ao fundo Vallis?

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Tera de perguntar
ao Dr. Sérgio Monteiro, dado que eu ndo estava envolvido nessa
negociacéo.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — N&o tem conhecimento disso?

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Dr. Manuel Seabra,

eu ndo ponho a minha reputacdo em discussdo com V. Ex.2,
O Sr. Manuel Seabra (PS): — O administrador executivo do fundo

Vallis é o Dr. Pedro Gongalves que, alias, detém a Edifer, que, alias, detém

as concessdes Baixo Alentejo e Algarve Litoral. Foi seu colega na
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administracdo do Grupo Soares da Costa e foi também, curiosamente,
nomeado pelo Dr. Séergio Monteiro para liderar a restruturacdo dos
transportes publicos de Lisboa e do Porto.

Finalmente, os administradores Pedro Gongalves e Antonio Ramalho
consideraram, no seu relatorio e contas de 2009, que o principal
acontecimento para a empresa foi a pré-adjudicacdo da concessdao do TGV
a sociedade participada Elos, da qual Sérgio Monteiro era administrador em
2009.

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — Né&o tenho aqui 0s

relatorios para Ihe dar, mas acredito que sim.

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

Se isto fosse uma narrativa de uma peca televisiva, apareceria agora
0 narrador e dizia: «Confuso, Sr. Telespectador?» Provavelmente néo,
porgue guem se senta a mesma mesa Sao agentes que ora SA0 parceiros ora
sd0 antagonistas, ora sdo construtores ora sdo financiadores, ora Ssao
concedentes ora sdo concessionarios, ora sdo publicos ora sdo privados.
Enfim, € esta a narrativa do triangulo dourado.

Sr. Doutor, vou passar a um outro tema. O relatorio e contas da
Soares da Costa de 2008 diz que das angariagdes conseguidas no exercicio
de 2008 merece evidente destaque a subconcessdo Autoestrada
Transmontana. Esta subconcessdo Autoestrada Transmontana é objeto de
uma renegociacdo, estando hoje o Sr. Doutor na qualidade de negociador
pelo lado do Estado e tendo estado na qualidade de representante da

concessionaria do lado do financiador ao tempo.

38



O Sr. Doutor tem consciéncia que houve incumprimentos de prazos e
incumprimentos de obra nesta concessdo. Sabe se foram aplicadas multas a

concessionaria?

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — Sei. Foram.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — E foram cobradas?

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — O processo
negocial foi introduzido dentro do sistema de pagamentos globais até ao

final da concessao.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Mas foram cobradas?

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Exatamente o que

eu lhe disse, Sr. Deputado.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Estou a fazer-lhe uma pergunta, cuja
resposta € «sim» ou «ndo». A sua resposta € um pouco «fuga para a

frente».

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Na&o, ndo, Sr.
Deputado. Quanto aos pagamentos das operacOGes, 0s memorandos s&o
conhecidos e 0 pagamento de todas essas responsabilidades ficou como
compensacdo dos pagamentos que sO acontecem a partir de 2014, isto é,
ndo havendo pagamentos e havendo dificuldades, obviamente, da parte das
concessionarias, objetivamente essa circunstancia verificou-se nesses

termos.
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O Sr. Manuel Seabra (PS): — Sr. Doutor, sei que foram fixadas trés
multas a concessionaria pelo conselho de administracdo que imediatamente
0 antecedeu e sei que as multas foram fixadas no valor de 2,650 milhGes de
euros, mas sei também que ndo foram cobradas. Desconheco se, a partir do
momento em que o Sr. Doutor assumiu o cargo de presidente do conselho
de administracdo da Estradas de Portugal, foram ou ndo foram impostas

mais multas a Autoestrada Transmontana.

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Sr. Doutor, deixe-
me dizer o seguinte: desde que eu assumi as responsabilidades como
presidente do conselho de administracdo, ainda com o anterior conselho e
posteriormente, tivemos sempre a cautela de que as multas ficassem
configuradas como possiveis de serem pagas por desconto as necessidades
de pagamento, mas obviamente ndo fizemos disso 0 nosso negécio. Isto &,
0 NOsSsO negocio ndo passou a ser cobrar multas — que, alias, ndo
conseguiriamos cobrar — nem pdr processos — que, alias, depois nao
conseguiriamos recuperar —, mas apenas, pura e simplesmente, fazé-los
encaixar dentro das responsabilidades que o concessionario teria de

suportar. Foi isso que fizemos.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Sr. Doutor, a tradicdo, até ao tempo,
era cobrar as multas respeitando-se a infracdes cometidas pela
concessionaria. Foi a préatica até o Sr. Doutor entrar.

Foram fixadas trés multas no valor de 2,650 milhGes de euros. Até
agora nao foram cobradas. Diz-me o Sr. Doutor que estdo a ser incluidas

num pacote que ha de ser gerido a final.
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A partir do momento em que o Sr. Doutor entrou, 0S atrasos
continuam e tanto continuam que a obra ndo esta acabada e ja devia estar.
Neste periodo, foram iniciados alguns processos com vista a aplicar

multas a Autoestrada Transmontana?

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Dentro deste

periodo, ndo ha justificacdo para lancar multas.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Mas a obra continua atrasada.

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Nao. Esta dentro do

quadro do memorando e dentro do quadro das negociagOes existentes.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Sim, mas no quadro contratual fixado

e publicado... Esse ¢ um quadro que nds ndo conhecemos. Nao ¢ publico!

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — Nao, ndo. O Sr.
Deputado tem os MoU (Memorandum of Understanding). Pode saber nos

MoU que h4 um prazo para a conclusao de trabalhos...

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Mas isso ndo sdo acordos. As
concessionarias tém dito aqui que isso ndo sdo acordos, que ndo Sao

contratos.
O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Mas tém até junho

para o fazer.

Sr. Deputado, ndo vale a pena tentar. ..
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O Sr. Manuel Seabra (PS): — O Sr. Doutor ndo acha pelo menos
sensivel que uma empresa de que foi presidente do conselho de
administracdo ou administrador tenha sido perdoada em trés multas ou,
melhor, ainda ndo tenha conseguido cobrar trés multas na qualidade de
concedente por infragcbes que outros detetaram? E, mais do que isso, ndo
tenha imposto a essa empresa, pelos atrasos que praticou em obra, as

multas correspondentes a essas infragoes?

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — Sr. Deputado, eu
ndo gostaria de fazer este exercicio para tras, mas a Transmontana foi
sujeita, provavelmente, a maior multa que alguma vez foi cobrada pela
Estradas de Portugal. N&o quero que se interprete que, pelo facto de eu ter
sido administrador ndo executivo da Estradas de Portugal, fui mais duro

com a Transmontana do que fui.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Na&o. Estas multas sdo aplicadas antes

de o Sr. Doutor 14 chegar.

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — Néo, as multas ndo
sdo aplicadas antes de eu chegar. As multas sdo comunicadas a
Transmontana depois. Pego-lhe imensa desculpa. O Sr. Deputado tera as
informacgOes da Estradas de Portugal antes e depois de eu ter chegado e,
portanto, conseguird seguramente essa informacao com todo o rigor.

O que acontece nestes termos é que estas multas foram, elas préprias,
incluidas no processo de renegociacdo. A partir do momento em que nés
entramos no processo de renegociacdo, naturalmente 0 Nosso negocio ndo
sdo multas, é renegociar e encontrar solucdes. E € exatamente isso que

temos feito!
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Alias, deixe-me dizer que isso era pratica comum da Estradas de
Portugal. A Estradas de Portugal ndo andava a aplicar multas a toda a
gente. Quando eu cheguei a Estradas de Portugal, havia varios atrasos em
curso em Vvarias obras e, naturalmente, essas obras ndo andavam

permanentemente a ser multadas. Havia, sim, a preocupacéo...

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Mas esta tinha sido em 2,650 milhdes

de euros.

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — E uma multa de
cerca de 2,5 milhdes de euros que foi notificada a Transmontana e que foi
incluida na negociacdo. E a Transmontana protestou fortemente. Aliés,
iniciou por protestar judicialmente, para depois, pura e simplesmente,

incluir no processo.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — O Sr. Doutor acha razoavel que uma
multa desse montante nédo tenha o seu problema clarificado? E, mais do que
IS0, ndo acha que as infracdes que se sucedem — e que ainda hoje
continuam, porque a obra ndo esta acabada e j& devia estar —,
designadamente pelo atraso em obra, deviam merecer um tratamento com
dignidade formal superior a essa coisa a que o Sr. Doutor chama
«memorando»? Isso é uma coisa sem valor formal, € uma coisa informal
que pode vir sendo adaptada, sendo alterada, que ndo estd visada pelo

Tribunal de Contas, ndo esta assinada pelas partes e, portanto,...
O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — O Sr. Deputado...!

O Sr. Deputado estad a fazer um exercicio de intengbes para o qual ndo

estou disponivel.
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O que lhe estou a dizer é tdo simples quanto isto: a multa foi
cobrada... Isto ¢, a multa foi faturada, foi colocada no processo negocial, e
foi colocada no processo negocial, desde que, como pode imaginar, 0O
Memorando de Entendimento seja cumprido. Se o Memorando de
Entendimento ndo for cumprido, a Soares da Costa imediatamente sera
acionada nessa multa. Existe isto em relacéo a todas as multas.

Para além disso, 0 Memorando de Entendimento determina um novo
plano de trabalhos. Esse plano de trabalhos tem estado em curso, esse plano
de trabalhos acaba em junho, nesse plano de trabalhos, como noutros sitios,
temos sido atentos e cautelosos, porque o0 que queremos € a obra terminada
e ndo a obra por terminar.

O caso da Transmontana tem sido um caso onde temos feito um
esforco significativo para que a obra seja terminada. E esse é o objetivo.

Sr. Deputado, vou facilitar-lhe. ..
O Sr. Manuel Seabra (PS): — So6 lhe queria dizer uma coisa: o Sr.
Doutor tem consciéncia que o seu procedimento é absolutamente informal,

ndo tem qualquer tipo de sustentacdo legal?

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — N&o é verdade! Nao

é verdade!

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Nao tem qualquer tipo de previsao

legal.

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — Nao senhor! O

Memorando de Entendimento existe...
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O Sr. Manuel Seabra (PS): — O senhor ndo esta sustentado na lei

para fazer isso!

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — Sr. Doutor, peco
imensa desculpa! Se o Sr. Doutor quiser... Por acaso, gostaria de lhe dizer
uma coisa que me vai obrigar a fazer uma reflexédo, se o Sr. Presidente me
permitir, um bocadinho mais séria: € a segunda vez que me encontro nesta
situacdo com Partido Socialista, 0 que é, na minha opinido, uma macada
desnecessaria, porgue ja da ultima vez foi anunciado aqui, digamos assim,
um principio de suspeicdo, que quase foi ridicularizado pela Inspecéo-
Geral de Financas e que, de alguma maneira, volta aqui a ser colocado
agora de outra forma.

Primeiro ponto: eu ndo fui apenas administrador ndo executivo e
independente da Soares da Costa durante esse periodo. No periodo em que
fui Presidente da UNICRE, sairam recomendaces da CMVM (Comisséao
do Mercado de Valores Mobiliarios) sobre administradores independentes,
e fui administrador independente de varias empresas cotadas, porque era
uma recomendacdo da CMVM. Fui, a convite do Sr. Manuel Fino, da
Soares da Costa, com muita honra, entre 2008 e 2010, e fui, a convite do
Eng.° Mério Lino e do Dr. Manuel Pinho, da Portugal Telecom, também
durante esse periodo. I1sso ndo me impede nem de negociar contratos com a
Portugal Telecom nem de negociar contratos com a Transmontana. E a
minha reputacdo ndo € posta em causa por estas questoes.

Sr. Deputado, se, no seu interesse legislativo, pretende criar
incompatibilidades que impecam gestores do setor privado de gerir a coisa
publica e de se oferecerem a gestdo da coisa publica para o sacrificio e 0
interesse que tém na resolucdo dos problemas, tem 0s mecanismos para

isso, que é legislar nesse sentido. De outra maneira, peco-lhe imensa
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desculpa, ndo gerira este assunto. Se o Sr. Deputado tem alguma
desconfianca sobre um ato de gestdo por parte da Estradas de Portugal,
entdo, deve denuncid-lo o quanto antes, porque faz parte de todas as
preocupacOes denunciar todos 0s atos que se possam considerar um ilicito
quer do ponto de vista da boa gestdo quer do ponto de vista da governagao.

Pelo contrario, como Presidente da Estradas de Portugal, tive a
cautela de criar um modelo de governacdo substancialmente distinto, com
exigéncias distintas e com um diretor de corporate governance que
acompanha os atos de gestdo da administracdo nesse sentido. E deixe-me
dizer que tive a cautela de nomear para esse lugar o antigo membro do
conselho de administracdo, que o mandato néo foi renovado, para que ele
pudesse fazer uma afericdo o mais profissional possivel sobre isto.

N&o estou a dizer que todos os atos que pratico estdo bem. No
entanto, gostava que ndo se fizessem processos de intencdo que apenas
prejudicam o elemento negocial.

Ja nessa altura, por carta, dei essa nota ao Partido Socialista da
melhor forma. Ndo me parece também da melhor forma estarmos
permanentemente a discutir assuntos sobre esta situacéo.

Deixe-me dizer-lhe, j& agora, que a recomendacdo da CMVM que,
no fundo, me leva a ser nomeado administrador independente destas
empresas, quer por convite do Eng.° Mério Lino e do Dr. Manuel Pinho
quer por convite do Sr. Manuel Fino, é exatamente o projeto que vem dizer
que os administradores independentes s6 o podem ser se ndo estiverem
associados a quaisquer grupos de interesse especificos para preservarem,
digamos assim, 0 seu interesse. Foi isso que justificou que a CMVM
caracterizasse dessa forma.

Ja agora, deixe-me dizer que também fui administrador néao

independente da Euronext PLC na Holanda e da Visa Europa em Londres.
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Portanto, se quer V. EX.2 seguir 0 meu circuito e 0 meu percurso
profissional, pode aferir durante esse periodo.

Agora, estou disponivel para justificar todos os atos que fazemos
enquanto gestores, mas, como pode imaginar, em relagdo as multas de
todas as empresas — e ndo apenas destas — sobre as quais estamos em
processo negocial, nés colocamos nos contratos e elas ficardo ou nédo
dependentes da execucdo contratual por acordo da solugdo. Quanto a
multas posteriores que a Transmontana tenha tido por atrasos, ndo houve,
por enquanto, da parte dos meus servi¢os, nenhuma nota de que houvesse
algum atraso que justificasse multas depois dessa de 2,5 milhdes de euros

que referiu, e muito bem.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Sr. Doutor, ndo sendo eu o inquirido,
é absolutamente obrigatério dizer-lhe trés coisas: primeiro, estamos aqui
numa atividade de fiscalizacdo que cumpre, por lei, & Assembleia da
Republica; segundo, ndo temos aqui conhecimento de multas ndo cobradas
a PT, sendo também estariamos a chamar a atencdo para esse facto;
terceiro, e ndo menos importante, eu Ndo estou exercer nenhuma suspeicao
ou a tentar fazer impender alguma suspeicdo sobre 0 seu comportamento,
estou a tentar saber por que razdo é que, ndo conhecendo eu qual a
cobertura legal que isso tem e pressupondo que ndo tem rigorosamente
nenhuma, o senhor ainda ndo cobrou 2,650 milh6es de euros de multas a
concessionaria Transmontana, da qual, por acaso, cinco anos antes tinha
sido administrador. Se o Sr. Doutor acha que isso € um exercicio de
suspeicdo, fica com esse convencimento. Eu também fico com esta
declaracdo, até que ela seja cabalmente esclarecida.

Vou referir-me agora aos 250 milhdes de euros de poupanca que 0

Sr. Doutor ja falou varias vezes neste depoimento.
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De acordo com os dados disponiveis, a Estradas de Portugal decidiu,
ou aceitou, reduzir o objeto da concessdo por um valor muito inferior ao
valor constante na proposta vencedora do concurso publico no que a
concessdo da autoestrada Transmontana diz respeito. Isto tudo, porque o Sr.
Doutor quer poupar 250 milhGes de euros, mas a concluséo a que vou
chegando pela leitura dos papéis € que o0s concessionarios, designadamente
nesta concessdo, ja confirmaram o pagamento de compensacgdes para que
obras ndo se facam — aconteceu, por exemplo, com a Mota-Engil, ja esta
semana — e, mais do que isso, concederam que recebem algo por nao fazer
em substituicdo do que teriam de receber por fazer. Isto foi aqui dito pelo
Sr. Dr. Gongalo Moura Martins.

E, mais do que isso, € mais caro para o Estado este processo, porque
o Sr. Doutor, ao descontar 250 milhGes de euros nas obras das concessoes
que quer fazer — obras, grandes reparacdes e conservacdo —, esta a diferir
para 0 Estado um encargo futuro, e um encargo futuro que é superior
aquele que o Sr. Doutor desconta. E que o Sr. Doutor contratou aquilo a um
preco mais baixo, «limpa» aquilo da concessdo ou da empreitada e vai
contrata-lo, no futuro, mais caro.

Portanto, ndo estou a ver em que € que isto, no prazo da concesséo,

signifique poupanca, mas gostava que me explicasse.

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — Sr. Deputado,
obrigado pela pergunta, porque esta parece-me Util.

Deixe-me separar as questdes dos 250 milhdes de euros das questdes
que colocou, porgue houve aqui uma pequena confusdo. As subconcessdes
sO tém pagamentos a partir de 2014, portanto, ndo estamos a falar de
subconcessdes nem da Transmontana. Estamos a falar apenas das

concessoes ex-SCUT e portagens reais.
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Portanto, os 250 milhdes que aqui referi, que sdo aqueles que tém
efeito sobre o Orgcamento de 2013, esses pretendem ser objetivamente
reduzidos em pagamentos que estdo em curso. Isto €, ha pagamentos que
estdo de curso de cerca de 900 milhdes com IVA, de 700 e tal milhdes sem
IVA, e sobre esses é que nds pretendemos uma reducdo de 250 milhdes.

Por que € que isso é um ponto importante? Porque esses 250 milhdes
que se verificam sdo, portanto, sobre processos em curso, em reducdo de
custos operacionais, reducdes da conservacdo e manutencdo e alteracdes
substantivas nesse sentido, como a altera¢do também da TIR acionista e das
condicdes remuneratdrias ou condi¢des de seguranca dos empréstimos. E ai
€ que estamos a pretender obter os 250 milhdes, ndo tem nada a ver com o
resto.

Vamos falar sobre esses 250 e depois falamos sobre os outros.

Quanto a estes 250 milhdes de euros, estamos a tentar tirar oS
beneficios que tém como pressuposto que o0s custos que estavam fixados
nas concessdes eram 0s corretos. NOs achamos que 0s custos que estavam
fixados nos contratos estavam acima daquilo que sdo 0s custos reais que 0S

concessionarios tém. E nesse sentido...

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Foram mal negociados?

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Estavam altos.
Eventualmente, os beneficios sdo passiveis de obter. E uma questdo em
relacdo a qual quero ser cauteloso, porque estou a negociar. Portanto, néo
queria ser demasiado claro, mas julgo que ndo posso deixar de Ihe dizer, do
ponto de vista genérico, que os custos de conservacdo médios negociados
estdo a cerca de 100 mil euros o quilometro e nds temos casos de concessao

provados a menos de 40 mil euros o quilometro. Portanto, isto significa,
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basicamente, que ha poupancas do ponto de vista operacional, e é por isso
que a parte operacional € mais relevante do que parece. Quero ser cauteloso
quanto a esta matéria nesse sentido. E isto para os 250. Portanto, estamos
aqui a tentar beneficiar.

Também tem a ver com algumas alteracfes que teremos ou ndo de
fazer do ponto de vista regulatério em cima das concessoes.

Portanto, estamos a gerir esta negociacgéo.

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

foi possivel registar as palavras do orador).

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Das concessoes.

E que também ha um conjunto de exigéncias do ponto de vista
operacional que s@o colocadas as concessfes, que, obviamente, se forem
reduzidas, terdo este modelo.

Alias, deixe-me dizer que o relatério da Ernst & Young traz algumas
dessas notas, mas eu ndo queria acrescentar.

Por exemplo, hd uma discussao sobre iluminacéo de nos. Parece que
h& um problema sobre iluminar ou ndo iluminar nds. Por acaso ha sete nés
que ndo estdo iluminados. Parece que s6 ha acidentes com nos. Esta aqui a
decisdo do Governo espanhol de ha seis meses: todos 0s nés com menos de
60 000 veiculos, pura e simplesmente, devem ser iluminados. Nés até
temos poucas autoestradas acima de 60 000 veiculos. Falo do ponto de
vista dos nés rurais.

Isto para dizer que ha reducdes, obviamente, de custos que podem
ser obtidos numa altura em que estamos a procura de um modelo de
sustentabilidade e, para esse modelo de sustentabilidade, era necessario um

grande consenso, porgue era necessaria uma grande cautela e um grande
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consenso com isto, que é para mantermos e preservarmos todos os niveis de
seguranca.

Outra coisa que o Sr. Deputado colocou é uma duvida que tem
existido, a que eu ja respondi na Comissdo de Economia e Financas, que é
sobre a transferéncia, no caso das subconcessfes 0 que é que poupamos, 0
que é que dissemos que tinhamos poupado e aquilo que representa esta
circunstancia.

Deixe-me dizer o seguinte: o que fizemos foi exatamente o que
estava a ser feito de uma forma muito clara. Alias, tenho essa instrucdo do
Governo antes de entrar, porque estd escrita nos memorandos, no
memorando assinado pelo Partido Socialista, pelo PSD e pelo CDS, o
primeiro Memorando de Entendimento, que era: a reducdo das parcerias
publico-privadas e dos custos das parcerias publico-privadas deveria passar
também por uma contencéo de investimento. Por causa disso € que ndo se
realizaram cerca de 16 concessdes, que foram suspensas. Também se
fizeram estudos e projetos, também se gastou dinheiro nisso e, depois, ndo
se seguiu em frente. Porqué? Porque ja ndo havia condi¢des do ponto de
vista especifico para ter essa capacidade de financiamento, e ja estava
deteriorada a imagem de que com o investimento pablico la iamos.

O que fizemos foi exatamente o mesmo. Pegdmos em todas as
concessfes que existiam e procuramos evitar 0 maximo possivel de
CAPEX, ponto um. E com isso reduzimos um conjunto de investimentos.
Ja dei esses numeros. Do investimento inicial de CAPEX reduzimos 456
milhdes de euros, do ponto de vista de grandes reparacdes 483 milhdes de
euros e do ponto de vista de OPEX, definitivamente, 118 milhdes de euros.
Isto tudo a pregos correntes. Portanto, isto tudo ndo € o0 que aparece nos

modelos, nos modelos € muito mais.
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O que ndo acontece é que noOs também ficamos poupanca por
transferéncia, isto é, também achdmos que ndo havia razdo nenhuma para
estar a estabelecer condi¢cBes de remuneracdo dos concessionarios por 30
anos para fazerem a conservacdo de estradas onde os concessionarios néo
tinham qualquer experiéncia. Uma coisa € a experiéncia que oS
concessionarios em Portugal tém de autoestradas; outra coisa é a
experiéncia que 0s concessionarios portugueses tém de estradas. Nao existe
experiéncia de concessionarios portugueses em estradas. A conservacao e
manutencao sempre foram um ato praticado pela Estradas de Portugal.

Portanto, a Estradas de Portugal, aquando desta renegociagéo,
procurou tirar todas as estradas... E eu ja disse que so tirdmos estradas, nao
tirdmos autoestradas — e até nem tirdmos as estradas todas, porque nalguns
casos ndo foi possivel. Portanto, tirdmos todas as estradas e, por acaso,
tiramos uma autoestrada, ou melhor, tiramos um perfil de autoestrada, que
é 0 IC20, que é a Costa da Caparica, porque a proximidade com as
instalacbes da Estradas de Portugal e com os circuitos de controlo da
Estradas de Portugal era tdo elevada que a podiamos retirar e fazer um
controlo apertado, dado que também temos 250 km de autoestrada em
perfil de autoestrada, em que fazemos o controlo e a fiscalizagdo. Portanto,
nédo € algo para que a Estradas de Portugal ndo tenha capacidade. Mas, pelo
contrario, a Estradas de Portugal tinha esta capacidade, Sr. Deputado, de
fazer esta realidade de uma forma eficiente, de uma forma capaz e de uma
forma efetiva.

Quanto é que gastamos por este efeito? E facil saber. O Sr. Deputado
vé: gastamos aquilo que fazemos de outsourcing, porque temos contratos
de outsourcing para fazer isso, sdo publicos, e gastamos 3 mil euros ou 4
mil euros por quilometro, o que significa que o nivel de consumos que

temos de fazer por 800 km que trouxemos é qualquer coisa como 74
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milhGes para a totalidade do periodo das concess@es, 2 milhGes por ano, e
poupamos 288 milhdes de custos, em conservacdo corrente.

Dir-me-a: e em grandes reparacdes? Em grandes reparacdes, ha casos
em que estamos melhor e h4 casos em que estamos pior na negociagdo. Os
servicos técnicos deram-me todos os numeros sobre isso, e eu pedi 0 worst-
case scenario para todas as situacdes de grandes reparacdes, mas, mesmo
que o preco das grandes reparacdes fosse 0 mesmo, no modelo interno da
Estradas de Portugal, para estradas, e aquele que o Estado, pura e
simplesmente, pagaria a um concessionario, ainda assim, tomaria a decisao
de voltar a fazer o memorando de entendimento.

E sabe porqué? Primeiro, por uma questdo de flexibilidade, porque,
objetivamente, faz todo o sentido que seja a Estradas de Portugal a ser
flexivel na determinacdo do tempo; segundo, por razdo de oportunidade,
pois ndo faz sentido nenhum eu estar a financiar os privados para que 0s
privados, daqui a 18 anos, me facam uma reparacdo, j& que eles véo
criando contas de reserva para fazer essas grandes reparacdes, porque
fazem um contrato de grandes reparacdes a 30 anos; terceiro, porque,
naturalmente, a flexibilidade e a qualidade que coloco em cada uma das
zonas das grandes reparac6es determina que estes pre¢os venham a descer.

Alias, curiosamente, e nem gostava de referir isto, porque acho
desnecessario, entre 0 modelo de 2008 do comparador pablico e 0 modelo
de 2011 da KPMG, descem os precos das grandes reparacOes qualquer
coisa como 60%, o que, admitindo que o valor do comparador publico
estava certo, significa que ha uma grande descida destes proprios custos.

Portanto, qualquer nimero que a Estradas de Portugal apresente,
quando vier a fazer esses termos, € importante.

Chamo, finalmente, a sua atencéo para uma coisa: quando definimos

0 valor das poupangas em precos correntes, tentei ser justo e falar apenas
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dos valores de poupanca em precos correntes — nem sequer disse quanto é
que isto significa nos modelos, porque, nos modelos, significa mais.

E que os modelos econémicos das concessdes sdo modelos a 30
anos, tém a TIR acionista, que preocupa toda a gente, tém todos 0s custos
de alavancagem e de endividamento que aqui estdo e, portanto,
basicamente, 0 que acontece é gque, se poupamos 1 milhdo, ndo é 1 milhdo
que deixa de se pagar, € muito mais do que 1 milh&do, porque, em todos 0s
custos que l& estdo imputados, estdo essas alcavalas naturais, que fazem
parte do conceito da propria parceria plblico-privada. E s6 isto que Ihe

digo.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Sr. Presidente, se me permite, s6 duas

precisoes. ..

Protestos do CDS-PP.

O Sr. Presidente: — Sr. Deputado, ja usou 10 minutos e, como ha
uma segunda ronda, sugiro-lhe que, para ndo alongarmos excessivamente a

primeira ronda,...

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Sr. Presidente, ndo vou fazer as
precisdes, evidentemente, vou guardar-me para a segunda ronda, mas o
CDS, ontem, falou 12 minutos.

N&o vou fazer as precisdes agora, fa-las-ei na segunda ronda, mas
chamo a atencédo para isto, porque estes protestos, do meu ponto de vista,
sdo ignominiosos. Ndo faz sentido que os senhores utilizem 12 minutos
sem que ninguém os perturbe e que eu use 10 minutos e esteja toda a gente

a objetar.
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O Sr. Presidente: — Srs. Deputados, tenho tido tolerancia com toda
a gente, mas o que acertdmos foi que cada um dispunha de 8 minutos.

Portanto, se hé objecGes, passam a ser 0s 8 minutos.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Sr. Presidente, também acho que é

preferivel, mas tem de haver equidade.

O Sr. Presidente: — Sr. Deputado, pela minha parte, tem havido
equidade. Toda a gente tem excedido o tempo, o Sr. Deputado excedeu-o0
em 2 minutos, o CDS, o PCP, o PSD, todos se excedem, usando,
normalmente, 10 minutos ou 10 minutos e qualquer coisa, e tenho tido toda
a flexibilidade.

Mas, se o Sr. Deputado quer colocar mais duas novas questdoes — e,

provavelmente, tera de as desenvolver —, creio que sera preferivel...

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Nao, Sr. Presidente, eram duas
precisdes, mas agora faco mesmo questdo de me guardar para a segunda

ronda, ndo vale a pena persistir nisto.

O Sr. Presidente: — Se fossem precisdes rapidas, dar-lhe-ia a
palavra, sem qualquer problema, apesar de haver protestos em relacdo a
IS0, porque, depois, daria todas as compensacdes possiveis ao CDS.

No entanto, o Sr. Deputado dird o que pretende fazer. Pretende falar

na segunda ronda?

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Sr. Presidente, passo para a segunda

ronda.
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O Sr. Presidente: — Muito bem, fica inscrito para a segunda ronda,
que, alias, é ja a seguir ao Sr. Deputado Hélder Amaral, que é o ultimo da
primeira ronda.

Tem a palavra, Sr. Deputado Helder Amaral.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Sr. Presidente, agradecia que
me avisasse quando estivesse perto do fim do meu tempo ou a ultrapassa-
lo, porque, de facto, gostava de cumprir.

Antes de mais, cumprimento o Sr. Dr. Anténio Ramalho e comeco
com uma nota breve, ndo sobre o «triangulo dourado», mas sobre o
«tridngulo das Bermudas», que é pior, pois € onde, normalmente, se
afundam e perdem grandes valores.

Sr. Doutor, talvez tenha estado atento ao inicio desta Comisséo de
Inquérito. NOs, na primeira fase, ouvimos um conjunto de especialistas e
todos nos disseram que era preciso fazer qualquer coisa para dotar o Estado
de capacidade para igualar o jogo, que é desigual, entre o Estado e 0s
privados. Os privados estdo melhor preparados, tém melhores quadros e,
portanto, o Estado perde sempre.

Alias, o Sr. Ministro de Estado e das Financas, numa audicdo em que
aqui esteve, deixou até recomendacdes para reforcar os mecanismos de
controlo do Estado, porque também reconheceu que, entre o Estado e 0s
privados, ha uma parte que tem menos condi¢bes. E 0s especialistas
disseram que o Estado ndo tem qualquer condi¢éo para controlar as PPP. O
estranho € que, durante os Governos do Partido Socialista, as fugas eram do
publico para o privado, ou seja, havia um reforgo da equipa adversaria.

Ora, ndo é estranho que o Partido Socialista, quando o Estado vai,

finalmente, buscar o know-how ao privado, para ver se equilibra o jogo,
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questione?! E que o Partido Socialista, pelos vistos, acha mal! Acha mal
que se va buscar expertise aos privados, para ver se equilibramos o tal jogo
que toda a gente reconhece ser, de facto, desequilibrado.

Mas, enfim, percebemos por que o Dr. Jorge Coelho e o Dr. Luis
Parreirdo, entre outros, passaram do publico para o privado e ndo houve
nenhum drama.

O Sr. Doutor falou aqui num numero e vi, pelo bruaa na sala, que
preocupou algumas pessoas. Disse que, em relacdo as SCUT, e s0 estou a
falar de SCUT, daquelas estradas que hoje utilizamos, faltam pagar 9,7 bi.
A minha pergunta é esta: mas essas ndo eram aquelas estradas que se
pagavam a si proprias? Se se pagavam a si proprias, afinal, o que é que
correu mal? E, com isto, pergunto-lhe também qual o valor que temos hoje,
em endividamento e receitas, para percebermos, de uma vez por todas, de

que gap estamos a falar, em grandes numeros?

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Sr. Deputado, antes
de mais, quero agradecer a sua simpatia.

Tenho discutido, varias vezes, a gestdo publica e privada e eu préprio
estou, pela terceira vez, como gestor publico. Fui gestor puablico do Banco
Pinto & Sotto Mayor, fui gestor da CP, sou, agora, gestor da Estradas de
Portugal e tenho aceitado sempre estas missdées com muito gosto, com
muita honra, nunca fazendo beneficio dos periodos de ganho passado, mas
suportando, digamos assim, 0s O6nus que, gracas a Deus, posso suportar,
para tentar defender o interesse publico.

Hoje em dia, alids, ha a CRESAP (Comissdao de Recrutamento e
Selecdo para a Administracdo Publica), hd um conjunto de identificadores
que nos permitem... Como sabe, fui nomeado para a Estradas de Portugal

antes de existir a CRESAP, mas, quando fiz a mudanca do conselho, pedi
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para ir 8 CRESAP fazer a minha inscricdo para ser submetido a mesma
base. E tive a enorme preocupacao de arranjar uma equipa de grande
qualidade para ter comigo — um ex-presidente da BP Portugal, uma ex-
consultora sénior da AT Kearney e um conhecido responsavel da Estradas
de Portugal, com uma experiéncia enorme, sobretudo na gestdo de
segurancas e pontes e infraestruturas, o Eng.° Jodo Grade.

Esta equipa de quatro pessoas tem a fé de que consegue dar um
grande contributo a resolucdo deste gap, mas deixe-me dizer-lhe, com
alguma pena, que todos os dias, quando saio daqui, tenho de explicar em
casa por que é que me mantenho no lugar. E que ou o interesse plblico
percebe que tem de haver um enorme consenso na determinacdo dos
objetivos ou, as vezes, nesta necessidade de discussdo politica, que até
admito ser necessaria, acaba por ser prejudicial ao nosso entusiasmo na
defesa do interesse publico. Mas quero dizer que, amanha, voltarei as
negociagdes com os privados com o0 mesmo afinco e com 0 mesmo desejo
de, conjuntamente com eles, encontrar um modelo de sustentabilidade
global para o sistema.

Qual ¢é o défice? O défice, basicamente, o gap destas estradas, que
ndo se pagam, porque, nestas circunstancias, ndo se pagam, o défice técnico
é, de facto, um défice inevitavel na ordem dos 900 milhdes/ano ou 800
milhdes/ano, o que significa que estamos perante um deéfice de 15 bi, antes
de IVA. Entendemos que uma parte significativa disto tem de ser feita pela
otimizacdo de custos e € por isso que estamos tdo concentrados nos 250
milhdes e tambem muito concentrados nas subconcessdes. Por isso é que as
subconcessdes nédo estdo a acelerar demasiado.

Percebo imenso o Deputado Bruno Dias, porque acho que o
Deputado Bruno Dias colocou uma questdo com que tenho de conviver.

Também gostava de resolver todos os problemas das concessdes e toda a
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gente percebe que ndo posso capturar o valor das concessdes e fazer eu a
obra, etc. Mas h& uma coisa que € real: nos, nas subconcessoes,
conseguimos negociar uma reducdo que vai representar cerca de 2 bi ou 3
bi de pagamentos, ndo é 1,3, vai resultar em muito mais, mas queremos
reduzir ainda mais e, por isso, estamos interessados em conseguir, com 0S
consdrcios, uma negociacao que reduza esta dimenséo.

Queria falar desta questdo para lhe dizer que é fundamental
conseguirmos ai uma reducdo. Penso que, se atingirmos um valor de
reducdo que nos permita colocar o défice na ordem dos 300 milhdes por
ano, € possivel encontrar, quer do lado das receitas, quer do lado da
dispersdo dos beneficiarios, levando trés conceitos para a frente... E
permita-me antecipar o conceito de utilizador-pagador, levado, digamos
assim, a justa, como forma de capturar trafego, porque estamos a perder
muito trafego, e o facto de conseguirmos também trazer o beneficiario para
0 pagamento. Penso que vamos ter de fazer um esforco de encontrar um
modelo de financiamento também com base no beneficiario. Ja o fazemos,
atraves da contribuicdo de servigo rodoviario, mas devemos ir mais longe e,
dessa maneira, conseguirmos atribuir uma forma que desonere o
contribuinte desta solucéo.

Agora, ndo nos vamos enganar sobre as subconcessdes, porque,
naturalmente, num processo de investimento publico, o que acontece, alias,
h4 um estudo do Banco de Portugal sobre isso que é particularmente
interessante, é que o investimento marginal é cada vez menos positivo e,
portanto, os valores de trafego que esperamos sao piores.

Dou-lhe um exemplo sobre a negociacdo: negociacdo da introducao
de portagens. Esta negociacao trouxe um beneficio da ordem dos 3 milhdes
e tal para o Estado, isto €, tirando as partes do risco — ndo vamos discutir

se a negociacdo foi boa ou ndo —, a introducdo de portagens trouxe 3

59



milhGes. Ora, se formos atualizar o trafego, ja s6 temos 1 milhdo, eram 2
000 800 milhdes e ja s6 temos 1 000 050 milhdes, isto é, o trafego ja esta
mais baixo e, portanto, estamos a perder 100 milhdes por ano, em termos
de trafego, entre aquilo que esperavamos e em relacdo aquilo que temos.

Mas pergunto-lhe: e, nas subconcessbes, espera 0 mesmo? Nao,
espero pior. E espero pior por razGes Obvias: de cada vez que faz um
investimento marginal, € pior.

Quer ter um namero que adoece qualquer pessoa? Vou dar-lhe um
nimero que adoece qualquer pessoa. Por exemplo, quanto a uma
autoestrada simples, pequena, que é a A19 (Sdo Jorge/Batalha) — todos
conhecemos —, qual era a previsao que tinhamos? Era de 6400 ao arranque

e, neste ano, na estimativa, 12 704 veiculos.

O Sr. Helder Amaral (CDS-PP): — TMDA (trafego médio diario

anual)?

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Sim, TMDA.
Quantos tinhamos em dezembro? Tinhamos 1800, quase um décimo. Isto
para Ihe dizer que séo as coisas acumuladas desta descida.

Portanto, vamos ter de gerir isto tendo em consideracdo este
elemento, que nos coloca um desafio essencial. E é um desafio essencial
que temos de enderecar a todos. Nao vale a pena dizer... Por isso, Sr.
Deputado, é que estou tdo a vontade para dizer que a A26 ndo deve ser

construida e devia ser construido apenas um IP8 reajustado.

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

foi possivel registar as palavras do orador).
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O Sr. Presidente: — Sr. Deputado Bruno Dias, € o Sr. Deputado

Hélder Amaral que esta no uso da palavra.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Isso leva-me imediatamente a
uma pergunta, que é esta: encontra mais exemplos destes? E que me lembro

de ter dito que, de facto, a A26 seria um erro técnico, julgo que o disse na

imprensa,...

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Um equivoco
técnico.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — ... um equivoco técnico, porque

o trdfego ndo se justificava, mas, a cabeca, pergunto-lhe: é sO esta ou ha
muitas mais? E que nds, aqui, sempre analisamos os estudos de trafego. E o
tal modelo razoavel, sustentavel e aceitavel. E evidente que poderdo dizer
«Bom, sdo estradas de proximidade». N&o € isso que esta em causa, 0 que
quero saber € se tinhamos ou ndo condicdes financeiras para o fazer e quais
séo os outros exemplos.

A minha segunda pergunta tem a ver com 0 seguinte: disse, por
exemplo, ao Deputado Bruno Dias, que tinhamos 68,8% cativado em
pagamentos de disponibilidades e em divida, mas, se olhar para a Oeste,
para a Brisa, para a Lusoponte e para o Litoral Centro, vejo os inflows —
estou a falar de estradas em portagens reais —, e os inflows, para o Estado,
sdo uma maravilha, ndo geram, porventura, receitas, mas também nao
geram prejuizos. Mas, se for para outro modelo, o pagamento de
disponibilidade altera esse raciocinio completamente.

Ainda ontem avalidmos a Al7, estrada em portagem real: receitas

para o Estado nenhumas, mas prejuizo para o Estado nenhum. Porque é que
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ndo se multiplicou esse modelo? Porque é que ndo se utilizou 0 modelo de
portagem real, onde porventura esta discrepancia que se verifica na Al9

néo cairia em cima do contribuinte portugués?

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Sr. Deputado, a
resposta é simples: ndo utilizaria 0 modelo de portagem real porque nédo
seria feito, nem seria pago.

O exemplo mais claro é que estamos, aproximadamente, com uma
taxa de cobertura de 30%, por receitas de portagem, dos custos das
autoestradas e temos autoestradas que custam entre 60 € ¢ 70 € por
viagem/quilometro.

O Sr. Deputado levantou ndo sO essa questdo mas também outras
duas que me obrigam a falar. A primeira € que é claro que, no mundo ideal,
deveriamos ter os incentivos sempre do lado certo e ndo os tivemos.
Claramente, o incentivo do risco de trdfego deveria ter, como origem, o

risco de trafego da parte do privado.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Na pior das hipoteses,
partilhado.

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Exatamente, na pior
das hipdteses partilhado.

A verdade é que, ndo tendo, vamos ter que gerir, digamos assim, da
melhor forma para termos o maximo de incentivos possiveis alinhados
dentro deste quadro.

Contudo, também h& uma verdade inevitavel: é que, neste momento,
ja temos as autoestradas, portanto, ndo as podemos destruir. Temos € que

otimizar toda a estrutura e conseguir a melhor solucdo possivel — aquilo
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que pudermos ndo investir, estamos a tentar ndo investir e € sO nesse
sentido que estou a dizer que a tentativa é...

Tentei quantificar exatamente as precisas dimensdes deste processo.
Naturalmente, o exemplo de que até temos autoestradas a mais é o facto de
haver algumas autoestradas problematicas, onde a receita proveniente de
portagens, neste momento, € insuficiente para o pagamento das
responsabilidades. Temos atualmente alguns concessionarios nestas
circunstancias, isto é, com dificuldades, mas ndo sé em Portugal, também

noutros paises da Europa, nomeadamente, em Espanha, recentemente.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — A propaganda ndo era essa!

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Sr. Presidente, ndo me importo
de partilhar o tempo de que disponho, até porque 0 meu amigo Bruno Dias
€ sempre uma boa ajuda nas audi¢des, pois € rigoroso nos termos. Portanto,
ISSO Nd0 me preocupa nada.

Como temos visdes diferentes sobre o investimento puablico, e fica
claro que «tivemos mais olhos que barriga» na linguagem popular, ndo
quero é chegar a conclusdo «que o burro sou eu».

E que, de facto, o Dr. Almerindo Marques levantou, quando ainda
era Presidente da Estradas de Portugal, davidas sobre a sustentabilidade da
Estradas. Na altura, de acordo com uma conta breve que tive oportunidade
de fazer, conclui que, em 2014, a Estradas de Portugal, se nada fosse feito,
ja deveria o equivalente a todo o setor empresarial do Estado.

V. Ex.2 levantou aqui um ndmero que gostava que precisasse.
Reconfirmou que, apesar de a data — ainda ndo havia subconcessdes — a

Estradas de Portugal ja apresentarem esse nivel de endividamento, ainda
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fizemos sete novas subconcessdes que ndo trouxeram nenhum beneficio
para a Estradas de Portugal.

Em primeiro lugar, pedia-lhe que precisasse a situacdo da Estradas
de Portugal se nada for feito. Tomei nota (julgo que é em 2030, mas ha
quem me diga que € s6 em 2020) de 16 bi, mas gostava que precisasse isso.

Gostava também de Ihe colocar perguntas tendo em conta as
renegociacdes que estdo a ser levadas a efeito.

Ainda ha bocado dizia, e bem, que «estamos a retirar para nds a
manutencdo que pode ndo ser necessaria, até tendo em conta a reducdo de
trafego, pois o desgaste das estradas € menor». Mas coloca-se-me outra
questdo, que é saber se o Estado tem — por exemplo, o relatorio da Ernst &
Young referia isso, nomeadamente, sobre a Lusoponte — deficientes
critérios de avaliacdo (por parte do concedente), quer de monitorizacdo
quer de controlo.

O que é que quero dizer com isso? N&o gostaria de ter estradas de
construcdo deficiente, porque a manutencdo j& ndo estd na esfera da
concessionaria, para, depois, mais tarde, sermos obrigados a fazer
intervengdes com maior frequéncia e maior dimenséo.

Portanto, o que quero saber é se o Estado, a partir do momento em
que desonera esse aspeto, também reserva para Si, em contrato ou nao,
mecanismos de controlo e fiscalizacdo. Isso pode até ter a ver com a
pergunta colocada ha bocado sobre se ha multas ou ndo ha multas.

N&o vou entrar nessa discussdao, porque, se olharmos para tras,
chegaremos todos a concluséo de que as multas sdo quase inexistentes. N&o
sei se tem esses dados para sabermos se o problema ocorreu s6 na
autoestrada transmontana, processo negocial em curso, ou se € um
problema do passado, em que a pratica era quase nenhuma coima para

nenhuma concessionaria.
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Aqui, esse aspeto € relevante, pois podemos estar a dizer que
estamos a tirar do contrato a manutencdo mas, depois, podemos estar a
transferir para Estado, mais tarde, possiveis responsabilidades, porventura
de maior dimensdo. Por isso, gostava que deixasse claro que mecanismos é

que estdo previstos.

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Sr. Deputado, como
Ihe disse, estamos convencidos que 0s mecanismos de controlo que temos
ao nivel da Estradas de Portugal — pela experiéncia que temos acumulada
e, sobretudo, devido a alguma inovacéo que temos vindo a introduzir e que,
alids, ja foi introduzida na gestdo anterior — nos permitem ter uma visao
cada vez mais cientifica do modelo.

A titulo de exemplo, deixe-me dizer que fazemos uma monitorizacéo
sobre as obras de arte que € impar. Utilizamos um sistema — infelizmente,
nascido de uma desgraca para Portugal, mas que criou um dos modelos que
€ um state of the art em todo o mundo — que permite que a qualificacdo
que temos sobre a andlise das obras de arte e a intervencdo que fazemos,
quer sobre 0s niveis quatro e cinco, instantaneamente, quer sobre o projeto
do nivel trés, dado que classificamos o risco, mas, simultaneamente,
fazemos um controlo laser de todos 0s nossos pavimentos.

SO para ter uma ideia, neste momento, temos um nivel de qualidade
de 2.88 na nossa estrada e consideramos que até 2.45 mantemos um nivel
aceitavel. Sabemos exatamente tudo o que é mau, tudo o que € mediocre, e
sabemos que precisamos de investir um pouco mais do que temos investido
para atingir os objetivos que pretendemos.

E o que pretendemos, em termos de objetivos, € o seguinte: com um
investimento na ordem dos 60, 65 milhdes/ano, adicional aos contratos de

conservacgdo corrente, que sao contratos de 50 milhdes, portanto com um
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investimento que ronda os 100 milhGes, mantemos um nivel de qualidade
significativo. Isto significa que entre conservagédo periodica e conservacao
corrente gastamos 8000 €/km. Esses 8000 €/km sdo os tais 80 milhdes que
nos permitem, numa linha, obter este resultado. Acho que este nivel é
sustentavel dentro do modelo.

Contudo, temos de resolver, naturalmente, o problema que decorre
de todo o processo de decisdo anterior, e isso ja foi aqui referido. Este nivel
obriga a restricdes muito grandes, sabendo que 80% do investimento que
temos estd em rede concessionada nos ultimos anos, sabendo que, do ponto
de vista dos custos operacionais, 0s niveis que consigo reduzir na Estradas
de Portugal séo baixissimos, porque os custos globais sdo de 200 milhdes.
Portanto, ndo conta neste bolo global de 1,8 mil milhdes que temos que
pagar todos os anos. Logo, todas as redugdes que conseguimos sao estas.

O Sr. Deputado tem toda a razdo sobre alguns investimentos? Tem!
Vou escolher um exemplo simples, relativamente ao qual sei que tenho
divergéncias.

Fizemos uma obra no IC33, de Sines a Grandola, melhorando a
estrada. Falou-se inclusivamente na possibilidade de fazer uma autoestrada
— aliés, faria parte de mais uma concessao para Vendas Novas, mas ficou
por ai. Quatro anos depois, quisemos fazer uma légica de A26-A2.

Sabe 0 que é que estdvamos a dizer? Que temos uma «hipotenusa»
gratuita e que estdvamos a fazer obra significativa (ndo lhe sei dizer o valor
do investimento, mas em pagamentos sera certamente mais de 150 milhdes)
que fazia 0 mesmo acesso, porque todo o circuito se vira para cima —
obviamente, de Sines para Beja ndo h& nenhum circuito direto, todo o
circuito que sai de Sines vai para norte —, que tinha, contra a situacdo de
existir uma «hipotenusa» gratuita que tem 20 km e cujo trajeto dura 17

minutos, a A26 mais a A2 com uma extensédo de 40 km, uma viagem de 27
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minutos € um custo de portagem de 3,6 €, para ligeiros, e de 8,9 €, para
pesados, e eram sobretudo os pesados quem fazia este itinerario.

Portanto, como pode imaginar, ndo estou a ver uma Unica pessoa a
fazer este circuito dos «catetos» portajados a 8,9 €, para fazer mais 10
minutos, s6 porque ia numa autoestrada portajada contra o 1C33. E o IC 33
que vai direto a Grandola, porque todo o movimento de Sines vai para
Grandola, sai a norte, ndo sai a sul, porque, obviamente, ndo ha movimento

de Sines para Beja.

Aparte inaudivel na gravacao.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP): — Néo, fez bem. Alias, agradeco-
Ihe sempre que dé exemplos desses porque temos de perceber, olhando
para a divida da Republica, se a obra é necessaria, independentemente da
utilidade dela. E falo a vontade porque nédo existe ligacdo Viseu-Coimbra
em autoestrada e defendo que, enquanto ndo houver condig6es financeiras,
ndo se deve fazer, para que nao restem dividas. Porventura, perderei votos,
porque ha outros que ja o prometeram 10 vezes, em varios sitios.

Por isso, sdo bons esses exemplos, porque alguém tem que pagar.
N&o é, como diz o Dr. Mario Soares, que enguanto ndo houver dinheiro ndo
se paga. A ldgica € outra: enquanto houver dinheiro, € melhor poupar.

Gostava de lhe colocar perguntas sobre duas afirmacdes que fez.

No inicio, disse que ndo havia riscos de defaults. Temos noticias que
a A17 corre risco desses defaults. Temos até a Ernst & Young a prever que,
porventura, mais a frente no contrato, o Estado terd de resgatar essa
concessdo. Por isso, gostava de perguntar-lne como € que faz essa

afirmacéo.
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Depois, nas subconcessodes, chegamos a conclusdo... E aqui divirjo
de alguma opiniéo, porque acho que o Tribunal de Contas deveria ter sido
mais rigoroso, pois ndo pode dar vistos e recomendacdes quando se ferem
gravemente as regras do Tribunal de Contas. E, ainda assim, ficaram-se
com os tais pagamentos contingentes, em que o Tribunal diz: «Bom, agora,
vamos ter atencdo a tudo o que é pagamento feito». Direi que agora é tarde,
mas vale mais tarde do que nunca.

Contudo, 0 que 0s concessionarios nos disseram aqui foi que o
Estado reservou para si 100% dos proveitos em futuros refinanciamentos.
A minha pergunta é se estas negociacdes podem ou ndo pdr em causa estes
100% de futuros proveitos a que o Estado teria direito, ou se a verdade néo
é exatamente essa e, da analise que ja fez, o Estado pode néo ter os tais

100% de proveitos em futuros refinanciamentos.

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Se o sistema ficar
como estd, deixe-me dizer-lhe, Sr. Deputado, que 100% dos beneficios
serdo para o Estado. Isto é, estes pagamentos contingentes, havendo
refinanciamento dentro de um determinado quadro e dentro de uma
determinada previsdo, que estd prevista contratualmente, naturalmente
reverteriam.

Contudo, a questdo € que a probabilidade de isso acontecer é baixa.
N&o posso trabalhar com esse grau de probabilidade e, portanto, vamos ter
de dirimir a situacdo sem que esse grau de probabilidade se verifique,
porque ndo é previsivel que o financiamento reduza o seu custo para esse
valor.

E um assunto que ndo se passou durante a minha gestdo, por isso,
naturalmente, tenho que ser particularmente cauteloso na anélise e tenho de

Ser preciso.
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Tenho a maior das consideracdes pelas pessoas que estiveram na
Estradas de Portugal antes de mim — alids, um deles também é um homem
de banca, como fui. Nesse sentido, tenho essa precisdo e espero,
naturalmente, encontrar aqui uma solugdo dentro do enquadramento que
defenda objetivamente o interesse publico e que seja, obviamente, precisa,
transparente e, a0 mesmo tempo, aceite claramente dentro das regras de
legalidade que o Tribunal de Contas impde.

Quanto a questdo relativa ao default, diria que dizer que ndo ha risco
de default é tecnicamente uma impossibilidade. E digo-lhe que € uma
impossibilidade porque a propria troica, quando definiu a responsabilidade
da Estradas de Portugal, ndo pretendeu que a Estradas fosse considerada
divida publica. Quer dizer, € considerada para efeitos orcamentais, mas
considerou-a uma companhia «autonomizavel».

Portanto, esse risco, naturalmente, tem de estar presente. Cabe-nos a
nos evita-lo atraves de um sistema de negociacfes adequado e do modelo
de sustentabilidade que seja previsto.

Objetivamente, ja houve um tempo em que podiamos viver sem esse
risco. Infelizmente, os tempos demonstram gue esse risco existe, existe nos
paises e nas empresas, sejam elas empresas publicas ou privadas. A
verdade é que teremos de conviver com isso e isso € mais um incentivo

para encontrarmos um modelo de sustentabilidade.

O Sr. Hélder Amaral (CDS-PP). — Sr. Doutor, também queria
dizer que ndo tenho, no que respeita aos anteriores gestores da Estradas de
Portugal, nenhuma suspeita. O problema é que o Estado rejeita um
rendimento certo e presente por um rendimento incerto, num futuro que

ndo sabemos qual é. E essa a minha duvida.
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Gostava de colocar-lhe perguntas sobre o aspeto que, se me permite,
considero mais importante. E que, de facto, precisamos de um largo
consenso para renegociar estes dossiers, porque eles pressupem,
porventura, deixar de fazer obras relativamente as quais havia expetativas
politicas e regionais evidentes e reduzir o objeto de algumas obras.

Portanto, h4 uma coisa que (e socorrendo-me daquilo que ja foi
conseguido, ou seja, no Algarve Litoral, 155 milhdes; no Baixo Alentejo,
338 milhdes, no Baixo Tejo, 249 milhdes; no Litoral Oeste, 48 milhdes; na
Transmontana, 80 milhdes e no Pinhal Interior, 500 milhdes), gostaria de
deixar clara: alguém pode dizer «bom, no fundo, isso é obra a que tinhamos
direito e que se deixou de fazer», pelo que é importante saber se estas
reducdes puseram em causa ndo sO a sustentabilidade do sistema como
também a fluidez e a seguranca das vias e o0 equilibrio e a necessidade de
mobilidade que as regides tém?

Pergunto-lhe isto para percebemos se, no fundo, o que estamos a
fazer com isto é conseguir ndo sO que o modelo seja sustentavel mas
também evitar possiveis erros, fazendo uma adequacdo aquela que é, hoje,

a realidade do Pais.

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Sr. Deputado, tenho
sido muito claro e tenho vindo a dizer, nomeadamente naquilo que tém sido
os conselhos de administracdo descentralizados, uma coisa que é
fundamental: temos de assumir que temos uma clara maturidade na nossa
rede. Isto é, a nossa rede ndo soO é boa, € muito boa e, genericamente, ja ndo
precisava de alguns investimentos que foram concretizados — alguns
foram concretizados, outros semiconcretizados. Assim, devemos

concentrar-nos na proximidade, porque existem, obviamente, algumas
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necessidades de proximidade que podem ser aumentadas e tém mais
utilidade.

Ainda outro dia, quando estava na Guarda, comentei que 0S
movimentos ciclicos da Guarda para Lisboa ou da Guarda para o Porto séo
de 300 pessoas, mas da Guarda para Vilar Formoso sdo de 3500
pessoas/dia e entre Almeida e a Guarda sdo de 2100 pessoas. Ou seja, ha
movimentos significativos do ponto de vista proximo, regional e
intrarregional, que tém muito mais importancia, neste momento, para a
satisfacdo das pessoas, numa altura em que j& temos uma rede de
distribuicao particularmente eficiente.

Nesse sentido, 0 Governo tem-me encarregado de algumas funcdes,
quer do ponto de vista do plano de proximidade quer do ponto de vista de
definir um plano mais intermodal que possa fazer uma racionalidade de
investimentos.

Adicionalmente, julgo que esses passos sdo fundamentais para o
nosso objetivo, mas o nome do jogo, Sr. Deputado, vai chamar-se
eficiéncia, porque preservarmos e conservarmos aquilo que possuimos é
um problema de eficiéncia.

Depois de termos sido os melhores as construir autoestradas, ainda
que algumas para além daquilo de que necessitavamos, agora vamos ter de
ser os melhores a conservar e a preservar. E isto que deviamos estar todos
unidos a tentar fazer, e deviamos ser os campedes disso. Quando lhe digo
que deviamos ser os campedes disso, Sr. Deputado, quero dizer que temos
de restringir algumas das nossas capacidades. Ja disse varias vezes, e as
pessoas ficam muito incomodadas, que me custa ter 45 limpa-neves, dos
quais 35 estdo em concessdes. Obviamente que o nivel de servico é

fantastico.
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Aparte inaudivel na gravacao.

E nos sitios onde ha neve, Sr. Deputado. H4 um nivel de servico
fantastico, com estacdes meteorologicas notaveis, etc., mas a verdade € que
vamos ter de fazer um esforco para conjugar um modelo especifico que
seja mais eficiente, e é esse o esforco que eu gostaria de entender.

As pessoas tém de perceber que 0s numeros sdo o que sdo e falam
por si. Temos um sistema de portagens em que 34% do seu custo fica no
proprio sistema, ou seja, ndo e absorvido. 34%! Assim sendo, € normal que
haja uma reflex@o do Presidente da Estradas de Portugal no sentido de que
0 sistema de portagens € caro e que tem de ser enderecado e analisado para

se conseguir reduzi-lo.

O Sr. Bruno Dias (PCP): — 34% da receita?

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — Sim, 34% da
receita.

Estou a dar os numeros frios e consistentes. Porém, isto obriga a um
grande esforco. Representa isto alguma critica sobre o sistema? N&o. O
sistema ja construiu, agora tem de se tornar eficiente, e este esforco de
eficiéncia é uma aprendizagem constante, que pode ser feita e conseguida.

Sr. Deputado, acho que 0 nosso objetivo na Estradas de Portugal é
esse, por isso estamos a desenvolver um plano estratégico que gostariamos
que fosse bem claro e preciso, o K’16. No fundo, ¢ um plano estratégico até
2016 que gostariamos que fosse um marco naquilo que sdo 0s objetivos
especiais: servico, sustentabilidade e segurancga. Estes trés s sdo aqueles

que se nos desenham como fundamentais para assegurar uma estrutura da
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Estradas de Portugal que seja adequada e esteja de acordo com a funcéo

que o acionista exige da Estradas de Portugal e exige de um gestor.

O Sr. Presidente: — Vamos passar a segunda ronda, para a qual ja
estdo inscritos os Srs. Deputados Manuel Seabra, Paulo Batista Santos,
Fernando Serrasqueiro e Altino Bessa.

Tem a palavra o Sr. Deputado Manuel Seabra.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Sr. Presidente, Sr. Doutor, na
concessdo Autoestrada Transmontana, de acordo com as informacgdes
técnicas disponiveis, a Estradas de Portugal aceitou reduzir o objeto da
concessdo por um valor muito inferior ao valor constante da proposta
vencedora do concurso publico, isto é, a concessiondria recebe um prémio

para nédo fazer obras. Isto é verdade?

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Na&o, Sr. Deputado.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Entdo, gostava de lhe fazer chegar
uma informacdo da propria Estradas de Portugal, a informacdo DC 9001,
onde 0s seus técnicos dizem exatamente o seguinte: de facto, importa
referir que, com a transferéncia para a Estradas de Portugal destes dois
trocos do P4, estima-se um encargo adicional de 48,5 milhdes de euros nos
orcamentos anuais da empresa, desincentivando e ndo justificando o
acordo, tanto mais que a reducgéo saldar-se-ia por um prejuizo e ndo por um
ganho efetivo. E este esforco em nada contribuiria para uma determinacéo
que o Governo também lhe tinha fixado, que era aliviar a pressdo nos

mercados financeiros. Fica esta nota.
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Relativamente as multas, Sr. Doutor, esse memorando de que me
falou, no qual ia envolver o pagamento das multas, ndo havia uma

orientacao para que estivesse pronto em novembro de 20127

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Havia, mas o prazo
foi prorrogado por introducdo de uma nova legislacdo que obriga a eleicdo
de uma comissdo de negociacdo. Como expliquei no inicio, a comisséo de
negociacéo foi decidida pelo Governo no dia 18 ou 19 de dezembro de
2012,

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Mas, mesmo assim, acha legitimo,
como dizia ha pouco, que por via desse memorando de entendimento se

resolva o problema das multas que ndo tinham sido cobradas?

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Sr. Deputado, ja lhe
expliquei isso, mas vou facilitar-lhe a vida! E sabe porqué? Porque isto esta
a ser transferido para a comunicagéo social.

Tenho tentado explicar de uma forma clara e muito precisa — ja vou
abordar a questdo da Transmontana — assuntos que estdo a ser repisados
permanentemente, o que, como lhe digo, prejudica o objetivo consensual
determinado.

Tenho-lhe dito que este é 0 modelo normal de negociacdo, mas vou
facilitar-lhe a vida e dizer-lhe algo que nédo lhe quis dizer ha bocadinho: a
multa da Transmontana foi paga. Portanto, o Sr. Deputado esta mal

informado. Foi paga e esta em tribunal.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Foi paga quando?
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O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — Ja foi paga pela

Transmontana, que p6s a Estradas de Portugal em tribunal.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — O Sr. Doutor, ha bocado, disse que
tinha sido o senhor a comunicar, mas entrou na Estradas de Portugal a 16

de abril e a comunicacdo é de 5 de abril.

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — Sr. Deputado, a

Transmontana fez o pagamento.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — E uma boa noticia, Sr. Doutor.

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — N&o, ndo é uma boa

noticia.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Os 2,650 milhdes?

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — Sim, os 2,650
milhdes.

Sr. Deputado, sé ndo quis dizer-lhe isto porque, objetivamente, nao
pense que vou fazer negdcio de multas sO para satisfacdo daqueles que
estdo nesta mesa a tentar fazer permanentemente um juizo reputacional.

N&o vale a pena, Sr. Deputado!
O Sr. Manuel Seabra (PS): — N&o é nenhum juizo, é uma

averiguacdo fatual, Sr. Doutor! Ou foi cobrado ou ndo foi cobrado! O Sr.

Doutor, ha pouco, disse-me que ndo foi cobrado, que foi envolvido no

75



pacote do memorando e, agora, estd a confessar que foi pago. E ainda bem,

Sr. Doutor.

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Sr. Deputado, o
problema béasico é exatamente que quando negociamos, e na base da
negociagdo... O Sr. Deputado perguntou: entdo, em novembro, nao devia
estar terminado? Devia, mas o prazo foi prorrogado em novembro porque,
entretanto, houve um novo enquadramento, e serd prorrogado se
precisarmos de um novo enquadramento para terminar a obra.

Sr. Deputado, a ultima coisa que pretendemos é ficar com a obra.
Sabe quais sdo0 as consequéncias de ficar obra? E que, depois, tenho de
langar concursos publicos para a terminar, tenho de fazer concursos, e as
obras ficam encerradas durante um ano. Portanto, vamos tentando
encontrar as melhores solugdes com as diversas partes. Este € um aspeto
que eu queria dizer-lhe.

Ja que esta falando na Transmontana, esta observacdo dos 48,5
milhGes entristece-me. Esta s6 me entristece, ja4 nem me desagrada...
Entristece-me!... Quando a questdo foi levantada eu estava com o meu
diretor de concessdes, que respondeu dizendo que, claramente, esse era um
documento interno que fazia parte de um modelo negocial e que nem
sequer estava configurada a assinatura dele, e volta a ser colocada aqui,

pondo em causa as pessoas internas.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Entdo, ndo é verdadeiro este

documento, Sr. Doutor?
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O Sr. Dr. Antdnio Manuel Palma Ramalho: — Sr. Deputado, vou
facilitar-lhne a vida: sabe qual € o ponto de referéncia referido? O
comparador publico de 2008.

O comparador publico de 2008 foi alterado pelo modelo de 2011
(portanto, quem escreveu o papel esqueceu-se que tinha havido, depois, um
novo processo em 2011), o qual traz para os distritos de Vila Real e de
Braganca um custo corrente de 3987 e 3062/km. O custo anual, assim, seria
de 5,3 até ao final da concessdo. Esta € a situacdo especifica deste valor. Os
tais 48 milhdes que refere, séo 5 milhdes em conservacgéo corrente.

Sr. Deputado, a avaliacdo que fazemos esta feita e sera escrutinada
em todos os sentidos. Espere pelos resultados da poupanca dos contratos e,

depois, se tiver alguma duvida, denuncie-a a quem de direito.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Sr. Doutor, eu espero por tudo,
simplesmente as respostas com base em solugbes de natureza informal e
menos sustentadas na lei ndo me convencem. E como ndo me convencem
estou a tentar obter um esclarecimento.

Sr. Doutor, no caso das multas é tdo simples quanto isto: faco, todas
as semanas, o0 percurso Porto-Lisboa. Imagine que cometo uma infracao
por excesso de velocidade, que vou a 150-160 km/hora, e que, depois,
negoceio com a Autoridade Tributaria um memorando de entendimento e
incluo aquilo no pacote das infragcbes todas que cometi a conduzir. Sr.

Doutor, isto tem alguma sustentacio legal?
O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — Nem vou responder

a isso. A utilizacdo do memorando de entendimento permitiu que nédo se

fizesse um conjunto de obra que, de outra maneira, estaria feito.
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Quando cheguei a Estradas de Portugal havia uma determinacdo no
sentido de que as negociagOes deveriam estar terminadas em fevereiro de
2012. Eu so6 cheguei em abril, as negociacbes ndo estavam terminadas e,
entretanto, obra foi feita, alguma da qual, naturalmente, vai ser paga
futuramente.

Sr. Deputado, 0 memorando de entendimento foi a forma de evitar e
de dar sustentacdo a que as partes pudessem restringir o nivel de obra feita
e a determinacdo desse valor. Ndo € bom nem é mau, € o que €! N&o é uma
base informal, é formal, e fique sabendo que € uma base formal pela qual,
caso 0 memorando de entendimento nado se verifique, volta tudo ao contrato
anterior. E, se voltar ao contrato anterior, todos os atos sdo praticados

instantaneamente.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Sr. Doutor, até aceito como meritéria
a sua tese, e o Sr. Doutor ja disse aqui que ndo era jurista, € nota-se, alias,
mas tem juristas na Estradas de Portugal que lhe podem confirmar isto. N&o
é possivel jogar com o ndo pagamento de multas com base numa coisa que
ndo tem suporte. Pergunte aos seus juristas, que Ihe dirdo se sim ou néo.

Mudemos de tema, porque os trés minutos de que disponho séo
curtos.

O Sr. Doutor disse ha pouco que a conservacao corrente lhe custava
mais ou menos 4000 €. D4 muito trabalho estar sempre a confrontar
elementos, € uma trabalheira interminavel, mas estive a ver um quadro, 0
business plan da Estradas de Portugal, onde me € dito que ao prego por
quilémetro linear de conservagdo, aos 4000 €, tém de ser acrescentadas a
seguranca rodoviaria, as tecnologias de informacdo, tem de ser distribuida,
por ano, as grandes conservacdes, que supostamente sdo realizadas de 18

em 18 anos, acrescentada a assisténcia técnica e fiscalizacdo, os estudos e
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projetos. Enfim, h4 um conjunto de componentes que levam o agregado

para 33 000 €/km. Isto ¢ verdade ou mentira?

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Isso consta do
business plan para a totalidade do sistema. Se isso fosse aplicado,
precisavamos de 1000 milhdes de investimento/ano para cumprir o

business. Ndo, ndo é verdade.

O Sr. Manuel Seabra (PS): — Nao era melhor mudar o business?

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — E vamos mudar,
garanto-lhe! Deixe-me dizer que tenho sido muito sereno a mudar o
business exatamente porque ndo quero levantar nenhuma suspeita sobre o
business construido.

Portanto, a Unica coisa que queria dizer-lhe, Sr. Deputado, € que
vamos mudar o business, porque o modelo de investimento que estamos a
realizar baseia-se, de facto, em 4000 € de conservacao corrente, entre 4000
€ ¢ 6000 € em conservacdo periddica constante € pura simplesmente
grandes reparacdes que sdo geradas.

Dou-lhe um exemplo claro: as grandes reparag0es eram para ocorrer
de 12 em 12 anos quando os comparadores publicos de 2008 determinaram
um conjunto de investimentos. O Sr. Deputado sabe que a primeira parte da
A23 ¢é da Estradas de Portugal. Vamos falar em coisas concretas: vai ter
uma grande reparacdo, provavelmente, no prazo de um ou dois anos. Sabe
h& quantos anos foi inaugurada e ndo tem uma grande reparacdo? Ha 20
anos. Sabe quantos milhdes tém as contas de reserva dos privados para

grandes reparagdes que ainda nao estao concretizadas? Alguns!...
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Sabe quais sdo os beneficios que decorreram por esses niveis de
eficiéncia? Porqué? Porque as contas foram feitas segundo um tramite e um
nivel muitissimo mais elevado do que aquele que, afinal, do ponto de vista
concreto, acontecia, por uma razdo particularmente simples: o que de facto
desgasta o pavimento € o transporte pesado, mas o transporte pesado releva
pouco em Portugal e tem riscos de trafego muito menores do que aqueles
que estavam previstos, porque havia, nomeadamente, niveis de trafego que
ndo tém nada a ver com o0s niveis de trafego que foram depois
concretizados.

Digo isto porque o Sr. Deputado, com certeza, passa pela A23e sabe

que as condic¢es da estrada estdo perfeitamente aceitaveis.

O Sr. Presidente: — Tem a palavra o Sr. Deputado Paulo Batista

Santos.

O Sr. Paulo Batista Santos (PSD): — Sr. Presidente, comego por
cumprimentar o nosso convidado, a quem agradego, em nome do PSD, 0s
esclarecimentos que vem aduzindo nesta nossa audigéo.

Sr. Presidente, se me permite, gostaria de deixar uma pequena nota.
De facto, todos os dias aprendemos alguma coisa. Hoje, aprendi aqui
bastantes coisas, desde logo que o Partido Socialista vem para esta audicéo
procurar, mais do que procurar esclarecimentos, fazer processos de
intencao sobre pessoas.

Queria dizer ao Sr. Presidente da Comissdo que, pela minha parte,
enquanto Deputado membro desta Comissdo, néo irei fazer qualquer
processo de intengdo sobre ex-governantes ou decisores sobre esta matéria.
Acho que o Sr. Presidente da Estradas de Portugal aqui disse, e bem, que

importa mais olharmos para o futuro e encontrarmos aqui algumas solucdes
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que nos ajudem a perceber também a dimensao do problema que temos e as
solucOes que temos de encontrar para o resolver.

Nesse dominio, permita-me significar duas informacbes que o Sr.
Doutor trouxe a esta Comisséo: a primeira € no &mbito da renegociacao que
ja desenvolveu e que esta a empreender;, a segunda refere-se a
sustentabilidade da Estradas de Portugal.

O Sr. Doutor disse aqui, e queria que concretizasse, que, na sua
percecdo — e esta evidente nos acordos de renegociacdo que foram feitos
—, 0s custos que foram contratados estdo acima dos reais. 1sso é visivel
num quadro que ja significou relativamente ao custo do quilometro, ja
significou que, de facto, havia a ideia de que existia um volume de obra
excessivo nalgumas subconcessdes e concessoes, ja referiu que, nalguns
casos, até foram incluidas estradas em troco de autoestrada e que nao havia
grande know-how das subconcessionarias para ficar com essa conservacgao
e tem sido dito por alguns Srs. Deputados e nalgumas audicdes que fizemos
que, nestas reducbes de operacOes, também poderdo estar em causa
algumas penalizacGes para o Estado e que, a prazo, o Estado teria mais
encargos do que proveitos deste processo de renegociagéo.

O que eu queria que V. Ex.2 concretizasse — chame modelo business
ou aquilo que entender — era se confirma ou ndo, pelos passos que ja deu,
que 0s custos contratados estdo relativamente acima dos custos reais, que 0
volume das operacgdes sdo desmesuradas e que sdo suscetiveis de acordos e
de reducgdes, bem como que o Estado ndo sera penalizado, nem no imediato

nem a curto prazo, relativamente a este processo de renegociacéao.

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho;: — Os custos sao

diferentes de caso para caso e, naturalmente, nalguns casos... Eu nao
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queria falar muito deles, porque sdo um objeto basico da negociacdo que,
como pode imaginar, estou a ter.

Deixe-me dizer que, ao nivel das subconcessdes, eles sdao mais
baixos do que ao nivel das concessbes — alias, 0 processo de
aprendizagem levou a esse efeito, tal como o processo concorrencial.
Objetivamente, h& poupancas que sdo capturaveis, sobretudo séo
capturaveis em nome da eficiéncia e em nome da sustentabilidade futura. E
disso que estamos a procura.

A grande vantagem € que, quando comecamos a fazer a
quantificacdo numérica caso a caso, com toda a precisdo, conseguimos
fazé-la comparando multiplas situagbes. Conseguimos comparar
progressivamente e, desta maneira, fazer uma aprendizagem que nos
permite trazer alguns beneficios para cima da mesa.

Também néo lhe vou negar que Portugal, como teve um longo
periodo com poucas autoestradas, habituou-se a uma qualidade de servico
que, eventualmente, estava para além das qualidades necessarias e nos,
quando comparamos algumas autoestradas iniciais com as que temos
noutros paises da Europa, ndo podemos deixar de negar essa circunstancia.

Dei 0 exemplo do limpa-neves — temos 51 centros de apoio e
manutencdo para o Pais —, mas também ha cémaras frigorificas para
recolher os animais mortos para poderem ser colocados, em dia de semana,
numa incineradora municipal.

Estou s6 a dar pequenos exemplos. Ndo sdo esses exemplos que
fazem mudar o modelo, mas sdo exemplos do esforco, que também temos
de fazer, de eficiéncia, de determinacéo e de reducéo de custos para tornar
0 modelo sustentavel. Temos estado for¢ados nessa preocupacao porque ela
e absolutamente essencial, uma vez que é o Estado que paga, em

disponibilidade, a totalidade destes custos.
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Por isso, naturalmente, uma preocupacéo significativa da nossa parte
tem sido a de otimizar toda a estrutura para a deixar la.

Foi feita obra demais? Sr. Deputado, objetivamente, foi feita obra
demais. Isso € evidente do ponto de vista daquilo que sdo o0s racios
comparativos entre Portugal e o estrangeiro, daquilo que sdo os niveis de
enquadramento que fazemos e, muitas vezes, daquilo que é o nivel da
histdria sobre fazer um grande viaduto ou outras circunstancias.

Estive aqui a ser questionado sobre a Transmontana este tempo todo
e, se formos ao viaduto do Corgo, vai encher a nossa engenharia de
orgulho, mas o Corgo tem um custo elevadissimo que, provavelmente,
tinha solugGes bastante mais baratas que foram propostas e que ndo foram
aceites.

Isto para dizer, basicamente, que esta realidade existiu. Mas, é o que
Ihe digo, ndo vale a pena estar a repensar o passado. Agora, temos a
estrutura e temos de desenvolver este processo. Esta € a preocupacéo
fundamental.

Por isso, vou concentrar-me basicamente naquilo que é o modelo
negocial onde estamos todos envolvidos para tentar tirar 0 maximo
proveito possivel, numa ¢ética de renegociacdo com os privados tentando
envolvé-los neste processo de sustentabilidade. A razdo pela qual todos
temos interesse nisto € o facto de todos conseguirmos dar sustentacdo ao
modelo que temos.

Vou ser pratico: acho que toda a gente considera que ndo era
necessario ter uma autoestrada no Pinhal Interior, mas ela ja existe. Vamos
tirar 0 maximo proveito e o maximo beneficio desta circunstancia,
obviamente tentando otimizar as estruturas, reduzindo os custos, trazendo

isto para o melhor modelo de eficiéncia possivel.
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Sr. Deputado, é o que Ihe posso dizer, do ponto de vista negocial. E
ISSO que vai ter em conta e nds vamos tentar defender o interesse publico de

todas as maneiras e feitios, contra, as vezes, a incompreensdo de alguns.

O Sr. Paulo Batista Santos (PSD): — Sr. Doutor, mas 0s custos

estdo acima dos custos reais?

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — As concessionarias
conseguiram realizar custos, do ponto de vista pratico, mais baixos do que

0s que foram contratados. Ponto!

O Sr. Paulo Batista Santos (PSD): — Relativamente a
sustentabilidade da Estradas de Portugal, o Sr. Doutor, ha pouco, referiu, e
é verdade, que houve uma involucdo de 2005 a 2010. A Estradas de
Portugal fechou o ano de 2011 com uma divida liquida na ordem dos cerca
de 3 bi, 2,6; em 2010, o racio da divida financeira liquida sobre o EBITDA
ja era superior a 5 e ja estariamos numa situacdo de insustentabilidade, até
pelos indicadores que, ha pouco, nos referiu, a partir dos quais ja ndo temos
condi¢Oes de sustentabilidade da propria empresa.

Muito objetivamente, questdo que coloco é se este processo de
renegociacdo de alteracdo dos sistemas de cobranca de portagens, por
exemplo, nas ex-SCUT pode ajudar a sustentabilidade da Estradas de
Portugal e qual é o diferencial que hoje existe entre o sistema de cobranca

por pérticos e, por exemplo, o sistema da Via Verde.
O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — A historia do

sistema de cobranca de portagens € particularmente interessante por isto,

deixe-me por a questio desta maneira: entrei na Estradas de Portugal logo a
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seguir a Pascoa do ano passado, estd a fazer agora um ano, o que significa
que, enguanto eu estava a aguardar a minha entrada na Estradas de
Portugal, estava a acontecer uma situacdo desagradavel, com muito
movimento, que foi a entrada de estrangeiros em Portugal e 0 mau servicgo
que se prestava. O mais grave é que, ainda por cima, s6 4% dos
estrangeiros é que estavam a pagar portagem. Ainda assim, criaram aquele
burburinho e toda aquela convulséo.

Portanto, quase por imposicao, fui obrigado a olhar para o sistema de
portagens com alguma intensidade desde a fase inicial. Custou-me um
pouco, tanto mais que eu tinha uma percecdo muito positiva sobre o
sistema de portagens, porque, mais uma vez — espero que isto ndo seja
impeditivo nem um elemento negativo —, direi que fui administrador da
SIBS e, como administrador da SIBS, conheci particularmente bem a Via
Verde e, portanto, tinha uma boa percecdo da Via Verde do ponto de vista
quer dos custos, quer da operativa, quer do modelo.

Naturalmente, procurei olhar para o sistema. E o0 que € que detetei? O
sistema tem custos elevados, como lhe digo — 34% dos custos —, é, ainda
por cima, um sistema sem titulo habilitante e, por isso, dificulta imenso o
enforcement durante o percurso na via, porque, como pode imaginar, nao
pode haver percurso na via porque as pessoas podem estar a pagar por
photo tooling ou, se forem estrangeiras, podem pagar até as 24 horas do
proprio dia, logo, nunca estdo em incumprimento, mesmo quando estéo
sem titulo habilitante dentro da prépria via.

Simultaneamente, tem um modelo que deu para, divertidamente, 0s
jovens terem feito ja uma aplicacdo na Apple pela qual as pessoas se podem
movimentar entrando e saindo das autoestradas de maneira a ndo passar
pelos pérticos, criando um problema desagradavel porque os pérticos,

como vigoram para todo 0 percurso que esta previsto sobre os porticos,
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passam a ter um custo por quilémetro mais elevado do que aquilo que o
custo real. Isto é, aqueles que ndo pagam estdo a ser suportados por aqueles
que pagam mais do que devem, ou seja, algumas pessoas estdo a pagar trés
vezes 0 custo do quilémetro porque outras ndo estdo a paga-lo, criando uma
situacdo de injustica relativa entre os utilizadores da autoestrada.

Portanto, havia uma preocupacdo clara, julgo eu, razoavelmente
consensual, de que era necessario introduzir portagens — alias, foi um
consenso razoavel obtido ja ha uns anos — e a ldgica das portagens tinha
sido estabelecida através deste modelo.

Para lhe dizer a verdade, o sistema facilita fraude, ndo é
particularmente justo e, ainda por cima, tem estas caracteristicas.

Depois, & um sistema pouco flexivel e, na minha opinido, pouco
«marketingzavel», isto é, tem pouco marketing. Porqué? Porque estamos
habituados a ter viagens de ponto de partida e ponto de chegada e, portanto,
sabemos que essa viagem custa 10 ou 12 €. O sistema de poOrticos € um
sistema cumulativo, um sistema de somas, onde as pessoas, elas proprias,
ndo identificam quanto estdo a pagar, logo, desconfiam do préprio modelo
e tém uma percecdo de que o modelo é mais caro do que o sistema, coisa
que, alias, nem ¢é verdade porque, hoje em dia, o0 modelo estd muito
alinhado com os valores que sdo cobrados, pela Brisa, por quilometro.
Depois da reducdo dos 15%, ficou um valor semelhante por quilémetro.

Isto significa, basicamente, que esta leitura nos levou a pensar
«vamos olhar para este sistema de uma forma o mais técnica possivel». E a
forma como o fiz foi muito simples: juntei os principais operadores do
sistema, sentei-me com eles @ mesa, chamamos um consultor e procurdmos
olhar para o sistema para tentar encontrar o melhor sistema de plataforma.

Portanto, o que, genuinamente, fizemos, conjuntamente com a

Ascendi e a Via Verde — ja é do conhecimento publico —, foi um esforco
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no sentido de juntar todas as intervencdes, porque ha back offices, ha
esforcos desenvolvidos, para tentar tirar daqui o melhor proveito e tentar a
melhor plataforma, que dé flexibilidade, que permita, depois, tramitacdo de
justica, que permita eficacia, que permita otimizacao.

Que pretendemos mais receita de portagem. Gostariamos de
conseguir mais trafego, mais pessoas a querer pagar portagem e precisamos
de apoios sem fim para isto, porque, infelizmente, o conceito de SCUT,
sem custos, induz num erro semantico. E que tudo tem custos, quer dizer,
sem custos para o utilizador mas com custos para o contribuinte.

Neste momento, estamos perante uma adversidade — e ja disse isto
aos autarcas de uma forma muito clara, na ultima vez que estive na reunido
da Comumbeiras, em Manteigas —, que € a seguinte: se 0s autarcas nao
estiverem connosco, 0 que vai acontecer € que as pessoas fogem das
autoestradas, comegam a carregar em cima de estradas nacionais, sobretudo
estradas municipais, e 0s municipios ndo vao ter dinheiro para conseguir a
preservacdo dessas estradas.

Portanto, todos temos de trazer o modelo para a maior eficiéncia
possivel, isto €, reduzir este custo de 34% para 0 minimo possivel
(eventualmente, abaixo de 10% era o ideal, entre fraude e custos
operacionais), temos de conseguir trazer isto para 0 modelo mais eficiente,
conseguir a maior atracdo, a maior flexibilidade, para obter mais clientes
para as autoestradas, nem que seja por uma gestdo de precos mais
inteligente — também ndo deixo de dizer que € uma questdo que nao cabe
apenas a Estradas de Portugal — e maior flexibilidade na gestéo.

Costumo dizer — e o Sr. Presidente ndo me vai levar a mal por dar
este exemplo, porque julgo que ndo é mau — que temos o exemplo, no
Algarve, da A22 e da EN125, no litoral.
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No Algarve Litoral, pagamos quase sO por servico, isto €, por cada
carro que passa a mais no Algarve Litoral, que € a EN125, pagamos mais
— ainda ndo pagamos, mas vamaos pagar.

O que é que acontece? Acontece que tenho portagens na A22, onde
pago por disponibilidade, e, se os carros ndo vao pela A22 recebo menos,
se 0s carros passam a ir pela EN125 pago mais. Tenho o pior dos mundos:
pago sempre 0 mesmo na A22, pago mais na EN125 e as pessoas saem pior
servidas.

Vou ser claro: vamos ter de fazer uma gestdo o mais inteligente
possivel para resolver este assunto. Agora, isto resolve-se na boa vontade
de toda a gente, resolve-se no esfor¢o conjunto com os autarcas, resolve-se
conjuntamente com os stakeholders. Temos feito esse esforco, temos
tentado desenvolver todas as atividades com a federagcdo de motociclismo
— encontra-se presente o Dr. Paulo Cavaleiro, que esteve envolvido na
comissdo —, na tentativa de encontrar solugbes de comercializacao;
desenvolve-se, também, em relacdo aos estrangeiros, na tentativa de que o
modelo que ja criamos, e bem, modelasse uma melhor solucdo do ponto de
vista de eficiéncia, mas, sobretudo, resolve-se através de um sistema que
gostariamos que fosse mais eficiente e conseguisse mais receita, melhor
distribuida e com mais carros, porgque temos mais capacidade instalada do
que aquela que estamos a gerir.

Portanto, acho que o desafio das portagens é enorme. Como é o
programa? Temos, neste momento, este trabalho, ele esta a ser
desenvolvido, ndo divulgo as suas caracteristicas porque € um trabalho a
trés e ainda ndo ha steering committee final. Vamos ter uma ultima reunido
e, depois, esperamos entregar ao Governo uma proposta da Estradas de
Portugal, dentro deste quadro, que dé resposta a isto e que possa,

obviamente, ser discutido com todas as partes.
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Espero ter o apoio de toda a gente em relacdo a este objetivo, que
todos percebemos ser positivo, que é o objetivo de distribuir melhor, ter um

sistema mais flexivel e com custos operacionais muito mais baixos.

O Sr. Paulo Batista Santos (PSD): — Sr. Presidente, so para ficar

com a ideia,...

O Sr. Presidente: — Sr. Deputado, ja concluiu o tempo.

O Sr. Paulo Batista Santos (PSD): — ... pergunto: os porticos sao
bem mais caros, do ponto de vista de encargos para o Estado, do que a

tradicional Via Verde, ndo é verdade?

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Sim. O sistema de
Via Verde é mais barato, sobretudo, do ponto de vista da eficiéncia. E
muito mais barato em termos de fraude porque fecha a estrada e, portanto,
0 modelo de fraude é muito mais baixo e permite, além disso, um modelo
de controlo muito mais apertado. Os niveis de fraude séo
incomparavelmente diferentes em relagdo a um caso e a outro.

O outro problema que temos, naturalmente, sdo0 0s estrangeiros.
Como sabem, com o sistema que introduzimos, que ¢ uma Via Verde
virtual, isto €, a pessoa pOe o cartdo de credito, o cartdo de crédito permite
que as pessoas, a partir dai, registem o veiculo com photo tolling e sejam
debitadas no seu cartdo de crédito através de uma operacdo que se
desenvolveu numa fase record. Mas a verdade € que, por muito que
sejamos eficazes nisso, aumentamos isto para 30% do pagamento primario,
que € muito mais do que tinhamos com 0s 4 ou 5%, mas ainda esta muito

aquém daquilo que eram os objetivos pretendidos. E verdade que nos
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correu bem esta Pascoa: houve um pequeno problema de 1 hora no
Algarve, mas a verdade é que em Vilar Formoso, que foi o sitio onde
entraram mais estrangeiros, as coisas correram bem e ndo houve problemas
na Pascoa. Mas a verdade é que, independentemente de 0 servico ser um
bocadinho melhor, ainda estamos aquém daqueles que sdo os objetivos
pretendidos, porque eu nao consigo conceber que 0s estrangeiros nao
paguem e o0s portugueses tenham de pagar. E uma coisa que n3o consigo
conceber na passagem nas autoestradas. Isto ndo me acontece na Suica, ndo

me acontece em lado nenhum onde seja pago.

O Sr. Presidente: — Tem a palavra o Sr. Deputado Fernando

Serrasqueiro.

O Sr. Fernando Serrasqueiro (PS): — Sr. Presidente, cumprimento
0 Sr. Dr. Anténio Ramalho e vou comegar por Ihe pedir um comentario.

Temos estado aqui a falar do modelo de sustentabilidade da Estradas
de Portugal, mas creio que ndo estamos a ser, provavelmente, totalmente
corretos, porque ha um pressuposto neste modelo que é o de que o
patriménio se extingue apos o0 prazo concessionado. Ora, acontece que apos
0 prazo concessionado ha muitos ativos que revertem para a Estradas de
Portugal, comecando, desde logo, pela Ponte 25 de Abril que, enfim, no
prazo em que termina ficara a disposicdo da Estradas de Portugal, o que
significa que pode ser rentabilizada posteriormente. No entanto, até agora,
temos estado a falar s6 do modelo da sustentabilidade em termos do prazo
de concessdo. Nao me parece que seja totalmente correto e penso que devia
ser adicionada esta questéo.

Vamos, agora, as questdes de que falou.
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N&o queria aprofundar muito a questdo dos custos contingentes, 0s
705 milhdes, até porque vamos ter aqui o Presidente do Tribunal de Contas
para discutirmos isto. Mas, do que consultei e que esta c4, sei que os 705
milhGes estdo aprovados e tém o visto do Tribunal de Contas, com o
desdobramento, como sabe, entre aquilo que foram as verbas iniciais e 0
que foi a verba posterior, que resultou dos acreéscimos de encargos
financeiros compensados por algum decréscimo ao nivel da construcéo.
Portanto, esta soma aritmética da os 705 milhdes.

Ora, se tem visto, ¢ espero que o Tribunal de Contas, que vem ca...
Estamos a falar de duas coisas: estamos a falar de auditorias e de uma outra
seccdo, da 2.2 seccdo e da 1.2 seccdo. Falou, ha bocado, de uma auditoria
que esta a decorrer, e tenho conhecimento que esta a decorrer, que é de
uma auditoria que... O que aconteceu relativamente aos 705 milhdes ¢ que
esse proprio relatorio de auditoria refere um conjunto de valores que,
depois, os colegas ao lado, que sdo entidade judicial — e s essa € que é
judicial —, definiram os 705 milhdes.

Vamos, agora, a outras questoes.

H& uma questdo que ndo consegui ver resolvida ha dias e que diz
respeito a Estradas de Portugal, a Lusoponte e aos pagamentos de agosto.
Desconheco ainda se 0 FRA IX ja terd sido assinado e em que termos,
portanto, ndo € publico ainda, mas gostava de saber como é agosto. A
minha pergunta € a seguinte: voltamos ao contrato inicial, como ja aqui
disse — 0 pagamento de portagem durante 12 meses e o risco de trafego
era todo da Lusoponte —, ou estamos agora na fase em que a Lusoponte,
por razdes que os dois também desconhecemos, prefere a indemnizacao
que Ihe era paga por suspensdo das portagens em agosto? Qual é o valor
que, efetivamente, a Estradas de Portugal... Porque também tenho

conhecimento de um desentendimento bem recente, aquando do ultimo
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agosto, em que a prépria Estradas de Portugal escreveu para a Lusoponte,
que tinha um entendimento completamente diferente.

SO quero saber 0 que é que a Lusoponte, no proximo agosto, vai
receber: se 0 valor das portagens ou o valor que foi combinado, acordado,
em substituicdo desse valor, e que tinha como referéncia um trafego, ha
muitos anos, sem Vasco da Gama, sem esta quebra de trafego.

Segunda questdo: disse-me que ha um diferencial muito grande entre
os valores dos contratos assinados e 0s que agora, na renegociacao, esta a
estudar. Mas ndo foram ambos subscritos pela Estradas de Portugal e,
eventualmente, pelos mesmos técnicos, pelo que o problema tera sido sé de
administracdo? Custa-me entender que os técnicos tenham assinado um
contrato e, agora, 0S mesmos tecnicos tenham dito: «Enganamo-nos em x%
e, portanto, os custos unitarios sdo muito inferiores». Gostava que isso
fosse mais bem explicado.

Falou em supressdo de nds, eu fiquei atento, e deu como referencial
um valor estrangeiro de 60 000 veiculos. Perguntava-lhe qual o nimero de
referéncia que nos da relativamente a supressdo de nés. E que, como sabe,
estamos perante uma polémica: esta ideia de termos autoestradas é uma
coisa nossa e autoestradas com nos sucessivos € também uma
caracterizagdo muito portuguesa de autoestradas, ou seja, ttm um conjunto
de nds muito significativo por pressao das populacdes, das autarquias, etc.

Quero referir ainda uma questdo que também ja levantou. Tem
consciéncia, disse que ja reuniu até com autarcas, da pressao que esta a ser
feita sobre as estradas paralelas, algumas nacionais, outras regionais, outras
locais, que estdo em profundo estado de degradacdo. Se é verdade que se
economizou e pode economizar ao nivel dos anos de conservacdo ou ao
nivel das autoestradas, € bom também n&o esquecer que vai ter uma pressao

muito significativa, por exemplo, na A23, que falou e que estd com quebras
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de trafego, dizem-me, entre 36% a 40%. E vou dar-lhe um caso que nao sei
se conhece: um local muito frequentado agora € o n6 do Fratel e esta em
profundo estado de deterioracdo, e isso implica que vai ter despesas
adicionais.

SO para terminar, falou no sistema de portagem e disse que nédo
queria ir mais além. Nos também andamos aqui a estudar de que forma a
protecdo de dados autoriza o0s sistemas.

Quanto a esse sistema, ndo falou nos precos. O Secretario de Estado
veio dar-nos nota de que haveria precos diferenciados em funcdo das
diferentes regides do Pais e que, portanto, era uma forma de fazer

discriminacdo positiva. Gostava que nos dissesse algo acerca disso.

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Sr. Deputado, pode

repetir a primeira pergunta?

O Sr. Fernando Serrasqueiro (PS): — Quanto a primeira pergunta

¢, além da questao dos ativos, ndo sei se refere...

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Ah, é a questdo dos
ativos, e parece-me importante. Tinha ideia disso.

Sr. Deputado Serrasqueiro, vamos comecar pela primeira questdo,
que agora se transformou em ultima.

E verdade o que diz, integralmente verdade. Isto é, o valor dos ativos
que a Estradas de Portugal tem neste momento liquido andara por volta dos
10 bi, de 10 000 milhdes, que sdo os valores atuais, e depois, naturalmente,
estd a fazer pagamentos por conta de ativos futuros, ativos que voltardo a
Estradas de Portugal e ficardo na Estradas de Portugal depois até ao final da

concessao ou serdao reconcessionados e, nessa altura, terdo...
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Portanto, aquilo que foi feito no modelo inicial foi acreditar que a
nossa capacidade de endividamento era, permita-me a expressdo, quase
ilimitada, pelo menos a este nivel, e depois seria recuperavel a partir de um
determinado ponto em que tivéssemos as receitas provenientes das
estradas, nomeadamente as portajadas, como as pontes, etc., que viessem
para dentro de casa. Por isso € que ndés ndo temos facilitado,
inclusivamente, uma grande discussdo sobre mudangas de prazo das
concessOes, porque, obviamente, cada mudanca de prazo de concessdes
tem efeito direto sobre o balanco na Estradas de Portugal em fungdo dessa
circunstancia.

Por isso € que eu, quando referi o problema de sustentabilidade da
Estradas de Portugal, referi-o por atingir niveis de endividamento que nédo
sdo sustentaveis em nenhuma circunstancia. Eu nem estou a discutir o valor
econdmico, porque o valor econdémico até pode vir a ser apropriavel mais
tarde; o problema é que ndo € financiavel. Gostdvamos muito que fosse
financiavel, mas ndo €. Nem um importador de capitais ilimitado pode ser
financiado. E que sempre que estamos a comprar ativos esse problema
existe; isto €, sempre gue nos endividamos para comprar ativos, o ativo fica
la. Portanto, em ultima instancia, podiamos comprar os ativos todos do
mundo, porque tinhamos esse valor de balanco. E verdade. No entanto, ndo
temos a capacidade de pagar o endividamento.

O que lhe estive a falar foi da insustentabilidade do nivel de
endividamento, e deviamos tomar esse aspeto e desenvolvé-lo. N&do estou a
fazer criticas sobre o modelo da Estradas de Portugal do ponto de vista
final e a recuperacdo do ponto de vista econémico. O que lhe estou a dizer
é gue, do ponto de vista técnico, estes 15 vezes o EBITDA em termos de
divida liquida é, realmente, insustentavel e, como nos percebemos, ir

caminhando para um endividamento adicional € quase impossivel,
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sobretudo numa altura em que a capacidade de captura de investimento é
extraordinariamente baixa. Esse € um ponto absolutamente essencial e é
onde estou a assumir esse posicionamento.

Por isso, € importante trazer este nivel de eficiéncia, porque ao trazer
este nivel de eficiéncia, eventualmente, depois, daqui a X tempo, 0S N0SS0S
netos vao ter, com certeza, capacidade de... Mas até 14 temos de estar todos
em consenso para isso. Se ndo estivermos em consenso para isso, vai ser
muito dificil trabalhar.

A Unica questdo que, adicionalmente, queria referir € a seguinte: eu
nédo falei de supressao de nos. Falei, sobretudo, em questdes que tém a ver
com os quadros de iluminacéo, etc., dos nos. O exemplo que dei, destes 60
000 a 80 000, é o exemplo do reino de Espanha, € um exemplo aqui ao
lado, que, pura e simplesmente, teve esta orientacdo. E estes sdo o0s
problemas que vamos ter de enfrentar, e ou estamos todos de acordo que
vamos ter de fazer algumas restriches para conseguir preservar aquilo que
temos e ndo acrescentar divida adicional aquilo que é a nossa atividade
pelo excesso que temos ou, pura e simplesmente, vamos ter muita
dificuldade em suportar esse nosso custo operacional.

Dei sO este exemplo, que € um exemplo recente, € um exemplo
imediato e é um exemplo importante, porque ndo é um exemplo nada
simples. Objetivamente, vai representar discusséo, debate, sustentacdo. O
problema é saber se podemos ou ndo sustentar o modelo com menos custos.
Os custos de eletricidade, em termos de custos operacionais, representam
7% ou 8% de energia, sO para ter uma ideia. Isto para ter algumas
preocupacOes em relacdo a esta matéria.

Depois, do ponto de vista de estradas paralelas, aquilo que disse é
totalmente real, mas é, pura e simplesmente, impossivel de resolver, porque

a introducdo de portagens foi essencial para manter o nivel de
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sustentabilidade do modelo naquela altura ou tentar ir a procura do modelo
de sustentabilidade naquela altura. De facto, como ja foi dito a toda a gente,
houve um beneficio direto naquele modelo, e o beneficio direto foi
estarmos muito perto da sustentabilidade. Com a contribuicdo do servico
rodoviario mais as portagens espectaveis entrdvamos em sustentabilidade.
E eu estou a dizer que as portagens ficaram aquém daquilo que era
espectavel. E verdade, mas aquele beneficio de cerca de 3 mil milhdes, ou
2,8 milhdes segundo as nossas contas, neste momento € s6 de mil milhdes.
N&o interessa, mas € um beneficio pela introducéo de portagens.

Agora, a verdade é que, depois, 0 conjunto de subconcessdes vai
criando responsabilidades futuras, estas sim, que ja ndo sdo compensaveis
por portagens, porque sdo menos aliciantes do ponto de vista... E até
porque algumas delas nem portagem tém. Como toda a gente sabe, ndo ha
portagem na 125, no Douro Interior, ndo ha portagem em boa parte do
Litoral Oeste.

Portanto, ha todo um conjunto de circunstancias em que foram feitas
as concessoes que, pura e simplesmente, representam estas coisas. O Douro
Interior representa 2 mil milhdes de pagamentos, a titulo de exemplo. Isso
significa, obviamente, custos muito elevados, que tém de ser suportados
para o futuro.

Por isso, acho que deviamos estar serenamente a tentar encontrar
aqui um modelo onde a receita, feita pelo utilizador, feita pelo beneficiario,
libertasse o contribuinte. Julgo que esse esforco deve ser feito, e dai que
estejamos a espera de conseguir encontrar isto e colaborar isto com um
sistema que seja razoavelmente eficiente, mas que seja também flexivel
para conseguir capturar os clientes.

Sei que o Secretério de Estado falou em distinguir interior de litoral.

Isso sdo as decisdes politicas que o Governo tera de tomar. Eu apenas tenho
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de oferecer um sistema que tenha o grau de flexibilidade para qualquer
governo, em qualquer circunstancia, tomar as suas decisdes e as poder
implementar da forma mais eficiente e mais sustentada. Portanto, essa é a
nossa preocupacao, como pode imaginar, é a preocupacdo da Estradas de
Portugal, é a preocupacdo da Ascendi, serd a preocupacdo também da Via
Verde.

Portanto, o0 modelo, a partir do momento em que ganha eficiéncia,
pode, obviamente, aumentar o nivel de sustentabilidade.

Sr. Deputado Fernando Serrasqueiro, deixe-me, a0 cumprimenta-lo,
dar-lhe s6 uma nota, que é a seguinte: € um desafio enorme conseguirmos
pegar nos ativos que temos. E nos sabemos, ainda por cima, temos 8 bi de
ativos. E absolutamente essencial que peguemos nesses 8 mil milhdes de
ativos que j& temos mais 0s ativos que vamos ter em valor residual daqui a
15, 20, 30, 40 anos — daqui a 40 anos ndo temos nenhum, mas daqui a 30
anos, 25 anos —, e consigamos encontrar uma maneira eficiente de os gerir
para que ndo percam valor, mas, pura e simplesmente, sejam capazes de ser
sustentaveis. Sendo, isto parece a historia do avd rico: eu tenho um avé
rico, mas entretanto vivo na indigéncia até receber a heranca. E a verdade ¢é
que ndo vamos conseguir viver na indigéncia até receber a heranca.

Quer queiramos quer ndo, esta € a situacdo. Compramos muitas
casas, 0 valor esta 1&. No dia em que as vendermos, esse valor € muito
sustentado, mas a verdade € que as casas agora ndo rendem e ndo temos
capacidade de sustentar essa divida, também porque as circunstancias reais
mudaram.

Essa é uma questdo tdo simples quanto isso, que me parece que é
percetivel e compreensivel. Eu ndo quis reduzir esse valor, mas quis falar
da sustentabilidade em continuo até 14, porque, objetivamente, em 2050 ou

2060 temos uma Estradas de Portugal sustentavel. O meu problema € que,
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até 1a, temos de sobreviver; temos de sobreviver em 2014 e em 2015 e, em

2014 e em 2015, ja temos um défice de 900 milhdes de euros.

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

para concluir.

O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — Sr. Presidente, quero
cumprimentar o Sr. Dr. Anténio Ramalho.

O tempo é curto mas gostava de Ihe perguntar o seguinte: aqui, em
2009, criou-se — falava-se em empresa fantasma — um servico que era o
SIEV — Sistema de Identificacdo Electrénica de Veiculos.

A minha pergunta é se isto ainda estd em funcionamento e se se

encontra debaixo da algcada da Estradas de Portugal.

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Nao, Sr. Deputado,
Isso era um organismo do InIR — portanto, o InIR foi integrado no IMT —
, Ndo Ihe sei responder a essa pergunta. N&o esta nas al¢adas da Estradas de

Portugal.

O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — Nem nunca prestou nenhum

servico para a Estradas de Portugal?

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — O SIEV funciona
dentro de um sistema complexo, que € o sistema das portagens eletrénicas
multi-lane free flow, que eu acho que estd um bocadinho complexo e tem
operadores a mais. Mas isso, deixe-me dizer-lhe, € um assunto de que,

enfim, ndo tenho uma prospecao exata.
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O preco que se paga ao SIEV é um preco que esta pré-contratado;
portanto, provavelmente, deve estar a ser pago dentro do quadro dos custos

das portagens.

O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — Mas, Sr. Doutor, quem € que
controla, por exemplo, as portagens que sdo cobradas pelos operadores e

sdo receita da Estradas de Portugal? Quem é que controla isso?

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Quanto a isso,
procuramos através de um sistema interno, e estamos a tentar através da
melhoria desse sistema interno, ter 0 maximo de auditoria possivel em
relagdo a receita. E uma coisa que nos preocupa, porque nao nos tornamos
particularmente eficientes.

Uma das criticas que faco ao sistema € esta: 0 sistema de troca de
incentivos ndo esta correto. Se as receitas sdo da Estradas de Portugal, deve
ser a Estradas de Portugal a geri-las, vamos ser claros. Parece-me uma
evidéncia. Ndo o sendo — mas eu também percebo que, no momento
contratual, esta situacdo, se calhar, ndo foi possivel, ndo faco a minima
ideia —, ndo o sendo, repito, digamos que apenas estou a tentar, enquanto o
processo corre para uma mudanca de paradigma que eu gostava de
introduzir, naturalmente, ter o maximo possivel de auditoria sobre um
modelo, que ¢ o SCRAP (Plataforma SCRAP — Sistema de Controlo,
Receitas e Auditorias de Portagens), que procura fazer, ao nivel dos nossos
sistemas de informacdo, a maior fiscalizacdo possivel sobre o nivel de

receita de portagem, para controlarmos que a receita é recebida.
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O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — O que significa que ndo pode
garantir que a receita que hoje é cobrada, efetivamente, € devolvida a

Estradas de Portugal.

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — Quero acreditar que

sim.

O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — Nao pode garantir?

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — Nesta vida, garantir
absolutamente é dificil de fazer. Que nos, neste momento, ja temos
sistemas com algum controlo, temos, e que ndo acreditamos que esteja a

escapar nenhuma receita relevante, ndo. Muito estranharia que estivesse.

O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — Sim mas, de qualquer das formas,
o sistema ndo... Por isso € que esta a implementar esse sistema, de forma a
controlar isso, exatamente porque aquele que existe ndo € eficaz ou, pelo

menos, deixa algumas duvidas da sua eficacia.

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Sr. Deputado, nao
vou negar. O sistema ndo tem o meu gosto, ndo tem 0 meu entusiasmo e
nédo estou particularmente satisfeito.

Deixe-me dizer até, por graca, que estou disposto a assumir 0 6nus
de vir aqui, um dia, a Comissdo responder pelo facto de ter sido
administrador da SIBS e estar a defender, digamos assim, uma solugédo

mais proxima de solucdes da Via Verde.
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O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — O que significa que este SIEV,
realmente, é um servigo fantasma, que, desse ponto de vista, devia prestar
um servico até a Estradas de Portugal e ndo presta. Nao existe.

Gostava de lhe perguntar se, nestas renegociacdes que hoje esta a
fazer, alguma vez se p6s em cima da mesa a possibilidade de o servigo de

cobranca passar para a Estradas de Portugal.

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — Sim.
Intencionalmente, avisdmos... Para perceber um bocadinho como ¢ diria
que, primeiro, tinhamos 15 contratos para negociar e tentei explicar um
bocadinho metodologicamente 0 que € que estavamos a fazer, e a nossa
tentativa foi nunca perder a agenda da negociacdo, o0 que significa,
basicamente, sermos nds a fazer mais propostas, tentarmos controlar,
porque 15 contratos tém a dificuldade de serem muitos contratos para um
tempo muito curto.

Recordo-lhe, Sr. Deputado, que as ultimas comissdes tiveram para
negociar, uma, dois anos e, outra, trés anos. Estamos, neste momento com
quatro meses, adiantadamente, a tentar fazer tudo para conseguirmos
estabilizar o modelo.

Isto significa basicamente que, por esse efeito, tentamos controlar
custos, porque o pagamento era disponibilizado, e deixar a questdo da
receita para este grupo de trabalho. Portanto, claramente, dissemos a toda a
gente duas coisas: primeiro, deixariamos para este grupo de trabalho a
questdo das portagens e, depois, tentariamos relevar para isso.

Por exemplo, hd um operador de origem espanhola que também tem
boas metodologias e fez-nos uma boa apresentacdo sobre uma solucéo de
portagens mais interessante mas que, na minha opinido, era um bocadinho

mais restrita; sobretudo, seria boa para pesados mas, eventualmente, menos
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positiva para fazer uma generalizagdo do modelo. Portanto,
simultaneamente, temos sempre deixado isso como uma receita adicional
que expectamos, se for receita, ou uma otimizacao, se for custos.

Aquilo que é o resultado desta primeira fase negocial baseia-se
nestes quatro conceitos que eu disse, ndo se baseia na receita, chamo-lhe a
atencdo para isto, 0 que ndo quer dizer que todos 0s consorcios nao tenham
sido avisados de que temos esta questdo em cima da mesa.

A nossa questdo é a seqguinte: a utilizar o modelo, preferimos utilizar
0 modelo cooperativo e estarmos todos envolvidos no modelo cooperativo,

reduzindo os custos de toda a gente.
O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — Mas faz ou ndo faz sentido, ja que
as receitas sdo da Estradas de Portugal, ser a Estradas de Portugal a cobrar

esse servico?

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Faz sentido que eu

tenha uma intervencao direta nessa cobranca.

O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — Que néo tem.

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Que néo tenho.

O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — E capaz de nos dizer quanto é que
custam a Estradas de Portugal as cobrancas de portagens que hoje séo

efetuadas pelos operadores?

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — Como digo, ndo

tenho aqui os numeros para Ihe dar 0s nimeros exatos, mas posso dizer-lhe
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que a totalidade do sistema de pagamentos sem fraude devera estar a custar,

neste momento, 51 milhdes de euros/ano.

O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — E tem ideia se ha alguma
subconcessdo ou alguma ex-SCUT onde € cobrada esta portagem e em que

0 custo da cobranca seja maior do que o custo da receita?

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — E uma boa pergunta
mas ndo lhe consigo responder, e devia responder, porque eu,
normalmente, ndo gosto de falhar em nimeros.

A Unica coisa que lhe digo é que, por portico, seguramente que tem

razao.

O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — O que significa que ha porticos
que sdo completamente ineficientes, cujo custo é superior aquilo que eles

cobram aos veiculos?

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Naturalmente.
Disso ndo tenho divida nenhuma, mesmo ndo sabendo os nimeros de cor,
que nao sei!

Sr. Deputado, as suas perguntas sdo muito diretas, sao muito claras e
sdo muito evidentes, mas deixe-me dizer-lhe o seguinte: como ndo estamos
satisfeitos, estamos a tentar mudar. Mas isto aprende-se de todas as
maneiras.

De qualquer modo, deixe-me dizer — ha bocadinho, esqueci-me de
responder a isto também ao Dr. Serrasqueiro — 0 seguinte: ndo ha

processos de intencdo na minha casa sobre os meus colaboradores. Os
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meus colaboradores fizeram tudo bem, porque quando ndo fazem tudo
bem, despeco-os.

Os meus colaboradores tém uma cara que sou eu e, portanto, quando
quiserem acusar a instituicdo de que fez isto ou fez aquilo, acusam o
Presidente da Estradas de Portugal. Os meus colaboradores séo protegidos
por mim, enquanto trabalharem comigo. Portanto, no passado, se as
pessoas tomaram uma determinada avaliagdo, fizeram-na, com certeza,
pensando no melhor para a Estradas de Portugal, no melhor para o seu
projeto e no melhor para a sua estrutura.

Queria dizer-lhe que sou gestor, sou! Como viu aqui, tenho passado
pela vida sendo gestor. Fui gestor profissional da banca durante muitos
anos, presidente da CP, presidente da UNICRE, administrador da RAVE.
Tenho uma longa experiéncia de gestdo, sou gestor desde os 29 anos,
desempenhando funcbes em Portugal e no estrangeiro, e, portanto, ha uma
coisa que toda a gente sabe: € que eu dou a cara pelas minhas pessoas.

Também ja fui administrador ndo executivo, e esta a ver o pregco que
estou a pagar por isso! Portanto, ja fui administrador ndo executivo de
outras instituicdes mas o que lhe digo é o seguinte: tenho cara e, portanto,
todas as pessoas que colaboraram, com certeza que fizeram na altura as

melhores avaliacoes. Eu acredito. ..

O Sr. Fernando Serrasqueiro (PS): — Qual é a razdo do
diferencial?
O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — Porque vamos

reavaliando as questdes e vamos...

Olhe, vou dizer-lhe: por exemplo...
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O Sr. Fernando Serrasqueiro (PS): — (Por néo ter falado ao

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

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — Na&o! Dr.
Serrasqueiro, 0s custos que existam aqui hd uns anos sdo menores, sabe
porqué? Porque, provavelmente, tinhamos uma previsdo otimizada sobre
Lisboa-Porto que nos permitia ter todos os custos e mais alguns — por
exemplo, permitiam-nos ter Otimas unidades mdveis, ter 6timas Ford
Transit a andar na estrada a fazer, de duas em duas horas, patrulhamento,
enfim, ter todas as condigdes e mais algumas. De facto, a receita
proveniente das portagens, que ndo onerava o Estado, permitia, de facto,
que a qualidade de servico pudesse ser de um nivel elevadissimo, com
custos elevadissimos.

O que lhe estou a dizer é que, quando olhamos para os contratos e
vemos a eficiéncia que os proprios operadores conseguiram, a eficiéncia
deles foi muito grande e ganharam muito dinheiro. SO que isto é uma
parceria publico-privada, ndo é um contrato!

A Brisa tem todo o direito a ter recebido o dinheiro todo, na parte
que diz respeito, digamos, a receita de portagem. O problema é que nas
outras isto é uma parceria publico-privada, e nas parcerias publico-privadas
partilham-se os riscos e partilham-se os beneficios! Portanto, se a reducéo
de beneficios for atingida, temos de trazer para n0s a reducdo deste
beneficio.

Isto ndo significa que estou a fazer processos de intencdo sobre os
contratos anteriores. Estou € a dizer: conseguimos melhores resultados dos
contratos? Conseguimos, ao fim de cindo anos, ver que 0s contratos custam

menos? Ai, vamos aproveitar!
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Em vez disso, 0 que é que eu ouco? «Ai, ndo, deviam custar mais!».
«Al, ndo, afinal, se calhar, vocé esta a ver mal!». «Ai, era bom mas era
pagar mais!»... Ndo! Vamos tentar pagar menos. E s6 isso, Sr. Deputado.

Téo facil!

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

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

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — E vao!

O Sr. Presidente: — Sr. Deputado Altino Bessa...

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

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

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — E véao!

O Sr. Presidente: — O Sr. Deputado Altino Bessa € que esta no uso

da palavra. Nao sei se concluiu...

O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — (Por néo ter falado ao microfone,

nao foi possivel registar as palavras do orador).

O Sr. Presidente: — Esta a espera... Também eu, Sr. Deputado.

Pode prosseguir, Sr. Deputado.

O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — Sr. Doutor, percebo bem as suas

intencOes, as suas boas intencdes, tenho-as como boas. Mas perceba que
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ndo é esse o0 objetivo de uma Comissdo de Inquérito, ndo € perceber o que €
que vamos fazer no futuro, é saber exatamente o0 que é que aconteceu no
passado e o porqué de termos chegado até aqui.

E ja que diz que gosta de ser rigoroso nos nimeros e conhecer 0s
numeros, gostava de Ihe fazer uma pergunta muito direta. Hoje, veio uma
noticia num jornal — nao sei se é verdade ou ndo, mas ndo queria levantar
a noticia em si — e ja foi falado muitas vezes que as inauguragdes das
subconcessdes tinham faturas pesadissimas. Falava-se em 500 000 € por
cada organizagdo, em 200 000 €... Gostava de saber se, alguma vez,
encontrou alguma fatura na Estradas de Portugal relativa a estas grandes
inauguragdes, que, todas elas, ocorreram antes das eleicbes de 2009.
Alguma vez viu estas faturas ou tem conhecimento de que a Estradas de

Portugal tenha pago faturas destas inauguracoes?

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Sr. Deputado, a
minha noc¢édo de corporate governance permite-me néo Ihe responder a essa
pergunta.

N&o faco nem nunca farei a avaliagdo de modelos de gestdo da
empresa anteriores a mim. Percebo as intengbes da Comisséo de Inquérito
mas vai ter de ter outras pessoas para Ihe responder a essa pergunta, porque

eu nao respondo.

O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — Mas, Sr. Doutor, entdo, tenho de
Ihe chamar a atencdo e pedia ao Sr. Presidente da Comissdo para lhe
explicar, se € que ndo sabe, que estd numa Comissdo de Inquérito e aquilo
que esta a querer fazer é recusar-se a responder a uma pergunta cuja

resposta supostamente sabe.
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Aqui, ou sabe ou ndo sabe. Ha faturas e quais os valores? Isto ndo
tem nada a ver com aquilo que se passou no passado e com aquilo... O
senhor ndo esta ca para isso! O senhor estd aqui para nos esclarecer
relativamente as perguntas que Ihe colocamos.

O Sr. Doutor sabe ou ndo sabe que existiam faturas volumosas que
serviram para estas inauguracfes, que tinham também uma componente
politica, e quais 0s montantes? E preciso ¢ saber o valor dessas faturas, se
elas existem, quantas e qual o montante.

N&o pode dizer que se recusa a responder! A ndo ser que queira
exatamente incorrer naquilo que sera, para esta Comissdo de Inquérito,

ocultar informacéo que sabe.

O Sr. Presidente: — Sr. Deputado, o Sr. Doutor € obrigado a
responder naquilo que corresponda ao seu periodo de gestdo, ndo €
obrigado a saber factos ocorridos quando ndo era responsavel pela
instituicdo pela qual responde hoje.

O Sr. Doutor responde como entende que deve responder e 0s Srs.
Deputados, depois, reagirdo como muito bem entenderem. Mas ndo ha aqui
um problema de recusa de resposta perante a Comissdo de Inquérito, creio
eu, salvo melhor opiniéo.

Sr. Doutor, faca favor.

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — Sr. Deputado,
deixe-me dizer-lhe o seguinte: 0 que eu disse € uma questdo de principio
meu.

Portanto, eu ndo disse que sabia nem disse que nédo sabia. Nao lhe

disse que sabia!
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Objetivamente, ha coisas que se comentam. Como pode imaginar,
eu, por uma questdo de gestdo interna — e é isso que lhe queria dizer e
quero chamar a atencdo —, em nenhuma circunsténcia, ndo tenho por
habito entrar numa empresa e fazer a avaliacdo dos atos praticados pela
gestdo anterior. Pelo contrario, confio em que a gestao anterior fez todos 0s
atos adequados e ndo faco essa avaliacdo. E é essa a avaliacdo que néo fiz!
N&o mandei fazer nenhuma auditoria sobre o passado, ndo mandei fazer
nenhuma, sobre o passado.

E s6 essa a resposta que Ihe dou. N&o queria nem ofender ninguém
nem determinar nenhum desrespeito pela Comissao.

Na qualidade de membro do conselho de administracdo, de
presidente do conselho de administracdo, todos os atos que eu pratiquei ou
que foram praticados durante o meu periodo sdo da minha responsabilidade
e, portanto, assumi-os como tal.

Do ponto de vista daquilo que lhe procurei dar, é apenas a minha
ideia clara — se calhar excessivamente, se calhar ndo tinha nada que o
fazer — sobre a minha posicdo enquanto gestor e a minha logica de
corporate governance, que € ndo comentar a gestdo anterior. Portanto, ndo
gosto de dizer ou ouvir dizer, porque nada disso € relevante.

Se disséssemos tudo o que tinhamos ouvido dizer sobre todos 0s
casos, provavelmente, deveriamos também, digamos assim, dizer sobre nos

coisas de que ndo gostamos.

O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — Mas o Sr. Doutor tem acesso a
esses documentos e, desculpe, dizer que ndo olhou para o passado significa
que € um bocado estranho; entrar-se numa empresa e nao perceber qual € o

seu passado, o porqué e os motivos, aquilo que me leva a crer,
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sinceramente, a sensacdo com que aqui fiquei € a de que o Sr. Doutor sabe
e ndo quer responder.

Gostaria de pedir, por intermédio da Mesa, que fosse intimada a
Estradas de Portugal a fornecer faturas existentes destas inauguragoes, caso
existam.

Para terminar, Sr. Doutor, gostava de fazer outra pergunta, que
também ndo é da sua gestdo mas € importante saber, que € a seguinte: as
subconcessdes tiveram um chumbo, em 2009, do Tribunal de Contas. Nao
Ihes foi dado o visto. Entretanto, os contratos foram reformados.

Foi aqui afirmado pelo anterior presidente da Estradas de Portugal
que os contratos reformados foram feitos pelos servigos da Estradas de
Portugal, em acordo, em combinacdo com o Secretario, Juiz do Tribunal de

Contas,...

O Sr. Fernando Serrasqueiro (PS): — Diretor-Geral!

O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — ... digo, Diretor-Geral do Tribunal
de Contas, que mantiveram reunibes na Presidéncia do Conselho de
Ministros.

A minha pergunta é se tem conhecimento se foram 0s servigos da
Estradas de Portugal que fizeram estes contratos reformados e se entende

que cabia a Estradas de Portugal fazer estes contratos reformados.

O Sr. Dr. Anténio Manuel Palma Ramalho: — N&o sei responder-
Ihe, mas acredito que tenham sido, porque, estando a falar de
subconcessdes e sendo as subconcessdes da Estradas de Portugal, e tendo a
minha area de concessbes capacidade juridica instalada (alids, avaliada

positivamente no relatério da Ernst & Young), acredito que tenha sido a
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estrutura juridica da minha empresa, na qual tenho muita confianca, que
eventualmente tenha feito os préprios contratos reformados. N&o vejo razdo
para ndo ter sido a minha estrutura juridica, a estrutura juridica da Estradas

de Portugal, a té-los feito.

O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — Sr. Presidente, com a mesma
tolerancia que concedeu, ha pouco, ao Sr. Deputado Fernando Serrasqueiro,
gostaria que fizesse entregar este documento ao Sr. Dr. Antonio Ramalho
para que ele o \verificasse e, eventualmente, confirmasse que a
renegociacdo de 2010 teve um beneficio de 1,8 mil milhdes de euros para o
Estado.

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

N&o sei se 0 Sr. Doutor quer fazer alguma consideracéo.

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — N&o tenho ideia
deste documento. Mas deixe-me dizer que, antes de o Sr. Deputado ter
chegado, j& comentei a parte das renegociacGes. Sem ter qualquer padréo

de risco...

O Sr. Altino Bessa (CDS-PP): — (Por néo ter falado ao microfone,

nao foi possivel registar as palavras do orador).

O Sr. Dr. Antonio Manuel Palma Ramalho: — Na&o, estas sdo as de
2010. A totalidade das negociac@es, pelas minhas contas, traz um beneficio
de 2,7 mil milhdes de euros — e quando digo «beneficio», estou a falar do
ponto de vista aritmético puro. Disse-0 antes de o Sr. Deputado chegar,

pelo que ndo h& qualquer razdo para ndo o repetir: séo 2,7 mil milhdes de
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euros, puro, com a introducdo de portagens, o que da uma receita adicional
em relacédo a ndo introducdo de portagens.

E que se ndo dissermos isto, Sr. Deputado, o que acontece é que,
depois, os jornalistas vém dizer que estamos a ter prejuizo na Beira Interior
e que, antes, ndo tinhamos. Mas nao, ja tinhamos! E agora estamos a ter um
pOUCO menos.

O importante é saber que essa receita, isto €, a previsdo de receita,
alterou o padrao de riscos — e ndo vou discutir o padrdo de riscos, porque
0 padréo de riscos se alterou. Mas, sendo o padréo de riscos alterado, o que
aconteceu basicamente € que passaram a ser 0s riscos de trafego a recair
sobre o Estado, puro, e, pura e simplesmente, o risco de disponibilidade a
recair sobre os privados. Este foi o modelo estabelecido na negociacéo,
sendo as portagens do publico — e ja falamos sobre as portagens.

O que acontece basicamente é que isso estd avaliado em funcdo da
estimativa de trafego que vai existir. A Unica coisa que digo € isto: com a
estimativa de trafego que temos, hoje, em 2013, e os desvios que ja houve
durante este periodo, este valor de 2,7 mil milhdes de euros, como referi,
estd, neste momento, reduzido a mil milhdes de euros, isto é, ja se perdeu
uma parte desse valor com este movimento de portagens significativamente
inferior aquele que era a estimativa feita inicialmente.

E deixe-me dizer que, ai sim, fagco uma critica a Estradas de Portugal
— e é uma critica que j& alteramos —, porque acho que a Estradas de
Portugal ndo pode, em qualquer circunstancia, deixar de ter um
departamento muito forte de controlo e de analise de trafego, pois, se ndo
soubermos a procura, ndo desempenharemos as nossas funcdes. E a
verdade é que tudo isto estava «outsourcizado». Ora, acho que uma das
areas que temos desenvolvido (e temos desenvolvido significativamente) &,

hoje em dia, a de um sistema de controlo que, eventualmente ainda com
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algum outsourcing, nos permite controlar mais eficazmente os riscos de
procura e determinar as consideracOes desses riscos.

Esse foi o valor que dei, ndo com base neste nimero (que, julgo, é de
2010, pelo que ndo consigo compara-lo diretamente), mas com base na

informacao que temos internamente.

O Sr. Presidente: — Sr. Deputado Altino Bessa, se depois quiser
requerer alguma informacdo em concreto, como referiu, fara o favor de
requeré-la que nés dar-lhe-emos, de imediato, seguimento.

Srs. Deputados, estamos a concluir esta audicdo. Quero informar
que, na proxima semana, vamos realizar as seguintes audicfes: na terca-
feira, dia 16, pelas 10 horas e 30 minutos, do Sr. Deputado Paulo Campos;
na quinta-feira, dia 18, pelas 17 horas e 30 minutos, do representante da
Ernst & Young, Dr. José Gonzaga Rosa; e na sexta-feira, dia 19, pelas 14
horas e 30 minutos, do Sr. Presidente do Tribunal de Contas, Dr.
Guilherme d’Oliveira Martins, que se fard acompanhar pelo Vice-
Presidente do Tribunal de Contas, o Juiz Conselheiro Carlos Morais
Antunes, e também pelo Sr. Conselheiro José Tavares, que também ¢é
Diretor-Geral do Tribunal de Contas.

Posto isto, agradeco ao Dr. Antonio Ramalho a sua colaboragdo com
esta Comisséo, e desejo um bom fim de semana a todos.

Esta encerrada a reuniao.

Eram 17 horas e 58 minutos.

A DIVISAO DE REDACAO E APOIO AUDIOVISUAL.
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