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A. SUMARIO EXECUTIVO

. INTRODUCAO

1. NATUREZA E AMBITO DA ACCAO

O presente relatério, cujo texto fina foi fixado em Subseccdo da 22 Seccdo do Tribuna de
Contas (TC), da conta dos resultados da accdo de controlo prevista no seu Plano de
Fiscalizag8o para 0 ano 2001, no &mbito do Sector Publico Empresarial do Estado.

A accdo consistiu numa auditoria de gestdo no ambito do contrato de concessdo da travessia
ferroviaria do Eixo Norte/Sul, celebrado entre o Estado, aqui representado pelo Instituto
Nacional de Transporte Ferroviario (INTF), e o concessiondrio Fertagus, Travessia
Norte/Sul, SA, abrangendo as diferentes fases do projecto e, também, embora s em parte, o
periodo da sua execucao.

2. OBJECTIVOS DA AUDITORIA

O objectivo globa da auditoria consistiu na verificagdo dos impactos de natureza econémica e
financeira do projecto de travessia ferroviaria do eixo Norte/Sul (EFNS), cuja realizacéo se
efectivou através de uma parceria publico-privada, em modelo de concessdo, tipo project
finance, entre o Estado e o consorcio privado Fertagus.

Para a prossecucdo daquel e objectivo, foram tragadas as seguintes metas especificas:
i) ldentificacdo e andlise dos fins do projecto para o concedente;
i) Caracterizacdo e andlise da fase concursal, com incidéncia nos aspectos associados
a0 valor econdmico do contrato e ao respeito pelos principios da igualdade,
transparéncia e competitividade;

i) Afericdo damais valia da proposta escolhida, no ambito da avaliagdo das propostas,

iv) CaracterizacBo do modelo da concessdo através da identificacdo das clausulas
fundamentais do respectivo contrato;




Vi)

Vi)

viii)

3.

Andlise da consisténcia do modelo de concessdo subjacente ao contrato final, face
aos objectivos inicialmente tragcados na fase de planeamento do projecto;

Identificacdo e analise dos principais riscos do projecto, através da apreciacdo das
cldusulas de maior risco, ao nivel das implicactes financeiras para o concedente;

Andlise da performance do projecto, face as expectativas tracadas no respectivo
modelo financeiro com apuramento e justificagdo dos desvios;

Identificacdo de eventuais mecanismos de “ clawback” a favor do concedente e/ou
dos utentes,

Apreciacdo da qualidade dos servicos prestados, face aos padrdes fixados
contratual mente.

METODOLOGIAS UTILIZAD AS

A auditoria foi desenvolvida tendo em consideracdo o Manual de Auditoria do Tribunal de
Contas (TC) e, em particular, os procedimentos e metodologias de controlo a seguir no
dominio da auditoria a parcerias publico-privadas, adoptadas pela INTOSAI, entidade da qual
0 TC é membro.

Para dar cobertura as metas especificas delineadas para a auditoria, foram analisados os
seguintes elementos:

Documentos inerentes a fase de planeamento do projecto EFNS,

Documentagao relativa ao respectivo processo de concurso (Portaria n.° 565-A/97):
Aviso de abertura; Caderno de encargos; Programa de concurso; Actas/Relatérios
de andlise, avaliagéo, negociacdo e classificacdo final;

Estudos, pareceres e memorandos de consultores relativos ao projecto;

Minuta do contrato e respectivas alteracdes propostas pelo concorrente vencedor;
Contrato de Concessao;

Modelo financeiro;

Sistema de bandas de tréfego;

Documentos relativos a estudos de trafego;

Relatério de acompanhamento da concessdo INTF (primeiros 14 meses);
Relatérios de Gestéo e Contas da Fertagus referentes a 1999 e 2000;

Relatorios e pareceres da | GF relativos ao projecto;

Imprensa escrita.

Para o efeito, procedeu-se a recolha de toda a informagdo disponivel relativa as diferentes
fases do processo, designadamente as fases concursais e pré-concursais que antecederam a
celebracdo do contrato e, bem assim, dos documentos gque sustentaram a decisdo, tendo-se,

também,

obtido todos os esclarecimentos necessarios junto quer do concedente (INTF), quer

do concessionario (Fertagus).
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4. DESENVOLVIMENTO DO CONTRADITORIO

Na sequéncia do desenvolvimento dos trabalhos desta auditoria, cujas diversas fases e
diligéncias foram, como €, alias, procedimento estabelecido no Tribunal de Contas, sempre
ordenadas e, até, presididas pelo juiz por ela responsavel e ora Relator, estabeleceu a equipa
de auditoria respectiva um relatério preliminar ou relato de auditoria, 0 qual, depois de
supervisionado, no ambito da cadeia funcional, nomeadamente pela auditora coordenadora e
pelo juiz responsavel, foi por este remetido, a coberto de oficios por si assinados, ndo sb ao
INTF, como aos entdo Ministros das Finangas e do Equipamento Social do XIV Governo
Constitucional, para efeitos de se pronunciarem sobre o conteido dagquel e documento.

Esta diligéncia teve lugar ao abrigo e com fundamento nos artigos 13° e 87°, n.° 3 da Lei
98/97, de 26 de Agosto, conhecida por Lei de Organizagdo e Processo do Tribunal de Contas,
aprovada pela Assembleia da Republica.

Todos os trés destinatarios do citado relato inicial remeteram respostas, tendo os Ministros
das Financas e do Equipamento optado por remeter um documento conjunto, porém, subscrito
por Secretarios de Estado dos respectivos ministérios expressamente mandatados para o
efeito. Quanto a0 INTF, as respectivas alegages mostraram-se, em tudo e linha a linha,
absolutamente idénticas as dos citados Membros do XIV Governo Constitucional.

As respostas remetidas foram analisadas, ponto por ponto, em documento escrito, pela equipa
de auditoria do Tribunal, sob a supervisdo da cadeia funcional, tudo por determinagéo do juiz
relator deste processo e responsavel pela Area de responsabilidade da auditoria ao SPE.

O conjunto de todos aqueles documentos, ou sgja, o relato inicial, as respostas quer do
Governo quer do INTF, bem como os comentérios que aguelas suscitaram, foi remetido, na
suaintegralidade, aos juizes que compdem a Subsec¢do da 22 Seccdo competente para votar o
relatorio.

Na sequéncia de todo este procedimento, em tudo o que as respostas remetidas ao Tribunal

contribuiram para corrigir, para aclarar ou para precisar a matéria de facto ou para melhor
formular ou modular as observactes e as conclusdes constantes do relato preliminar, foram as
mesmas acolhidas e introduzidas neste relatorio final.

N&o obstante, as respostas remetidas s8o inseridas, na suaintegralidade, em anexo ao presente
Relatério, sendo-Ihes, em termos de destinatérios e publicidade, dado tratamento idéntico ao
do documento aprovado pelo Tribunal.




II. CONCLUSOES GERAIS

5. PRELIMINAR

A luz dos resultados da auditoria, bem como tendo em conta todos os elementos carreados no
exercicio do contraditorio, o Tribunal retira as seguintes principais conclusdes gerais, sem
prejuizo de tudo o mais que consta deste seu Relatorio:

5.1. Quanto ao modelo da Concessao

O actua modelo de concessdo é o resultado de nova orientagdo governamental, tomada a
partir de Mar¢co de 1997 e que conduziu a transformacdo de um projecto iniciamente
idealizado como auto-sustentével financeiramente, isto €, a pagar pelos utentes, num proj ecto
a cargo do Estado, ou sgja, sb vidvel com os pagamentos a efectuar pelos contribuintes,
Situacdo esta bem patente na decisdo de alargamento do objecto da concessdo as Estactes do
Fogueteiro e Setubal (Praias do Sado).

5.2. Quanto ao processo de concurso

O facto do Consultor Financeiro da Comissdo do Concurso, como representante do Estado
concedente, ter sido o autor da metodologia de avaliagdo dos concorrentes,
e,posteriormente, apds a adjudicacdo, passar a fazer parte integrante do sindicato de
bancos/consultores do concorrente Fertagus suscita reservas quanto a transparéncia do
processo, tanto mais que haviam sido solicitados compromissos de exclusividade a todos
os consultores do Estado que colaboram no lancamento do concur so.

5.3. Quanto ao prazo da Concessao

A circunstancia de o prazo da concesséo poder vir a ser renovado por um periodo de mais 15
anos, acaba por consubstanciar uma nova concessao que deixara, entdo, de respeitar 0s
critérios de racionalidade e de rendibilidade econémica, por ja ter decorrido o periodo
necessario para a concessiondria se ressarcir do esforco de investimento e a uma taxa de
rendibilidade adequada a0 custo do capital do projecto. Esta renovacdo, tendo lugar,

correspondera a atribuicdo de lucros ao concessionario injustificados e sem a
concomitante fixacao de contrapartidas financeiras.
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5.4. Quanto a taxa de utilizagéo

Nos termos das Bases da concessdo, 0 Estado assegura a adequada compensacao a
REFER, sempre que ocorram, para 0 concessionario, reducbes — ou até isencdo — da taxa
devida pela utilizagdo da infra-estrutura, por forca de variagbes no volume de trafego
abaixo do limite inferior da banda de referéncia.

Isto significa que 0 concessionario nao assume qualquer encargo relativo ao pagamento
da taxa de utilizacdo da infra-estrutura desde que o volume de trafego se situe abaixo do
limite minimo da banda de trafego inferior.

O Egtado acaba, assim, por substituir-se ao concessionario, nas obrigactes decorrentes do
pagamento a REFER da utilizacdo das infra-estruturas ferroviarias. Acresce que o Estado, ao
assumir este encargo por conta do concessionario, esta ndo sO a reduzir os beneficios
econdmicos do contrato para os contribuintes, como a condicionar a maximizacdo da
racionalidade econdmica da gestao privada.

Acresce que o regime de pagamento da taxa de utilizagcdo pelo Estado concedente acaba por
consubstanciar uma forma indirecta de subsidiar os custos de exploracéo da Fertagus
relativos ao pagamento da taxa de utilizacdo da infra-estrutura, o que ndo deixa de
suscitar reservas quanto ao respeito pelos principios comunitarios da concorréncia.

5.5. Quanto ao Risco de Trafego, como risco nuclear da concessao

Se, por um lado, abaixo do limite minimo da banda inferior de tréfego, o Estado assume a
cobertura do risco de trafego, permitindo ao concessionario a renegociacdo do contrato,
por outro lado, o mesmo ja ndo se verifica por parte do Estado, quando acima da banda
superior de trafego, porquanto ndo advém, por esse facto, beneficios de tarifas mais
econdémicas ou pregos mais baixos para os utentes, uma vez que a eventual revisdo do
modelo e da estrutura do tarifario ndo implica, necessariamente, reducéo de precos ou a
garantia de vantagens para os utentes.

Assim, caso as flutuacdes de trafego inviabilizem o0 negdcio para 0 concessionario, este
poderd renegociar 0 contrato, 0 que, na prética, implicara para oconcedente garantir a
viabilidade da concessionaria, tendo em vista a manutencéo do servigo publico. I sto significa
gue o 6nus do risco geral do projecto acaba por recair sobre o Estado.

5.6. Quanto ao projecto de extensédo do servigo concessionado a Setubal

Quanto ao projecto de extensdo do servico concessionado a Setubal verifica-se que o Estado,
a0 assegurar a viabilizagcdo deste troco ferroviério, acaba por garantir a um grupo privado,
uma rendibilidade de 11%. Refira-se, alias, que a garantia desta alta rendibilidade pode até
congtituir um desincentivo e uma forma de menor responsabilizacdo da empresa gquanto a
qualidade do servico a prestar, a ndo ser que o concedente acautele, devidamente, a
monitorizagdo desse mesmo Servico.




5.7. Quanto a performance do projecto

Os resultados dos estudos de tréafego, realizados por mando e conta do concedente,
revelaram-se totalmente desenquadrados e desajustados do nivel real de trafego
registado natravessiaferroviaria. A constatagdo de desvios detrafego da ordem dos 50 a
70% , em relacao aos limites minimos da banda inferior de trafego, suscita fundada apr eenséo
quanto a fiabilidade e credibilidade técnica daqueles estudos, sendo certo que os elevados
custos deste desaj ustamento recair &o sobre o Estado concedente, dado que a ele cabe, no
actual modelo de concessao, suportar o risco de tréafego.

Uma das consequéncias para o Estado da fraca performance do projecto EFNS, relativa
aos exercicios de 1999 e 2000, € a referéncia, feita pelo concessionario, nos seus
documentos de prestacao de contas, a uma compensacao directa no valor de 2,4 milhdes
de contos (11,971 milhdes de euro0s). Contudo, importa sublinhar que a atribuicdo de uma
compensacdo directa assume, no caso em aprego, um caracter opcional, pelo que se é
normal o concessionario referir, a partida, esta modalidade de compensacdo, sem prévia
negociacado com o concedente e o equacionamento de outras formas de reposicéo do equilibrio
financeiro da concessdo, também é, por seu turno, absolutamente natural que o Estado
concedente sO deva por ela optar, apds negociar com 0 concessionario e chegar, tecnicamente,
a conclusdo de que tal modalidade € a que melhor serve os interesses financeiros dos
contribuintes e a que melhor defende a satisfacdo das necessidades e do interesse publico em
causa.

Acresce gque 0 concessionario obteve receitas acessorias (extra-tarifério) da ordem dos 1,1
milhdes de contos (5,487 milhdes de euros), que representam quase 37% dos proveitos
operacionais obtidos pela empresa em 1999 e 2000, o que, no entender do Tribunal, deve
ser também tido em conta para efeitos do Reequilibrio Financeiro da Concessao, na medida
em que tais proveitos excedam os custos inerentes.

5.8. Quanto a qualidade do servico Fertagus

Em termos gerais, é de sublinhar, passados os primeiros tempos, a boa performance da
empresa em termos de qualidade de servigo, nomeadamente no que respeita a rapidez,
pontualidade, conforto e seguranca, ndo obstante verificaremse algumas reclamacgbes
quanto a oferta e qualidade do servico de transporte complementar rodoviario que estabelece
as ligacOes as estacOes de caminho de ferro, em especial as da margem sul.
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I1l. RECOMENDACOES

Tendo em conta o conteldo do relatério da presente auditoria e, em particular, as suas
conclusfes, bem como as respostas recebidas na sequéncia do exercicio do contraditério, o
Tribunal entende formular as seguintes maisimportantes recomendacoes:

= A opcdo Project Finance/PFl, enquanto jogo de custos, beneficios, riscos e
recompensas entre os diversos intervenientes, devera consubstanciar uma solucéo
de valor acrescentado para o erario publico e ndo constituir apenas uma mera
transferéncia do financiamento para o sector privado por razdes exclusivamente
orcamentais. Nestes termos, revela-se de extrema utilidade a elaboracdo de um
outline business case, ou seja um documento que permita demonstrar e justificar os
beneficios do financiamento privado em relacdo a opgdo tradicional de
financiamento (via Orcamento de Estado).

= O Estado concedente devera limitar, na medida do possivel, a sua exposicédo ao
risco geral dos projectos, assumindo fundamental mente os riscos de regulagcdo e os
designados riscos politicos, ou sgja, as modificacdes unilaterais. Os riscos devem
ser, em regra, repartidos de forma equilibrada, entre os diversos intervenientes, por
forma a atingir o desgjavel value for money. O financiamento tipo Project Finance
devera fundamentalmente alicercar-se nas expectativas de rendimento do projecto e
ndo em garantias do Estado, que conduzam este a assumir riscos e imprevistos da
concessao de indole comercial, em prejuizo do erario publico.

= Astaxas internas de rendibilidade dos promotores de uma Parceria Publico Privada
devem ser adequadas ao perfil de risco do projecto, ou sgja, 0 Estado ndo devera
proporcionar rendibilidades accionistas excessivas em relagdo ao mercado. O
Tribuna recomenda que o Estado, quando intervier em projecto de parceria com 0
sector privado, que também assume responsabilidades e riscos, devera assegurar,
contratual mente, mecanismos de clawback, por forma a partilhar e a beneficiar de
rendimentos supra-normais (upsides) dos promotores. Por outro lado, em
cumprimento do principio da proporcionalidade, o Tribuna recomenda que, no
futuro, as third revenues (receitas acessorias da concessao) sgjam consideradas para
efeitos de reposicao do equilibrio financeiro dos concessionarios.

= Tendo em consideracdo a importancia que assume o risco de tr&fego em projectos
de infra-estruturas rodoviarias e ferrovidrias, revelase determinante o
desenvolvimento de estudos de tréfego que cimentem a idoneidade das projeccoes
apresentadas pelos diversos concorrentes. Os fluxos de tréfego do modelo
financeiro (Caso Base) devem ser cuidadosamente analisados e testados por peritos
e consultores de tréfego, uma vez que a utilizacdo de projecces de trafego
sobreoptimistas podera acarretar elevados custos para o erario publico e, deste
modo, comprometer o sucesso da Parceria Publico Privada para o Estado.




= A fixagdo do prazo num contrato de concessdo deve respeitar o principio da
proporcionalidade, isto é 0 prazo estipulado deve ter em conta o desempenho
financeiro do projecto, nomeadamente o periodo necessario para 0 concessionario
se ressarcir do esforco de investimento, a uma taxa de remuneracdo adequada.
Neste contexto, o Tribunal aerta para a conveniéncia, em certos casos, da
utilizacdo, por parte do Estado, de prazos de concessdo varidveis, indexados a
metas (targets) de rendimentos accionistas, como solugdo de valor acrescentado
para mitigacdo do risco geral do projecto.

= Por outro lado, o Tribunal recomenda a criagdo sistemética de comités
independentes dotados de competéncias ao nivel da assessoria técnica, juridica e
financeira e de coordenacéo geral, tendo em vista o apetrechamento de capacidades
técnicas e negociais do Estado para a celebracdo de modelos contratuais tipo
Project Finance com o sector privado. Neste sentido, o Estado devera reforcar as
suas capacidades de monitorizacdo, acompanhamento e gestdo destes contratos,
nomeadamente nas areas de cortrolo que incidem sobre a avaliacdo do desempenho
dos concessionarios.

* Finalmente, por questBes de transparéncia, os contratos celebrados com eventuais
consultores, que coadjuvem o Estado na fase de avaliagdo das propostas, devem
contemplar clausulas que impecam, posteriormente, apés a adjudicacdo, a
participacdo daquel es como consultores ou financiadores dos concession&rios.
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B. RELATORIO

V. ANTECEDENTESDO PROJECTO

6. OBJECTIVOS E CARACTERIZACAO GENERICA DO PROJECTO

Os objectivos e os principios gerais, bem como a organizacéo e o funcionamento do Sistema
de Transportes Terrestres estdo contidos na Lel n.° 10/90, de 17/3, diploma que aprovou a
respectiva Lel de Bases. O seu art.° 13.° qualifica a ‘organizacdo e exploracdo na rede
ferroviaria” como servigo publico a“ assegurar em regime de concessao ou delegacéo”.

O servico publico de transporte ferroviério constituiu uma das actividade cujo acesso esteve
vedado a iniciativa privada, por forca da Lei de Delimitacdo de Sectores:, até 1997;
posteriormente foi permitido o acesso de entidades privadas a esta actividade, através de
CoNcessao.

No ambito do projecto daligacdo ferroviaria entre as duas margens do rio Tejo, designado por
Eixo Ferroviario Norte/Sul (EFNS), o Governo decidiu abrir ainiciativa privada a concepgao,
construcéo e conservacdo das infra-estruturas necessarias, bem como a responsabilidade e os
beneficios da exploracdo do correspondente servico de transporte publico de passageiros ,
tendo em conta a garantia da prestagéo aos utentes de um servico de transporte de qualidade,
seguro, economico e eficiente, em condigbes de auto-suficiéncia financeira, e a
minimizacdo simultanea dos riscos e encargos para o Estado.

Considerando as especiais caracteristicas e importancia do servico publico de trarsporte
ferroviério para o desenvolvimento do Pais, o Estado entendeu que deveria manter limitado o
acesso a esta actividade, possibilitando, no entanto, a sua concessdo a entidades privadas,
guando tal se revelasse a forma mais adequada de garantir, com niveis de qualidade e
eficiéncia, o servico publico a prestar. Foi neste sentido, que o Dec. Lei n.° 339/91, de 10/9,
veio permitir o acesso das empresas privadas a prestacdo de servicos de transporte ferroviério,
mediante concessao.

Posteriormente, a Portaria n.° 787/92, de 13/8, aprovou o0 programa de concurso publico de
adjudicacdo da concepcao, construcéo e exploracdo em regime de subconcessdo da ligagéo
ferroviaria Norte/Sul.

! Lei n°46/77, de 8/9, actualmente revogada pela Lei 88-A/97, de 25/7.




Contudo, no decurso do concurso aberto de acordo com a referida Portaria, a comissao
nomeada para o efeito veio propor a ndo adjudicacéo do empreendimento, fundamentando a
sua proposta no facto de ndo se encontrarem assegurados 0s objectivos gerais do
concur so.

No seguimento da deciséo de ndo adjudicacéo, o Estado, fundamentando a sua opcéo no
facto de tal solucdo ndo se revelar viavel “em condicles satisfatorias para o interesse
publico”, resolveu que a prossecucdo do empreendimento deveria ser realizada em moldes
diferentes.

Foi por isso que o Dec. Lel n.° 116/92, de 20/6, veio estabelecer que a empresa Caminhos de
Ferro Portugueses, EP (CP) se manteria como concession&ria da rede ferroviaria naciona e
que o0 acesso da iniciativa privada a esta actividade seria feito em regime de subconcesséo,
mediante arealizacdo de concurso publico.

Contudo, a realizagdo de um concurso para a adjudicacdo de uma subconcessdo, em que 0
subconcedente seria a CP, congtituiria uma solucdo de complexidade acrescida, face as
caracteristicas do novo modelo do sector ferroviario, que implicava uma postura diferente da
CP no dominio da gestdo, sobretudo pelo facto de agir em concorréncia com novos
operadores.

Neste contexto, os tragos mais marcantes do novo modelo do sector ferroviario residiram na
criacdo de uma entidade de regulacdo ferroviaria (INTF) e de uma empresa gestora da infra-
estrutura (REFER), bem como na reestruturacéo da prépria CP.

Por outro lado, o conceito de concesséo de servigo publico, imposto pelo novo enquadramento
legal, atendendo as evolugdes entretanto verificadas no ambito do direito comunitario e as
préprias caracteristicas do servico de transporte de passageiros do Eixo Ferroviério Norte Sul
(EFNS), poderia ser articulado com a natureza comercial da concessdo, subjacente a
exploracéo do servigo de transporte ferroviario, em condicdes de auto-suficiéncia financeira e
de efectiva capacidade concorrencial, circunscrevendo-se, neste caso, as obrigacdes de servico
publico e afixacdo dos chamados servigos minimos.

Neste enquadramento legal do processo de lancamento do concurso de exploracdo do EFNS,
o Estado teria de optar, no que respeita aos servigos de transporte suburbanos, entre:

= Celebrar contratos de fornecimento de servicgos publicos, no ambito do contrato
de subconcessao;

= impor obrigac6es de servico publico;

" 0U ndo assumir compromissos financeiros neste dominio.
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No ambito desta nova postura, o Dec. Lel n.° 116/92, de 2/6, foi aterado pelo Dec. Lei n.°
274/98, de 5/9, optando-se, entdo, pela realizacdo de um concurso publico internacional, para
a atribuicéo de uma concessdo directa pelo Estado ao invés de uma subconcesséo, tendo
sido constituida uma comissdo para apoio administrativo e técnico ao Governo na conducao
das diversas actuagOes inerentes a0 concurso.

Foai, pois, decidido optar por uma solucdo em que a realizacdo da infra-estrutura fosse
da responsabilidade do Estado, ficando a exploragdo do servico de transporte
ferroviario a cargo de um operador privado.

Na sequéncia desta opcdo, foram abertos dois concursos publicos internacionais, visando um
deles a aquisicdo do material circulante pela CP — Caminhos de Ferro Portugueses, EP,
(Portaria n.° 1374/95, 22/11) e, o outro, a atribuicdo, em regime de concessao, da exploracéo
do servigo publico de transporte ferroviério (Portaria n.® 565-A/97, de 28/7).

Apbs arealizacao dos referidos concursos, a concessao da exploracdo do servico de transporte
ferroviario foi atribuido a empresa de capitais privados Fertagus — Travessia do Tejo
Transportes, SA., e o materia circulante adjudicado pela CP a empresa ALSTHOM,
prevendo-se, desde logo, no processo de concurso, a posterior cessdo da posicao contratual da
CP a0 concessionario do servico de transporte (FERTAGUS).

Em sintese, os actos legidativos, despachos e deliber acBes fundamentais que estiveram na
génese da concessao foram os que se enumeram no Quadro | seguinte:

QUADRO |
HISTORIAL NORMATIVO DA CONCESSAO

= Lein.°10/90, de 17/3 Aprova a lei de Bases do Sistema de Transportes terrestres

Abre a iniciativa privada a exploracéo de servigo publico
ferroviario em regime de concessao

= Dec. Lei n.°339/91, de 10/9

= Dec. Lein.?116/92, de 20/6, alterado | Altera os estatutos da CP permitindo o acesso a iniciativa privada

pelo Dec. Lei n.° 274/98, de 5/9 do servico de transporte ferroviario
= Desp. Conjunto n.° A- 39/92-XIl, de Cria a comisso para apoio administrativo e técnico para a
16/7 condug&o do processo concurso

= Portaria n.° 787/92 de 13/8, alterada Regula o programa de concurso publico de adjudicacéo da
pelas Portarias n.° s 39-A/93, de 28/01 | concepcao, construgéo e exploracéo em regime de

e 63-A/94 de 28/01 subconcesséo

Aprova a 22 fase do concurso publico para adjudicacéo da

= Portaria n.° 1053-A/93, de 19/10 subconcessao

= Despacho Conjunto n.° 83/94-XIl, de Decis&o de ndo adjudicacio da proposta apreciada em sede do
5/12 concurso a que se refere a Portaria 787/92, de 1378

11



QUADRO |

HISTORIAL NORMATIVO DA CONCESSAO (CONT.)

Cria a comissao para a realizacéo dos concursos de adjudicacéo
da subconcesséo da exploragdo de servigo publico de transporte
ferroviario e do fornecimento de material circulante e extingue a
anterior

=  Desp. Conjunto n.° A-21/95-XII

Regula o procedimento de concurso para adjudicagdo do
fornecimento de material circulante

=  Portaria n.° 1374/95, de 22/11

Regula o procedimento de concurso publico internacional para
L] Portaria n.° 565-A/97, de 28/7 adjudicac@o em regime de subconcessao, da exploragéo do
servigo de transporte ferroviario

= Desp. Conjunto dos Ministros das
Financas e do Equipamento, Recomposicéo da Comiss&o constituida pelo Despacho Conjunto
Planeamento e da Administracdo do |A-12/95-XIl, de 8 de Maio.
Territorio de 16/06/97

Cria o INTF que tem por missao regular e fiscalizar o sector
. Dec. Lei n.° 299-B/98, de 29/9 ferroviario, supervisionar as actividades desenvolvidas e intervir
em matéria de concessdes de servigos publicos

Aprova as bases da concessao e atribui a Fertagus a exploracao
= Dec. Lei n.°189-B/99, de 2/6 de servigo publico de transportes ferroviério de passageiros no
Eixo Norte/Sul

Os primeiros trabalhos desenvolvidos no ambito do projecto EFNS remontam, como se
referiu, ao inicio dos anos 90, com arealizagdo dos primeiros estudos de tréfego, tendo para o
efeito sido criada uma comissdo de acompanhamento do projecto, integrada por
representantes, entre outros, dos Ministérios do Equipamento e das Financas, funcionando
entdo no Gabinete do NO Ferroviario de Lisboa (GNFL).

Este Gabinete viria a ser extinto na sequéncia da reestruturacdo do sector ferroviario tendo
sido incorporado na Rede Ferroviaria Nacional — REFER, EP (D. L n.° 104/97, de 29/4), a
qua foi cometida a gestdo das infra-estruturas ferroviérias, fungéo até entdo concentrada na
CP, que passou ater apenas como objecto social a exploracdo do transporte ferroviério.

Mais tarde foi criado o Ingtituto Nacional de Transporte Ferroviario pelo D. L. n.° 299-B/98,
de 29/9, com o objectivo de regulacdo no dominio do transporte ferroviério, e que surgiu
como representante do Estado na assinatura do contrato de concessdo com a empresa
Fertagus.

Na base da decisdo de prosseguir este projecto estiveram razdes de caracter estratégico e que
deram seguimento as recomendagdes da Uni&o Europeia, no tocante a criacdo de um novo
modelo de funcionamento das estruturas ferroviarias, que pudesse contribuir para a
dinamizacdo e fomento da capacidade concorrencial do sector, homeadamente através da
separacéo entre a gestdo das infra-estruturas e a exploragdo do servico de transporte, por
forma a abrir este mercado aos operadores privados, para incrementar o nivel qualitativo do
servico e, concomitantemente, reduzir as pesadas indemnizacGes compensatorias,
aproveitando a maior competitividade, racionalidade e eficiéncia do sector privado.

12
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V. O PROCESSO DE CONCURSO

Conforme ja referido, no quadro evolutivo deste projecto, foi deliberado proceder a abertura
de dois concursos publicos internacionais, um com vista a atribuicdo da concessdo da
exploracéo do servico de transporte ferroviério e, o outro, a adjudicacdo do fornecimento de
material circulante.

7. O CONCURSO PARA ADJUDICAGCAO DE MATERIAL CIRCULANTE

A Portaria n.° 1374/95, de 22/11, procedeu a regulamentacdo dos procedimentos de concurso
para adjudicacdo de material circulante; importa destacar os principais aspectos do referido
CONCUrso:

M odalidade: Concurso Publico Internacional

Objecto: Adjudicacdo, pela CP-Caminhos de Ferros Portugueses, EP, de unidades
quédruplas eléctricas, na quantidade e de acordo com o definido no caderno de
encargos.

Ficou desde logo fixada a transmisséo da posi¢do contratual da CP ao futuro concessionério
da exploracdo do servico publico de transporte suburbano.

Critério de Adjudicacdo: Proposta economicamente mais vantgjosa, tendo em conta o0s
factores enunciados no programa de concurso.

8. O CONCURSO PARA ADJUDICACAO DA EXPLORACAO DO SERVICO DE
TRANSPORTE FERROVIARIO

O procedimento deste concurso publico foi regulamentado pela Portaria n.° 565-A/97, de
28/7, sendo de realcar 0s seguintes aspectos:

M odalidade: Concurso Publico Internacional.

Objecto: Adjudicacdo, em regime de subconcessdo, da exploracdo do servigo de transporte
ferroviério suburbano de passageiros no Eixo Ferroviéario Norte/Sul da Regido de Lisboa com
extensdo a Setlba (Praias do Sado). Note-se que, mais tarde, de acordo com a ateracéo
efectuada pelo Dec. Lel n.° 274/98, de 5/9, ao Dec. Lei n.° 116/92, de 26/6, a exploracdo do
servico publico de transporte ferrovidario passou a ser atribuida pelo Estado mediante
CONCESSAO.
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Critério de Adjudicacdo: Proposta economicamente mais vantgjosa para o Estado, medida
pelos menores pregos para os clientes e pelos menores encargos e riscos para o Estado, desde
que garantido um servico de transporte seguro e de qualidade.

Prazo: 30 anos contados da data do inicio efectivo da exploracéo, podendo o contrato vir a
prever a possibilidade de prorrogacéo ou de renovacdo do prazo.

9. METODOLOGIA DE AVALIACAO/DECISAO DA COMISSAO

A opcdo de apenas concessionar 0 servigo de transporte ferroviario no Eixo Norte-Sul, veio
no seguimento de o Estado ter ja suportado quase metade dos custos com as infra-estruturas
ferroviérias respeitantes a ligacdo do Eixo Norte/Sul. Com efeito, estas ascenderam a cerca de
100 milhdes de contos, das quais cerca de 52 milhdes foram objecto de financiamento
comunitério, através do Fundo de Coesdo. Em 1997, atendendo a que as infra-estruturas ja
estavam em construcdo e com a maioria das obras ja adjudicadas, 0 Estado procedeu a
abertura do concurso relativo a concessao de exploracdo do servico de transporte ferroviério,
porém, sem prejuizo da exploracdo pelo concessionario de outras actividades acessorias e do
beneficio das respectivas receitas extra-tariférias, tais como as de publicidade, de estagdes e
espacos comerciais, de parques de estacionamento, de transporte rodoviario de interface com
as estacoes e, bem assim, de todas aquelas que resultassem de actividades consideradas de
interesse publico.

Tendo recaido sobre 0 Estado o 6nus do financiamento da construcéo das infra-estruturas, o
critério de adjudicac@o para escolha da proposta foi o que melhor satisfaria o interesse
publico, sto é o que melhor value for money asseguraria aos contribuintes. Para o efeito,
foram considerados os seguintes pilares essenciais:

1) O factor preco, cujo grande objectivo era o de defender os interesses dos utente do
servico, mediante a implementacdo de um tarifario justo e adequado, o que equivaeria a
escolher uma Base Tarif&ria Média (BTM) razoavel, em face do volume de trafego previsivel.
A adequacidade e razoabilidade da estimativa de procura conjugada com a Base Tarifaria
média, constituiam, assim, factores chave na definicéo do preco do projecto.

i) O factor qualidade, que se afigurava imprescindivel neste tipo de projecto, muito
especialmente no tocante a aspectos de manutencdo e seguranca do material circulante. A
adopcao de solugbes com mais valias técnicas que se repercutissem numa maior seguranca,
comodidade e qualidade do servico prestado aos utentes deveriam ser ponderadas. A
qualidade dos sistemas de seguranca, para proteccdo dos utentes, do pessoa e dos
equipamentos, constituia, assim, um factor determinante no processo de avaiacdo das
propostas.
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i) O factor “riscose encargos parao Estado”, constituido o risco um dos elementos-chave
em andlise num projecto com estas caracteristicas. Os riscos tém implicages significativas ha
gualidade e no preco final do projecto, e, neste sentido, deviam ser cuidadosamente analisados
e ponderados. A largura da banda de referéncia, para a qual o concessionario aceitava
efectivamente suportar as flutuages de tréfego, constituia o subfactor mais importante nesta
area de andlise, para aferir as potenciais vantagens patenteadas nas propostas dos
concorrentes. Configuravam, iguamente, neste dominio, subcritérios chave o nivel de
reducbes e aumentos respeitantes a0 pagamento da taxa de utilizacdo da infra-estrutura
associada as respectivas bandas inferior e superior de tréfego.

A complexidade inerente a estes processos de concurso, bem como os custos envolvidos
(embora estes sgjam menores comparativamente ao modelo BOT) acabam sempre por
constituir um mecanismo dssuasor da afluéncia desgjavel de potenciais concorrentes, com
consequéncias negativas ao nivel da competitividade, do processo de concurso (procurement
process), 0 que se poderd reflectir nas condicbes de prego, de qualidade ou de aceitacdo de
riscos.

10. O CONCORRENTE ESCOLHIDO

No presente concurso apresentaram propostas trés concorrentes: a Tejo Expresso, a Fertagus e
a Stagecoach. O processo decorreu, basicamente, em duas fases: uma de avaliagado preliminar
das capacidades técnica e financeira, da experiéncia e da idoneidade dos concorrentes, que
originou um relatorio fina de apreciacéo através do qual se seleccionaram dois concorrentes,
a Fertagus e a Stagecoach; outra, a da fase final, que incluiu negociagOes paralelas com estes
dois concorrentes, cujos resultados constam também de um relatério final da comisséo.

No computo gerdl, foi a proposta da Fertagus aguela que, segundo o teor dos relatérios de
apreciacdo da comissio, se revelou como a mais vantaj osa.

O grau de envolvimento, compromisso, solidez e capacidade técnica e financeira dos
financiadores/consultores do concorrente Fertagus, nomeadamente do Grupo C.G.D,
congtituiram aspectos decisivos na avadiagdo dos subfactores “riscos e encargos para o
Estado”.

O facto de o Consultor Financeiro da Comissdo do Concurso, como representante do
Estado concedente, ter sido, na fase de concurso, o autor da metodologia de avaliacdo dos
concorrentes e, posteriormente, apdés a adjudicacdo, parte integrante da equipa de
financiadores/consultores do concorrente Fertagus, suscita sérias reservas quanto a
transparéncia deste processo, tanto mais que haviam sido solicitados compromissos de
exclusividade a todos os consultores do Estado que colaborassem no langamento do
concurso, conforme afirmado nas alegagbes dos membros do XIV Governo
Constitucional, detentor es das tutelas financeir a e técnica.
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A proposta vencedora, a do concorrente Fertagus, foi aquela que apresentou o Vp, ou sgja, 0
valor presente mais baixo, nos termos da metodologia de avaliagcdo elaborada pelo Banco
consultor do Estado.

Sintetiza-se, seguidamente, por extenso, a estrutura base da formula de avaliacdo
desenvolvida pelo Banco consultor do Estado:

Vp = Rp +|aUrp—RUap+ Sp | —Mp

Critérios quantificaveis | Critérios nao quantificaveis

Sendo:

Rp: valor actualizado para a data do inicio da exploracdo das receitas durante o periodo da
subconcessdo relativas ao limite mdximo da base tarifaria média e & média do volume de
trafego da banda de referéncia;

Urp:  valor actualizado para a data do inicio da exploracdo da média das reducdes da taxa de
utilizac8o relativas ao volume de trafego da banda inferior;

Uap: valor actualizado para a data de inicio da exploragao da média dos acréscimos de taxa de
utilizacdo relativos ao volume de trafego da banda superior;

S'o) valor actualizado para a data de inicio da exploragao do fluxo de anuidades constantes, em
termos reais, até ao prazo da presente subconcessio que permitiram recuperar os custos de
exploracéo do troco Fogueteiro — Setibal (Praias do Sdo), descontados com a taxa de
rentabilidade objectivo proposta;

Mp: valorizacdo monetaria atribuida por mérito relativo;
aefl: coeficientesinferioresa unidade.

Nos termos da metodologia conclui-se que o concorrente que apresentou o menor nivel de
receitas de trafego na Banda de Referéncia, a maior percentagem estimada de
pagamentos a REFER relativos a taxa de utilizacdo, as menores exigéncias de
contrapartidas ao Estado e o maior mérito, em termos qualitativos, da sua proposta, foi
0 concor rente vencedor.
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A pouca experiéncia do mercado nesta area, o reduzido nimero de concorrentes e a auséncia
de variantes nas suas propostas poderdo ter contribuido, de alguma forma, para a baixa
competitividade verificada 0 que, num processo com estas caracteristicas, pode envolver
acentuados riscos para o Estado.

11. A FASE DE NEGOCIACOES — ALTERACOES OCORRIDAS ENTRE A
MINUTA DO CONTRATO E O CONTRATO FINAL

Dada a complexidade e a natureza destes processos de concurso, foram introduzidas varias
modificagdes contratuais ndo previstas na minuta com repercussdes ao nivel do valor
economico do contrato.

Sintetizam-se, seguidamente, algumas das principais alteragdes introduzidas por iniciativa do
concorrente  vencedor na minuta do contrato, susceptiveis de ter influenciado
significativamente o valor econdmico do acordo. Importa ndo esquecer que a fase de
negociacles reveste especial importancia, enquanto periodo vital para a fixagdo dos termos
finais do contrato. Assm:

= O contrato final permitiu ao concessionario explorar servicos de transporte rodoviario
de interface com o servigco de transporte ferroviario concessionado, enquanto a 12
versdo draft do contrato ndo o previa. As receitas resultantes deste servigo constituem
receitas extra-tarifarias, que ndo foram previstas no préprio modelo financeiro, mas
gue deveriam ter entrado em conta para o equilibrio financeiro da concesséo.

= Contrariamente ap texto da minuta, em caso de resgate excepcional, o contrato final
estabeleceu que o concedente assumira 0s activos e passivos da sociedade concessionéria
afectos a concessdo, para além de todas as contribuicBes financeiras dos socios do
concessionério que excedam os 550 mil contos do capital social subscrito.

= No texto fina do contrato de concesséo, em contraponto com a minuta, 0 concessionario
sO aceitou assumir determinados riscos resultantes de eventos de forca maior, em
situacdes nas quais 0 concedente demonstrasse que tais riscos eram ja seguraveis por, pelo
menos, duas seguradoras em Portugal e por apdlices comercialmerte aceitaveis,
comercializadas ha mais de um ano sobre a data da ocorréncia.

= Destaca-se ainda a eliminac&o, do texto final do contrato de concessdo, de uma clausula
gue constava da minuta e respeitava & obrigatoriedade do concessionario constituir e dotar
uma reserva para modernizacao dos equipamentos integrantes da concessao, a qual seriam
afectas, uma vez satisfeitas as obrigacdes legais, as verbas resultantes das receitas liquidas
de exploracdo. O concorrente vencedor ndo sd ndo aceitou esta condicdo de garantia do
bom cumprimento do contrato, como conseguiu até obter do concedente uma
comparticipacdo da ordem dos 50% em investimentos desta natureza, com repercussoes
a0 nivel do equilibrio financeiro da concessdo. No entanto, por imposicdo dos
financiadores, 0 concessionario foi obrigado a constituir uma conta reserva para
investimento.
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=  Finalmente, para salvaguardar os interesses das instituigoes financeiras, foi aditado um
conjunto de cldusulas a minuta do contrato, das quais se destacam a 14.2 (n.° 9), que prevé,
como garantia do crédito concedido, a oneracdo do material circulante e dos equipamentos
de bilhética afectos a concessdo em favor das instituicdes financeiras, bem como a 78.2
(n.% 1), na qual se fixam os direitos de step in das instituigdes financeiras, em caso de
ocorréncia de qualquer facto que possa determinar 0 vencimento antecipado da concessao
ou dar lugar a suspensao, sequestro ou rescisdo da mesma.

Para além do que precede, sublinham-se as suas seguintes situacoes:

Uma comparticipacéo de 50% nos investimentos futuros de modernizacdo do equipamento,
partindo do pressuposto que estes afectam o equilibrio financeiro da concessdo, equivale a
garantir um preco da concessdo certamente mais elevado do que na hipétese de o Estado
conceder um empréstimo ou de comparticipar apenas em caso de manifesta situacéo
deficitéria da empresa para fazer face a tal investimento.

A aceitacdo de uma renovacdo do prazo da concessdo em 15 anos, proposta pelo
concorrente vencedor, embora prevista no CE, tem um vaor econdmico para o Estado,
inferior a0 de uma renovagdo de prazo subordinada a um factor de racionalidade e
rendibilidade econdmica, como sgja a recuperacdo do investimento e dos capitais dos
promotores do projecto.

12. BREVE APRESENTACAO DAENTIDADE ADJUDICATARIA
VENCEDORA DO CONCURSO

A Fertagus - Travessia do Tgo Transportes, SA, foi, nos termos deste processo, eeita
vencedora do concurso para a adjudicacdo da exploracéo do servico de transporte ferroviério
suburbano de passageiros no Eixo Ferroviario Norte/Sul da Regido de Lisboa com extensio a
Setubal.

O capital social da Sociedade é de 550 Milhdes de Escudos, dividido em 550 mil acg¢bes no
valor nominal de 1.000$00 cada e encontra-se integralmente subscrito e realizado.

Esta sociedade foi constituida por escritura publica de 24 de Julho de 1998, tendo por objecto
socia principal “a exploracéo do servico de transporte suburbano de passageiros no Eixo
Ferrovidrio NorteSul da Regido de Lisboa, com extensdo a Setubal (Praias Sado)”,
compreendendo ainda “a exploragdo das estacOes e interfaces ao referido Eixo, de
publicidade nessas estacdes e interfaces ou no material circulante, e ainda de qualquer
actividade gue interesse a concessao ou aos utentes do servico concessionado’ 2

2 Clausula 32 do Contrato de Sociedade e Clausulas 22 a 72 do Contrato de Concessao
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De acordo com o constante do Contrato de Sociedade e a cldusula 61.2 do Contrato de
Concessao a estrutura accionista da empresa é a que consta do Quadro |1 seguinte:

QUADRO Il
ESTRUTURA ACCIONISTA DA FERTAGUS
. Capital
o Numero de | Percenta L
Accionistas Acodes em participado
& 9 (em contos)
Joaquim Jerénimo, Lda 275.000 50% 275.000
CGEA Transport, SA 165.000 30% 165.000
CGDP cC& Geral_ p/ Desenvolvimento do 27 500 5% 27 500
Transporte Passageir os, SA
TST — Transportes Sul do Tejo, SA 27.500 5% 27.500
Promindustria- Soc. de Inv., SA 55.000 10% 55.000
TOTAIS 550.000 100% 550.000

VI. MODELO CONTRATUAL DO PROJECTO

13. A “ ARQUITECTURA” CONTRATUAL

O contrato de concessao foi celebrado entre o Estado, representado pelo INTF, e a Fertagus
em 22/6/99, e dele fazem parte integrante 28 Anexos, referentes a contratos e acordos
directamente relacionados com a concessao, conforme se resume no Quadro 111 que segue:

QUADRO IlI
ANEXOS AO CONTRATODE CONCESSAO

Anexo | Representacdo do Eixo Ferroviario Norte-Sul
Anexo 1 Pacto Social

Anexo I 11 Carta dos Sdcios da Concessionaria (Anulado)
Anexo IV Contrato de Compra e Venda das UQE’s
AnexoV Acordo de Cess&o da Posi¢do Contratual UME
Anexo VI Bases de Acordo Interoperadores
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ANEXOS AO CONTRATO DE CONCESSAO (CONT.)

QUADRO IlI

Anexo VII Contrato de Utilizagdo da Infra-Estrutura do EFNS de Lisboa
Anexo VIII Bandas de Trafego

Anexo I X Acordos de Financiamento

Anexo X Pressupostos da Extens&o a Setubal

Anexo XI Contrato de Concesséo de Exploracdo de EstagOes, Interfaces...
Anexo XI1 Material Circulante e Manuteng&o

Anexo XI 11| Lista de Bens do Estabelecimento da Concess&o
Anexo X1V Condigoes dos Seguros

Anexo XV Garantias Bancarias

Anexo XVI Garantias Bancérias dos Sécios

Anexo XVI|I Multas e Incentivos

Anexo XVIII Composicdo da Comissdo Permanente de Conciliacio
Anexo X1 X Pré-Exploracéo e Exploracéo

Anexo XX Regimes de Isencdo e Descontos

Anexo XXI Manuais e Sistemas

Anexo XXI|I Niveis de Servigo

Anexo XXII1 Indicadores e Estatisticas

Anexo XXIV Modelo Financeiro

Anexo XXV Niveis Essenciais de Qualidade

Anexo XXVI Matrizes tarifarias

Anexo XXVII EstacGes, Interfaces, Silos e Parques de Estacionamento
Anexo XXVIII Servico Complementar Rodoviario

O modelo desta concessdo integra, assim, um conjunto de contratos e de acordos
instrumentais que dependem do cumprimento, pelo concessionério, das obrigacdes inerentes
ao exercicio da concessdo, dos quais se destacam 0s seguintes:

O acordo de financiamento, celebrado entre as ingtituicdes financeiras e a sociedade
concessionaria;

O contrato de concessao da exploracdo, assinado entre a REFER e o concessionario
relativo a gestdo das estacOes, interfaces, parques de estacionamento e éareas
comerciais da margem Sul;

O acordo com o gestor da infra-estrutura, subscrito pela REFER e pelo
concessionério relativamente aos aspectos administrativos, técnicos e financeiros do
acesso a utilizagdo da infra-estrutura e de outras instalagbes para a prestacdo do
Servigo concessionado;

O contrato de manutencdo do material circulante, celebrado entre o operador
(Fertagus) e a empresa fornecedora do equipamento (GEC Alshtom/CAF);

O pacto social da concessionéria, relativo a constituicéo da sociedade;

O acordo de transmissdo da posicdo contratual da CP, no contrato de compra e
venda do material circulante, subscrito pelo concessionério, pela CP e pelo
consorcio GEC Alshtom/ CAF, nos termos do qual a posicdo contratual da CP, no
contrato de compra e venda de unidades quadruplas, foi cedida ao concessionério;
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14. CLAUSULAS E QUESTOES FUNDAMENTAIS DO CONTRATO
DE CONCESSAO

14.1. O Objecto da concesséao

O objecto da concessdo compreende a exploracdo do servico de transporte ferrovidrio
suburbano de passageiros no Eixo Norte/Sul, entre as estagbes de RomaAreeiro,
Entrecampos, Sete-Rios, Campolide, Alvito, Pragal, Corroios, Foros de Amora e Fogueteiro.

De acordo com o contrato de concessdo, a abertura da estacdo Roma-Areeiro devera ocorrer
até 31 de Dezembro de 2002, devendo 0 servigo concessionado estender-se ao trogo
ferroviério entre Fogueteiro e Praias-Sado, no primeiro semestre de 2003.

O contrato tem ainda como objecto acessorio a exploracdo das &reas comerciais incluidas nas
estacOes e interfaces da margem sul®. O concessionario poderd também exercer outras
actividades de relevancia para o interesse da concessdo, designadamente a exploracdo de
publicidade no materia circulante e de servicos de transporte rodoviério de correspondéncia
com o servico de transporte ferroviario concessionado na margem Sul.

Nos termos da clausula 15.2 do contrato de concessdo, a exploracdo do servico de transporte
suburbano de passageiros no Eixo Ferroviario Norte/Sul, com o atravessamento da Ponte 25
de Abril, no &mbito da extensio definida no contrato, cabera em exclusivo ao concessionario
Fertagus.

A possibilidade contratual da concessionaria obter “terceiras receitas’ (third revenues) e a
garantia da exclusividade do servico concessionado nos trocos definidos contratual mente,
ndo sdo mais do que dois mecanismos contratuais caracteristicos destes modelos de
concessao, que tém como grande objectivo preservar o equilibrio financeiro e os interesses,
em geral, do concessionario bem como do Estado.

14.2. O Prazo

O prazo da concessdo é de 30 anos a contar da data do inicio efectivo da exploracéo, podendo
ser renovado por ajuste directo entre o corncedente e concession&rio, por periodo ndo
superior a 15 anos*. O cumprimento perfeito e rigoroso das obrigages previstas no contrato
congtitui expectativa juridica relevante para arenovacao da concessao.

% As condiges encontram-se reguladas no Contrato de concessio de exploracio de estagBes celebrado entre o Concessionério e a Refer e
constitui 0 Anexo 11 ao Contrato de Concessdo.
Ainda relativamente ao objecto da concessao, a clausula 61° do contrato prevé que a sociedade concessionaria tem como objecto social
principal a exploracgdo do servigo concessionado, e como objecto acessdrio a exploracdo das estagdes, interfaces, silos e parques de
estacionamento afectos a esse servigo, de publicidade nessas estagOes, interfaces, silos e parques de estacionamento ou no material
circulamnte, e ainda de qualquer actividade que interesse a concessdo ou aos utentes do servigo concessionado.
* Cldusula 112 do Contrato
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Sublinhe-se, porém, que tendo em consideracdo que, nos termos do modelo financeiro, no
fina do prazo, o concessionario tera o capital investido adequadamente remunerado, a
renovacdo do prazo pode consubstanciar uma nova concessdo, ha medida em que os
pressupostos em que se baseou a celebracdo do contrao inicial ja se ndo verifiguem,
nomeadamente no que concerne a recuperacao do capital investido.

Esta possibilidade de atribuicéo arbitraria de mais 15 anos de receitas a um concessionario
privado, susceptivel de consubstanciar para este lucros supranormais, sem a fixacdo da
contrapartida financeira para o Estado, ndo se afigura consentéanea com a adequada
defesa do interesse publico, nem com as boas praticas contratuais da Unido Europeia
contempladas em projectos de parceria publico privada.

14.3. Os mecanismos de formacé&o do pre¢o do contrato

Os principais mecanismos de formagdo do prego deste contrato de parceria publico privada
podem enunciar-se como Ssegue:

* taxa de utilizagdo das infra-estruturas ferroviérias a pagar a REFER pela
Fertagus;

= tarifarioa pagar pelos utentes a Fertagus (BTM);
" receitas acessorias da concessao;
= incentivos e penalizagoes.

O volume de trafego condtitui a variavel chave para o pagamento deste contrato, por parte
do Estado, ao concessiondrio Fertagus, na medida em que as receitas dele resultantes deverdo
ser suficientes para 0 concession&rio pagar 0s custos operacionais, os financiadores e, ainda,
garantir uma remuneracao adequada do seu capital.

O contrato de concessdo prevé também a obrigatoriedade do concessionéario pagar a REFER
quer uma taxa de utilizacdo da infra-estrutura, quer uma taxa de ocupacao relativa ao
Complexo Ferrovi&io de Coina, quer, ainda, uma taxa de gestdo relativa as estacOes,
interfaces, parques e silos de estacionamento automoéveis a cargo da REFER. Ve amos estas
taxas mais desenvolvidamente.

1) A taxade utilizacdo da infra-estrutura

O contrato estabelece que as taxas a pagar poderdo sofrer reducfes ou acréscimos em
funcéo do volume de tr afego.

Isto implica que o Estado assume a obrigacédo de compensar a REFER pelas reducdes que
possam ocorrer no volume de trafego, abaixo do limite da banda de trafego de
referéncia.
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Na prética, 0 concessionario ndo assume o risco de tréfego resultante de variagbes abaixo
do limite da banda de tr&fego de refer éncia, transferindo-o para o Estado.

Este subgtitui-se, assim, ao concessionario, nas obrigagdes decorrentes do pagamento a
REFER da utilizagdo das infra-estruturas.

Ora, quem utiliza as infra-estruturas da REFER é o operador Fertagus, pelo que ndo
deveria ser o erério publico chamado a suportar tal custo.

i) O tarifério pago pelos utentes

O contrato de concessao estabelece que o tarifario a vigorar em cada ano civil posterior
a 31 de Dezembro de 1999, respeitara a Base Tarifaria Maxima de 7$70 por quilémetro,
a precos de Dezembro de 1997, sujeita a uma actualizacdo anual correspondente a 95%
do aumento da inflagdo, constante do indice de precos do consumidor.

iii)  Oslncentivos e as penalizagbes

O sistema de incentivos e de penalizac¢Oes, enquanto mecanismo de pagamento do contrato
associado a performance do concessiondrio, apresenta algumas limitagdes quer enquanto
instrumento dissuasor do incumprimento das obrigagOes contratuais e da garantia dos
standards de qualidade, quer, iguamente, como instrumento persuasivo da melhoria do
desempenho do concessionario, dado que os montantes de multa ou de prémio em jogo
sao quaseirrelevantes, tornando ineficaz o sistema adoptado.

A titulo de exemplo, os prémios e multas atribuidas ao critério pontualidade oscilam entre
100 a 600 escudos por cada comboio. Note-se que o montante global anual de multas que
podem ser aplicadas ndo podera exceder 50 mil contos, 0 que, face aos montantes em jogo,
ndo se afigura eficaz

14.4. Os niveis e qualidade de servigco/ monitorizagcdo do desempenho do
concessionario

O concessionario devera respeitar os principios da exploracdo, garantir servicos minimos,
manter determinados nivels de qualidade, em termos de pontualidade e fiabilidade, e oferecer
uma capacidade de transporte adequada aos niveis da procura. A avaliacdo do desempenho
far-se-a4 tendo em conta um conjunto de indicadores de qualidade da oferta, podendo dar
origem a atribuicdo de incentivos ou a aplicacdo de penaidades apuradas em funcédo das
meédias obtidas.

Os niveis de desempenho do concessionario, durante os primeiros catorze meses da
exploracdo, serdo avaliados pelo concedente.
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O concessionério encontra-se ainda obrigado, ao longo de todo o periodo da concessdo, com
uma periodicidade trimestral, a proceder a recolha de dados sobre o tréfego e aexploracéo, e a
informar o concedente e o INTF dos resultados atingidos bem como a prestar assisténcia aos
utentes, assegurar a existéncia de servicos de atendimento e de apoio aos passageiros, ter a
disposicéo livros de reclamagdes e enviar semestralmente ao INTF um relatorio sobre as
reclamacdes e requerimentos apresentados.

14.5. As sancdes

O regime de sangdes subjacente a este modelo contratual prevé o direito do concedente
aplicar multas, sequestrar ou rescindir o contrato, em casos de mora, incumprimento e
cumprimento defeituoso do contrato. Contudo, a figura do sequestro e a da rescisdo apenas
poder&o ser accionadas em situagdes consideradas de “falta grave’.

14.6. As garantias e obrigacdes no ambito do financiamento da concesséo

Tendo em vista 0 cumprimento das obrigacfes emergentes do contrato de concessdo, no
ambito do financiamento e do bom cumprimento do contrato de parceria publico privada,
destacam-se, em especial, as seguintes garantias e obrigacoes:

i)  Garantias Bancérias da Caixa Geral de Depdsitos apresentadas pelo concessionario a
favor do concedente (caucdo de exploragdo - 750 mil contos e caucdo de manutencdo e
conservacado - 250 mil contos).

i)  Garantias bancarias dos accionistas a favor do concedente e do concessionério, tendo
em vista o cumprimento das obrigacdes de financiamento (montante global de 4,15 milhdes
de contos).

Acrescente-se que, sem prévia autorizacdo dos hoje Ministérios das Financas e das Obras
Publicas, Transportes e Habitacdo, o concessionario ndo pode proceder a reducdo do capital
socia da empresa. A mesma encontra-se obrigada a manter, em cada ano civil, um valor
minimo de fundos préprios, igual ou superior a 1 milh&o de contos.

Os sbcios encontravamse ainda obrigados a realizar as seguintes entradas e financiamentos a
sociedade, no montante global de 4,23 milhdes de contos:

= 2035 mil contos até 31/12/99 a titulo de prestacdes acessorias de capital, o que foi
cumprido;

= 2115 mil contos até 31/12/99 atitulo de suprimentos, o que foi cumprido;

= 80 mil contos em 2002, a titulo de prestacOes acessorias condicionadas a efectiva
necessidade de financiamento.

Refira-se que, ao longo de todo o periodo da concessdo, a sociedade € obrigada a assegurar
um récio de solvabilidade de 20%.
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iil)  Garantiasafavor dasinstituicdes financeiras

A titulo de garantia do crédito concedido, nos termos do acordo financiamento, o
concessionario fica autorizado a onerar o material circulante e os equipamentos de bilhética,
bem como a aienar ou a onerar as suas acgdes em favor das instituigbes financeiras.
Sublinhe-se ainda que, caso ocorra qualquer facto que possa dar lugar a suspensdo, sequestro
ou rescisdo do contrato, ou ao vencimento antecipado do financiamento, o concedente obriga-
se a consultar as ingtituicdes financeiras com vista & manutencéo da concessdo pelas proprias
institui¢cBes financeiras, isto €, conceder a estas a possibilidade de exercerem os seus direitos
destepin.

O concessionario ndo pode ceder, aienar ou, por qualquer outra forma, onerar as accbes da
empresa. Congtitui excepcao o trespasse, cuja concretizacdo ficara dependente da autorizacéo
prévia dos actual mente Ministros das Finangas e das Obras Publicas, Transportes e Habitacao.

A “pressdo’ das ingtituicbes financeiras nestes modelos contratuais torna-se evidente pela
pandplia de garantias que constam no acordo de financiamento. Veamo-1o:

= O concession&rio € obrigado a constituir uma conta de receita e uma conta de
reserva, com saldos minimos, para fazer face ao servico da divida e a eventuais
investimentos, que funcionar&o como caucao a favor dos bancos;

= Osbancos tém a possibilidade de penhorar o material circulante, o equipamento de
bilhética e as ac¢bes do concessionario;

= Digpdem, iguamente, do direito aos créditos do concessiond&rio relativos a
indemnizagdes e aluguer;

= O concessiond&rio tem também de constituir contabilisticamente uma conta de
reserva para flutuagdes de valores,

= Finamente, o concessionario é obrigado a manter récios de cobertura do servigo
da divida e de autonomia financeira, para aém do ja referido récio de
solvabilidade financeira.
O acordo de financiamento estabelece ainda um sistema de hierarquizacéo, em matéria de
prioridades, para a afectacdo dos cash-flows do projecto (antes da funcéo financeira), a
saber:

= Pagamento de comissdes, despesas/encargos e reembolsos de capital devidos a
CGD, respeitantes aos contratos para prestagdo de garantias bancarias;

=  Pagamento de comissdes, despesas/encargos relativas ao contrato de financiamento;

= Pagamento de juros devidos aos bancos, no ambito do contrato de financiamento;
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= Pagamento do capital devido aos bancos, nos termos do contrato de financiamento;

= Pagamento de quaisquer despesas e encargos, comissdes, juros e capital devidos
pelo concessionério aterceiros ao abrigo de outros de contratos de finarciamento;

= Pagamentos aos socios de créditos subordinados, dividendos, juros e prémios,
desde que ndo comprometam determinados racios constantes do acordo de
financiamento e nd hgam, por parte do concessionario, sSituagdes de
incumprimento.

A politica de dividendos do concessionario encontra-se, assim, condicionada a evolugéo
favordvel do projecto e ao cumprimento cabal das obrigacBes emergentes do acordo de
financiamento.

14.7. O financiamento

Com vista ao financiamento do projecto, estimado em 25,480 milhdes de contos, foi
celebrado entre as institui¢es bancérias® e os accionistas da Fertagus um contrato de abertura
de crédito no montante de 20,7 milhdes de contos, com o prazo de 20 anos a contar da data
do inicio da entrada em vigor do contrato de concessao.

O crédito sera dividido em duas parcelas, sendo a primeira de 18 milhdes de contos destinada
a aquisicdo do material circulante e equipamento de bilhética ¢ a segunda, no valor de 2,7
milhdes de contos, a fazer face a necessidades de tesouraria

O reembolso da primeira parcela devera estar totalmente efectuado no final do termo do
contrato de abertura de crédito, podendo o concessionario proceder a reembol sos anteci pados,
devendo a segunda parcela estar integralmerte paga no dia 31/12/2004.

Até ao termo do periodo inicial da exploracdo do projecto, 0 empréstimo vence juros a taxa
nominal correspondente a Lisbor acrescida da margem de 0,875%. Findo aguele periodo, a
margem do empréstimo oscilaré entre 1,125% e 1,375%, consoante a “bondade” do récio de
cobertura do servico da divida al cancado.

O esforco dos capitais investidos pelos accionistas da Fertagus ascende a 4,78 milhdes de
contos, 0 que representa cerca de 23% do débito bancario. Refirase, no entanto, que os
fundos préprios dos accionistas, com carécter de permanéncia na empresa (capital social e
prestagdes acessorias) poderdo totalizar cerca de 2,665 milhdes de contos, representando
neste caso apenas 14,8% da primeira tranche de 18 milhdes de contos da divida do
pr oj ecto.

® CGD, CI SF, BNU, BPA, BESCL, CI
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14.8. O termo do contrato

No termo da concessdo, reverterdo automaticamente para o concedente todos os bens que
integram o estabelecimento da concessdo, sendo o concessiondrio obrigado a entrega-los em
perfeitas condicOes de operacionalidade, assumindo o Estado, nos termos contratuais, o énus
de proceder a aquisicao dos bens do activo do concessionario pelo respectivo valor residual.

14.9. A fiscalizacdo do contrato

Para além das entidades legamente competentes, a fiscalizacdo da actividade do
concessionario, no tocante ao cumprimento do contrato, incumbe ao INTF. O controlo interno
dos aspectos econdmico-financeiros decorrentes do contrato cabe alGF, em articulagdo com o
INTF.

VIl. CARACTERIZACAO DO MODELO
DE CONCESSAO

15. UM MODELO DE PARCERIA PUBLICO/PRIVADO
— AS BANDAS DE TRAFEGO —

Egste contrato de concessdo representa um modelo de parceria publico privada, que,
contrariamente a0 Project Finance, ndo é auto-sustentavel do ponto de vista financeiro,
uma vez que a sua exequibilidade depende integralmente, na pratica, de uma garantia do
Estado, que o leva a assumir as despesas do projecto em caso de quebra de procura.

A filosofia deste modelo € a de seguir o principio do contribuinte pagador para viabilizar
econdmica e financeiramente a concessdo Fertagus, afastando a regra basica do retorno do
investimento, com sustentacdo exclusiva nos cash-flows pagos pelos proéprios utentes do
Servico.

O equilibrio financeiro da concessdo encontra-se parametrizado através da formulacéo de
um sistema de bandas.

Na Banda de Referéncia, o concessionario assume integralmente as flutuacfes de tr afego
ocorridas no ambito dos limites inferior e superior desta banda, mantendo constante o
nivel tarifério a pagar pela utilizagcdo da infra-estrutura. No entanto o montante a pagar
a Refer podera variar dentro da banda, em funcdo do movimento dos comboios. Neste
contexto, conclui-se que quanto maior for o desvio padréo inerente aos fluxos de trafego
inseridos resta Banda maior serd o risco do concession&rio. Alias, este factor constituiu um
dos critérios determinartes no processo de avaliagdo das propostas deste concurso.
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Na Banda Inferior de trafego, o concessionario assegura a viabilidade do projecto,
beneficiando de uma reducdo no montante a pagar pela utilizagdo da infra-estrutura,
correspondente a base tarifaria média do ano aplicada ao diferencial de volume de trafego
anual verificado entre o limite inferior da Banda de Referéncia e a posicéo referenciada na
banda inferior. A redugdo da taxa de utilizacdo da infra-estrutura, em beneficio do
concessionario, sera compensada a REFER pelo Estado.

Na Banda Superior de tréfego, como contrapartida pelo maior volume de trafego e
respectivas receitas, 0 concessionario compensara a REFER, mas pagara apenas 40% daguele
tarifério aplicado ao diferencial de volume de trafego anual registado entre a Banda Superior
e o limite superior da Banda de Refer éncia, contrariamente ao beneficio obtido de 100% na
banda inferior.

Abaixo do limiteinferior da Banda Inferior de trafego, como ja referido, o concessionério
terd o direito de exigir que |he sgja resgatada a concessdo ou, em alternativa, o direito de
renegociar o contrato. Na hipotese de resgate excepcional, 0 concedente procederd a compra
da concessdo, assumindo desde logo os activos e passivos afectos a concesséo, para além de
atribuir uma compensacao ao concessionario no montante global correspondente aos fundos
préprios desembolsados pelos seus accionistas, na parte que excede o capital social
realizado de 550 mil contos.

Abaixo do limite inferior desta banda, o Estado assumird, ainda, a taxa de utilizacdo da
infra-estrutura e, embora o contrato de concessdo refira claramente que a taxa de utilizagcdo
congtitui um encargo do concession&rio, este fica salvaguardado em resultado de acordo
firmado entre o concedente e 0 gestor da infra-estrutura — REFER, pelo qual o Estado
assumird, integralmente, os encargos relativos a taxa de utilizagdo dainfra-estrutura, quando o
volume de tréfego se situar abaixo do limite minimo da banda de trafego inferior.

Acima do limite superior da Banda Superior de trafego, segundo o modelo, o Estado
podera activar um mecanismo que consistird tdo sO na apresentacdo, por parte do
concessionario, de uma proposta de revisdo das condi¢fes contratuais que permita a melhoria
da qualidade dos servigos e vantagens acrescidas para o interesse publico, designadamente
através da implementacdo de um eventua refor¢o da oferta e da revisdo do modelo e da
estrutura do tarifario.

Em conclusdo, abaixo do limite minimo da banda inferior de trafego, o concessionario
esta salvaguardado do risco de trafego, dado que podera renegociar o contrato, por este
motivo. Esta situagdo néo seria sustentavel num contrato tipico de project finance, uma
VEZ que 0S riscos comerciais associados a procura do servico correm normalmente por
conta do concessionario.

Porém, acima do limite superior da banda superior de trafego ndo resulta clara a
producdo do beneficio de tarifas mais econémicas ou de precos mais baixos para 0s
utentes, uma vez que a eventual revisdo do modelo e da estrutura do tarifario podera
nao implicar necessariamente uma reducdo de precos.

28



L —

A

O modelo de concess@o subjacente a elaboracdo do projecto poderd, para melhor
compreensado, ser esquematizado no Quadro IV seguinte:

Volume de Trafeao Anual

Legenda:

QUADRO IV

BANDAS DE TRAFEGO E RISCO PUBLICO

Encargos com a taxa
de utilizacédo

Melhoria do Servigo — Revisdo
Modelo Tarifario

Banda Superior

Anexo VIl do Contrato de
Utilizacao das Infra-estruturas.

Banda de Referéncia

Pk3

=  Redugéo de 100% de (pki-
Pk3)/Base tarifaria média ano.
Banda Inferior Poupancas de custos para a

Risco publico — Estado assume
0s 100% da taxa de utilizagao.

= Resgate da concessao ou

renegociacao contrato.

Pk1 Volume de trafego anual (Passageiros/km) correspondente ao limite superior da Banda
Superior.

Pk s Volume de trafego anual (Passageiros/km) registado entre os limites superior e inferior da
Banda Superior.

Pk2 Volume e trafego anual (Passageiros/km) correspondente ao limite inferior da Banda
Superior/limite superior da Banda de Referéncia.

Pk3 Volume de trafego anual (Passageiros/km) correspondente ao limite inferior da Banda de
Referéncia/limite superior da Banda Inferior.

Pk i Volume de trafego anual (Passageiros/km) registado entre os limites superior e inferior da
Banda Inferior.

Pk4 Volume de trafego anual (Passageiros/km) correspondente ao limite inferior da Banda
Inferior.
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VIII. OSRISCOSINERENTES AO CONTRATO
DE PARCERIA PUBLICO PRIVADA

16. APRESENTACAO SUMARIA DOS RISCOS

As principais categorias de riscos subjacentes a esta concessdo, atendendo a sua natureza, a
sua importancia e dando evidéncia as entidades que, contratualmente, os devem suportar e
gerir, sB0 apresentadas no Quadro V seguinte:

QUADRO V
PARTILHA DOS RISCOS

T Alocacio Clausulado do Contrato
de Concessao
Ol [o] (o]
Pré- exploragio FERTAGUS o AL NG e
[o] 0,
Exploragéo FERTAGUS ng,gNog, N°16, N°45,
~ FERTAGUS/GEC

M t N°37, N°46

anutengeo ALSHTOM/CAF '

] . N°12, N°13, n°15 (ponto
'g;?‘fdeg)o(mfenor a ESTADO 7

N©5 Bases Conc.
.- N°o47

Tecnol6gico ESTADO/FERTAGUS
Financiamento FERTAGUS/BANCOS N°10, N°61
“Seguraveis’ FERTAGUS/SEGURADORAS N°17, N°18
Incumprimento N°11 (ponto 5), N°21,
contratual FERTAGUS/ ESTADO NO23
EV(_antos de Forca ESTADO NC23
maior
Valorresidual dos | eprA GUSESTADO N°74
activos
AlteracOes unilaterais | ESTADO N°67
Resgate ESTADO N°12, N°13, N°71
RESCISA0/SUSPENSa0 | Frpr A GUS/ESTADO N°23, N°68
(forca maior)
S;?Cegof' 3620 da ESTADO N°12, N°13
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17. OS RISCOS TiPICOS DO CONCESSIONARIO

O concessionario assume, integral e exclusivamente, os riscos inerentes a realizacdo do
objecto da concessdo, designadamente o risco geral da exploracéo do sistema de transporte
concessionado.

Cabe ainda ao concessionario proceder ao controlo, registo e diagnostico, bem como a
manutencdo, conservacao, reparacdo e reforgo ou substituicdo do material circulante e de
outros meios de exploracéo, por forma a garantir a operacionalidade dos mesmos, a seguranga
do trafego e niveis de qualidade compativeis com uma exploracao eficiente. Neste contexto, o
risco de manutencéao e renovacao do equipamento afecto a concessdo €, também, da
responsabilidade do concessionario.

O risco financeiro do projecto, designadamente a obtencéo dos meios de financiamento
necessarios ao desenvolvimento de todas as actividades que integram o objecto da concessio,
€ iguamente da responsabilidade do concessionério. As obrigagdes de financiamento e
respectivos riscos associados constam do Acordo de financiamento subscrito pelo
concessionario e pelas ingtituicdes financeiras.

O concession&rio devera, ainda, assegurar a cobertura de um conjunto de riscos
denominados “seguraveis’, inerentes ao contrato, devendo, para o efeito, realizar um
programa de apadlices, que integre, entre outros, um seguro de danos materiais, um seguro de
responsabilidade civil contratual, extra-contratual e profissional e um seguro de acidentes de
trabalho, bem como um seguro de lucros cessantes.

O risco de procur a que resulta das flutuactes de tréfego, quando estas se verificamacima do
limite minimo da banda inferior, é assegurado pelo concessionario, na medida em que se
considera que aquelas flutuagbes ndo comprometerdo O sucesso do negocio para O
concessiondrio. Contudo, caso o volume de trafego ndo atinja aquele limite minimo, entéo,
ja competird ao Estado viabilizar a concessdo, assegurando a rendibilidade do negdcio
ao concessionario, tendo em vista a manutencdo do servico publico.

Sublinhe-se que o modelo de exploragéo concebido para este empreendimento ndo enveredou
pela via da contratacdo de um servico publico, mas assumiu uma vertente marcadamente
comercial, condicionada, no entanto, a fixacdo de “servicos minimos’, no qual toda a
respectiva promogao publica foi sustentada na sua auto-suficiéncia financeira.

O risco tecnoldgico, que compreende as necessidades operativas do projecto relacionadas
com aintroducéo de ateracbes tecnol bgicas especiais no materia circulante, cabe, em parte,
ou sga, em 50%, ao concessionario, sempre que tais alteragdes afectem substancialmente o
equilibrio financeiro da concessdo. Este € um risco que esta subjacente aos investimentos de
modernizacdo dos equipamentos e dos materiais afectos a concessdo, que podem sofrer, no
ambito da exploracéo ferroviéria, uma evolucao tecnol 6gica consideravel ao longo do periodo
da concesséo.
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18. OS RISCOS DO CONCEDENTE NO AMBITO DO EQUILIBRIO FINANCEIRO

DA CONCESSAO

Os principais riscos — e obrigacdes — do Estado concedente, que decorrem do actual modelo
de concessdo, emergem, fundamentalmente, das clausulas contratuais de reposicdo do

equilibrio financeiro da concessdo, conforme o evidencia o Quadro VI seguinte:

QUADRO VI

OS RISCOS DO CONCEDENTE

Clausulas
do contrato Natur eza dos Riscos Obser vacoes
de Concessao
. Data_ deinicio i Operacional _Incumpn mento da data de inicio de explorag&o por motivos
efectivo da concessao imputéveis ao concedente
= Periodoinicial da Traf Se o tréfego acumulado até 2002 ndo atingir o limite minimo
concessao rarego da bandainferior
= Regimede Trafeqo Reducdo do trafego em consequéncia da abertura de uma 32
exclusividade 0 viasobre o Tejo
= Forgcamaior e E . e .
lter agio das Forca maior ventos imprevisiveis e irresistiveis exteriores ao
a . concessiondrio previstos no contrato de concessao.
circunstancias
ol fat 0,
= Modernizacio Tecnolégico Comparticipagdo do concedente em 50% do valor da

inovagao tecnol dgica

= Alteracdesno ambito
do contrato

Planeamento/Regulacéo
/Politicos

M odificagdes unilaterais impostas pelo concedente ao regime
da concessdo

Atendendo a que ndo se verificou qualquer incumprimento contratual por parte do Estado
concedente, relativamente a data de inicio de exploragao, os riscos da concessao alocaveis ao
Estado compreendem os riscos associados a potenciais perdas de trafego que afectem o
equilibrio financeiro da concessdo (os denominados eventos “irresistiveis e imprevisiveis”,
exteriores aos contraentes e independentes da sua vontade, com impacto no equilibrio da
concessao), as modificacdes unilaterais introduzidas pelo concedente, com efeitos negativos
na Stuacdo financeira do concessiond&rio e parte significativa do risco tecnoldgico,
associado as necessidades de investimento em modernizacdo de meios e equipamentos afectos
aconcessao.

19. O RISCO DE TRAFEGO COMO RISCO NUCLEAR DA CONCESSAO

O risco de tréfego € o que maiores implicacOes financeiras podera acarretar para o Estado
concedente, atendendo as razfes que se apresentam seguidamente:

= Em primeiro lugar, porque a viabilidade econémico financeira do projecto EFNS depende
da estabilidade e previsibilidade dos cash-flows inerentes aos fluxos de trafego
projectados no modelo financeiro, anexo ao contrato de concessao;
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= Em segundo lugar, porque as “despesas’ de uma eventual quebra das expectativas
projectadas no modelo financeiro Caso Base recairéo sobre o Estado. Isto é, caberd a este
0 Onus de viabilizar a concessdo a custa dos mecanismos classicos de reposicdo do
equilibrio financeiro, como sgam a atribuicéo de compensacdes directas, de prorrogacoes
do prazo da concessdo, da assuncdo de encargos por conta do concessionario, da
atribuicdo de beneficios fiscais ou de comparticipacdes financeiras em investimentos.

7

O risco de tréfego, nuclear neste projecto, € essencialmente, assumido pelo Estado
concedente. Com efeito, a viabilizacdo da concessao, por parte do Estado, no @mbito dos
compromissos assumidos por este no contrato de concessdo, pode materializar-se atr avés
deduasvias, a saber:

= Por um lado, através da viabilizacdo da concessdo, apenas para 0S
financiador es, recorrendo a activacao da figura do resgate excepcional, situacéo
em que o Estado assumira a posicdo do concessionério, ficando a seu cargo os
activos e passivos da concessao, bem como o cumprimento do servigo da divida do
projecto. Nesta hipétese 0s accionistas do concessionario partilham com o
Estado concedente o risco de exploracgdo, na medida em que assumem o risco até
a concorréncia do montante de capital social realizado no valor de 550 mil contos.

= A segundavia, alias, a mais exequivel, envolvera uma renegociacdo do contrato
ou do regime da concessdo, por forma a viabilizar a concessdo, quer para 0s
financiador es, quer para os accionistas do concessionario. Para 0s accionistas do
concessionario, a viabilizagdo da concessdo requererd que o Estado assumia, muito
provavelmente, 0 compromisso de garantir a taxa interna de rendibilidade
constante do modelo financeiro.

Nos termos do contrato de concessdo, o risco de trafego € equacionado em dois timings
distintos: no periodo inicial da concesséo, ou periodo experimental e no periodo ex-post.

Relativamente a fase experimental do projecto, o risco de trafego é avaliado em funcéo dos
volumes de trafego, medidos em passageiros por Km, verificados no servigo concessionado,
tendo- se estabel ecido 0s seguintes mecanismos de mitigacéo:

= Sedurante o periodo inicia de Julho/99 a Dez/2002 n&o for atingido o limite minimo da
banda inferior de trafego, o concessionario tera o direito ou a exigir ao Estado o resgate
excepcional da concessdo ou arenegociar o contrato;

= Mesmo que o limite minimo da banda inferior de trafego tenha sido atingido em algum
momento durante o periodo inicial, se 0 mesmo nunca tiver sido atingido durante todo o
ano de 2002, o concessionario tera também o direito de exigir que lhe sga resgatada a
concessao ou, em alternativa, o direito de renegociar o regime da concessao;
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= Se em 2002 o volume de trafego exceder o limite minimo da banda inferior de tréfego,
mas o volume de tr&fego acumulado até ao fina desse ano ficar abaixo do valor
acumulado correspondente a esse limite, 0 concessionario tera direito as seguintes formas
de compensacao:

—- Prorrogacéo de prazo;

— Aumento extraordinério do tarifario;

—  Atribuicdo de uma compensacdo directa;

— Combinagao destas formas de compersagéo.

Note-se que a atribuicdo de compensacdo directa constitui apenas uma das formas de
compensacao, isto € assume um caracter opcional. O montante da compensagdo tera, nos
termos do contrato, de ser calculado por forma a repor exactamente o montante triféario
correspondente aos valores de tréfego constantes dos limites minimos da banda inferior de
trafego para 0s anos 1999, 2000 e 2001.

Contudo, considerando as formas de reposicdo do equilibrio financeiro previstas na
concessdo, designadamente a prorrogacdo de prazo, o aumento de tarifas e a atribuicdo de
compensacdo directa, havera uma elevada probabilidade de a forma de reposicéo
consistir numa “compensacao directa’, atendendo a que a prorrogacdo de prazo se
encontra ja contemplada no contrato, a titulo de renovacéo, por um prazo maximo de 15
anos, e, relativamente ao aumento de tarifério, tal opcdo acarretaria, muito
provavelmente, consequéncias negativas junto dos utilizadores, com previsivelis impactos
sociais dificilmente sustentaveis.

Sublinhe-se, ainda, que a principal forma de mitigar o risco de tréfego consiste na elaboracao
de rigorosos e crediveis estudos de trafego. Na verdade, niveis de trafego demasiadamente
optimistas, sustentados em projecgOes pouco consistentes com a realidade, poder&o ocasionar
um modelo financeiro cujo equilibrio assenta em pressupostos ndo verificaveis ou mesmo
dificilmente verificavels. A realizacdo de estudos de tréfego, precisos e fundamentados,
reveste-se, assim, de crucial importancia, atendendo a que se trata de um projecto de raiz
que ndo apresenta qualquer historia de referéncia em matéria de trafego.

Outra das potenciais implicagbes financeiras do risco de trafego para o Estado, nos termos
deste modelo contratual, respeita a obrigacéo do concedente suportar os encar gos relativos
as reducdes da taxa de utilizacdo da infra-estrutura a pagar pelo concessionario a
REFER, decorrentes das variacdes do volume de trafego abaixo do limite inferior da
banda de tréafego de referéncia.

Note-se que estas reducdes da taxa de utilizagdo da infra-estrutura corresponderam, em
2001, a uma isencdo total do pagamento da mesma pelo concessionario, beneficiando-o
nessa medida. Este mecanismo contratual configura outra forma de mitigagdo do risco
de trafego em favor do concessionario.
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Apbs o periodo experimental da concessiao, 0S mecanismos contratuais de cobertura do
risco nuclear da concessdo, tendo em vista a salvaguarda dos interesses do concessionério e
das instituigdes financeiras, voltam a recorrer a figura do resgate excepcional ou, em
alternativa, a renegociacdo do contrato ou do regime da concessao.

O Estado funciona, neste modelo de concesséao, para o sector privado, como um garante
da viabilidade do projecto e contribuir para a rendibilidade dos capitais envolvidos.

No ambito da cobertura do risco de trafego por parte do Estado, constitui ainda uma
garantia do concessionario a possibilidade de 0 mesmo poder vir a ser compensado pelos
prejuizos financeiros resultantes da eventual abertura de novas infra-estruturas de
travessia do rio Tgo no espaco compreendido entre a Ponte Vasco da Gama e o limite
poente do estuario do rio Tejo. Neste caso, a compensacdo devida pressuple a verificacdo de
volumes de trafego abaixo do limite inferior da banda de referéncia. Esta clausula contratual
insere-se no regime de exclusvidade da concessdo, com vista a salvaguardar o
concessionario dos efeitos de decisdes politicas que possam comprometer a estabilidade
financeira daquela.

Est&se, na verdade, perante um risco politico que deve ser assumido naturalmente pelo
Estado.

Esta clausula contempla igualmente um direito do concessionario, caracteristico dos modelos
de parceria publico privada, o chamado “direito a ndo concorréncia’.

Finalmente, no &mbito do risco de trafego da concessdo, devem destacar-se 0S compr omissos
e riscos assumidos pelo Estado concedente na extensdo do servico de transporte do EFNS a
Setubal. Nos termos do contrato de concessdo, 0 servigo concessionado estender-se-a ao
troco ferroviario entre 0 Fogueteiro e as Praias do Sado (via Setubal). Acrescenta 0 mesmo
gue as condicdes dessa extensdo deverdo compatibilizar-se com determinados pressupostos
econdmico financeiros®.

Tendo em consideragdo tais pressupostos, duas solucbes sdo apresentadas para a
viabilizagdo deda extensdo:

= Ou 0 concession&rio assume o investimento, em contrapartida de um montante de
receitas garantido pelo Estado e gque proporcione uma rendibilidade nominal,
antesdeimpostos, de 11%.

= QOu o Estado comparticipa no investimento (material circulante e equipamentos)
até 90%, reduzindo, neste caso, 0 montante anual de receitas necessarias para
assegurar arendibilidade referida.

®0s gue constam do Anexo 10 ao contrato de concessao.
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20. OUTROS RISCOS DO ESTADO

Além do risco de modernizacdo do equipamento e de outros meios afectos a exploragéo,
gue cabe em 50% ao Estado, este assume ainda parte significativa do risco associado ao
valor residual do equipamento afecto a concessdo, em situagbes em que 0 concession&rio
comprove arealizacdo de investimentos que ndo estejam integralmente amortizados.

Por outro lado, em caso de rescisdo do contrato, vérias opgdes se colocam ao concedente,
rel ativamente a disponibilizagdo do equipamento afecto a concessao.

Se optar pela reversao do material circulante e do equipamento de bilhética, pagara ao
concession&io uma quantia que ndo poderd exceder a divida remanescente relativa ao
empréstimo “A1"’.

Caso o concedente opte pela substituicdo do material circulante e do equipamento de
bilhética, havera também lugar ao pagamento de uma quantia mensal pelo periodo em que os
equipamentos antigos se mantiveram afectos a concessao.

O concedente tera ainda como opcdo assumir a responsabilidade de proceder a remocéo
imediata do equipamento, ndo se operando, assim, a reversao desses bens.

21. AS IMPLICACOES FINANCEIRAS DOS RISCOS DO PROJECTO
PARA O ESTADO

As potenciais implicacdes financeiras do presente contrato para o erario publico,
inerentes aos principais riscos do projecto, podem ser tipificadas como se segue:

= Encargos associados a reversdo ou substituicdo dos bens afectos a concesséo, que
poderdo atingir o saldo da divida remanescente “A1”, em caso da rescisao;

= Comparticipacdo de 50% nos investimentos de moder nizagdo em equipamentos e
outros meios afectos a exploracao;

= Pagamento da taxa de utilizacdo a REFER, por conta do corcessionario. Note-se
que estes encargos ascenderam a mais de meio milhdo de contos, em 20018;

* Resgate excepcional, ou sga a compra da concessdo, Situagdo que envolverd um
encar go da ordem dos 4,2 milhdes de contos®, para com os accionistas da Fertagus,
além de outros encargos decorrentes da assumpcao, por parte do concedente, de todos
0S activos e dos restantes passivos da concessdo, nomeadamente os montantes em
divida ao abrigo dos contratos de financiamento;

! Empréstimo destinado a aquisi¢éo do material circulante e equipamento bilhético.
8 valor correspondente a taxa de utilizac8o para 1999 e 2000.
% Montante afecto pel os accionistas a concessao, para além do capital social.
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= Renegociacdo do modelo contratual, que provavelmente conduzira o Estado a garantir
uma taxa de rendibilidade de cerca de 11%, através de compensacgdes directas e
outros mecanismos de reposicao do equilibrio financeiro;

= Abertura de uma terceira travessia sobre o Tejo, 0 que poderd obrigar a atribuicéo de
uma compensacao por eventuais perdas de receitas do concessionario;

= Extensdo do servico de transporte ferroviario as praias do Sado (Setubal), caso em que
o0 Estado terd de garantir ao concessionario uma taxa de rendibilidade de 11%;

=  Quanto a possibilidade de renovagdo da concessdo por mais 15 anos, esta situagéo, no
dominio das consequéncia financeiras, excede o limite da razoabilidade e ndo defende
0s interesses dos utentes-contribuintes, uma vez gque, nos termos do modelo — Caso
Base - acordado, o periodo estimado para a recuperagcdo e remuneragdo dos capitais
investidos pelos accionistas € precisamente o de 30 anos e ndo o de 45 anos

|X. PERFORMANCE DO PROJECTO

22. O MODELO FINANCEIRO DA CONCESSAO

Os pressupostos econdmicos e financeiros subjacentes ao desempenho do concessionario
Fertagus constam do modelo financeiro, que representa a equacéo mateméatica para efeitos de
afericdo do equilibrio financeir o da concessdo e das suas r eposi¢oes.

Atente-se em que 0s rendimentos projectados neste modelo financeiro correspondem a
um cenario de trafego integrado na “banda de referéncia” e ndo a valores minimos de
rendibilidade necessérios a viabilizacdo econdmico financeira da concessao.

A andlise efectuada ao model o financeiro evidenciou 0s seguintes aspectos:

= A taxa interna de rendibilidade apresentada pelo projecto corresponde a 9%,
respeitando esta taxa a uma rendibilidade integrada do investimento, isto € independente
da origem ou das fontes de financiamento;

= A taxa interna de rendibilidade dos capitais investidos pelos accionistas, apurada
através do modelo financeiro, situa-se na ordem dos 10% . Note-se que, para o calculo
deste valor, ndo se entrou em linha de conta com eventuais juros de suprimentos pagos
aos accionistas, uma vez que estes rendimentos ndo se encontram autonomizados
(identificados) nas respectivas demonstracdes financeiras;

= O preco do projecto para os utentes da travessia ferroviaria, tendo em consideracéo o
montante de receitas de tr afego inscritas no modelo, ascende, a pregos de 1997, a cerca
de 133 milhdes de contos;

= Asreceitas extra-tarifario, a precos de 1997, representam aproximadamente 644 mil
contos, ou sgja, apenas cerca de 0,5% das receitas de tarifario projectadas no modelo
financeiro. Refira-se que, entre Julho de 1999 e 2002, n&o foram previstas no modelo
guaisquer receitas extra-tarifario;
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= A taxa de utilizacdo da infra-estrutura assume, anualmente, em termos médios, a
pregos de 1997, um valor na ordem do meio milh&o de contos, 0 que representa cerca
de 12% das receitas medias anuais inscritas no modelo financeiro. N&o obstante os
encargos respeitantes a taxa de utilizacdo assumirem uma natureza operacional, 0s
mesmos ndo foram considerados para efeitos do apuramento do resultado
operacional constante do modelo;

= O esforco de fundos proprios dos accionistas ascende a cerca de 4,7 milhdes de
contos, o equivaente a cerca de 24% da divida do projecto que ronda os 20 milhdes
de contos.

23. AS BANDAS DE TRAFEGO

No ambito do periodo experimental da concessdo, os volumes minimos de tréfego
previsto (PK), as Bases Tarifarias Médias (BTM) e respectiva facturacéo (milhdes de
contos) correspondentes a banda inferior de tréafego evidenciam se no quadro seguinte:

1999 2000 2001 2002
PK (1000) 159,6 369,0 374,0 380,0
BTM (escudos) 8,04 8,02 8,49 8,78
Facturacdo (M.c.) 1,28 3,026 3,18 3347

O montante da facturacdo acumulada correspondente ao limite minimo da banda inferior de
trafego deveracifrar-se em cerca de 10,8 milhdes de contos.

N&o obstante o trafego anual previsto para 2002 exceder o limite minimo da banda inferior, se
0 concession&rio nao atingir aquela receita até ao final desse ano, tera direito, nos termos
do contrato de concessdo, a ser compensado pela diferenca necesséria a viabilizacdo do
projecto, através de uma prorrogacdo de prazo ou de um aumento do tarifario ou de uma
compensacao directa ou de qualquer combinacéo destas formas de reequilibrio financeiro
da concessao.

Refira-se que, segundo a estimativa dos consultores da comisséo de avaliagcdo das propostas
deste projecto, a probabilidade do trafego se situar na banda inferior, na banda de
referéncia e na banda superior erade 45%, 55% e 5%, respectivamente.

Neste contexto e, de acordo com aqueles consultores, 0 cenario mais provavel apontaria para
o volumetrafego se situar nos limites da banda de tr&fego de referéncia.

10 \alor estimado com base numa Base Tarifaria Média Méxima de 8,78, admitindo uma taxa de inflagdo
idéntica a de 2001
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24. O DESEMPENHO DO PROJECTO DE JULHO A DEZEMBRO DE 1999

O inicio da exploracdo do transporte de passageiros no eixo ferroviario Norte-Sul teve lugar
em finais de Julho de 1999. Nesse primeiro ano de actividade, as receitas da Fertagus relativas
a venda de titulos de transporte atingiram cerca de 629,2 mil contos, dos quais 60,3 mil

contos corresponderam a receitas provenientes do transporte rodoviario (Sul-Fertagus). As
receitas relativas ao transporte ferroviério totalizaram assim, cerca de 569 mil contos.

A empresa transportou neste ano cerca de 3.530 mil passageiros com um percurso médio de
14,6 quilémetros, o que corresponde aum PK de 51,34.

Os proveitos operacionais da Fertagus ascenderam a 782 mil contos, correspondendo 20%
destes rendimentos a receitas resultantes de publicidade nos comboios e estacOes e da
subconcessao dos espacos comerciais no interior das Estactes da margem sul.

As receitas extra-tarifario ascenderam a cerca de 213 mil contos, pelo que representaram
27% dos proveitos operacionais registados pela empresa durante o exercicio economico de
1999.

Por outro lado, os custos operacionais atingiram cerca de 1.046 mil contos, o que conduziu a
um resultado operacional negativo de 264,3 mil contos. Por sua vez, o resultado liquido do
exercicio saldouse num preuizo de 492 mil contos, agravamento este plenamente
justificado em consequéncia dos elevados custos financeiros registados no ambito do servico
da divida contraida.

O desempenho econémico do projecto em 1999 comparativamente ao projectado no modelo
financeiro Caso Base evidencia-se no Quadro VII seguinte:

QUADRO VI
DESEMPENHO DO PROJECTO/99

(em milhdes de contos)

I Demonstracéo Demonstracéo

resultados Resultados Desvio (%)
Ano 1999

(Caso Base) (Real)
Fioveliosy 1,044 078| -0,264 -25,3
Operacionais
Custos 0,931 1,04 0,109 11,7
operacionals
Resultados antes
encar gos
financeir os 0.112 20,26| -0372| -3322
impostos




QUADRO VI
DESEMPENHO DO PROJECTO/99 (CONT.)

=  Custos e Proveitos 0,535 0,23
financeiros -0,305 -57

= Resultado antes
imposto 0,423 - 0,49 0,067 -15,9
= Resultados
extraordinarios
= |mposto sobre o
rendimento
Resultado liquido -0,423 -0,49 0,067 -15,9
Fonte: Relatério e Contas da Fertagus, SA, de 1999

O gap verificado nos proveitos operacionais € o resultado do reduzido volume de tréfego
registado em relacdo as expectativas de tr &fego constantes do modelo, as quais se revelaram
muito superiores.

Note-se que o volume de trafego de passageiros por quilometro (PK) registado apenas
representou 32,29% do volume previsto no limite minimo da banda inferior de tr&fego.

Contudo, o resultado liquido do exercicio apresentado pela empresa atingiu um valor
favoravel em relacéo ao evidenciado pelo modelo financeiro.

N&o obstante 0 modelo financeiro ndo prever qualquer “proveito extra-tarifario” parao
presente exercicio econdémico, a empresa registou uma verba significativa destes
rendimentos (213 mil contos).

O Quadro VIII que se segue permite estabelecer uma comparacdo entre as receitas
constantes do modelo financeiro e a facturacdo correspondente ao limite minimo da banda
inferior de trafego, com as receitas reais da concessionéria.

QUADRO VI
RECEITAS DO MODELOVS RECEITAS REAIS
i Demonstragéo ; .
Receqte}s—Ano 1999 de Resultacos | RECEtasreais Desvio (%)
(Milh&es de contos) do Caso Base 1999

= Receitasinscritas no modelo 1,044 0,78 -0,264 -25,3

financeiro
= Receitascorrespondentesao

limite minimo da banda inferior 1,28 0,78 -0,5 -39,1

detrafego
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Tendo em consideracdo o nivel de rendibilidade minimo subjacente ao limite minimo da
banda inferior de tréfego, verificase um desvio negativo de cerca de meio milhdo de
contos, 0 equivalente, em termos reais, a0 montante em défice, necessario ao equilibrio
financeiro da concessdo, cuja atribuicdo, neste montante, anularia o resultado liquido
negativo de 0,49 milhdes de contos apresentado na demonstracdo de resultados.

Sublinhe-se que as receitas inscritas no modelo financeiro, apos extrapolacdo para Julho de
1999, atingiram apenas o0 montante de 1,044 milhdes de contos, valor que se situa abaixo do
correspondente ao limite minimo da banda inferior de trafego (1,28 milhdes de contos). Isto
significa que as receitas correspondentes ao limite minimo da banda inferior estdo empoladas
em relacdo ao montante de receitas inscritas no modelo.

25. O DESEMPENHO DO PROJECTO NO ANO DE 2000

As receitas de exploracdo da Fertagus relativas ao transporte ferroviario de passageiros
atingiram, no ano 2000, 1.437 mil contos. No ambito do servico de transporte rodoviério de
ligacdo ao servico ferroviério, a empresa facturou cerca de 252 mil contos.

No decurso daquele ano, a Fertagus transportou cercade 11,5 milhdes de passageiros com um
percurso médio de 14,17 quilémetros, o que perfaz um PK de 162,76, que representa apenas
44% do volume de passageiros por quilémetro inscrito no limite minimo da banda inferior de
tréfego.

Os proveitos operacionais da empresa ascenderam, no ano 2000, a cercade 2.253 mil contos,
apresentando os mesmos a distribuicéo revelada pelo Quadro I X que se segue

QUADRO IX
DISTRIBUICAO PROVEITOS OPERACIONAIS/2000
(unidade: milhdes de contos)
Proveitos Valor %
Transporte Ferroviario 142 63
Trangporte Rodoviario 0,25 11
Espacos comerciais 0,25 11
Publicidade 0,27 12
Outros 0,06 3
Total 2,25 100
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Constata-se que 63% dos proveitos operacionais da empresa dizem respeito ao seu core
business, isto €, a sua actividade principal. Contudo, h& que salientar que as receitas extra-
tarifario representam quase 40% do volume de negdcios da empresa, 0 que ndo deixa de ser
notével face ao substancial peso que estas assumem no computo das receitas globais do
concession&rio e, ainda, face a circunsténcia de, no ano 2000, n&o terem sido inscritas no
modelo financeiro quaisquer receitas extra-tarifario.

Relativamente aos custos apresentados pela empresa neste exercicio, destacam-se 0s custos
operacionais liquidos das amortizacdes, que atingiram cerca de 2 milhdes de contos e 0s
encargos financeiros relativos a servico da divida que representaram quase 1 milh&o de
contos.

A empresa apresenta um resultado operacional negativo de 177 mil contos, que fica a dever-
se fundamentalmente a representatividade do valor das amortizacdes na estrutura de custos
operacionais da empresa, o qual atingiu, no presente exercicio, quase 30% do resultado
liquido.

No Quadro X seguinte procede-se & comparacdo do desempenho econémico do projecto no
ano 2000 com os resultados estimados para 0 mesmo periodo no modelo financeiro.

QUADRO X
DESEMPENHO 2000 VS MODELO
(unidade: milhdes de contos)
ST Demonstracao | Demonstracao .
Resultados Resultados Desvio (%)
Ano 2000
(Caso Base) (Real)

= Proveitos 3,50 2,25 -1,25 -35,7

Operacionais
=  Custos operacionais 2,63 2,64 0,01 0,38
= Resultados antes

encar gos financeir os 087" -0,39 -1,26 -144.8

impostos
*  Custosfinanceiros 109 0.99 -01 -9:2
=  Proveitosfinanceiros 0,022 0,014 0,008 364
" Resultado antes -0,19 -136| -117| -6158

imposto
" Resultados 0,0014|  0,0014

extraordinérios
= Impc_)sto sobre o 0 900 900

rendimento
= Resultadoliquido -0,19 -1,36 -1,55 -815,8

Fonte: relatorio e Contas da Fertagus, SA do ano de 2000

11 Egte resultado jatem em consideragdo o pagamento da taxa de utilizagdo dainfra-estrutura
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O desvio dignificativo verificado nos resultados operacionais, fortemente influenciado pela
quebra verificada ao nivel dos proveitos, permite concluir que o volume de trafego (real) no
segundo ano de exploracdo se situou bastante aquém do previsto no modelo, o que
significarda que o desvio de volume de trafego continua a ser a variavel que mais
preocupacoes e reflexos negativos podera suscitar quanto a performance do projecto
idealizada no modelo.

Refira-se, ainda, que os resultados reais, antes da funcdo financeira e de impostos,
apresentados pela empresa, ndo incluiram o pagamento da taxa de utilizacdo da infra
estrutura, a qual sera suportada pelo Estado, nos termos das bases e do contrato de concesséo.

Os desvios ocorridos entre as receitas reais e as receitas previstas no modelo contratual
constam do Quadro XI seguinte:

QUADRO XI
RECEITAS REAIS /RECEITAS DO MODELO 2000
Receitas — Ano 2000 Demonstracdo| peceitas reais .
(Milhdes de contos) gi Fégtggsj 2000 Desvio (%)

= Receitasinscritas no modelo
financeiro 35 2,25 -1.25 -358

= Receitascorrespondentesao
limite minimo da banda inferior
detréafego

3,03 2,25 -0,78 -25,8

Apesar de a empresa apresentar um desvio financeiro de 780 mil contos relativamente ao
valor das receitas correspondentes ao limite minimo da banda inferior de tréfego, este desvio
(negativo) foi atenuado, significativamente, em resultado do encaixe de receitas acessorias
obtido pela empresa, no montante de 830 mil contos.

Os desvios de facturacdo acumulados, em relagdo as referidas receitas, ascendem, nos anos
1999 e 2000, a um total de 1,28 milhdes de contos. Este vaor representa, na realidade, o
verdadeiro défice de exploracdo a ser reposto no contexto do denominado equilibrio
financeiro da concess&o.

26. O DESEMPENHO DO PROJECTO EM 1999 E 2000

As receitas acumuladas nos exercicios de 1999 e 2000 atingiram cerca de 3 milhdes de
contos, o0 que significa que a concessionaria tera de obter mais cerca de 8 milhfes de contos
no decurso dos exercicios de 2001 e 2002, para atingir o limite minimo de rendibilidade.
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Em suma, a performance negativa evidenciada pelo projecto, até finais de 2000,
comparativamente ao rendimento projectado no modelo € consequéncia de ndo se
atingirem os valores de trafego previstos, correspondentes ao limite minimo da banda
inferior detrafego, facto que se deve, essencialmente, aos seguintes motivos:

* ou a uma adesdo inferior ao expectado, por parte do potencia utilizador do
transporte ferroviério;

= ou auma sobreavaliacdo das previsdes de tré&fego elaboradas pelos consultores da
comissao, o que constitui, no actual modelo de concessdo, um factor desequilibrante
para o Estado, cuja causa e origem, a final, se vai encontrar no apoio técnico
contratado pelo mesmo Estado.

27. OS ESTUDOS DE TRAFEGO

Os primeiros estudos de tréfego realizados no ambito deste projecto basearam-se em dados
demogréficos e relativos ao emprego nos anos de 1991 e 1992, e a deslocaces de 1989 a
1991 — Matriz O/D do GATTEL relativa a fluxos de tréfego de passageiros na travessia do
Tgo.

O objectivo destes estudos, como ja referido anteriormente, inseriu-se no ambito da estratégia
delineada pelo Governo de contratagdo de um consorcio privado para a exploragdo do novo
servico ferroviario, em regime de concessao.

Os elementos de base sobre a procura e as respostas a inquéritos das preferéncias declaradas
da procura, realizados no ambito desta tematica, foram fornecidos aos concorrentes por forma
a habilitar os mesmos a formularem as suas préprias projeccdes de trafego.

Assim, até meados do ano de 1997, aquando da decisdo de lancamento, em concurso, da
concessao da travessia ferroviaria do Tejo, ndo tinham sido feitas quaisquer actualizactes
dos estudos de trafego anteriormente realizados, os quais se baseavam em elementos
recolhidos entre 1989 e 1993.

A actuadizacdo que foi necessario redlizar sobre estes estudos teve de reconsiderar e
quantificar um conjunto de ateragbes significativas e outros pardmetros com influéncia
directa nos nivels de procura e de receitas da concessdo, que a seguir se destacam:

= O gparecimento de titulos de transporte alternativos ao passe social;

O congelamento do preco das Portagens na Ponte 25 de Abril;

O controlo desordenado do parqueamento e da sua tarificagdo nas zonas centrais
de Lisbog;

A relocalizacdo das fungdes residenciais e do emprego dentro da &rea metropolitana
deLisboa.
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A actualizagdo dos estudos de tréfego, tendo em vista fazer neles reflectir aguelas realidades,
integrou 0 desenvolvimento dos seguintes trabalhos, realizados pela FBO, ex-consultor do
concedente:

= Actualizagdo das bases de referéncia demogréfica e socio-econdmica das popul agles,

= Actualizacdo das contagens nos diferentes modos de travessia do Tejo e nas redes de
transporte relacionadas com as margens norte e sul do Tego;

= Actualizacdo dos estudos de preferéncia declarada;

* Consideracdo da rede futura de transportes e modelacdo e afectacdo do tréfego aos
diferentes modos,

= Distribuicdo da procura ao longo dalinha e andlise de sensibilidade a diferentes tarifas
incluindo custos de parqueamento.

Em sintese, a montagem deste modelo de concessdo teve por base um conjunto de estimativas
de tréfego, medidas em passageiros por quilometro, definidas pelo concedente e emergentes
das diferentes propostas apresentadas a concurso, alicercadas em estudos de trafego
produzidos, antes de actualizagOes, entre 1989 e 1993.

N&o obstante a introducdo dos ja referidos novos parametros e de um conjunto de
actualizacdes redlizadas no ambito dos estudos de trafego, por forma a reflectir as novas
redidades, os resultados dos mesmos revelamse totalmente desenquadrados e
desajustados do actual nivel de tréafego registado na travessia ferroviaria, como se podera
verificar no Quadro XII seguinte:

QUADRO XIllI
DESVIOS ENTRE PREVISOES E TRAFEGO REAL

Banda inferior

, Fluxo real Desvio
detrafego - .
Anos limite minimo detrafego (PK) (%)
0
(PK) (PK)
1999 159,6 51,34| -108,06 -67,7
2000 369 162,76 -206,24 -55,9

Os custos dos desajustamentos evidenciados neste quadr o recair &0 mais uma vez sobre o
Estado concedente, uma vez que a ele cabe, no actual modelo de concessao, suportar o
risco detréafego, ou segja, cobrir o diferencial entre o trafego real e aquele limite minimo.
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28. AS IMPLICACOES FINANCEIRAS PARA O ESTADO DA PERFORMANCE
DO PROJECTO EM 1999/2000

As implicagBes financeiras para o Estado resultantes do baixo nivel de desempenho do
projecto, sdo, no ano 2001, visiveis nas trés seguintes frentes:

= Divida do Esado a REFER, no valor de meio milhdo de contos, rdativa ao
pagamento, a cargo daguele, da taxa de utilizagdo de infra-estrutura por parte da
Fertagus.

= Referéncia, nos documentos de prestacdo de constas da Fertagus, a compensacoes
directas da Fertagus ao Estado, no montante de 2,4 milhdes de contos, relativas aos
anos de 1999 e 2000.

* Pedido da Fertagus de revisao do contr ato.

28.1. Taxa de utilizacdo da infra-estrutura

A divida do Estado a REFER, no montante de 0,5 milhdes de contos, referente ap pagamento
da taxa de uso da infra-estrutura pela Fertagus, deve-se ao facto do volume de trafego se ter
Stuado sempre abaixo do limite minimo da banda inferior de tré&fego, durante os
exercicios de 1999 e 2000.

Com €feito, o contrato de concessdo contempla dois regimes de calculo da taxa de
utilizagdo da infra-estrutura:

= O regime inerente ao contrato de utilizagdo da infra-estrutura, previsto para situagbes em
que o volume de trafego se situe dentro da banda de referéncia constante do contrato
de concessdo, caso em que 0 concessionario assume integralmente a taxa devida.

= O regime aplicavel as flutuagbes de trafego ocorridas fora dos limites inferior e
superior da banda de trafego de referéncia, casos em gue 0 concessionario tera direito
ou a uma reducdo do pagamento da taxa, se o volume de trafego se situar na banda
inferior de trafego, ou pagard um acréscimo se 0 volume de trafego se situar na banda
superior de tréfego.

Por outro lado, das bases da concesséo resulta que o Estado assegurard a adequada
compensacdo a REFER, pelo valor resultante das reducdes que possam ocorrer na taxa de
utilizacdo da infra-estrutura, decorrentes das variacdes do volume de trafego abaixo do
limite inferior da banda de tr&fego de referéncia®?.

12 Mesmo se ndo resulta claro que o concessionario estaisento de pagar ataxa de utilizagdo, no caso do tréfego se situar abaixo do limite

minimo da banda inferior de tréfego, uma vez que o contrato prevé apenas trés situagdes em que 0 concessiondrio pagara taxa de
utilizacdo (volume de tréfego dentro da banda superior, dentro da banda de referéncia ou dentro da banda inferior), deduz-se, que este
ficardisento do seu pagamento caso o volume de tréfego se situe abaixo do limite minimo da bandainferior.

Aliés, as bases de concessdo também ndo sdo claras quanto a obrigatoriedade do Estado assumir integralmente o pagamento da taxa de
utilizagdo da infra-estrutura pela Fertagus, em situagtes de volume de tréfego abaixo do limiteminimo da banda inferior, até porque séo

46



Tribunal de Contas oty

Este regime de regulagcdo do pagamento da taxa de utilizagdo configura, de facto, uma forma
de subsidiar os custos operacionais da Fertagus relativos a0 pagamento da taxa de
utilizacdo da infra-estrutura.

Para 0 provar basta ter em conta que a perspectiva de um cenério de trafego dentro da
banda inferior correspondia, segundo as estimativas dos consultores da comissdo, a uma
probabilidade de 45%, cenario este que, nos termos do contrato de concessdo, obriga 0
Estado a assumir encargos com a taxa de utilizacio da infra-estrutura pela Fertagus.

Neste contexto, o Estado acaba por assumir, em parte, o risco de exploracdo da
concessao, atendendo a relevancia financeira dos custos anuais associados ao pagamento
da taxa de utilizacdo da infra-estrutura pela Fertagus, facto que podera implicar uma
reducéo do valor economico do contrato para os contribuintes.

28.2. A compensacao directa do Estado a Fertagus, no montante de 2,4
milhdes de contos

O concessiondrio refere no seu relatério de gestdo™?, relativo ao exercicio econémico do ano
2000, que optou por nao reconhecer em proveitos do exercicio um valor da ordem dos 2,4
milh&es de contos, resultante da compensac&o a que tem direita™®, pelo facto de, durante os
anos de 1999 e 2000, respectivamente, os volumes de trafego se encontrarem abaixo do
limite inferior de tré&fego. Acrescenta, ainda, que tal compensacdo ira ser recebida, no ano
2003.

O cédculo desta compensacdo resulta do diferencial verificado entre os rendimentos
acumulados correspondentes a0 limite minimo da banda inferior de tréfego, para os
exercicios de 1999 e 2000, no valor global de 4,3 milhdes de contos, e 0os rendimentos
ferroviarios reais obtidos pelo concessionario nagqueles anos, que totalizaram cerca de 1,9
milhdes de contos.

A este respeito, cumpre tecer as seguintes observacoes.

= Em primeiro lugar, o objectivo que presidiu ao texto da clausula 122 do contrato de
concessao foi justamente 0 de assegurar a cobertura do risco de tréfego, por via de uma
renegociagdo do contrato, tendo em vista, obviamente, o equilibrio financeiro da
concessdn, facto este necessario a manutencao do servigo publico.

apenas mencionadas compensagdes a REFER por eventuais redugdes ocorridas na taxa de utilizaggo e relativamente a variagdes de
tréfego ocorridas abaixo do limite inferior da banda de referéncia.

13 Em Nota do Anexo a0 Bal anc¢o e a Demonstracéo dos Resultados.
1% conforme com aclausula 122 do contrato de concesso.
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= Em segundo lugar, conforme também decorre daguela cldusula, uma das formas de
compensacdo podera ser a atribuicdo de uma compensacdo directa pelo Estado, no
caso do tréfego acumulado em 2002 se situar abaixo do valor acumulado correspondente
a0 limite minimo da banda inferior de tréfego. Tendo tal compensacdo um caracter
claramente opcional, se se afigura normal que o concession&rio, a partida, possa exigir
esta modalidade de compensacdo, ja se tem de sublinhar que o concedente sd deve, por
Seu turno, por ela optar apOs negociagdo prévia com 0 Concession&rio e se tecnicamente
puder concluir que tal modalidade € a que melhor serve os interesses financeiros dos
contribuintes e mais se gjusta a satisfacéo das necessidades colectivas.

= Finamente, o Estado deve ter em consideracdo o montante de cerca de 1,1 milhdes de
contos de receitas extra-tarifario, que representaram quase 37% dos proveitos operacionais
obtidos pela Fertagus nos anos de 1999 e 2000, e que contribuiram, igualmente, para o
equilibrio financeiro da concess&o.

Ao Tribuna afigura-se razoavel, caso o Estado concedente venha a optar pela modalidade da
“compensacdo directa’, que aquele deveria chegar a uma verba que tivesse em conta as
denominadas third revenues da concessdo, ou sgja, 0 montante de cerca de 1,3 milhdes de
contos (receitas reais — receitas do limite minimo da banda inferior), para repor o equilibrio
financeiro da concessio, ainda que ponderando as despesas correspondentes porventura
justificadas.

Atente-se, ademais, no facto de que a cldusula 122 (objecto do contrato), ao prever no seu n° 2
que as actividades acessorias da concessdo, das quais as respectivas receitas sao, tambéem,
remuneracao da concessionaria, acaba por reforcar este entendimento do Tribunal.

Sublinhe-se, ainda, que é considerada uma best practice (boa pratica), no caso destes modelos
contratuais de parceria publico privada, entrar em linha de conta, para efeitos de reposicio
do equilibrio financeiro, com os ganhos extra-tarifarios da concessao.

28.3. A revisao do contrato de concessao

O pedido antecipado de revisdo do contrato de concessdo pela Fertagus, em resultado dos
baixos niveis de tréfego registados, surge, em simultaneo, com a necessidade de definir as
condicdes de expansdo do servico Setlbal/Praias do Sado, nomeadamente as questdes
relacionadas com aquisicdo do materia circulante e do equipamento de bilhética, que
ascendera a cerca de 5,4 milhdes de contos (precos ndo actualizados).

Na origem deste pedido antecipado de renegociacao esté igualmente o deficiente desempenho
do projecto em matéria de trafego, ja que o respectivo volume se revelou sistematicamente
abaixo do limite minimo da banda inferior.

No que concerne a extensdo até Setubal/Praias do Sado, o Estado, nos termos do contrato de
concessao, tera de garantir ao concessionario uma rendibilidade minima de 11%, podendo
comparticipar até 90% no investimento, isto € com quase 5 milhdes de contos, a pregos ndo
actualizados, sem prejuizo da garantia da rendibilidade para 0 concessionario.
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Note-se, porém, que a revisdo do contrato ora em apreco € independente da revisdo que esta
subjacente ao “ desequilibrio financeiro da concessdo”, resultante dos défices de tréfego
registados na travessia ferroviaria.

Porém, a conjugacdo destes dois factores poderd acarretar para o Estado uma factura bem
pesada em matéia de compensacgdes, se ndo forem equacionados pelo concedente outros
parametros a contemplar no apuramento dos valores correspondentes ao reequilibrio
financeiro, como as receitas acessOrias da concessdo e o0 redimensionamento da oferta de
transporte, entre outros.

Acresce que a reposicdo do equilibrio financeiro, com referéncia a0 modelo financeiro
Caso Base, podera conduzir a um agravamento das compensacdes a pagar pelo Estado, no
ambito de uma eventual revisdo do contrato, dado que o nivel de receitas inscritas naquele
modelo corresponde a um cenario de trafego demasiado optimista, da responsabilidade do
proprio concedente, o qual previu niveis de trafego certamente dificeis de atingir, pelo
menos durante o periodo inicial da concessao.

29. O CONTROLO E A MONITORIZACAO DO PROJECTO, POR PARTE
DO INTF, QUANTO A QUALIDADE DO SERVICO PRESTADO
PELO CONCESSIONARIO

O contrato de concessdo prevé a realizacdo de uma avaiacdo inicia do desempenho do
concessionario pelo concedente relativa ao periodo inicial da exploracdo. Para o efeito, 0
INTF procedeu a elaboracéo de um relatério de acompanhamento, reportado ao periodo de
29/7/99 a Setembro de 2000, o qual foi alargado até 25/1/01, nos casos considerados mais
relevantes.

Destacam-se seguidamente alguns aspectos fundamentais desse relatério do INTF, no ambito
do servico prestado ao passageiro.

O servico de transporte de passageiros iniciou-se em 29 de Julho sem que estivesse
disponivel o material circulante suficiente para o cumprimento de todos os horarios
contratualizados

Entre Abril e Setembro de 2000, a Fertagus ndo respeitou 0 nimero contratualizado de 8
circulagdes por hora nos periodos de ponta dos dias Uteis, praticando apenas 4 comboios por
hora em Abril e introduzido mais duas circulaces (uma em cada sentido) no periodo de ponta
damanha a partir de Junho de 2000.

O fraco desempenho verificado nos meses de Abril a Setembro de 2000, nos periodos de
ponta dos dias Uteis, deve-se, essencialmente, ao facto da Fertagus néo ter praticado nestes
meses o nimero de circulagdes contratualizado.
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Em Setembro de 2000, estes problemas encontravam-se sanados e, de acordo com o INTF, a
empresa tem, desde ent&o, apresentado uma boa performance, em termos de regularidade e de
pontualidade. Para os clientes da Fertagus, as qualidades mais apreciadas respeitam a rapidez,
pontualidade, seguranca e conforto, ndo obstante verificarem se algumas reclamagdes no que
respeita a oferta, qualidade e regularidade do servico de transporte complementar rodoviario,
que estabel ece as ligagOes as estacOes, em especial na margem sul.
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X. DESTINATARIOS, PUBLICIDADE
E EMOLUMENTOS

30. DESTINATARIOS

Deste Relatério e do seu Anexo (contendo as respostas remetidas em sede de contraditério) e
sdo remetidos exemplares as entidades que seguem:

= A Assembleia da Republica, com a seguinte distribuicao:

- Presidenteda AR

- Comissdo de Economia e Finangas
- Comisséo de Execucdo Orcamental
- Lideres dos Grupos Parlamentares.

= Ao Governo, com adistribuicdo que segue:
- Primeiro-Ministro;

- Ministra de Estado e das Finangas,
- Ministro das Obras Publicas, Transportes e Habitacao.

= AOINTF —Instituto Nacional do Transporte Ferroviério.

= Ao representante do Procurador-Geral da Republica junto do Tribunal, nos termos do
disposto pelo n.° 4 do art. 29.°da Le n.° 98/97, de 26 de Agosto.

31. PuBLICIDADE

Apbs entregues os exemplares deste Relatorio e do seu Anexo as entidades acima
enumeradas, serdo 0s mesmos, em tempo oportuno e pela forma mais adequada, divulgados
pelos diversos meios de Comunicacdo Socia e, bem assim, inseridos no site do Tribunal de
Contas na Internet.

ol



32. EMOLUMENTOS

Nos termos do Dec.—Lei n° 66/96, de 31 de Maio, e de acordo com os calculos feitos pelos
Servicos de Apoio Técnico do Tribunal, sdo devidos emolumentos, por parte do INTF,
enquanto representante do Estado concedente, auditado, no montante de € 15.516,50 (quinze
mil, quinhentos e dezasseis Euros e cinguenta céntimos).

Tribunal de Contas, em 27 de Junho de 2002

O Conselheiro Relator

(Carlos Moreno)

Os Conselheiros Adjuntos

bt

(Jo5€ de Castro de Mira Mendes)

e

i
r < ‘.. —
- v — P el -

(J osé | Alves Carzlosc;)
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C. ANEXOs

Resposta dos Secretarios de Estado do Tesouro e das Finangas e Adjunto e dos
Transportes do X1V Governo Constitucional (Versio Integral).

15 0 INTF também respondeu ao relato inicial do Tribunal. Todavia, ndo se publicam neste Anexo,
as respectivas alegacdes por serem, em tudo e linha a linha, idénticas as remetidas pelos membros
do XIV Governo Constitucional que a seguir se inserem na suaversao integral.

Separador Separador Separador Separador Separador
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MINISTERID D0 EQUIPAMENTD S0CIAL COMFIDEMCTAL
Gabinete da Ministro

Par i

- BExmo Senhor
Chefe do Gabinete de SEXA o Ministro Exmo Senhor
das Financas Dr. Carlos Moreno

- Exma Senhar Meretissimo Juiz Conselheire do
Chefe do Gabinete de SEXA o Tribunal de Contas Respaonsavel
Secretério de Estado do Tesouro e pelo Departamento de Auditoria
Finangas LX-SPE
Evra Senhor Av. Barbosa du Bocage, 61
Chefe do Gabinete de SEXA o 1065-045 Lisboa
Secretirio de Estado Adjunto e dos
Transportes

4 g .
11624 VEOE] 71

Assunto: Relato de auditoria relativo ao Contrato de ConcessSo entre o Estado e a
FERTAGUS, S.A.

Em resposta ao oficio de V.Exa. n.2 10715, de 22 de Novembro, encarrega-me S5.Exa.
o Ministro do Equipamento Social de remeter a V.Exa. a resposta conjunta dos
Ministérios das Finangas e do Equipamento Social a qual € subscrita, de acordo com o
determinado por S.Exas. o Ministro das Finangas e do Equipamento Social, pelos
Secretarios de Estado do Tesouro e Financas e Adjunto e dos Transportes.

Com os melhores cumprimentos, A p_gmrlh, 82 e de Pt
‘{ra)m aua s :ﬁ-ﬂa‘é‘fﬁ’"‘ﬁﬁ
(:!-" T o W mhf
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MINISTERIO DO EQUIFAMENTO SOCIAL
Gabinete do Ministro

DESPACHO

Para efeitos do exercicio do principio do contraditorio relativamente ao Relato de Auditoria
ao contrato de concessao entre o Estado e a FERTAGUS, 5.A. (Proc. n.® 08/01 - Audit do
Tribunal de Contas) designo o Senhor Secretdrio de Estado Adjunto e dos Transportes, Dr.
Rui Antonio Ferreira da Cunha, para, conjuntamente com o Ministéric das Financas,
preparar e subscrever a resposta ao mencionado documento.

Ministério do Equipamento Sodal, em 22 de Novembro de 2001

O Ministro do Equipamento Social

I A A

(Eduardo Ferro Rodrigues)
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MINISTERIO DAS FINANCAS

GABIMETE DO MINISTRQ

Despacho

Para 05 efeitos do disposto nos artigos 13° e 87°, n.® 3 da Lei n.* 98/97, de 26 de Agosto
determino gque a resposta ao relato de auditoria ao contrato de concessdo entre o Estado e a
Fertagus, 3.A. seja subscrito pelo Secretano de Estado do Tesouro ¢ Finangas, Rodolfo Vasco

Castro Gomes Mascarenhas Lavrador.

Lisboa, 5 de Dezembro de 2001

) Ministro das Finangas

G d'Oliveira Martins
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No exercicio do principio do contraditério, ao abrigo do
disposto nos arts. 13° e 87, n°3 da Lei n°® 98/97, de 26 de
Agosto, sobre o Relato de Auditoria ao Contrato de
Concessdo para a exploracdo do servigco de transporte
suburbano de passageir os no eixo ferroviario Norte-Sul, vém
0s Ministros das Finangcas e do Equipamento Social,
responder o seguinte:

PONTO PREVIO

O lancamento do concurso para a concessao de exploracéo do servico de transporte ferroviario
de passageiros no Eixo Ferroviario Norte-Sul decorre de uma decisdo do Governo que teve
como base 0 pressuposto de que o servico em causa corresponde a uma necessidade social que

cumpre ao Estado garantir.

Nesse contexto, a actuacdo do Estado teve como preocupacdo atingir um resultado que
estabelecesse 0 melhor equilibrio possivel entre trés elementos. a garantia da prestacdo do

servico de forma estavel, 0 menor custo para o Estado e o menor prego para o utente.

De facto, o0 Governo considerou gque apenas o critério do menor custo para o contribuinte ndo
poderia constituir, regra basica ou matriz de apreciacéo de um caso desta natureza, ja que a sua

aplicacdo poderia conduzir necessariamente ao pagamento pelo utente de umatarifa de valor
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incomportéavel, o que naturalmente contrariava a natureza social do servico e a promocéo da

sua utilizaco.

Tenha-se em atengdo, desde logo, que a utilizagdo do transporte publico, designadamente o
potenciamento da utilizacdo do transporte ferroviario, é reconhecidamente um objectivo
fundamental da politica de transportes nacional e comunitaria como forma de melhoria da
gualidade ambiental e da qualidade de vida das populacbes, de reordenamento urbano e

suburbano, e de melhor afectaco e gestdo dos recursos energéticos.

Entrando agora na recuperacao historica dos antecedentes da concesséo adjudicada em 1998, e
cujo contrato mereceu analise da auditoria ora sobre resposta, importa dizer antes de mais que
em 1997, no momento do langamento do concurso, 0 Governo ndo poderia ja optar por um
modelo de concurso que integrasse a construcdo da infra-estrutura da travessia (tipo BOT) ja
gue nessa altura a infraestrutura da travessia ferroviéria estava ja em construgdo e com a
maioria das obras adjudicadas. Com efeito, na sequéncia da anulagdo do concurso de 1995
(que admitia um modelo de concessdo tipo BOT), o Governo tomara a decisdo de separar as
componentes de construcao e de exploragédo, assumindo o Estado o encargo da construcéo das

infra- estruturas e abrindo concurso para a exploracdo do servico.

E relevante referir, face & apreciacdes contidas no relatério de auditoria, que a anulagéo
daguele concurso de 1995 para a concessao tipo BOT foi motivada pela inexisténcia de uma

proposta compativel com os objectivos de interesse publico pretendidos.
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E também relevante esclarecer que nunca existiu um documento oficial designado “segundo
modelo de 1995”, tal como é referido no relatério de auditoria. Quanto a este “segundo
modelo”, admite-se que os auditores se estggam a referir a um documento de trabalho
produzido por uma comissdo nomeada em 1995 e apresentado em 1996. Contudo, este
documento deixava numerosas questdes fundamentais em aberto para definicdo posterior,
conforme se explicitara adiante e dai que o Unico modelo de concessdo validamente adoptado
para o servico de transporte foi 0 adoptado em 1997, o qual deu origem ao concurso e contrato

orasob andlise.

Assim, as comparacOes efectuadas ao longo do relatério entre o modelo do concurso
efectivamente lancado e este suposto modelo de 1995, ndo podem sustentar muitas das

conclusdes apresentadas na auditoria.

Antes pelo contrério, lembre-se que fazendo a comparacdo entre a versdo ou modelo de 1995 e
o0 modelo efectivamente adoptado, o Exmo. Presidente da Comissdo do Concurso, por oficio
dirigido a S. Ex? 0 Secretério de Estado dos Transportes, considerava que 0 modelo de 1997
acarretava exigéncias acrescidas para os potenciais concorrentes, manifestando a preocupacéo

pelo risco de o concurso poder vir aficar deserto.

Ou sgja, 0 modelo adoptado em 1997, por comparacdo com o0s documentos de trabalho de
1995 (a “versdo” de 1995) revela-se mais protector dos interesses do Estado, e por isso,
potenciddmente menos atractivo para potenciais concorrentes a  Cconcessiondrios,

contrariamente ao que se conclui na auditoria.
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Também, contrariamente ao que se afirma na auditoria, ndo foi seguido no modelo de 1997 o
principio do *“contribuinte-pagador”, por se ter “afastado a regra basica do retorno do

investimento, com sustentac&o nos cash-flows pagos pelos proprios utentes’.

Em comentério adiante ao ponto 13 do relatério de auditoria, explicar-se-a que houve uma
manifesta dificuldade de compreensdo quanto a questbes como as garantias de rendibilidade
do projecto, quanto as receitas da concessdo, quanto a extensdo da concessao a Setubal, e uma

evidente confusdo entre os riscos e faculdades de intervencédo do Estado.

Desta andlise resultara ainda, inequivocamente, que a Concessdo nao seguiu o principio do

“contribuinte pagador”.

Outro ponto de extrema gravidade que merece um comentério preliminar: o alegado “conflito
de interesses’ do consultor financeiro do Estado, o Banco Cisf. Desde ja se esclarece que
foram solicitados compromissos de exclusividade a todos os consultores do Estado (Banco
Cisf incluido) que colaboraram no langamento do concurso, na avaliagdo das propostas e nas
negociactes com os concorrentes (0 que, de resto, facilmente poderd ser corroborado junto do

Exmo. Presidente da Comisséo do Concurso).

Ora, quer na adtura da preparacdo do concurso, gquer nas fases de avaliagéo das propostas e da
negociacao, quer ainda no momento do fecho das negociacdes (altura em que o contetido do

contrato de concessdo foi fixado) e, por fim, no momento da adjudicagdo da concesséo, 0
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Banco Cisf néo figurava como membro do consorcio financiador do concorrente, mas apenas a

Caixa Gera de Depbsitos e 0 BNU.

Apbs a adjudicacdo (e saliente-se que entre a data da adjudicacdo e a data da celebracéo do
contrato mediou quase um ano), constata-se que nos termos do contrato de financiamento
definitivo o grupo Caixa Gera de Depositos reduziu a sua posicdo a 50%, passando a intervir
dois novos grupos financeiros. o Grupo Espirito Santo e o Grupo BCP (este, através do Banco
Cisf e do BPA, sendo que a participacdo do Banco Cisf ndo ultrapassa os 14% das

responsabilidades globais de financiamento).

No entanto, face as suspei¢cdes que recaem sobre agueles consultores financeiros na fase do
concurso, sempre podera ser solicitado as autoridades competentes que procedam as
necessarias averiguactes sobre a eventua prética pelo Banco Cisf de ilicitos criminais anti-

concorrenciais durante todo o processo que antecedeu a adjudicacéo ao consorcio Fertagus.

Ainda como comentério preliminar, constata-se que embora a auditoria reconheca que foi
escolhida a melhor proposta apresentada a concurso, ndo conclui que tal facto traduz

claramente a defesa do interesse publico.

Saliente-se, ainda, que o tempo conferido para 0 exercicio do contraditério (dez dias), tendo
em atencdo a complexidade e extensdo do processo em causa, Ndo permitiu esclarecer de

forma mais aprofundada todas as questdes e matérias relativas a concessao.
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Passa-se entdo a responder detalhadamente, segundo a organizagcdo constante do relatorio de

auditoria, as matérias ai levantadas.

| INTRODUCAO

1. Natureza e &mbito da accéo

A presente auditoria incidiu sobre todo o processo concursal relativo a celebracéo do contrato
de concesséo de exploracdo do servico de transporte ferroviario de passageiros no Eixo
Ferroviério Norte Sul (EFNS) , e ndo apenas, como € afirmado neste ponto do relatorio, “entre

a data da tomada da decisdo até a celebracdo do contrato (1999) ”, tendo mesmo recorrido a

antecedentes historicos como fonte e a trabal hos preparatorios.
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E que, como se verifica ao longo da leitura do relatorio, e tal como esta especificado no ponto
2, foram aparentemente, ainda, tomados em conta pela auditoria outros documentos,
nomeadamente pareceres de consultores que em nada vinculavam a comissdo do concurso
criada em 1995 (e reestruturada em 1997) e o Estado, e que, nessa medida, ndo deveriam ser

levados em conta como antecedentes relevantes do projecto.

No entanto, o elemento histérico da maior relevancia que permitiria o correcto enquadramento
dos antecedentes do lancamento do concurso do modelo de 1997 € o oficio 3065 de 3 de
Setembro de 1997 do Gabinete do Secretario de Estado dos Transportes, do qual resulta que
ndo existia, nesse momento, qualquer modelo de concessdo capaz de ser levado a fase de

lancamento do concurso, devendo transcrever-se deste oficio:

“A andlise do processo, as reunifes iniciais realizadas com a anterior comissdo € o
questionério que por ela foi formulado e ainda contactos estabelecidos com outras entidades
intervenientes vieram porém mostrar ndo estarem ainda definidos ou assumidos alguns
aspectos essenciais para 0 concurso, nem negociadas condicdes e pressupostos que lhe
estavam subjacentes, de que se destacam:

» avalidacdo do conceito a adoptar para 0 modelo tarifario;

» aformade garantir o equilibrio financeiro da exploracéo;

» aforma de reconhecer a aptiddo dos concorrentes para o0 exercicio da actividade, sendo

inexistente o enquadramento juridico da questdo para 0 sector em causa,
» acompatibilizacdo entre 0 novo servigo e a evolugéo dos servigos da CP, designadamente

no que respeitava a linha do Barreiro e as ligages a Setubal;
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* a definicdo dos conceitos e dos procedimentos que regeriam as relacBes entre o
subconcessionario e a REFER, particularmente quanto ao fornecimento de energia e a
utilizacdo de infra-estruturas e de estacfes, e também entre o subconcessionario e a CP
nomeadamente quanto a partilha de estacGes, assuncdo das regras de exclusividade e
articulacéo da exploragédo conjunta;

» definicao das responsabilidades de avaliacéo e de controlo do servigo.”

Quanto a0 modelo de concessdo que efectivamente velo a ser adoptado e posto a concurso,

transcreve-se, por se ter como mais esclarecedor, 0 seguinte:

“As alteractes introduzidas por iniciativa deste Gabinete, embora abrangendo um conjunto de

aspectos de significativo alcance, circunscreveuse as matérias enunciadas, mantendo-se sem

alteracdo grande parte dos documentos produzidos e, nomeadamente, toda a matéria referente

aons esquemas de exploracdo e de manutencdo, aos parametros de qualidade do servico e as

garantias financeiras e sistema de seguros.

As modificacOes feitas decorrem basicamente da adop¢éo das seguintes linhas estratégicas.

» definicdo de um esguema de “bandas de tréfego” prevendo partilha de riscos entre o
subconcessionério e o concedente, bem como mecanismos de reequilibrio financeiro néo
SO para 0s primeiros anos da operacdo, como ao longo do periodo da subconcessdo, por
forma a conferir maior transparéncia e estabilidade ao contrato;

» diminuicdo de riscos financeiros para o Estado a posteriori da adjudicacéo, optando-se, ho
caso do servico a Setubal, pela introducdo da obrigatoriedade de apresentar desde ja

proposta para essa extensdo, a qual vincula o subconcessionario a um montante de custos e
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a uma taxa de desconto, como objectivo de rendibilidade do capital, que sdo com ele
negociados, no ambito do concurso, fixando o enquadramento de apresentacdo e
negociacao de ulterior proposta;

validacdo do modelo tarifério e reforco da forma de tratamento e da sua importancia nos
critérios de avaliacao das propostas,

estabelecimento de uma esquema de apreciacéo e negociacdo das propostas, em passos
sucessivos, culminando com a construcdo de uma formula que confere maior objectividade
a seleccdo final do subconcessionario minimizando assim riscos de contestacéo juridica na
fase termina do processo;

construcdo de um modelo de utilizacdo das infra-estruturas e das estagfes e clarificacdo
dos principios da exclusividade do servico, previamente negociados e acordados com a CP
e com a REFER, conseguindo-se principios de entendimento e responsabilizacdo futuras
gue conferem maior seguranca ao processo de celebracdo do “Acordo interoperadores’ e
do “Acordo com o Gestor das Infra-estruturas’ exigidos contratual mente;

definicdo das formas e procedimentos de apreciacdo e validacdo da aptiddo dos
concorrentes para 0 acesso a actividade e reenquadramento desta questdo no ambito do
CONCUrSO;

introducdo de mecanismos de salvaguarda para eventuais atrasos ou perturbacbes do
concurso, de forma a garantir a entrada em funcionamento do servigo no prazo

pretendido.”
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2. Objectivos da auditoria

De acordo com o constante no relatério de auditoria “ o objectivo global da auditoria consistiu
na verificagcdo dos impactos de natureza econdmica, financeira e social do projecto”. No
entanto, em nenhuma das “metas especificas’ tracadas na auditoria se promove a apreciacéo e

avaliacdo dos impactos de natureza social associados a concessao.

3. Metodologias utilizadas

Quanto as metodologias utilizadas deve dizer-se que os esclarecimentos obtidos pelos
auditores junto do concedente, se restringiram exclusivamente as matérias relativas ao
acompanhamento que o Instituto Nacional do Transporte Ferroviario (INTF) tem vindo a
efectuar a concessdo, abrangendo os periodos de pré-exploracdo e de exploracdo do servico.
Relativamente ao periodo precedente (fase concursal) o INTF disponibilizou aos auditores
toda a documentacdo relacionada com o concurso e gque nele se encontra depositada, tendo
sugerido ainda que fossem obtidos ainda todos os esclarecimentos sobre este periodo junto das

pessoas que concretamente acompanharam os procedimentos concursais.

10
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I ANTECEDENTES DO PROJECTO

4. Objectivos e caracterizacdo genérica do Projecto

O objectivo inicia do projecto, fixado na Portaria n® 787/92, de 13 de Agosto, visava, quanto
ao EFNS, a abertura da actividade de concepcao, construcéo e conservacdo das infra-estruturas
necessérias, bem como a responsabilidade e os beneficios da exploragdo do correspondente
servico de transporte publico de passageiros, tendo em conta a garantia de prestacdo aos
utentes de um servico de transporte de qualidade, seguro, econdémico e eficiente, em condicbes
de auto-suficiéncia financeira, e a minimizagdo simulténea dos riscos e encargos para o
Estado. Apesar do intuito liberalizador deste modelo, releva-se que, e citando uma vez mais o
relatorio, “o Estado entendeu que deveria manter limitado o acesso a esta actividade,
possibilitando, no entanto, a concessao a entidades privadas, quando tal se revelasse a forma
mais adequada de garantir, com niveis de qualidade e eficiéncia, o servigo publico a prestar”.
Compreende-se esta atitude cautelosa: como se viria a demonstrar na tentativa falhada de
adjudicacdo em 1995, a prossecucdo do interesse publico e a abertura a iniciativa privada
exigem um envolvimento do Estado na criagdo de um quadro ndo de concorréncia pura mas
antes de concorréncia controlada, onde o recurso ao concurso publico € acompanhado, quando

necessario, de medidas destinadas a tornar atractiva essa actividade para ainiciativa privada.

Esta &, de resto, a posi¢cdo assumida pela proposta de regulamento sobre requisitos de servico

publico e adjudicacdo de contratos de servico publico apresentada em 2000 pela Comisséo

Europeia e actualmente em discussao no Conselho da Unido: desde que haja concurso publico,

11
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os direitos especiais e exclusivos sdo, em principio, considerados justificados a luz das regras

comunitérias.

Permite-se assim aos Estados definir o nivel de servico pretendido, desde que a contrapartida
por esses requisitos seja contratada e a adjudicagdo se faga, em regra, por concurso publico.
Embora se trate de uma mera proposta, € importante salientar que os principios ai enunciados

correspondem a orientagdo seguida no processo do EFNS.

A afirmacéo de que “Este Gabinete [do N6 Ferroviario de Lisboa) viria a ser extinto,

sucedendo-lhe o Instituto Nacional do Transporte Ferroviério” ndo é correcta.

De facto, o Gabinete do N6 Ferroviério de Lisboa foi criado pelo Decreto-Lei n°® 315/87,
de 20 Agosto, e tinha como objectivo promover, coordenar e desenvolver as accoes
necessarias a adequacdo do transporte ferrovidrio a expansdo socio-econdémica da area
metropolitana de Lisboa. A reestruturacdo do sector ferrovid&rio veio a determinar a
extincdo deste organismo e a sua subsequente incorporacdo na Rede Ferroviario Nacional-
REFER, E.P.(REFER), criada pelo Decreto-Lei 104/97, de 29 de Abril, que sucedeu

aguel e gabinete em todos os seus bens, direitos e obrigacdes (art® 1°, n° 2).

Por suavez, o Instituto Naciona do Transporte Ferroviario (INTF) foi criado pelo Decreto-Lei

n° 299-B/98 de 29 de Setembro, tendo este diploma procedido a aprovacdo dos respectivos

estatutos.

12
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A criacdo deste ingtituto resulta das opcbes tomadas pelo Governo relativamente a
restruturacdo do sector ferroviario, que assentavam essencialmente, por um lado, no principio
da separacdo institucional entre a detencdo e gestéo da infra-estrutura ferroviaria e a operacéo
de transporte ferroviario, e por outro, na regulacéo deste sector através de um organismo
independente do Estado.

O INTF iniciou a sua actividade em 23 de Novembro de 1998, tendo-|he sido cometido pelo
Decreto-Lei n° 189-B/99, de 2 de Junho a representacao do Estado Portugués na celebracéo do
contrato de concessdo de exploracdo do servico de transporte ferroviario suburbano de
passageiros no EFNS, cuja decisdo de adjudicacdo & FERTAGUS — Travessia do Tejo,
Transportes, SA. (FERTAGUS) foi tomada pelo Despacho Conjunto n°® 731/98, de 1 de
Outubro, dos Ministros das Finangas e do Equipamento, do Planeamento e da Administragéo

do Territério.

Compete ao INTF assegurar a gestéo das concessdes de exploracdo de servicos publicos de
transporte ferroviario e a fiscalizacdo do cumprimento das respectivas obrigacdes contratuais
de acordo com o disposto nos artigos 6° e 12° dos seus estatutos, tarefa que tem vindo a
desempenhar relativamente a esta concessao, também por forca do clausulado do proprio

contrato de concessao.

Por fim, e quanto ao “historial normativo da concessdo”, ndo podemos deixar de referir que,
certamente por lapso, ndo consta do elenco apresentado no Quadro | o Despacho Conjunto dos

Ministros das Finangas e do Equipamento, do Planeamento e da Administracéo do Territorio

13
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de 16.06.1997, que reestrutura a composi¢éo da comissdo de concurso criada pelo Despacho
Conjunto A-21/91-X11, de 8 de Maio de 1995 e que define como competéncias desta comissao
a “revisdo e adequacdo as novas realidades e entidades dos sector dos caminhos de ferro, dos
projectos de instrumentos legais e demais documentos deste corcurso anteriormente

produzidos’.

Este despacho é decisivo porquanto esclarece a vontade do Estado em criar um servico de
transporte ferroviario entre as duas margens do Tejo através da contratacdo por concurso
publico de entidades privadas interessadas ra realizagdo desse servi¢co nos novos moldes da

estruturacéo do sector ferroviério.

IO PROCESSO DE CONCURSO - (PROCUREMENT PROCESS)

7. Metodol ogia de avaliac&o/decisio da comissio

Neste ponto comenta-se apenas a afirmacdo contida no relatério de que “Em 1997, o Estado
decidiu prosseguir 0 mesmo projecto, mas por apenas a concurso a concessao da exploracéo
do servico de transportes ferroviario”. Ora, como ja se disse, em 1997, e na sequéncia da
anulacdo em 1995 do concurso para a concessao do tipo BOT, a infra-estrutura ja estava em
construcéo e com a maioria das obras ja adjudicadas, pelo que a Unica decisdo possivel ao
tempo era pdr a concurso a concessao da exploragcdo do servico de transporte ferroviério entre

as duas margens do Tejo.
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Porém, o Ultimo parégrafo deste ponto traduz um juizo discutivel face as circunstancias
concretas do caso, tendo em atencéo, por um lado, que no momento em que 0 concurso foi
lancado ndo havia hip6tese de optar por um modelo do tipo BOT, e que, por outro lado, a
concorréncia que interessava atrair era a de profissionais experientes e habilitados a conviver

com a complexidade do projecto e dos procedimentos.

8. Astrés propostas e o concorrente escolhido

Concorda-se com as conclusdes dos auditores quanto a qualidade comparativa superior do

consorcio que venceu 0 CONCurso.

E neste ponto que se faz referéncia ao também ja comentado conflito de interesses do

consultor financeiro do Estado, o qual n&o resulta devidamente fundamentado.

Sobre tal facto, cumpre sublinhar que foram solicitados compromissos de exclusividade a
todos os consultores do Estado que colaboraram no lancamento do concurso, avaliacdo das
propostas e negociagdes com os concorrentes. A auditoria refere que ao tempo do concurso o
Banco Cisf fazia parte do grupo CGD, sendo que, ao tempo em que decorreu O CONCUrso,
ainda a CGD néo detinha qualquer participacéo no grupo BCP (que era e € detentor do Banco
Cisf, hoje chamado BCP Investimento). Na verdade, a CGD sb veio a adquirir essa
participacéo bastante depois da assinatura do contrato de concessdo, no rescaldo da conhecida

operacdo de compra do Banco Totta & Acores pelo Banco de Santander.
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O paragrafo de sintese da metodologia é inadequado, revelando que ndo tera sido entendido o

critério de avaliacéo. Detalhando:

() Rp ndo é o nivel de receitas de exploracdo, nem sequer constitui uma previsdo de
receitas de tréfego. Representa sm o nivel de recitas de tr&fego na Banda de
Referéncia em que cada concorrente assume integralmente o risco de trafego e base
tariféaria;

(i)  Vrp e Vap ndo constituem previsdes de pagamento a REFER relativas a taxas de
utilizacdo, mas sim requisitos de risco fora da banda de referéncia;

(iii)  Sp néo sdo contrapartidas financeiras a pagar pelo Estado pela extensdo a Setlbal, mas
um parémetro de referéncia para conduzir a negociacdo de tal extensdo, a qual podera
ndo implicar qualquer contrapartida financeira, mas apenas uma revisdo das bandas de

tr&fego e/lou daBTM, decorrentes da extens&o.

Relativamente ao Ultimo parégrafo, sublinha-se que existia de facto competitividade apesar do
nimero de concorrentes, como mostra a melhoria sucessiva da BTM, que ficou em 7$70 a
pregos de 1997, comparada com uma estimativa de 11$00, também a precos de 1997, antes de
abertura do concurso (ver relatério do Barco Cisf de 29.7.97 — Modelo financeiro da

subconcesséo do EFNS).
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9. A fase de negociagdes— alteragdes ocorridas entre a minuta do contrato e o contrato final

Como nota prévia a este ponto, e porque no mesmo é estabelecida uma comparacdo entre a
minuta e o contrato final, refere-se que a discrepancia entre estes dois documentos ndo pode

constituir elemento fundamental de apreciagdo da defesa dos interesses do Estado.

A minuta do contrato de concessdo, tal como apresentada aos concorrentes no inicio da fase de
negociacoes, destinava-se naturalmente a ser objecto de alteracOes, e foi elaborada prevendo,
em varios aspectos, condicdes que se anteviam com baixa probabilidade de aceitacdo pelos
concorrentes, mas gue criavam uma margem de negociacdo naturalmente favoravel ao Estado.

Esta situagéo, como é facil de compreender, € comum no “jogo” negocia quando é atribuida a
uma das pates a faculdade de iniciar as negociagdes, condicionando-as através de

apresentacéo de um documento enformador.

Acresce ainda que ndo € correcta a afirmacdo de que surgiram aspectos contratuais nao

previstos e introduzidos pelo concorrente no contrato de concessdo. Quanto aos exemplos

apontados, refira-se que:

- As percentagens de reducdo e acréscimo da taxa de utilizacdo de infra-estrutura
constituiram critério de avaliagéo da proposta vencedora, de acordo com o art. 19 ¢) ii) e ¢)
iii) da portaria que regulou o concurso, pelo que a sua inser¢do no contrato Nndo pode ser
vista como uma imposicdo do concorrente — mas algo que ja se previa face aos

documentos do concurso;
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- Quanto a forma de pagamento associada ao calculo das implicagOes financeiras do resgate
da concessdo, naturalmente esperava-se que esta fosse desenvolvida pelos concorrentes na
sua resposta a minuta do contrato de concesséo, no seio das negociacoes,

- Quanto a comparticipacéo financeira do Estado em 50% nos investimentos de
modernizagdo do equipamento afecto ao projecto, omite-se o facto, na auditoria, de a

mesma SO se verificar quando esses investimentos decorrerem de imposicoes do Estado e

ultrapassarem as obrigacdes de modernizacdo que decorrem das obrigacoes contratuais ja

assumidas pela concessiondria.

- Para aém disso, omite-se também que essa comparticipacdo sO se verifica nos casos em

que as acgdes de modernizagdo impostas provoguem um desvio substancial do equilibrio

financeiro da concessdo, desvio esse devidamente identificado no contrato (clausula 472,

nimero 3); estando esta comparticipacdo ja prevista nos documentos concursais (clausula 272,
pontos 3 e 4 do capitulo Cll do Caderno de Encargos), respeitando imposicoes excepcionais
gue podem ser feitas pelo Estado e usualmente decorrem da defesa do interesse publico (por
exemplo, necessidade de garantir a interoperabilidade da rede ferroviaria nacional). Assim, a
percentagem de 50% assumida pelo concorrente nestes custos constitui um bom resultado
negocial, j& que seria de admitir que estas situacfes fossem integralmente suportadas pelo
Estado;

- Quanto a possibilidade de prorrogacéo do prazo da concessdo, esta estava prevista no
ponto 3.4 do Caderno de Encargos, embora sem fixagéo de limite temporal. Ora, em resultado
das negociagOes, introduzit-se a limitagdo temporal a prorrogacdo, o que dificilmente se
podera considerar do interesse do concorrente (as razdes para a previsdo desta possibilidade

serdo também desenvolvidas na resposta aos pontos 12.2);

18



MINISTERIOS DAS FINANCAS E DO EQUIPAMENTO SOCIAL

- Quanto ao alegado desequilibrio das percentagens de reducéo e de aumento no valor da
taxa de utilizagdo a pagar pela concession&ria, discorda-se da conclusdo expressa,

remetendo- se para os comentarios of erecidos quanto ao ponto 13.

No que respeita ao quinto paragrafo do ponto sob resposta, assinda-se que os auditores
concluiram que “..a proposta do concorrente Fertagus tivesse sido a que, na optica do interesse
publico, mais valor acrescentado apresentou...”.No entanto, ndo corresponde minimamente a
realidade e refuta-se veementemente a afirmacao de que foram introduzidas pelo concorrente
alteragbes a minuta do contrato sem qualquer discussdo por parte do concedente, 0 que se

podera verificar através da consulta das actas da fase de negociacéo.

Quanto ao sétimo paragrafo deste ponto, € de salientar que a prestacéo de servigo de transporte
rodoviario em interface com o transporte ferroviario se enquadra na previsdo constante do
ponto 9.1 do Caderno de Encargos, por constituir claramente uma actividade da qual resulta
inegavel proveito para o interesse dos utentes do servico concessionado. Refere-se ainda que o
servico de transporte rodoviario integrou desde logo as propostas inicialmente apresentadas a
concurso pelos concorrentes sel eccionados para a fase de negociacéo, e por isso, tal constituiu
um factor de valorizagdo destas propostas, ja que se garantiu a intermodalidade e se

proporcionou uma maior atractividade do transporte ferroviario objecto da concesséo.

O servico rodoviario com tarifario integrado no servico ferroviario gera receitas, € certo, mas,
em contrapartida também gera custos inerentes a sua prestagdo. E 0 balango entre as receitas

geradas e 0s custos incorridos ndo era previsivelmente muito significativo face a experiéncia

19



MINISTERIOS DAS FINANCAS E DO EQUIPAMENTO SOCIAL

de servigos publicos dessa natureza. Alids, caso 0 concorrente tivesse uma perspectiva positiva
de rendibilidade, teria sido esse beneficio certamente ponderado a favor da menor base
tarifaria média apresentada, sabendo-se que a tarifa seria o factor decisivo na escolha fina do
concorrente vencedor. Por isso ndo parece correcto afirmar-se que “as receitas resultantes
deste servico constituem receitas extra-tarifarias que...ndo entraram em conta para o equilibrio

financeiro da concessao” .

Também ndo parece correcta a afirmacdo constante do parégrafo oitavo deste ponto quanto a
dualidade de critérios, ja que se omite que nos termos da clausula 722 do contrato de concessao
0 araso da concessionaria no inicio efectivo da exploragdo congtitui motivo bastante para o

Estado dar por finda a concessao mediante rescisdo do contrato;

A clausula da minutainicial do contrato de concesséo que previa a dotacdo e a manutencéo de
uma reserva para modernizacdo do equipamento foi efectivamente eliminada na minuta final,
em resultado das negociagdes com o concorrente. Saliente-se, todavia, que contrariamente ao
afirmado no relatorio, esta clausula ndo era fundamental para assegurar o dever de proceder a
modernizacdo do equipamento. Fundamental era que a concession&ria ficasse obrigada a
realizar essa modernizagdo, como ficou, ndo se aproveitando como essencia para a seguranca
desse dever contratual a criagcdo da falada reserva; na verdade, a criagdo dessa reserva néo
equivaleria, por si O, a criagdo no lado dos activos da concessionaria, dos meios de

investimento para modernizacéo do equipamento;
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Quanto ao ultimo paragrafo deste ponto, a previsao da possibilidade de oneracdo do material
circulante e dos equipamentos de bilhética, assim como a regulacdo do chamado direito de
step-in, em resultado de aditamentos propostos pelo concorrente, afigura-se normal no
universo dos modernos contratos de concessdo como forma de salvaguardar o esforco de
finarciamento das ingtituicdes bancérias (sem o qual seria impossivel construir qualquer
moderno contrato publico de concessdo inspirado no conceito de project finance), e dai que a
pretensdo alcancada pelo concorrente de ver inseridas estas clausulas no contrato de concessao
SO revela zelo normal de um contratante bem apetrechado. Todavia, saliente-se que em nada
perigou a proteccdo do interesse publico nestas inser¢des, porquanto as eventuai s transmissoes
dos bens do estabelecimento da concessdo que viessem a ser onerados, assim como a
transmissdo das acgdes da concessionaria para as instituicoes financeiras ou para terceiros
indicados por estas no exercicio do step-in, dependem sempre do consentimento do Estado

concedente.

IV MODELO CONTRATUAL DO PROJECTO

12. Clausulas e questBes fundamentais do contrato de concessao

12.1. O Objecto da Concesséao

N&o se concorda com a afirmacdo contida no Ultimo paragrafo, de que “a possibilidade
contratual da concessionaria obter terceiras receitas (third revenues) e a garantia da
exclusividade do servico concessionado nos trocos definidos contratual mente, ndo sdo mais do

gue dois mecanismos contratuais destes modelos de concessdo, que tém como grande
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objectivo preservar o equilibrio financeiro e os interesses, em geral, da concessionaria’, pois
entendemos que o direito de exclusividade visa no essencial dar estabilidade ao contrato e
nesse sentido defender os interesses do Estado e da concessionéria, dado se tratar da concessao

de um servico publico.

12.2. O Prazo

O terceiro pardgrafo ndo traduz adequadamente o regime previsto no contrato relativamente a
possibilidade de prorrogacéo do prazo da concessdo. Saliente-se, em primeiro lugar, que foi

necessario prever essa possibilidade para que o Estado tivesse ao seu dispor um outro
instrumento negocial, que ndo unicamente a compensacdo financeira ou 0 aumento de tarifas
para evitar o resgate excepcional da concessfo. E certo também que nos termos da clausula 112
do contrato, estéo estabelecidos procedimentos para se efectivar a prorrogacéo do contrato, a

gual depende sempre de uma decisdo do concedente, e em condicBes a acordar entre este e a

concession&ria (alineas b) e ¢) do ponto 8 da clausula 113), pelo que é incorrecto afirmar que
estamos perante uma atribuicdo de “ lucros supranormais, sem contrapartida financeira para o
Estado”.

O juizo que o Estado tenha que redlizar relativamente a renovagdo da concessdo devera
basear-se exclusivamente na prossecucdo do interesse publico, pelo que ndo se justifica extrair
quaisquer conclusdes no sentido de que a mesma se destina a proporcionar lucros

“supranormais’ paraa concessionaria.
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Pensamos ainda, que a prorrogacdo deve ser interpretada conjuntamente com 0 mecanismo da

renegociacao do contrato.

A afirmacdo do terceiro paragrafo deste ponto, infunde a suspeicdo quanto a capacidade do
Estado de no futuro ndo ser capaz de acautelar o interesse publico ao conceder a prorrogacéo
da concessdo sem que figuem acautelados quer a prestacdo do servico de transporte quer as
condi¢bes financeiras do mesmo. Mas, neste caso, estamos claramente num campo que se
pretende sustentado numa prética comunitéria, que ndo € em momento algum fundamentada

no relatério.

Quanto ainterpretacéo do disposto no Codigo de Procedimento Administrativo sempre se dira
que este codigo faz siléncio sobre as prorrogacdes de contratos de concessdo de servigo
publico, tendo no entanto a doutrina e jurisprudéncia administrativas sempre se pronunciado
favoravelmente sobre a possibilidade de extensdo dos prazos dos contratos administrativos,
desde que sgjam respeitados os principios de transparéncia e da livre concorréncia— principios
gue se reconhecem protegidos se a possibilidade de extensdo ou prorrogacdo contratual for

patenteada a partida no procedimento inicial de contratacéo.
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12.3. Os mecanismos de for macgéo do preco do contrato

i) A taxa de utilizacdo da infra-estrutura

Deve esclarecer-se que a obrigacdo do Estado de compensar a REFER das reducgdes ao valor
da taxa de utilizagdo da infra-estrutura, decorre do disposto no artigo 5° do Decreto-Lei n°
189-B/99, de 2 de Junho. Neste ponto, € ignorada mais uma vez que € também do interesse do
Estado garantir a estabilidade financeira do contrato e a consequente continuidade da
prestacéo do servico. Nao se refere também que a concessionaria assume integralmente o risco
de trafego dentro dos limites contidos na banda de referéncia, e que o risco s é partilhado
com o Estado em situacOes extremas de baixo volume de tréfego, as quais, por afectarem
necessariamente o equilibrio financeiro da concessdo, sempre poderiam dar lugar a situactes

mais gravosas para o Estado.

Repare-se que, verificada esta Ultima situagdo, o Estado sO teria duas hipGteses que ndo a
escol hida:

a) ou permitir um aumento das tarifas pagas pelo utente, o que desvirtuaria totalmente
0 objectivo socia deste servico (e diminuiria ainda mais a procura, conduzindo
necessariamente ao abandono do servico);

b) ou ndo permitir a alteragdo dos termos contratuais, 0 que resultaria necessariamente
também no abandono da concessdo por parte da concessiondria, vendo-se o Estado
forcado a assumir a prestacdo do servico em condi¢fes que a experiéncia indica
ndo serem mais favoréveis financeiramente (refira-se, a este proposito, que na

grande maioria dos paises da Unido Europeia foi decidido concessionar 0s servicos
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) de transporte para introduzir maior eficiéncia econémica do que a resultante da

exploragdo publica).

ii) Os Incentivos e penalizacbes

O segundo paragrafo deste ponto contém algumas imprecisdes. Segundo o nimero 3 da Regra
V (Normas Gerais sobre as Multas Contratuais) constante no anexo 17 (Multas e Incentivos)
do contrato de concessdo, “o montante global anual das multas aplicadas nos termos das trés

regras antecedentes ndo podera exceder 50 mil contos.”. Ora, as trés regras antecedentes sao:

- Regrall — Incumprimentos Especificos de 2° Grau,
- Regralll — Incumprimentos Especificos de 3° Grau, e
- Regra IV — Incentivos e Penadlidades na Fiabilidade e Pontualidade do

Concessionario.

O que exclui deste montante anual global de 50 mil contos as multas aplicadas no ambito da
Regral — Incumprimentos Especificos de 1° Grau, cujos valores vao de 1.000 a 25.000 contos
nos casos de incumprimentos de obrigacdes pontuais, e de 500 a 10.000 contos diérios nos
casos de incumprimertos de obrigacbes com prazo determinado. Os incumprimentos
abrangidos por esta regra contemplam os incumprimentos mais graves, nomeadamente a data
de inicio efectivo de exploracdo, o dever de confidencialidade, as obrigagcdes gerais sobre a
pré-exploracdo, manuais, sistemas e planos, material circulante ou servicos minimos. A
aplicacdo de uma multa contratual pela verificagdo de alguma destas situagbes de

incumprimento pode assim ser cumulada com as penalidades referenciadas.
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S80 ainda omitidas neste ponto as indemnizagGes que a concessiondrio fica obrigado a pagar
a0 abrigo do Anexo 7 do contrato de utilizagdo da infra estrutura (regime de pontualidade e
fiabilidade, neste caso sem qualquer limite) e que acrescem aos montantes que tera que pagar
(em aguns casos, pelo mesmo motivo) ao abrigo da regra IV do anexo 17 do contrato de

concessdo (Multas e Incentivos), aplicavel por forca do disposto na clausula 522,

A conclusdo que se retira do exposto neste ponto afasta a natureza “simbdlica’ que é atribuida
no relatério a0 montante das penalidades, ndo podendo assim inferir-se que o sistema de

penalizagdes € “completamente ineficaz”.

12.4. Osniveis e qualidade de servico / monitorizagéo do desempenho do concessionério

Devera esclarecer-se que o concedente deve acompanhar o cumprimento do contrato de
concessdo em toda a sua extensdo, incluindo a avaliacdo dos niveis de desempenho da
concessionaria ao longo de todo o periodo da concesséo e ndo apenas durante 0s primeiros

catorze meses de exploracéo - o que, na verdade, tem vindo a ser feito pelo INTF.

A fdta de experiéncia na formulacdo de um regime de monitorizagdo e desempenho
determinou a opc¢ado pela estipulacdo de um periodo de catorze meses para observacdo, a partir
do qual se estabelecem aguns parametros quantitativos necessarios a aplicacdo do regime no

futuro ( clausula 272 , pontos 1 e 2 do anexo 7 ao contrato de utilizacdo da infra estrutura),
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havendo em consequéncia lugar a revisdo do regime. Acresce que esta experiéncia sera

necessariamente tidaem consideracdo em futuras negociagdes destes contratos.

12.6 As garantias e obrigacdes no ambito do financiamento da Concessao

iii) Garantias afavor dasinstituicoes financeiras

Remete-se esta matéria para a resposta ao Ultimo parégrafo do ponto 9.

12.8 O termo do contrato

Deve esclarecer-se que no termo da concessao o Estado adquire todos os bens que integram o
estabel ecimento da concessdo livres de quaisquer 6nus ou encargos. Tais bens deverdo estar
plenamente amortizados no final da concessdo, sob pena de ndo haver lugar a indemnizacdo
por qualquer valor residual, com excepcdo dos investimentos entretanto realizados pela
concessionaria, com autorizacdo do INTF, em relacdo aos quais sera entregue o respectivo

valor residual.

V CARACTERIZACAO DO MODELO DE CONCESSAO

13. Um modelo de parceria publico/privado — as bandas de tréfego

Nos dois primeiros paragrafos afirma-se que o modelo de concessdo segue 0 “principio do
contribuinte pagador ... afastando a “regra basica do retorno do investimento, com sustentacéo
nos cash-flows pagos pelos préprios utentes’, ao contrario do que aconteceria num modelo

Project Finance.
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Seria de esperar que os restantes parégrafos demonstrassem esta afirmagdo, mas, ta nao

acontece, contendo até, imprecisdes que passaremos a apontar:

A partilha do risco de tréfego encontra-se, de facto, parametrizada através de um sistema de
bandas. Contudo, ndo resulta do texto a no¢éo fundamental de que cabe a concessionéria fixar
precos dos titulos de transporte, sujeito apenas a ndo ultrapassarem a base tarifaria média
(BTM) contratada. O risco comercia é integralmente assumido pela concessionéria desde que
o trafego se situe na banda de referéncia, sem qualquer garantia de rendibilidade do capital
investido. O contrato inclui um caso base proposto pela concessionaria enquanto concorrente,
com base nas suas proprias projeccdes de tréfego e ndo, como esté referido noutros capitulos
do relatério, com base num cenario proposto no programa de concurso. A rendibilidade do
capital investido associada a0 caso base ndo constitui qualquer garantia prestada pelo
concedente. Apenas tera implicacdo no reequilibrio da concessdo, designadamente caso se
verifiquem modificagdes unilaterais do contrato ou intervengdes excepcionais contratual mente
previstas. E 0 caso do uso da faculdade reservada pelo concedente de impor a prética de

precos inferiores aos que resultam das condi¢des normais acima referida.

Para niveis de tréfego de passageiros situados na banda de referéncia, a taxa de utilizagdo da
infracestrutira mantémse constante, mas 0 montante a pagar a REFER depende do
movimento (dos comboios), que podera variar dentro da banda desde gque assegurados 0s

niveis de servigo contratados.
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Dentro da banda inferior de trafego mantém:-se as obrigacdes da concessionaria de assegurar o
servico nas condicbes contratadas e sujeitas a0 mesmo regime de precos maximos, mas
contempla-se uma partilha do risco de tréfego através de uma reducdo da taxa de utilizacdo da
infra-estrutura em condicBes que constituiam elemento previsto e explicito nas propostas, e

como tal avaliada.

O mecanismo resultante da proposta vencedora consiste numa redugdo proporcional ao
afastamento entre o trafego (de passageiros) verificado e os limites da banda entre 0% no
limite superior e 100% do montante da taxa de utilizagdo. Assim, 0 movimento (de comboios)
verificado determinaria, sem reducéo, um determinado montante que é gustado, por reducéo,

em funcao do nivel de tréfego (de passageiros) conforme referido.

Uma vez que a reducdo tem como limite o valor da taxa de utilizacdo, tal significa que o

Estado limitou o risco que pretendia suportar.

Se o tréfego se situar na banda superior, mantendo-se também as obrigacdes da concessionéria
e 0 regime de precos méximos, independentemente das receitas e custos verificados, o
contrato prevé uma partilha do “ up-side” de tréfego através de um acréscimo do montante
decorrente da aplicagdo da taxa de utilizagdo contratada a0 movimento (de comboios)
verificado. Tal acréscimo, também objecto da proposta do concorrente e como tal avaliado, €

de 40% do acréscimo de receitas acima do limite superior da banda de referéncia. Neste caso

0 aumento verifica-se sem qualquer limite do montante adicional a pagar pela concess onario.
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Alias, as regras aplicaveis a situagdo verificada acima da banda de referéncia ndo poderiam
nunca ser de tal forma gravosa para a concessionéria que pudessem constituir um desincentivo
a captacdo de maiores tréfegos, prejudicando o objectivo crucial de promocéo do transporte

publico.

Para além de os parametros de gjustamento da taxa de utilizacéo terem resultado da proposta,
sem restrigdes definidas no programa de concurso, mas avaliados nos termos desse programa,

assindase que ndo ha razéo para ligar a expressdo percentual dessas variacdes nas bandas

inferior e superior a uma nocao de equilibrio contratual.

Com efeito, o sistema de bandas ndo visa assegurar ao servigo contratado uma rendibilidade
explicita do servico concessionado. Visa sim identificar contratualmente, como resultado do
concurso, um banda de sustentabilidade financeira sem intervencdo do concedente (a banda de
referéncia), bem como uma banda adicional de sustentabilidade apoiada pelo concedente, até
ao limite do valor da taxa de utilizacdo (banda inferior), e uma banda de partilha de * up-side’

(banda superior). Dentro destas bandas a resolucdo ou reequilibrio do contrato s6 podera

resultar de modificagOes unilaterais.

Assim, os parémetros de variacdo da taxa de utilizacdo reflectem implicitamente o juizo da
concessiondria (e, antes, do concorrente) quanto, por um lado, aos diferentes valores do
resultado margina depois de impostos e, por outro lado, quanto ao intervalo de rendibilidade

aceitavel com base no qual formulou a proposta e formou a vontade de contratar. Seria
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surpreendente, que o resultado deste juizo fosse um aumento percentual na banda superior

igual aredugdo percentual na bandainferior.

A descricéo do modelo de bandas de trafego constante do relatério de auditoria omite também
uma guestdo fundamental para a boa compreensdo do modelo da concessdo. O sistema de
bandas ndo foi fixado antes do convite a apresentacdo de propostas. Pelo contrario, solicitow
Se aos concorrentes que nas suas propostas iniciais propusessem as bandas e os parametros de
gjustamento da taxa de utilizacdo que considerassem adequadas (e competitivos) face as suas

previsdes de tréfego e aBTM proposta.

Com base nas bandas constantes das propostas preliminares, a comissdo do concurso fixou um
sistema de bandas Unico compativel com a viabilidade de reformulagdo das propostas
admitidas a fase de negociacéo, reformulacéo que foi solicitada aos concorrentes admitidos

antes do inicio das negociagles.

Se o tréfego se afastar do sistema de bandas, o contrato entra em crise e € resolvido ou
renegociado, mas ndo através de um reequilibrio decorrente do caso base. O resultado da
eventual negociacdo pode traduzir-se em novas condigdes sobre as quais sO € possivel
especular, pois dependera da vontade das partes, ou pode traduzir-se numa ruptura aljas

formas e consequéncias estdo previstas no contrato.

Assm, se o tréfego estiver abaixo da banda inferior no termo do periodo inicial, ou se

ulteriormente permanecer abaixo durante dois anos consecutivos, a concessionaria tem duas

31



MINISTERIOS DAS FINANCAS E DO EQUIPAMENTO SOCIAL

opcdes. exigir o resgate da concessao ou renegociar o contrato. A opc¢ao pela renegociacdo ndo
garante o resultado dessa negociagdo. Sera obviamente necessaria a formacdo da vontade das
partes em torno de novas condicdes. A opcdo pelo resgate (ou a sua inevitabilidade se a
renegociacdo se romper) determina para a concessiondria a perda do capital socia (550 mil
contos) e esta condicionada quanto ao modo de se concretizar por forma a permitir ao
concedente a execucdo das medidas que considere defenderem o interesse publico: celebracéo

do contrato com outra concessionaria ou a prestagao directa do servico.

As mesmas precaugdes foram tomadas em casos de incumprimento dos contratos (de
concessdo ou de financiamento) ndo resultantes da falta de procura do servigo de transporte.
Por exemplo, o incumprimento do contrato de financiamento que tivesse como Ultimo recurso
por parte dos mutuantes o exercicio da clausula de step-in ndo retira ao concedente a faculdade
(e ndo obrigacdo ou o risco) de tomar a iniciativa impedindo o efectivo exercicio da referida
clausula, desde que opte por assegurar os créditos mutuados ainda vivos. Sublinhe-se que estas
disposicles contratuais ndo constituem apenas uma garantia dos financiadores; sdo também,

de facto, uma faculdade ou prerrogativa do concedente.

Se o tréfego ultrapassar a banda superior € também Util e conveniente renegociar o contrato a

partir da iniciativa da concessionédria mas, como € obvio, pressupondo a formacéo da vontade

de ambas as partes em torno de novas condi¢oes.
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Com efeito, em tal Situacdo, ndo esta apenas em causa eliminar lucros supra normais
explicitando uma rendibilidade maxima a atingir indiferentemente através de uma reducéo da
BTM ou através de uma renda da concessdo. A ultrapassagem da banda superior pode:
- Exigir novos investimentos no ambito da concessdo, se tecnicamente possiveis, para
manter nivels de servico, os quais podem reduzir a rendibilidade;
- Aconsehar a modificagdo do nivel ou estrutura dos precos dos titulos de transporte
para conter a procura dentro do limite da capacidade da infra-estrutura;
- Aconselhar a degradacéo de alguns parametros de qualidade do servico para fazer face

as situacOes acima descritas.

A correccd0 mais conveniente numa perspectiva de servico publico depende muito do
momento do periodo da concessdo em que a crise virtuosa do excesso de procura se manifeste
e também das solucdes que a evolugdo tecnoldgica venha a permitir. O que é certo é gque as
condic¢des contratuais podem tornar-se inadequadas e que a negociagao partindo de propostas
contratualmente exigidas a concessionaria parece ser 0 mecanismo apropriado de gestdo da

parceria publico- privada.

Em conclusdo, o concession&rio ndo esta garantido e salvaguardado dos riscos de tréfego
abaixo da banda inferior, Situacdo em que, o contralo ndo subsistiria, pelo que ndo se
compreende a afirmacéo efectuada no oitavo paragrafo deste ponto, uma vez que a

concessionaria sd tem assegurado um limite de prejuizo por motivo de insuficiente trafego.
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Se por modelo de Project Finance se entendesse um nivel garantido de rendibilidade do capital

investido, entdo sim, a concessionaria ndo estaria a assumir qualquer risco de tréfego. Como é
obvio, a garantia de rendibilidade pode néo resultar de um acréscimo de pregos, porque pode
haver reducdo do nimero de passageiros. Nesse caso, a rendibilidade sb seriarealizada a custa
do contribuinte.

De facto, o conceito de modelo de Project Finance s6 aponta claramente para financiamento
com recurso ao cashtflow do projecto (através, entre outros, de remédios de gep-in) e sem

recurso ou com recurso limitado a garantias de accionistas ou de terceiros (incluindo o

concedente).

Mesmo que ndo se tivesse escolhido o mitigar do risco de trafego e se considerasse aceitavel
qualgquer nivel de precos (desde que ndo houvesse lucros excessivos) outro modelo de
concessap nunca permitiria evitar riscos de insolvéncia e de necessaria decisdo do Estado

guanto a prosseguir ou descontinuar o servico concessionado.

14. Andlise comparativa dos modelos previstos para esta Concessao: a versdo actual e a de

Novembro de 1995

Relativamente a este ponto volta-se a reiterar que ndo existiu qualquer documento oficial

designado “ 2° modelo de 1995". Admite-se que o relatério da auditoria se estgja areferir aum
documento de trabalho apresentado no quarto trimestre de 1996. Este documento deixava, no
entanto, numerosas questdes fundamentais em aberto para definicdo posterior, a enquadrar

pela reestruturacéo do sector ferroviario entdo em preparacdo, como ja se referiu (vide supra).
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Quanto ao que vai dito na pagina 29 do relatorio:

A data de celebraciio do contrato, embora inexistindo estudos de tréfego para a ligagéo
ferrovidria Fogueteiro—Setubal, os fluxos ja entdo conhecidos apontavam para potenciais de
tréfego muito inferiores aos do roco Fogueteiro-Lisboa, pelo que seria pouco atractiva a

extensdo a Setubal por si 0.

Consequentemente, e para que a ligagcdo a Settbal ndo viesse a ser posta em causa, 0 Estado
vinculou a concessionaria a futura realizacdo desse servico, garantindo desde logo os seus
custos de realizacdo, os quais, em conjunto com a taxa de rendibilidade pretendida, foram

objecto de avaliagdo no ambito do concurso.

Opcéo diferente colocaria o Estado, no futuro, perante a situacdo de aceitar as condi¢Oes

impostas pela concessionaria ja instalada.

Quanto ap objectivo de auto-suficiéncia, ndo se pode afirmar que o mesmo tenha sido
abandonado enquanto objectivo de referéncia, mas apenas que foram introduzidos os
necessarios mecanismos de flexibilizagdo de forma a garantir a realizacdo no futuro de um
servigo publico com um nivel aceitdvel de tarifas a pagar pelo utente, ou seja, em condicdes
idénticas a0 servico entre Fogueteiro e Lisboa e simultaneamente de forma a garantir a
estabilidade do contrato.

As opcdes em matéria de taxa de utilizagdo s80 mais correctas que as previstas no suposto “ 2°
modelo de 1995”, pois tém em consideracdo a utilizacdo efectiva da infra-estrutura, tal como

resulta do disposto na lei sobre a matéria (artigo 7° do Decreto-Lei n® 104/97) e que veio a ser
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consagrada no regulamento do INTF sobre a taxa de utilizagcdo; estas opcdes tiveram por base
ampl os estudos realizados por especialistas de reconhecido mérito neste dominio. As reductes
e acréscimos do valor da taxa de utilizacdo a suportar pela Fertagus sGo matéria distinta da
respeitante a forma do seu célculo, tendo apenas que ver com opgdes tomadas na concessao

guanto ao modelo de partilha de riscos entre 0 Estado e a concessionaria.

N&o se mostrando reunidos todos 0s pressupostos contratuais que permitam a renegociacdo do
contrato de concessdo ndo € correcto afirmar que esta prevista uma renegociacao para 2002.
Uma provéavel e eventua renegociacdo contratual sd podera ter lugar nos termos contratuais
apos o decurso do periodo inicial da concessdo, que termina em 31 de Dezembro de 2002, e se
se verificarem a essa data as condi¢des de trafego, e outras, que permitam a aplicacdo desse

regime (vide clausula 122 do contrato de concess&o)

Rejeitamse completamente as conclusbes expressas no Ultimo paragrafo deste ponto,
fundamentando-se esta rejeicdo na manifesta dificuldade de compreensdo do modelo posto a
CONCUrso exposta na resposta ao ponto 13 quanto as questdes rel acionadas com as garantias de
rendibilidade do projecto, bem como no facto de se comparar 0 modelo posto a concurso com

0 apelidado “segundo modelo” que nunca existiu, como jafoi anteriormente exposto.
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VI OS RISCOS INERENTES AO CONTRATO DE PARCERIA PUBLICO/PRIVADA

15. Apresentacdo suméria dos riscos

N&o se considera aceitavel o quadro de alocagdo dos riscos e do impacto no equilibrio
financeiro da concesséo apresentado neste ponto. De facto, na avaliacdo efectuada néo foi
feito um juizo de probabilidade de ocorréncia dos factos subjacentes aos riscos identificados, o
que conduziria, seguramente, a uma diferente apreciacdo. Tal é por demais evidente, por
exemplo, nos riscos decorrentes de casos de for¢a maior, cujo elevado impacto financeiro se

contrapde a uma diminuta probabilidade de ocorréncia.

Verificamse também incorrecgdes na qualificagdo do impacto no equilibrio financeiro da
concessao (ndo sd como decorre dos esclarecimentos ja prestados nos pontos anteriores) tendo
em atencdo o seguinte;

Quanto ao risco de trafego — Este risco é exclusivamente da concessionaria na banda

de referéncia e na banda superior, sendo partilhado entre o Estado e a concessionaria
na banda inferior, exclusivamente no que respeita a reduces no valor da taxa de
utilizacdo da infra-estrutura a suportar pela concessionério. Abaixo da banda inferior, 0
regime contratual estabelece vérias aternativas de actuacdo, que variam entre o resgate
excepcional da concessdo a pedido da concessionaria, a renegociacdo do contrato e
ainda compensagOes financeiras ou de outra natureza a negociar entre o Estado e a
concessiondria em funcdo da avaliagio da situagio em concreto. E pois desapropriado

afirmar peremptoriamente que o Estado tem a seu cargo exclusivo o risco do trafego.
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Quanto ao risco tecnoldgico — Como ja referido em comentarios anteriores, O risco

tecnol 6gico ndo pode ser avaliado como representando um impacto elevado, porquanto
a modernizacdo do materia circulante e outros equipamentos depende da iniciativa do
INTF, segundo a apreciagcdo que em cada momento entender melhor proteger o
interesse publico em matérias de seguranca e qualidade. O Estado sb partilha o risco
tecnol gico se este vier arepresentar uma alteracéo substancial do equilibrio financeiro
da concessdo, a calcular de acordo com a formula prevista no contrato. Assim, o risco
tecnol 6gico € médio e ndo elevado, como € afirmado.

Quanto ao risco de incumprimento contratual — A avaliagdo feita no Quadro V néo

teve presente o valor das multas a aplicar a concessionaria nos casos de
incumprimentos especificos de 1° grau (ver resposta ao ponto 12.3 — iii)). Assim, para
cada um dos riscos identificados neste quadro, a a ocagéo das entidades, o clausulado e
a avaiacdo do risco no impacto do equilibrio financeiro respectivos, deverdo ser
revistos tendo em atencdo a existéncia destes incumprimentos, por exemplo, no
“incumprimento contratual” estd indicado o ponto 5 da clausula 112 mas ndo o seu
ponto 2, que tem associado um incumprimento especifico de 1° grau.

Quanto ao Risco de rescisdo/suspensao (forca maior) — A suspensdo da concessao e

a rescisdo do contrato séo regimes totalmente diferenciados e baseiam se em situacoes
opostas com alocacdo de riscos iguamente distintos. A suspensdo da concesséo parte
dainiciativa do Estado, sendo fundada em situacdes de forca maior, tais como guerra,
estado de emergéncia, etc.. Na suspensdo da concesséo confere-se a concessiondria o
direito a uma justa indemnizacdo calculada nos termos contratuais. Situacéo diferente é

a de suspensdo ou rescisdo do contrato com fundamento em incumprimento das
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obrigacOes contratuais por parte da concessionaria, caso em que tera lugar o pagamento
de uma indemnizag&o pela concessionaria ao Estado, a determinar nos termos gerais de
direito. Refuta-se, assim, a alocacdo de risco feita exclusivamente ao Estado, a qual
devera sofrer as necessérias correcgoes.

Quanto ao Risco de renegociacdo da Concessao — Este risco deve ser alocado em

igualdade de condicbes para o Estado e para a Concessiondria. A renegociago do
contrato desencadeada pela concessionaria corresponde, naturamente, o poder do
Estado impor as condi¢cdes que considere mais adequadas a prossecucdo do interesse
publico, sendo que, nos termos da lei administrativa e nos termos do contrato, o Estado
pode impor alteragdes unilaterais. Neste contexto, ndo se consegue encontrar
justificacdo para a classificacdo efectuada na auditoria, de risco elevado aocado

exclusivamente ao Estado.

16. Os Riscos tipicos do concessionario

NoO que respeita ao risco de procura, e tal como ja oportunamente afirmado, deve refutar-se a
afirmagdo “caso 0 volume de tréfego ndo atinja aguele limite minimo de rendibilidade,
competira ao Estado avalizar a Concessdo, isto € viabilizar a Concessdo para assegurar a
rendibilidade do negdcio ao concessionario”, porquanto o disposto no contrato nesta matéria
(clausulas 122 e 133 ndo visa “assegurar a rendibilidade do neg6cio ao concessionario”, mas
t80 somente a manutencdo do servigo publico de transporte ferroviario no EFNS, ainda que

paratal possater de assegurar directamente a exploracdo ou encontrar outra concessionaria.
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Quanto ao risco tecnol0gico, nada a acrescentar ao que ja se disse anteriormente.

17. Os riscos do concedente no ambito do equilibrio financeiro da Concessao

O Estado apenas se responsabiliza pela “abertura de novas infra-estruturas de travessia do rio
Tego” caso estas se localizem no espaco compreendido entre a Ponte Vasco da Gama e o limite
poente do estu&rio do rio Tejo. N& havera lugar, no entanto, a qualquer compensacdo a
concessiondrio caso o volume de tréfego se mantenha dentro da banda de referéncia e se ndo

forem demonstrados prejuizos financeiros em virtude de tal ocorréncia.

Os motivos de forca maior ou de ateracdo de circunstancias restringense aos previstos no

contrato de concessdo, e ndo a quaisquer eventos de forca maior.

18. O risco de trafego como risco nuclear da Concessao

No caso de resgate excepciona da concessdo, o regime consagrado no contrato visa assegurar
a manutencdo do servico de transporte publico ferroviario e ndo a “viabilizagdo da concessao
apenas para os finarciadores’ ao contrario do que é afirmado no relatério da auditoria.

Também n&o se alcanca o sentido da afirmagéo “esta solucdo ndo se coaduna com as linhas de
orientacdo politica do Governo para o0 sector”, porque so € crivel que o regime contratual da
concessao reflicta precisamente as orientacfes politicas do Governo para o sector ferroviério-

jdque foi este quem gizou e contratou a concessao aqui em causa.
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Quanto a renegociacdo do contrato ou do regime da concessao, esta permitira assegurar ndo so
a manutencdo da concessdo para a concessiondria, mas também a reaizacdo do servico
publico de transporte ferrovidrio com elevado padréo de qualidade e os niveis de servico ja

atingidos, com claro beneficio para os utentes do servico.

As afirmacOes feitas a propésito da cobertura pelo Estado do risco de trafego apds o periodo
inicial, com os quais se discorda, foram ja amplamente esclarecidas em resposta a pontos

anteriores ( vide comentarios ao ponto 13).

A realizacd0 da extensdo do servico de transporte tal como previstos no contrato, tem como
objectivo assegurar, em moldes pré-definidos, a realizagdo pela concessionaria de um servico
suburbano de transporte publico ferroviério, o qual se antecipava isento de atractividade para o
sector privado, acarretando austos elevados se fosse assegurado directamente pelo Estado.
Pelo que a ndo inclusdo da extensdo do servigo nesta concessdo, colocaria dificuldades ao
Estado quando a quisesse contratar em momento futuro (vide também comentério ao ponto

13).

19. Outros riscos do Estado

A reversdo para o Estado de todos os bens do estabel ecimento da concessdo no fina desta €

em principio efectuada sem qualquer encargo adicional para o Estado, excepto relativamente
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ao vaor residual dos equipamentos ainda ndo totalmente amortizados e adquiridos com

autorizacdo préviado INTF.

20. Asimplicactes financeiras dos riscos do projecto para o Estado

Rejeitamse por completo as avaliacOes das implicacbes financeiras dos riscos do projecto
para o Estado pelas razdes expostas na resposta ao ponto 13 no que respeita a caracterizagcdo
do modelo da concessdo, nomeadamente a partilha de riscos de tréfego resultante do sistema
de aplicacdo de bandas, bem como quanto aos esclarecimentos prestados sobre as situagdes em
gue se aplicam as reducdes na taxa de utilizagdo quando o trafego se situa abaixo do limite

inferior da banda de referéncia e no que respeita a garantias de taxas de rendibilidade.

Para além dos aspectos referidos, acrescenta se:

Deve esclarecer-se que o0 pagamento da taxa de utilizacdo a REFER em “mais de meio milh&o
de contos, em 2001", resulta, ndo do valor da taxa de utilizagdo para 2001 que ainda néo se
conhece, mas sim da adicdo dos valores da taxa de utilizagdo de 1999 (132.405.155%$00) e de
2000 (371.633.953$00).

N&o = encontra fundamento para a contabilizacdo feita na auditoria de um encargo para o
Estado de 4,2 milhdes de contos em caso de resgate excepcional. Decorre do Contrato que,
nesta situagcdo, o Estado assumiré todos os activos e passivos afectos a Concessao.

Em caso de renegociacdo contratual, ndo foi consagrada no contrato qualquer taxa de
rendibilidade ou outros mecanismos de reposicdo do equilibrio financeiro que vinculem o

Estado.
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VIl PERFORMANCE DO PROJECTO

22. As bandas de trafego

- N&o é correcto afirmar que “se a concessionaria nao atingir aquele rendimento até ao
final desse ano [2002], tera direito, nos termos do contrato de concessdo, a ser compensada
pela perda do «rendimento minimo» necessario a viabilizacdo do projecto”, porguanto, e de
acordo com o constante no nimero 4 da clausula 122 do Contrato de Concessdo, a condicéo da
sua aplicacdo ndo depende de qualquer “rendimento”, mas sim do facto do “trafego acumulado
até final desse ano ficar abaixo do valor acumulado correspondente a esse limite [minimo da
Banda Inferior de Tr&fego]” e nada constar quanto “a ser compensada pela perda do

“rendimento minimo” necessério a viabilizacéo do projecto”.

Note-se, de qualquer modo, que esta afirmacdo estd em desacordo com o constante no ponto

18 do relatério relativamente a fase experimental do projecto.

Deve aindareferir-se que as probabilidades do tréfego se situar na banda superior ou na banda
inferior, implicitas na concretizagcdo do critério de avaliacdo, ndo incidem especificamente
sobre a procura no periodo inicial, mas para a globalidade do prazo da concessdo. O periodo
inicial da concessdo ndo pode ser considerado sendo como fazendo parte do “periodo de

arranque’ da exploracdo, o que é plenamente suportado pelas el evadas taxas de crescimento da
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procura que se tém vindo a verificar: variagbes homologas de cerca de 30% entre Outubro de

1999 e 2000 e entre Outubro de 2000 e 2001.

Assim, considera-se desadequada a referéncia destas probabilidades no contexto dos primeiros

guatro anos da concessao.

23. O desempenho do projecto de Julho a Dezembro de 1999

O numero de passageiros quildmetro transportados durante o ano de 1999 foi de 51,34 milhdes

e ndo de 51,54 unidades, como esta indicado.

Os valores “ Demonstragéo resultados Caso Base” constantes no Quadro VIl deveriam ter sido
corrigidos de acordo com o primeiro ponto das “NOTAS’ do Anexo 24. Nesse ponto indica-se
gue se devera fazer uma extrapolacdo nos dados do ano de 1999, dado que no modelo
financeiro presente neste anexo se considera como data de inicio de exploragdo 1 de Abril de
1999 e essa data foi posteriormente aterada para Julho de 1999. Consequentemente, 0s
desvios apresentados no Quadro VII s8o0 muito mais acentuados, e as afirmagbes que se

seguem sobre esses desvios deverdo ser gjustadas.

Quanto a questdo de “o modelo financeiro ndo prever qualquer proveito extra-tarifario”, este
modelo também n&o previa quaisquer custos extra-exploracdo ferrovidria, tal como ja indicado

anteriormente.



MINISTERIOS DAS FINANCAS E DO EQUIPAMENTO SOCIAL

O Quadro VIII enferma do mesmo problema do indicado acima quanto ao Quadro VIl dado
que as bandas de tréfego constantes no anexo 8 ao contrato de concessdo estarem adaptadas a
data de Julho de 1999 para inicio da exploracdo, ao contrario das receitas inscritas no modelo
financeiro (Abril de 1999). Assim, também os comentérios contidos no parégrafo seguinte a

este quadro se encontram desajustados.

24. O desempenho do projecto no ano 2000

O numero de passageiros/quilémetro transportados durante o ano de 2000 foi de 162,76

milhdes e ndo de 162,95 unidades, como est& indicado.

Quanto a questdo de, para 0 ano de 2000, “ndo terem sido inscritas no modelo financeiro

guaisquer receitas extra-tarifario”, ver comentario ao ponto 23.

No Quadro X1 (idéntico ao Quadro V1I1) falta uma coluna que permita a sua correcta leitura.

Os motivos apontados pelos auditores para justificacdo dos desvios nos valores de trafego

previstos sO podem ser considerados simplistas, pois os factores que influenciam os processos

de escolha modal dos vigjantes s8o multiplos e extremamente complexos.

N&o se alcanca o sentido dos dois Ultimos paragrafos deste ponto 24 — Desempenho do

projecto no ano 2000 - dado o seu contelido em nada se relacionar com esse desempenho.
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25. Os estudos de trafego

A data do langamento do concurso, os estudos de trafego disponiveis ndo eram consistentes,
porgue desactualizados e incompletos. Por esse motivo o Estado realizou um estudo de tréfego

gue servisse de referéncia para a avaliagdo das propostas dos concorrentes.

No ambito do concurso era obrigatéria a apresentacdo de estudos de traéfego da
responsabilidade dos concorrentes como fundamentacéo das suas propostas e como elemento

de apreciacdo das mesmas.

Refere-se que os resultados do estudo de tré&fego realizado pelo Estado eram mais prudentes do
gue os obtidos pelos concorrentes, constatando-se que, aquela data, a visdo dos potenciais de

tré&fego era bastante positiva.

Mas, sublinhe-se, em momento algum do concurso as estimativas de trafego resultantes do
estudo realizado pelo Estado se substituiram a visdo do mercado de cada um dos concorrentes.

Como ja referido no ponto 13, as propostas iniciais dos concorrentes deviam incluir também
bandas de tréfego, ndo condicionadas por qualquer indicacdo do programa do concurso, o que

conduziu a proposta de bandas diferentes por parte de cada concorrente.

Com base nas propostas recebidas, e antes do inicio da fase de negociacdo, a comissdo do

concurso definiu um sistema Unico de bandas de trafego para permitir a comparacéo das
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propostas na forma indicada no ponto 8, e solicitou aos concorrentes o regjustamento das suas

propostas a esse sistemna de bandas de trafego.

A definicdo das bandas de tré&fego por parte da comissdo obedeceu entdo ao objectivo de
assegurar a exequibilidade de reformulacéo das propostas, e teve como consequéncia que um

dos concorrentes baixou a BTM inicialmente proposta e outro a manteve.

26. Asimplicagdes financeiras para o Estado da performance negativa do projecto

26.1 Taxa de utilizacdo da infra-estrutura

O pagamento de compensacdes financeiras pelo Estado a REFER resulta do disposto no artigo
5°do DL 189-B/99 de 2 de Junho, e ndo do modelo da concessdo. A opgdo que esteve na base
desta solucéo foi a de ndo fazer recair na empresa gestora da infra-estrutura, cuja viabilidade
assenta permanentemente na prestacéo de servigos de disponibilizagcdo da infra-estrutura aos

operadores ferroviarios, os encargos resultantes do modelo de contratagdo do servico publico.
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26.2 O pedido de compensacao directa da Fertagus ao Estado, no montante de 2,4

milhodes de contos

Neste ponto importa esclarecer as questfes que se relacionam com um alegado pedido de
compensacao directa apresentado pela Fertagus, bem como com a sua justificagdo a luz do

contrato de concessao.

Ao contrério do referido na epigrafe do ponto sob resposta, deve dizer-se desde ja que a
concessionaria nao apresentou ao Estado até a presente data qualquer pedido de

compensacao financeir a.

O que a concessionéria fez foi promover ainsercdo de uma nota nos seus relatérios e contas de
1999 e de 2000 no sentido de que ira receber uma compensacéo directa do Estado no valor de
cerca de 2,4 milhdes de contos. Ora, tais notas ndo configuram um pedido de compensacéo

financeaira.

Na verdade, tal ndo significa que a concessiondria va receber uma quantia certa num prazo
determinado, uma vez que a compensacao financeira em causa € uma das opgdes possivels no

final de 2002 e passa por uma prévia negociacdo com o concedente.

1. O regime da clausula 122 do contrato de concessdo é fundamental para o completo

esclarecimento desta questdo, pelo que relembramos 0s seus aspectos mais essenciais:
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2. Entreadata do inicio efectivo da exploracdo e 31 de Dezembro de 2002 seréo aferidos os

volumes de trafego no servico concessionado em passageiros x km (PK) em funcéo dos

volumes de trafego anuais, por ano civil (1999, 2000, 2001 e 2002).

3. Seseconstatar que durante todo o periodo inicial o volume de trafego ndo atingiu o limite
inferior da banda inferior de trafego, o Concessionario tera o direito de exigir o resgate
excepcional da Concessédo ou, em alternativa, o direito de renegociar o Contrato no seu
todo.

4. Se se constatar que, embora o volume de trafego tenha em algum momento atingido o
limite inferior da banda inferior de trafego durante o periodo inicial, mas ndo o tenha
feito emtodo o0 ano de 2002, o Concessionario tera também o direito de exigir que lhe sgja
resgatada a Concessdo ou, em alternativa, o direito de renegociar 0 regime da
Concessao.

5. Seo tréfego anual em 2002 exceder o limite minimo da banda inferior de trafego, mas o
trafego acumulado até final desse ano ficar abaixo do valor acumulado correspondente a
esse limite, havera lugar as seguintes formas de compensacao:

a) Prorrogacéo do prazo da Concessao;
b) Aumento extraordinario das tarifas de transporte;
c) Atribuicdo de compensacao directa pelo Estado;

d) Uma combinacdo das formas de compensacao referidas nas alineas anteriores.

E note-se que a compensagdo directa referida na alinea ¢) do nimero anterior é calculada de

acordo com uma férmul a estabel ecida no contrato de concessao.
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A leitura deste regime contratual permite refutar desde ja qualquer tentativa ou possibilidade
de contabilizacgo a presente data de compensagdes financeiras a cargo do Estado, na medida
em gue ndo decorreu a totalidade do periodo inicia previsto no contrato, nem estéo aferidos os
volumes de tréfego necessarios a clara identificagdo do regime aplicavel neste campo (resgate
excepcional, renegociacdo ou compensages nas suas varias modalidades ou ndo

aplicabilidade da clausula 129).

Por outro lado, réio se partilha o entendimento que perpassa na primeira parte da primeira
observacdo deste ponto, ou sgja, de que “0 objectivo da clausula 122 do Contrato foi o de
assegurar um rendimento minimo “, pois, como ja tivemos oportunidade de referir ap longo
desta resposta, as solugbes oferecidas ao concedente e a concession&ria nas Situages de
volumes de tréfego abaixo da banda minima, e que permitem a cessagdo da concessdo ou a sua
reponderacdo global, ndo permitem afirmar que esteja assegurado a partida uma rendibilidade

minima a concessionaria.

As restantes recomendacOes feitas neste ponto do relatorio serdo obviamente tidas em

considerac&o nas renegociagoes futuras do contrato de concessdo que venham a ocorrer.

26.3 A revisao do contrato de Concessao

A relagdo estabel ecida pelos auditores entre um pedido antecipado de revisdo do contrato de
concessao apresentado pela Fertagus e as condic¢des de concretizacdo da obrigacdo contratual

relativa a extensdo do servico ferroviério a Setlbal/Praias do Sado merece alguns comentarios
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adicionais. De facto, na carta remetida ao Estado em 25 de Janeiro de 2001, a concessionaria
propunha que se desse inicio de imediato ao processo de negociacdo das condigcdes de
realizacdo do servico ferrovidrio entre Fogueteiro e SetUbal/Praias do Sado em simulténeo
com a renegociacdo do contrato de concessdo no ambito da mencionada cléusula 122.° do

contrato.

Em resposta a esta proposta, o Estado informa a concessionéria, que o quadro temporal e
contratual do processo de negociacdo do servico ferroviario no troco da extensdo a Praias do
Sado é distinto da renegociacdo do contrato de concessdo no ambito da clausula 122, pelo que
a abordagem de ambas as questdes deve ser feita de forma independente.

Este ponto de vista foi ja defendido pelo Estado ndo sO através da resposta a Fertagus acima
aludida, como através da criagdo de uma comissdo que se pretende venha a dar inicio aos
estudos e outros procedimentos necessario a celebracdo do aditamento ao contrato que

contenha o regime de exploragdo do servico na extensdo a Setubal .

6 Esta proposta entre desde logo em clara contradicdo com a ideia ja avancada de um pretenso pedido de compensacdes
financeiras por parte da Concessionaria, pois como ja houve oportunidade de demonstrar, os regimes de resgate/renegociagao
e de compensagdes financeiras ndo sao cumulativos, mas exclusivos em funcgédo dos volumes de trafego registados. Ou seja, a
Fertagus ndo pode pretender renegociar o Contrato com base no numero 2 da clausula 122 e, simultaneamente, vir a auferir as
compensagoes financeiras calculadas nos termos do nimero 4 e 5 do Contrato de Concessé&o.
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27. O controlo e a monitorizagdo do projecto, por parte do INTF, quanto a qualidade do servico

prestado pelo concessionario

O segundo parégrafo citado como pertencente ao relatério de acompanhamento da concesséo
elaborado pelo INTF ndo corresponde a uma citacdo directa desse relatério, devendo corrigir-

se 0 periodo “Entre Julho e Setembro de 2000...” por “Entre Abril e Setembro de 2000...”.

A afirmacdo “Em finais de 2001, estes problemas encontravam-se sanados’ contida no inicio
do ultimo parégrafo merece 0s seguintes esclarecimentos.
- A primeira situacdo citada, referente ao inicio do servico sem materia circulante
suficiente para assegurar os horarios contratados, foi ultrapassada em Novembro de
1999 e ndo em finais de 2001, conforme o contido no relatério do INTF donde foi
retirada a citagdo feita pelos auditores;
- Paraas outras duas situagdes citadas, esta claramente indicada nas citaces a data em
gue estas foram resolvidas. Setembro de 2000, e ndo finais de 2001, como indicado

pelos auditores.

VII CONCLUSOES

A - QUANTO AOS ANTECEDENTES DO PROJECTO E AO MODELO DE CONCESSAO
Conforme resulta de todo o acima exposto, o relatério de auditoria, ao qualificar o modelo de

concessao gizado em 1997 e contratado em 1998 como um modelo (ou contrato) que faz recair
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0 esforco da concessdo no contribuinte e ndo no utente, e que aloca riscos econdémicos e
contratuais acrescidos para o Estado fez uma leitura desgjustada e incompleta do acervo
documental e das circunstancias proprias que rodearam a preparagdo do concurso e a
adjudicacdo da concessdo, porquanto:

- O modelo encontrado em 1997 procurou precisamente complementar e tornar
mais viaveis e atractivas, por um lado, as condicdes de exploracdo do servico de
transporte no EFNS do que aquelas que resultavam dos documentos de
trabalho produzidos em 1995, como procurou (e logrou conseguir) proteger os
interesses do Estado e prossecucdo do interesse publico;

- A base do modelo contratado assenta no conceito de bandas de trafego que permite,
efectivamente, na hipotese de reduzida procura, repartir entre o Estado e a
concessionaria os riscos da exploracdo, mas evitam situacfes de ruptura econémica
da concessdo; ndo encarar esta reparticdo ou delimitacdo de risco acarretaria
conceber um cendrio inexequivel, em que a sustentabilidade da concesséo se faria a
custa de uma tarifa impraticavel para os utentes — com a consequéncia paradoxal de
diminuir ainda a procura do servico — 0 que determinaria, 10go a partida, a faléncia
da concessioréria e a necessidade do Estado acorrer a exploracdo directa do servico,

- O modelo de concessdo assenta também no assegurar da funcdo social do servigo
de transporte, e dai 0 esforco de diminui¢do daBTM em equilibrio com o esforco da
melhoria da qualidade e seguranca do servico — e estes desideratos ndo podiam
alcancar-se numa ldgica pura de auto-sustentacdo do projecto;

O contrato de concesséo celebrado em 1999 resultou de um labor complexo e dinamico

nas vertentes financeira técnica e juridica, mas que assentou também no
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desenvolvimento de um caderno de encargos patenteado publicamente, nas propostas
dos concorrentes e na negociagao equilibrada entre ambos os contratantes; naturalmente,
no aferir das vantagens e desvantagens que para o co-contratante Estado esse processo
culminou, interessa ter em mente que, na melhor formulacdo dos principios que regem a
contratagdo publica, a participacdo do co-contratante particular na realizacdo do
interesse publico deve pautar-se pelo estabel ecimento de regras cortratuais equilibradas
que permitam (além da natural defesa desse interesse publico) a justa remuneracdo do
esforco do particular e a proteccdo dos seus direitos e interesses como agente
econdémico; exigir-se o contrario, como parece fazer-se na auditoria, revela uma visdo
anquilosada dos contratos publicos como instrumentos leoninos de afirmacéo
magestatica dos interesses de um Estado que tudo exige e que tudo pune sem atender a

solvabilidade econdmica e a racionabilidade das prestactes contratadas.

B — QUANTO AO PROCESSO DE CONCURSO

O invocado conflito de interesses dum dos consultores chave utilizado em todo o processo de
formulacdo do modelo de concessdo e da sua contratagdo e as suspeitas decorrentes no
favorecimento do Concession&rio no &mbito do concurso, ndo resultam devidamente
fundamentados no relatério de auditoria. Na verdade, foram solicitados compromissos de
exclusividade a todos os consultores do Estado que colaboraram no langcamento do concurso,
avaliacdo das propostas e negociacbes com 0s corcorrentes, sendo que, ao contrério do
referido no relatorio, ao tempo do concurso, ainda a CGD néo detinha qualquer participacéo

no grupo BCP (que era e € detentor do Banco Cisf, hoje chamado BCP Investimento).
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C - QUANTO AO PRAZO DE CONCESSAO

Quanto a possibilidade prevista no contrato relativamente de prorrogacdo do prazo da
concessdo, cumpre salientar que, por um lado, foi necessario prever possibilidade para
gue o Estado tivesse a0 seu dispor um outro instrumento negocial, que ndo unicamente a
compensacao financeira ou o aumento de tarifas, no sentido de evitar o resgate excepcional da
concessao, sendo certo, também, que, para se efectivar a prorrogacao, tal sempre dependera de
uma decisdo do concedente, em condi¢cBes a acordar entre este e a concessionaria. Assim,
parece-nos de todo incorrecto a afirmagéo de que estamos perante uma atribuicéo de “lucros

supranormais, sem compartida financeira para o Estado”.

D — QUANTO A TAXA DE UTILIZACAO

A obrigagdo do Estado de compensar a REFER das redugdes o valor da taxa de utilizaco da
infra-estrutura, decorre do disposto no artigo 5° do Decreto-Lel n° 189-B/99, de 2 de Junho,
decorrendo do interesse do Estado em garantir a estabilidade financeira do contrato e a
consequente continuidade da prestacdo do servico, sendo que a concessionaria assume
integralmente o risco de tréfego dentro dos limites contidos na banda de referéncia, e que o
risco sO € partilhado com o Estado em situagcBes extremas de baixo volume de tréfego, em
virtude de poderem afectarem o equilibrio financeiro da concessdo, dando lugar a situacdes

mais gravosas para o Estado.
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E —QUANTO AO RISCO NUCLEAR DA CONCESSAO —RISCO DE TRAFEGO

A partilha do risco de trafego encontra-se parametrizada através de um sistema de bandas, ndo
resultando do relatério a nogdo fundamental de que cabe a concessionéria fixar pregos dos
titulos de transporte, sujeito apenas a ndo ultrapassarem a base tarif&ria média (BTM)
contratada. De facto, o risco comercial € integralmente assumido pela concessionéria desde
gue o tréfego se situe na banda de referéncia, sem qualquer garantia de rendibilidade do capital
investido. A rendibilidade do capital investido, apenas tera implicacdo no reequilibrio da
concessdo, designadamente, caso se verifiguem modificagbes unilaterais do contrato ou

intervengdes excepcionais contratual mente previstas.

F— QUANTO AO PROJECTO DE EXTENSAO DO SERVICO CONCESSIONADO

Considerando a importancia de que se reveste a extensdo do servigo concessionado, quer por
razbes sociais, quer pela maior integracdo da rede ferroviaria nacional, e para que a mesma
nao viesse a ser posta em causa, 0 Estado entendeu vincular, desde logo, a concessiondria, a
futurarealizacdo desse servico, garantindo os seus custos de realizagdo, 0s quais, em conjunto
com a taxa de rendibilidade pretendida, foram objecto de avaliagdo no ambito do concurso,
tendo-se procurado ndo abandonar o objectivo de auto-suficiéncia, enquanto objectivo de
referéncia, mas tendo sido necessé&rio introduzir mecanismos de flexibilizagdo de forma a
garantir arealizacdo no futuro de um servico publico com um nivel aceitédvel de tarifas a pagar

pelo utente e a estabilidade do contrato.

56



MINISTERIOS DAS FINANCAS E DD EQUIPAMENTO SOCTAL

TERMOS EM QUE SE SOLICITA SEJA CONSIDERADO
TODO O EXPOSTO SUPRA, NA APRECIACAQ E
EVENTUAL ELABORACAQ DE UM RELATORIO DE
AUDITORIA DESSE TRIBUNAL.

Junta-se: Despacho Conjunte do Ministro das Finangas e do Ministro do Equipamento, do
Planeamento & da Administragdo do Territdrio, de 16 de Julho de 1997; Memorando do FBO sobre o
processo de concurse — andlise comparativa das versdes de Novembro de 1995 e de Julho de 1997,
datado de 28 de Julho de 1997; Carta do Presidente da Comissiio de coneurso de 29 de Julho de 1997,
que acompanha o cstudo do Banco CISF, sobre o Modelo Financeiro da Subconcessiio; Resposta do
Gabinete do Secretario de Estado dos Tramsportes ao oficio 002/97, do Presidente da Comissfio do

Concurso.

Lishoa, 5 de Dezembro de 2001
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