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Relacao de siglas:

SIGLA DESCRICAO
SCUT Sem cobranga ao utilizador
O N§CEUS$O ES Concessdes em Regime de Portagem sem Cobranga ao Utilizador
DBFOT Design, Build, Finance, Operate and Transfer
IEP Instituto de Estradas de Portugal
JAE Junta Autbnoma de Estradas
IGF Inspecgdo-Gerd de Finangas
INTOSAI International Organization of Supreme Audit Institutions
NAO National Audit Office
MOPTH Ministério das Obras PUblicas, Transportes e Habitacéo
UEM Uni& Economicae Monetéia
LBTT Le de Bases dos Transportes Terrestres
PRN Plano Rodoviéio Nacional
MCOTA Ministério das Cidades, Ordenamento do Territério e Ambiente
MF Minigtério das Financas
PC Programa de Concurso
CE Caderno de Encargos
CAP Comissao de Apreciacdo das Propostas
JOCE Jorna Oficid das Comunidades Europeias
DR Diaio da Republica
RJEOP Regime Juridico das Empreitadas de Obras Publicas
MEPAT Minigtério do Equipamento, Planeamento e Administrac&o do Territorio
BAFO Best and Final Offer
RCM Resolucéo do Consalho de Ministros
VAL Vaor Esperado Actud Liquido dos Custos Financeiros para o Estado
emergentes da Concessao
TIR Taxa Interna de Rendibilidade
AE Auto-estrada
AlA Avadliacdo de Impacte Ambiental
EIA Estudo de Impacte Ambiental
DIA Declaracdo de Impacte Ambiental
RECAPE Relatdrio de Conformidade com o Projecto de Execucdo
MTA Minigtério da Tutdlado Ambiente
BEI Banco Europeu de Investimento
TJCE Tribunal de Justica das Comunidades Europeias
IPAMB Ingtituto de Promogdo Ambiental
CPA Caodigo do Procedimento Administrativo




Relacao de significados de termos em lingua estrangeira

TERMO DESCRICAO
Long List Rdatorio da CAP na primeira fase de avaliagéo das propostas
Short List Reatorio Fina da apreciacdo das propostas
Off Balance |Forado Baango
Pricing Estabelecer um preco
Best Practice | Mehores préticas
Status Posicéo
Clawback Partilha de rendimentos extra
Know how | Competénciatécnica
Cash-Flows | Huxos monet&ios
Timings Tempos
Best g?f(y:' nal A melhor e Ultima proposta

Value for Money

Vdor do dinheiro em termos de eficiéncia, eficacia e economia

Track record

Registo histérico

Step down Quebra ou reducdo de tarifas e trafego
Stand by Linhas de fundo accionigtas e de bancos para fazer face a SituacOes
imprevistas
Score Classficagdo

Finantial Peak

“Pico” financeairo

Long stop date

A Ultimadata de findizacéo
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|. SUMARIO EXECUTIVO

1 OBJECTIVOS,AMBITO DA ACCAO, METODOLOGIAS
E CONTRADITORIO

1.1 Introducéo

O Tribund de Contas incluiu no seu Programa de Fiscalizagdo para 2001 uma acgdo de controlo
dirigida as Concessdes em Regime de Portagem Sem Cobrancga aos Utilizadores (SCUT), a ser
desenvolvida pelo Departamento de Auditoria I X.

Ta accéo trangtou para 0 Programa de Fiscalizagéo de 2002.

O presente relatério da conta dos resultados da auditoria ef ectuada aguel as concessies.

1.2 Natureza e ambito da Auditoria

A presente accdo revediu a natureza de uma auditoria de resultados ou de gestéo, de amhito
temédtico, uma vez que andisou, de forma integrada, seis concessdes SCUT:, em diversas vertentes,
aluz dos principios da ficiéncia, da eficacia e da economia.

A auditoria incidiu sobre aspectos técnicos e financeiros de cada projecto: tratou de questes
técnicas e juridicas associadas aos procedimentos concursais, procurou identificar e andisar os
riscos fundamentais espelhados nas respectivas clausulas dos contratos de concessao, bem como as
respectivas implicagBes financeiras para o er&io publico.

Por outro lado, a auditoria procurou aferir do nivel de monitorizacdo e controlo exercido pelo IEP,
IGF E PARPUBLICA sobre a execucap dos contratos de concessio SCUT.

Finalmente e quanto ao seu ambito tempora, a auditoria cobriu, «grosso modo», o periodo que vai
de 1997 a 2002.

! ConcessBes SCUT da Costa de Prata, Beira Interior, Beiras Litoral e Alta, Interior Norte, Algarve e Norte Litoral.




1.3 Metodologia e Objectivos gerais

A metodologia utilizada pela equipa de auditoria teve subjacente os principios, méodos e técnicas
utilizados pelo Tribuna de Contas e congtantes do seu Manual de Auditoria e Procedimentos e, bem
assim, as préticas e normas aceites pelas organizages internacionais de controlo externo como é o
caso da INTOSAI?, em especid, as linhas de orientacdo sobre as melhores préticas definidas por
esta entidade no dominio das auditorias a parcerias publico-privadas e concessdes. Teve ainda
subjacente as boas préticas pest practice) utilizadas pdo National Audit Office (NAO), em
trabal hos desta natureza.

A metodologia utilizada integra quatro vertentes de controlo consenténeas com a abordagem value
for money empreendida pelo NAO em auditorias semel hantes, a saber:

Quanto a Fase de Planeamento — Nesta vertente procedeu-se a andise dos objectivos que
presidiram a redizacd do programa de concessdes, dos suportes de decisdo conducentes a
realizacdo dos projectos, isto &, do trabaho, em gerd, realizado pelo concedente nesta fase.

Quanto a Fase Concursal (processo de concurso) — Neste aspecto, foi tido, como objectivo
fundamental, aferir da solidez, transparéncia e competitividade dos processos de concurso.

Quanto a mais valia técnica das propostag/pr ojectos escolhidos — Nesta vertente, elegeuse,
como objectivo fundamental, apreciar da mais vaia dos projectos adjudicados, numa Optica
econdmica, financeira e técnica e num contexto de interesse e risco publicos.

Quanto ao posicionamento do sector publico — O trabaho desenvolvido nesta vertente visou,
fundamentamente, aferir do poscionamento do Estado, em termos de assuncéo de riscos, de
envolvimento financeiro e de capacidade de gest@o para assegurar 0s niveis de servigos contratados,
num contexto de sustentabilidade financeira

Tendo em atencéo os objectivos delineados para a auditoria, procedeu-se a execucdo do trabalho
de campo, o qual decorreu nas ingtalages do |EP, no periodo compreendido entre 13 de Maio e
30 de Junho de 2002.

No decorrer da auditoria, foram adoptados, entre outros, 0s seguintes procedimentos.

& Redizacdo de reunies com os principais responsaveis do |EP ligados a0 pelouro das
CONCessoes,

& elaboracdo e entrega de questionarios junto daguel a entidade e subsequente andlise das suas
respostas,

2 International Organization of Supreme Audit Institutions instituicdio criada em 1953, no seio da ONU e que congrega
Institui¢des Superiores de Controlo Financeiro de todo o mundo. Portugal é seu membro fundador e actualmente membro do seu
Conselho Directivo.

% Congénere do Tribunal de Contas no Reino Unido.
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recolha e andise dalegidacdo pertinente, quer naciond, quer comunitaria;

&

recolha e andlise de estudos de consultores rel ativos as “ concessdes SCUT”;

@

recolha, andise e tratamento de elementos relacionados com os procedimentos concursais
relativos a cada uma das concessdes em causa, nomeadamente programas de concurso e
cadernos de encargos, actas e relatérios das comissdes de andlise de propostas, quer 0s
correspondentes a fase da long list, quer os reativos a fase da short list, bases das
concessdes, minutas e respectivos contratos;

% recolha e andlise das fichas técnicas de cada concessio, nomeadamente, dos seus modelos
financairos,

&

elaboracdo e envio de questionario as concessionarias e andise das respectivas respostas;

reunif com o Presidente do Consalho de Administracio da PARPUBLICA (entidade a
quem cabe proceder ab acompanhamento destas concessbes, como forma de apoio ao
exercicio datutela financeira);

% envio e tratamento posterior de dois inquéritos. um destinado 8 PARPUBLICA e 0 outro a0
MOPTH.

O Tribunal sadienta a boa colaboracdo prestada ao desenvolvimento da sua auditoria pelo |EP.

@

1.4 Exercicio do Contraditorio

O relatério preliminar desta auditoria foi oportunamente remetido, pelo juiz relator, a Ministra de
Estado e das Finangas, ao Ministro das Obras Publicas, Transportes e Habitacdo e ao Presidente
do Indituto de Estradas de Portugd para efeitos de, querendo-o, se pronunciarem sobre os
respectivos contetido e conclusdes.

Todos os trés destinat&rios daquele reladrio preliminar enviaram as suas respostas ao Tribund,
tendo a Ministra de Estado e das Financas e o Ministro das Obras Publicas, Transportes e
Habitacdo elaborado resposta conjunta subscrita pel os respectivos Chefes de Gabinete.

Em tudo o que as referidas respostas contribuiram para corrigir, precisar ou aclarar a matéria de
facto e, bem assm, mehor formular ou nodular as observactes, conclusdes e recomendacoes
congtantes deste Relatorio final, foram as mesmas acolhidas e tidas em conta pelo Tribuna, como
alias, expressamente, vai assindlado nas adequadas passagens do seu texto.

N&o obstante o que precede, o Tribunad decidiu inserir o texto integra das respostas recebidas em
anexo ao presente Relatdrio e dar-1hes, assm, idéntico tratamento, em termos de destinatérios e de
publicidade, a0 deste seu documento.




2 CONCLUSOES

Quanto ao recurso as PPP/PFI por parte do Estado

As concessdes SCUT congtituem um dos exemplos do recurso, por parte do Estado, as parcerias
publico privado, com regime de financiamento em Project Finance.

Apesar de estes modelos, importados do Reino Unido, j&, de h&d muito, se terem expandido em
Portugd, o Estado apenas acabou por publicar a legislacdo genérica que os enquadra, em 26
de Abril de 2003, pelo Decreto-Le n°® 86/2003, ja depois de findo o contraditério desta
auditoria, 0 que s regista como facto postivo, mas implica, para o Tribunal, o
acompanhamento futuro e a avaliacdo sistemética da boa aplicacdo da lei geral aos casos
concretos™.

Quanto ao programa de concessfes SCUT

Apesar de as boas préticas internacionais o recomendarem, o lancamento deste programa de
concessdes ndo foi precedido de uma avaliacdo sobre a sua economia, eficiéncia e eficacia,
face ao modelo tradicional, via orcamento do Estado. Por outras paavras, o programa foi
lancado sem se avaliar se 0 mesmo acarretaria value for money para o Estado.

Neste modelo, o Estado ndo paga a construgdo de auto-estradas mas, Sm, 0 servigo de gestéo,
operacdo e manutencdo de auto-estradas, o que implica uma contabilizacdo off-balance do
investimento publico, em termos de orcamento de Estado. Este modelo permite, assm, ao Estado,
realizar infra-estruturas com base em rubricas or camentais de despesa corrente e ndo de
investimento.

Os principais objectivos tidos em visa com o lancamento deste programa de concessdes
condgtiram na sua répida implementacédo, no completamento do PRN e na desoneracdo do
Orcamento do Egstado, tendo em atenc@o as necessidades de contencdo do défice orcamenta,
tendo sido a forma encontrada para permitir a concretizacao de parte do PRN. Ao que tudo indica,
em 2003 completar-se-&o as SCUT BeiraInterior e Algarve™.

Quanto ao processo de concurso

O procedimento concursal pelo qua se optou, mediante a criacdo de um regime especifico para
estas concessdes, 0 Dec.-Le n.° 267/97 de 2 de Outubro, ndo encontra paralelo em quaquer
dos concursos ou procedimentos adjudicatdrios tipicos previstos quer no direito comunitério, quer
no direito interno.

& Esta parte do texto foi redigida tendo em consideragdo as respostas quer dos Ministérios das Finangas e das Obras Plblicas, quer
do IEP.
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Trata-se de um modelo que ndo logrou acancar os objectivos que se propunha de celeridade,
competitividade e concorréncia.

De facto, foram ultrapassados o0s prazos previstos para as suas diferentes fases, com especid
énfase para a fase de avaliagéo das propostas.

Por outro lado, a conjugacdo de varios factores, como a circunsténcia de os critérios de apreciacdo
das propostas terem sdo eminentemente de natureza financeira, o facto de o Estado ndo ter fixado
requisitos minimos acerca do que pretendia e a forma meramente “aitméicd’ como foram
analisadas as propostas, propiciou que passassem a fase das negociacfes as pior es propostas
em termos técnicos, ndo conformes com o estabelecido nos cadernos de encargos, e sem
preencherem os requisitos minimos de uma auto-estrada. Apar entemente, apr esentavam o mais
baixo custo para o Estado concedente.

Na fase das negociacfes, a qua sempre passaram agpenas dois concorrentes, o Estado, no
esforco de melhorar tecnicamente as propostas, acabou por, em adgumas delas, provocar uma
subida, ainda acentuada, do VAL dos pagamentos as concesson&ias € a respectiva
desfiguracéo.

Eda dtuacdo, paa dém de conduzir a um enfraguecimento da competitividade e
comparabilidade das propostas, fragilizou o respeito pelos principios da concorréncia e
igualdade entre os concorrentes, tendo em atencdo que foram preteridos, na primeira fase da
apreciacao, concorrentes aos quais nem sequer foi concedida a oportunidade de negociar as suas
propostas, sem possbilidades, pois, de o Estado avdiar qua seria, efectivamente, a melhor do
ponto de vista do custo/beneficio.

A este quadro ndo foi dheia a falta de poder negocial que o Estado tem revelado face ao
sector privado.

Em termos de critérios de adjudicacéo, verificou-se uma preponder ancia excessiva dos factor es
financeiros, em detrimento dos aspectos qualitativos. A primazia dada ao factor preco
potenciou a reducdo dos parametros qualitativos das propostas, reduzindo o respectivo value for
money. Em aguns casos, a gposta no prego e a consequente reducdo dos parametros qualitativos
fez com que se procedesse, posteriormente, em sede de negociacles, a alteragbes e melhorias
técnicas substanciais relativamente as propostas iniciais, mas a custa de um agravamento
significativo do preco das propostas finais para o Estado. Desta forma , acabou por se por em
causa a “mais valia dos pregos baixos’, que norteou, substanciamente, a l6gica de escolha das
duas mehores propostas para a segunda fase dos concursos.




Sublinhe-se que os projectos que fazem parte integrante da documentacéo do processo de concurso
respeitam agpenas a projectos de tragado e ndo a projectos de construgdo. O que significa que o
Estado lanca estes concursos sem a pr évia aprovacao de estudos de impacte ambiental, sem a
existéncia de projectos aprovados e sem a realizacdo dos processos expropriativos. Muitos
destes riscos s transferidos para as concessionarias com repercussdo no preco fina des suas
propostas para 0 Estado, uma vez que estes riscos originam incerteza quanto ao custo fina de
construcdo e ao tracado fina das auto-estradas.

Quanto ao calculo do VAL

O calculo do valor actual liquido esperado dos custos financeiros para o Estado, que
condtituiu o critério determinante na adjudicagdo das concessBes SCUT, incidiu sobre propostas
tecnicamente ditintas e com diferentes nivels de risco assumido, e, por iso, ndo traduziu o custo
efectivo destas concessOes para 0 Estado. Com efeito, néo foi quantificado o impacto de
diferentes nivels de risco assumidos no preco final dasrespectivas propostas, a pagar pelo
Estado.

Na Concessdo das Beiras Litord e Alta, o risco assumido pelo concedente, na proposta que veio a
ser adjudicada, revelou-se superior ao risco da proposta preterida, uma vez que a actual
concessionaria ndo assumiu os custos relativos a necessdade de construcéo de tunels, de
extensdo global superior a 1Km, a construir dentro do corredor aprovado pelo concedente. Isto
sgnificou que uma proposta apar entemente mais bar ata acabou, na pratica, por setornar mais
cara para o Estado.

Com efeito, S0 é possivel aferir o custo efectivo dos contratos para o erario publico através de
uma avaliagdo rigorosa do sistema de alocacgéo de riscos, 0 que implica, necessariamente, 0
estabelecimento de pricings para propostas com diferentes nivei's de risco assumido.

Quanto ao risco ambiental

Um dos objectivos do Estado, ao lancar as concessdes SCUT, foi o de minimizar o seu esforgo
financeiro, romeadamente em relaco a opgéo tradiciond de financiamento directo. Porém, sucedeu
que, contrariando as recomendacOes dos seus consultores, 0 Governo de entdo langou estes
concursos sem corredores ambientais previamente aprovados, ou sga, sem definir
previamente a localizacdo das infra-estruturas, bem como as respectivas medidas de
minimizagdo dos impactes ambientais, descurando, assm, de facto, os custos adicionais
resultantes dos subsequentes reequilibrios financeir os. Os encar gos estimados, resultantes da
aprovacdo de tragados, por parte do Ministério da Tutela do Ambiente, fora dos corredores
ambientais previstos nas propostas das concessonarias, ascendem, SO nas concessdes Norte
Litoral e Beira Interior, a quase 16,3 milhdes de Eur os (cer ca de 3,2 milhdes de contos).

10



Mod. TC 1999.001

=
A0 fre it

Tribunal d Contas L

Quanto a suspenséo de actividades de projecto e construcdo na Concesséao da
Costa da Prata

A suspensio de todas as actividades de projecto e construcéo do Sublanco Angega-Estarrga na
Auto-estrada da Costa de Prata, no tocante ao tracado aprovado, condtituiu uma modificacéo
unilateral do Estado concedente, paradigmética da falta de rigor posta no lancamento e
avaliacdo destes projectos, bem como na gestéo dos dinheiros publicos. Um tracado que tinha
sdo oportunamente aprovado pelo Estado e que, por isso mesmo, pressupunha o cumprimento
estrito dos parémetros de interesse publico, foi, a posteriori, considerado, pelo mesmo
Estado, como uma via incapaz de cumprir 0s requisitos relativos as ligagbes de maior
interesse regional, no amhito do Plano Rodovid&io Naciona 2000. As respectivas
consequéncias financeir as para o Estado encontram-se ainda por quantificar.

Quanto ao modelo contratual de partilha de risco

Os riscos do Estado nestes modelos de concess&o resultam, no essencia, do accionamento das
clausulas contratuais relativas a reposicdo do equilibrio financeiro, que dencam as Situagdes
concretas em que as concessiondrias terdo direito a ser compensadas, por parte do Estado.

Sendo assim, afigura-se razodvel, de acordo com as best practice de partilha de riscos nestes
contratos, que 0 Estado assuma os riscos de modificacdo unilatera dos projectos/contratos, os
riscos de dteracOes legidativas especificas, 0s riscos relativos a determinados eventos de forca
maior e 0S riscos de atrasos com expropriagoes.

Contudo, ja merece reservas, pelos elevados custos sociais dai resultantes, o facto de o
Estado assumir, nestes contratos, durante 30 anos, na prética, o risco de congelamento do Plano
Rodoviério Nacional 2000. Sucede, com efeito, que o Estado fica limitado no que respeita a
melhoria do nivel de servico das vias alternativas e impossbilitado de congtruir novas vias, ja
que, para o concretizar, terd de compensar financeiramente as concessionarias”.

Por outro lado, merecem também reservas os riscos imputados ao Estado com ar enegociacao das
bandas de trafego e respectivas tarifas tendo em visa o alargamento das vias dos lancos
das auto-estradas. E que, nestas situacdes, caso ndo haja acordo, sucederé que o concedente,
para além dos compromissos assumidos com as portagens SCUT, podera, ainda, ter de suportar o
risco de acumular os pagamentos daquelas portagens com os encargos directos de uma
empreitada tradicional, relativa a vertente de ampliacéo daquelasauto-estr adas.

g Este parégrafo do texto teve em conta as alegagdes dos Ministérios das Financas e das Obras Publicas, bem como do |EP. H4,
contudo, que referir, atendendo as respostas enviadas que o Tribunal considera que, na prética, dur ante 30 anos, o Estado fica
limitado, condicionado ao PRN 2000 e, conforme referem as respostas, embora o nivel de servigo definido no PRN sgja um
nivel considerado desejavel, ndo significa que o seja durante os 30 anos de vida das concessoes.
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O modelo de partilha de riscos nas concessdes SCUT ndo se encontra iguamente optimizado no
que respeita a0 mecanismo de pagamento do contrato, na medida em que este é baseado,
substancidmente, na utilizagdo das infra-estruturas, ou sga, no volume de tréfego, que € uma
vaiave exogena, peo que conditui um risco acrescido para o Estado, que acaba por se reflectir,
naturamente, num prego mais elevado dos contratos a pagar por aquele.

O cugto da transferéncia do risco de financiamento para as concessionarias também néo se
encontra optimizado, no que respeita a0 peso dos encargos financeiros e comissoes
apresentadas pelas Indtituigdes de crédito financiadoras. A utilizagco de fontes de financiamento
dternativas, mais comptitivas e flexiveis, poderia ter reduzido o custo destas parcerias para o
Estado.

Findmente, a auséncia de um modelo contratual standartizado, especidmente no que respeita
a0 sistema de partilha de riscos, em nada beneficiou o Estado, dada a maior presséo e
capacidade negocial, alias, ja tradicionais, do sector privado.

Verificaramse assm diferentes posi¢ces contratuais, nomeadamente, ao nivel de parametros
chave do modelo contratud, tais como 0s seguintes:

= Vdores e critérios de reposicao do equilibrio financeiro;

=  Encargos com 0S processos expropriativaos,

=  Satus ambiental dos tragados lancado a concurso;

»  Mecanismos de clawback (reposicao do equilibrio financeiro) afavor do Estado;
*  Responsabilidades do Estado no adargamento das vias,

= Encargos com infra-estruturas (tunes).

Quanto a monitorizacao e controlo das concessdes SCUT

O concedente gpresenta um elevado défice ao nivel da capacidade de monitorizacéo e gestéo
destes contratos, destacando-se a precaridade dos recursos humanos qudificados afectos a
respectiva gestéo, a inexiténcia de um programa de fiscdizagdo coerente e Sstemético de
acompanhamento e as fragilidades da articulacéo entre as trés entidades pulblicas responsaveis pelo
acompanhamento e fiscalizacdo destas concessdes. Importa sublinhar que, nomeadamente o 1EP,
em curto espago de tempo, passou de responsavel por apenas 1 contrato de concesséo para a
situacdo de ser responsavel por mais de 17 contratos de concessao.

Quanto ao custo efectivo das Concess6es SCUT para o Erario Publico

As concessdes rodoviarias em regime SCUT ja apresentam, no contexto actud, significativos
desvios, em termos de encar gos adicionais para Estado.
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O custo efectivo destas concessdes para 0 erario publico assenta, fundamentamente, em cinco
vertentes:

% Nos encargos contratualizados, resultantes dos pagamentos iniciais e das portagens
SCUT, programados em funcdo de um sstema de bandas, que ascendem a quase 15 mil
milhdes de Eur os (quase 3 mil milhdes de contos).

Parte substanciad destes encargos do Estado conditui, também, o resultado do elevado
custo de capital gpresentado, em gera, pelas concessiondrias, nomeadamente, em termos de
encar gos financeiros e de remuneracfes accionistas, dgumas ddas desenquadradas do
perfil derisco do projecto.

% Nos encargos a assumir com 0s processos de expropriagdo, que se estima serem bem
superiores a 100 milhdes de Eur os (cerca de 20 milhdes de contos).

O facto de ndo exigtir uma estimativa rigorosa, por parte do Estado, quanto ao montante fina a
despender com 0s processos expropriativos, dém do mais, acarreta incerteza quanto ao
gpuramento dos encargos reais do Estado, a assumir com estas concessdes, 0 que ndo é
norma nem saudavel, em termos de finangas publicas.

% Nos encargos estimados com reequilibrios financeiros, nomeadamente os resultantes de
ateracOes de projecto e de atrasos verificados nos processos expropriativos, os quais, so
nas concessoes SCUT Beira Interior e Norte Litoral, ascendem a 16,3 milhGes de
Eur os (cerca de 3,2 milhdes de contos).

Em finais de 2002, os desvios verificados nas concessdes SCUT, em relacéo aos pagamentos
contratudizados, nomeadamente no que respeita a relevantes alteracdes de projecto,
susceptivels de gerarem avultados encargos para o Estado (@nda ndo quantificados), podem
colocar sérios problemas, quer em termos de controlo orcamental, quer a0 nivel da sua
sustentabilidade, na medida em que SO 0S encargos or camentais com 0S pagamentos
relaivos a portagens SCUT se revelavam superiores a 600 milhdes de Eur os (cerca de 120
milhdes de contos), no periodo compreendido entre 2007 e 2025.

% Nos potenciais encar gos com o futuro alargamento das vias.

& Nos potenciais encargos adicionais, subjacentes a matriz de riscos do Estado,
designadamente os resultantes do risco ambiental, das modificacBes unilaterais, dos atrasos
das expropriagdes, da deteccdo de patriménio histérico e arqueoldgico e da ampliacdo das
vias. EStes, com efeito, ndo se encontram, em grande parte, estimados, pelo que osriscos
deimpossibilidade de or camentacédo e de descontrolo financeir o sdo elevados.

Como nota final, sublinhe-se que as vantagens elencadas para a utilizacdo destes modelos
de concessdo, face a opcéo tradicional de financiamento publico, acabaram por se esbater e
sub dimensionar, através da pratica contratual de recurso sstematico a reequilibrios
financeiros, cujos efeitos se afiguram paralelos aos decorrentes da antiga figura dos
trabalhos a mais, mas porventura mais gravosos financeiramente para o Estado.
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3 RECOMENDACOES

Tendo em atencéo o contelido e as conclusdes do presente relatério bem como as respostas das
entidades ouvidas em sede de exercicio do contraditério, o Tribuna de Contas formula as seguintes
recomendacies.

&

Sempre que estgga em causa o financiamento de projectos publicos mediante recurso ao
Project Finance, o Estado deve fazer a demonstracéo de que tal solugéo acarreta value for
money, em relaco a opcéo de financiamento tradiciond, via orcamento de Estado, fazendo
preceder o langamento destes model os de uma avaiagdo da respectiva economia, eficiénciae
eficacia, bem como da andlise da respectiva sugtentabilidade financeira, em termos
orcamentals,

De igua modo, previamente ao lancamento de projectos plblicos mediante recurso a estas
formas de parceria, deve o Estado definir claramente os objectivos e os resultados a atingir
comtais projectos,

Por outro lado, quando opte por tais modelos, deve o Estado munir-se das capacidades
técnicas e negocials necessarias, criando, por exemplo, comités independentes dotados de
competéncias ao nivel da assessoria técnica, juridica, financeira e de coordenacdo geral, de
forma a poder negociar em paridade com o sector privado;

Atendendo a importancia dos encargos financeiros no custo de financiamento em Project
Finance, deve o Estado utilizar fontes de financiamento aternativas, de menor custo, como é
0 caso dos empréstimos obrigacionigtas, por forma a minimizar 0s seus custos com estes
modelos de parceria;

Ja no que respeita ao processo de concurso, deve o Estado providenciar para que os critérios
de apreciacéo das propostas sgjam compostos por um trade off de preco e quaidade e néo
por critérios exclusvamente financeiros;

Deve, ainda, promover que as propostas sgam rigorosamente avaliadas de acordo com os
requisitos e critérios técnicos do concurso, devendo as mesmeas, para passarem a fase das
negociagdes, cumprir cabalmente as exigéncias do PC e CE, por forma a serem respeitados
0s principios da igual dade, da competitividade e da concorréncia;

O Estado deve também prover para que sga sempre estabelecido um pricing para os riscos
de cada projecto que assume, por forma a aferir-se o verdadeiro custo da parceria e a poder-
Se, assm, comparar 0s projectos, em termos de prego efectivo;

Acresce gque o Estado deve criar mecanismos de controlo orcamenta que permitam aferir do
envolvimento financeiro decorrente, quer das obrigagOes contratuaizadas, quer daguelas que
resultam da matriz de riscos;
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& O Edado deve promover que os aspectos relacionados com a vertente ambiental sgam
abordados na fase mais incipiente possivel, antes mesmo do lancamento dos concursos
relativos a cada projecto, por formaa minimizar os custos dos reequilibrios financeiros;

& Fnamente, 0 Estado deve reforcar as suas capacidades de monitorizagcdo, acompanhamento
e gestdo destes contratos, nomeadamente, nas areas de controlo que incidem sobre a
avdiacdo do desempenho das concessionarias, com especia énfase para os aspectos
relacionados com 0 ambiente e a seguranca. A monitorizacd e o0 desempenho das
concessiondrias deve ter lugar, ndo apenas com o inicio da prestacdo do servigo, mas
também, durante a fase de construgdo do projecto.

11.CORPO DO RELATORIO

4 OBJECTIVOS E CARACTERIZACAO DO PROGRAMA
DE CONCESSOES SCUT

4.1 Consideracdes Iniciais

O recurso pelo Estado a parcerias com o sector privado revela-se uma redidade cada vez mais
congtante e é representativo de todo um repensar do papel do Estado na economia, que se traduz
na necessidade de reduzir ab maximo a despesa e o endividamento publicos sem baixar, todavia, 0
necessrio investimento.

Esta chamada “fuga para o direito privado” resulta da tomada de consciéncia de que é conveniente
diminuir a intervencdo do Estado na economia, dada, nomeadamente, a escassez de recursos
publicos exigente e o reconhecimento da maior eficiéncia que tradicionalmente caracteriza o sector
privado relativamente ao sector publico.

E, asim que, pela via das denominades “parcerias plblico-privado”, se procura financiar e
promover o invesimento privado em diversas aress, nomeadamente na construgdo de infra-
edruturas rodoviarias e, IS0, quer no contexto nacional, quer europeul.
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Neste &ambito, tem ganho relevo a gplicagdo do modelo de financiamento em Project Finance, pelo
qua se procura transferir para o sector privado o risco do financiamento, concepcdo, construcéo e
exploracéo de infra-estruturas e subsequente transferéncia das mesmas para 0 sector publico, apds
decorrido 0 nimero de anos reputados suficientes ao adequado ressarcimento do ente privado pelo
investimento feito (denominado DBFOT — design, build, finance, operate and transfer).

Subjacente aguele modelo de financiamento, encontra-se um contrato de concessio e multiplos
outros contratos e acordos instrumentai's que giram a sua volta.

Este modelo de parcerias/financiamento e, em especial, o recurso a figurado contrato de concessao,
tem tido grande projeccdo desde que, no Reino Unido, se comegou a langcar m&o do mesmo e se
procurou, atraves dele, envolver o sector privado na provisio de bens e grandes infra-estruturas
publicas.

Assm, o Estado contratudiza com o sector privado, ndo SO a aquisicao de uma obra pablica, como,
também, a sua gestéo (operacdo e manutencdo), de acordo com certos padrdes e parametros de
quaidade, pagando, por isso, uma determinada renda. Neste sentido, o Estado diminui a despesade
investimento e aumenta a despesa corrente.

O recurso a este modelo prende-se, como referem Freitas do Amard e Lino Torgd, com uma
pandplia de razbes. paliticas, econdmicas, técnicas e, também, juridicas'.

Com razdes paliticas, porquanto, vem sendo entendido que o pape do Estado deveria centrar-se
nas tarefas de bemestar socid (educacdo, salide, justica e seguranca socia) cabendo-lhe,
relativamente a congtrucdo de infra-estruturas, um papel cada vez mais supletivo, deixando a
consecucao das mesmas a cargo dos entes privados.

Razbes econodmicas, dadas as restri¢des econdmico-financeiras impostas pelo Pacto de Estabilidade
e Crescimento, designadamente ao nivel do défice orgamenta e do endividamento, decorrentes da
adesdo a UEM. Partindo do principio que o investimento publico se deveria canalizar para as areas
de bemrestar socid referidas, o recurso a figura das concessdes revelar-se-ia uma forma de
financiar a construcdo ou ampliacéo das infra-estruturas rodoviarias, também das imprescindivels
para 0 crescimento econdmico, obstando a que as mesmas contribuissem para 0 aumento do défice
e da divida. Afind, quando se fda de project finance referencia-se a técnica que permite as
empresas e as entidades governamentais obter as infraestruturas necessirias, hoje, sem
sobrecarregar 0s seus balancos'.

Razdes técnicas, porquanto, condituiria a forma de acolher o contributo e o know how privados,
tradiciondmente tidos como melhor preparados técnica e financeiramente para efectivar e controlar
aredizacéo destes grandes empreendimentos, até pela sua crescente complexidade.

* Vide Estudos sobre Concessdes, Diogo Freitas do Amaral e Lino Torgal, pag. 584 e sgs.
® Patrick Del Duca, traducgo livre “technique wich can permit enterprises and governamental entities to obtain needed
infrastructure today, without burdening their balance sheets’.
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Por fim, razbes juridicas, dado o tratamento legidativo conferido a figura das concessdes pelo direito
comunit&io derivado, 0 que determinaria a sua transposicao para os ordenamentos juridicos dos
Estados Membros.

E, ainda, de realcar que, ndo obstante e desde ha muito, ser cada vez maior recurso as
parcerias Publico/Privadas, no nosso ordenamento juridico, o respectivo enquadramento
legal genérico s agora acabou por surgir com a publicacdo do Decreto-Lei n° 86/2003, de 26 de
Abril, que viu aluz do dia 56 apos findo o processo contraditdrio da presente auditoria

Espera-se que a existéncia de uma lel genérica traga maior seguranca, estabilidade e clarificacdo e
conditua um indicio daro, por parte do Estado, na procura de um comprometimento S&rio,
responsavel e coerente?, neste dominio.

Por outro lado, a utilizacdo do project finance para o financiamento de projectos publicos, deveria
judtificar value for money reaivamente & op¢do de financiamento tradicional (via orcamento do
Estado). Assm, a contratacdo de um programa em project finance deveria ser precedida de uma
avaliacdo prévia sobre a economia, €ficiéncia e eficacia, bem como de uma andlise acerca da
respectiva sustentabilidade financeira, em termaos orcamentais.

Edta avdiac@o €, até, exigida expressamente pela nova Lel de Enquadramento do Orcamento do
Estado (LEOE), Le n.° 91/2001 de 20 de Agosto, que manda ndo apenas que as despesas
correspondentes a formas de parceria dos sectores publico e privado se subordinem a disciplina
orcamenta, 0 que implica a obrigacdo de se proceder a especificacdo orcamental dos encargos das
mesmes advenientes, como também que tais projectos devem ser estruturados por programas e
sujeitos a elaboracdo de programas dternativos de financiamento, com o objectivo, entre outros, de
avaiar aeconomia, a eficiéncia e a eficicia da sua redizagéo.

Segundo a LEOE, para assm proceder, tomar-se-a “ (...)Jcomo base um programa alternativo
visando a obtencao dos mesmos objectivos com exclusao de financiamentos ou de exploracéo
a cargo de entidades privadas, devendo incluir, sempre que possivel, a estimativa da sua
incidéncia orcamental liquida” ".

Muito recentemente, também o Decreto-Lel n° 86/2003, de 26 de Abril, que veio estabelecer as
normas gerais aplicaveis a intervencéo do Estado na defini¢do, concepgao, preparacéo, concurso,
adjudicacdo, dteracdo, fiscdizacdo e  acompanhamento globad das  parcerias
publico-privadas, consagrou, expressamente, o principio segundo o qua a parceria apenas se
judtifica quando se revelar vantgosa, em confronto com o comparador do sector publico e através
da quantificacdo rigorosa, demonstrar a criacéo de valor acrescentado.

® Veja-se Alfredo de Sousa — As Parcerias Piblico-Privadas e o Desenvolvimento - O Papel do Controlo Financeiro Externo, in
Revista do Tribunal de Contas n.°36, Jul./Dez. 2001.
" Art. 16°n.° 2 da LEOE, citada.

17



Assim sendo, se é certo que o recurso pelo Estado a este tipo de parcerias 0 divia das tarefas
objecto das mesmeas e que a partida seriam suas, também ndo € menos verdade que lhe aporta
acrescidas responsabilidades, novas exigéncias, novos desafios, em matéria de gestdo e controlo
dos dinheiros publicos.

4.2 O Programade concessfes SCUT

O programa de concessdes SCUT foi introduzido em Portugd, em 1997, através do Dec.-Lei n.°
267/97 de 2 de Outubro.

O art. 15° n.° 3 daLe de Bases do Sistema de Transportes Terrestres’, permite o recurso afigura
das concessdes, quando refere que “ A construcéo e exploracdo de auto-estradas e de grandes
obras de arte, nomeadamente pontes e tlneis, integradas na rede de estradas nacionais’
poderd ser objecto de concessdo (...)”. Edas tarefas, a partida, encontram-se cometidas a
Adminigiracéo Centrd.

Ao Governo, cabe decidir os langos de auto-estrada a incluir na concesséo e 0s programas de
construgéo.

Segundo o mesmo diploma, em regra, deveréo ser objecto de concessdo os lancos de auto-estrada
que correspondam a trgjectos de longa disténcia, devendo ser excluidos os que, pela sualocaizacéo
em aeas urbanas ou em acessos imediatos aos grandes centros urbanos, portos ou aeroportos,
devam ser congtruidos pela Administracéo Centrd. Note-se, desde j&, que estes aspectos ndo
se verificam praticamente nas actuais Concessdes SCUT, construidas em zonas de acesso
imediato a grandes centros urbanos e algumas n&o correspondendo a trajectos de longa
distancia®.

Refere ainda a E, expressamente, que as concessdes serdo exploradas em regime de portagem e
que o regime das concessdes sera objecto de legidacdo especial. Sublinhe-se, de novo, desdeja,
gue as Concessdes em regime de portagem SCUT (sem cobranca aos utilizadores) nao
foram previstas pelo legidador da LBTT, o qual apenas admitia o recurso a modelos de
concessdes com portagem efectiva, isto €, com cobranca aos utentes.

Conforme referido, o programa de concessdes SCUT veio a ser introduzido no nosso ordenamento
juridico pelo mencionado Dec.-Lei n.° 267/97.

8 Lei n.210/90 de 17 de Marco.

° A Rede de Estradas Nacionais é definida no Plano Rodoviario Nacional (actualmente, o Dec.-Lei n.° 222/98 de 17 de Julho,
alterado pela Lei n.° 98/99 de 26 de Julho) e inclui a rede fundamental - integrada pelos itinerarios principais — e a rede
complementar — integrada pelos itinerarios complementares e outras estradas conforme previsto no art. 14° da Lei de Bases.
A rede de estradas nacionais constitui bem do dominio publico do Estado.

10 Concessdes da Costa de Prata e Norte Litoral, por exemplo.

1 O Dec.-Lei n.° 267/97 previa o langamento das Concessdes SCUT da Costa de Prata, Beira Interior, Algarve, Grande Porto e
Interior Norte e Beiras Litoral e Alta (esta Gltima apenas para efeitos @ aumento do nimero de vias, conservagdo e
exploragdo). Posteriormente, pelo Dec.-Lei n.° 119-B/99 de 14 de Abril, foi ainda previsto o langamento da SCUT do Norte
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Com ta programa visou-se 0 lancamento de auto-estradas mediante concessdo, mas em regime de
portagem Sem Custo para os Utilizadores (SCUT), modelos também conhecidos como portagens
sombraou virtuais'2.

Este modelo de concessdes foi importado do Reino Unido, pais ja com larga experiéncia no seu
lancamento.

Nestas concessies, 0 Estado subgtitui-se aos utentes no pagamento das portagens, proporcionando,
gparentemente, um sarvico gratuito. E refere-se aparentemente, porquanto, ser &0 0s impostos
pagos pelos contribuintes, ao longo dos 30 anos de vida util da concessao, que financiarao
tal servigo.

4.2.1 Objectivos do Programa

O XIIl Governo Condtitucional, ao decidir gplicar o modelo de concessdo em regime de Design,
Build, Finance e Operate and transfer (DBFOT) mandou elaborar um estudo aos seus
conaultores®, o qua contém “recomendagdes quanto a forma que a equipa de projecto
considera mais adequada para lancar projectos de concessao de auto-estradas em regime de
portagem sem ®branca ao utilizador (SCUT)” datado de 14 de Outubro de 1997, sendo,
porém, certo que, anteriormente, a 2 do mesmo Més e ano, jafizerapublicar o Dec.-Lel n.° 267/97
contendo um regime juridico especiad dos concursos para a adjudicacdo das concessdes SCUT.

A 28 de Outubro desse mesmo ano, foi ainda efectuada uma sessdo publica de apresentacédo dos
projectos em causa, promovida peo MEPAT/JAE, a qua visava, segundo o referido estudo dos
consultores, dar a conhecer 0s objectivos gerais do Estado no lancamento das concessdes SCUT, o
respectivo enquadramento lega, as caracteristicas gerais das auto-estradas a lancar, bem como as
caracteristicas diferenciadoras destas concessdes, dando como modelo a concesséo SCUT Beira
Interior.

Com a mencionada sessao publica de apresentacéo tinha- se ainda em vista promover 0s projectos a
lancar a concurso junto de potenciais candidatos, com visa a estimular 0S mesmaos a concorrer €,
até, a potenciar a formacéo de novos consor cios.

Os objectivos essenciais das concessdes SCUT constam, quer do estudo da equipa de projecto
mencionado supra, quer do preambulo do Dec.-Lei n.° 267/97 de 2 de Outubro, referido.

Segundo estes documentos, &is objectivos prendem-se, essencialmente, com a necessidade de
completar a rede rodoviaria nacional (0 PRN 2000) de forma célere, mas minimizando o esforco
financeiro do Estado e o impacto destes investimentos no défice publico.

Litoral. Dada a recente assinatura do Contrato de Concesséo relativo a Concessdo do Grande Porto, ndo foi amesma alvo da
presente auditoria.

2 Numa traduco livre de Shadow toll highways.

13 Hambros Bank, Banco Efisa e Sociedade de Advogados Carlos Sousa e Brito & Associados
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Consubstanciam se, ainda, na necessidade de aproveitar o know how privado e dessa forma,
incentivar amelhoria da qualidade do servigo prestado, reduzir os desequilibrios regionais, aumentar
a oferta de infra- estruturas em zonas de menor cobertura, partilhar os riscos e beneficios relativos ao
investimento com o sector privado e permitir a construcéo de auto-estradas cujo nimero de nés
desaconselharia aintroducéo de portagens.

Identifica, também, o citado diploma, como objectivo deste programa, a criacéo em Portuga dum
sector de construcéo e exploracéo de estradas dtamente competitivo.

O esguema seguinte permite identificar, Snteticamente, objectivos.

Reduzir os
desequilibrios regionais
aumentando a oferta de

infra-estruturas
radmuiadriac am 7anac

Partilhar com o
sector privado os
beneficios e riscos
inerentes ao

Permitir a construgao
de auto-estradas em
que, tecnicamente, o
nimero de nés de
ligacéo desaconselha
a introducéo de

Objectivos
das concessdes

SCUT

Minimizar o esforco
financeiro do Estado.

Acelerar a execugao
do PRN.

Incentivar a melhoria da
qualidade do servico
prestado e a inovagao.

O que ressdta, contudo, de toda a pandplia de objectivos tracados para estas concessies € a
necessidade da sua rgpida implementacéo e ainda a desoneracéo do Orcamento do Estado, sendo
certo que se permitiu a concretizacdo de parte do PRN. Ao que tudo indica, em 2003, completar-
se-80 as SCUT BairalInterior e Algarve.

Acresce que ndo se tem conhecimento de que, previamente ao lancamento deste programa de
concessdes, se hgja procedido a demonstracdo dos beneficios deste modelo por contraposicéo ao
modelo tradiciond de financiamento (via orcamento do Estado). Por outras paavras, o Estado néo
gpurou previamente o value for money do modelo portugués das SCUT, sendo certo que as boas
praticas seguidas em outros paises que lancaram méo do referido modelo, claramente o
aconsslhavam.

Em suma, a motivacdo subjacente e determinante do lancamento deste programa de
concessdes SCUT, prendeuse mais com a transferéncia do seu financiamento para o
sector privado, do que com o0 que essa solucdo traria, em termos de valor acrescentado,
para o erario publico.
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4.2.2 Caracterizacdo Econémico-Financeira

O moddo de financiamento que esta presente nestes projectos € o do conhecido conceito de
Project Finance, uma estrutura de financiamento que € sustentada com base nos cash-flows do
projecto. Isto sgnifica que os financiamentos concedidos sfo “avdizados’ fundamentalmente pelo
desempenho econdmico do projecto e ndo pelas garantias reais concedidas por terceiros. SO que,
no caso das SCUT, os cash-flows do projecto sdo pagos pelo Estado, assm se privilegiando

o principio do contribuinte pagador em desfavor do principio do utilizador pagador.

O Estado passa, aqui, de propriet&io a comprador de um servigo publico, ja que, ao invés de
construir uma estrada e depois manté-1a, transfere para 0 Sector Privado, mediante um processo de
concurso, 0 6nus da concepcdo, da elaboracdo do projecto, da construcdo, da operacdo e
manutencdo e do financiamento.

Quem assume, efectivamente, a responsabilidade pelo financiamento é o Sector Privado.

Em troca do servico de construcéo e gestdo de auto-estradas em regime SCUT, o Estado paga uma
renda a concessionaria, que lhe garante, quer a cobertura dos custos operacionais e dos encargos
financeiros, quer, ainda, a remuneracdo dos capitais investidos pelos accionistas das sociedades
concessionarias.

Neste modelo, basicamente, sfo estabelecidos trés niveis de bandas de tréfego de veiculos por
quilometro: bandainferior, banda de referéncia e banda superior. A cada um destes niveis € gplicado
um tarifaio que sera superior na banda inferior e menor na banda superior. Na banda superior, por
cada veiculo/Km a mais, que exceda o limite maximo desta banda, o Estado pagara “zero’. Edta
proporciondidade inversa (mais tréfego/tarifas mais baixas e menos tréfego/tarifas mais elevadas)
tern como Unico objectivo balizar os riscos incorridos pelas duas partes (Estado e concession&ria).
Em casos de excesso de volume de tréfego, o Estado pagara gpenas um determinado limite de
tr&fego, porém, em casos de niveis insuficentes de trafego, a concessionaria, embora beneficie de
uma tarifa mais eeevada, ndo possui uma receita minima de tréfego garantida, o que significa que
esta se encontra, efectivamente, nos termos deste modelo, exposta ao risco de tr &fego.

As receitas de tréfego constantes da banda 1 (banda inferior), sdo utilizadas para cobrir os custos
operacionais e de manutencéo fixos e 0 servico da divida sénior; as da banda 2 (banda de
referéncia), para cobrir 0s custos variaveis de manutencdo e operacdo e o servico da dvida
subordinada; e as da banda 3 (banda superior), para pagar dividendos e 0 servigo da divida dos
SOCios, isto €, pararemunerar os capitais dos accionistas.

Neste contexto, € possivel ao concedente estimar, actuamente, dentro de um determinado intervao,
0 vaor das rendas a pagar ab concessonario, ndo obstante haver sempre um certo grau de
incerteza, uma vez que o fluxo de rendas é indexado ao volume de trafego.
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Para dém dos pagamentos baseados na utilizacdo, etd, também, previso um mecanismo de
pagamentos com base no desempenho do concessionario, medido por nivels de snigrdidade e
disponibilidade das vias, mecanismo esse, que conduzira a atribuicéo de prémios ou multas.

A primeira caracteridtica relativa a este moddlo advém, basicamente, da seguinte idela “obtém jao
empreendimento e paga-o depois’.

As condicionantes orcamentais e o défice de infra-estruturas rodoviarias estéo na origem da filosofia
de td moddo, assumindo esta operagdo, na sua esséncia financeira, as caracteristicas de uma
aguisicdo a crédito ou de um leasing.

Assm, uma das suas consequéncias, sera a diluicdo do esforgo orcamental por cerca de 30 anos.

Uma outra caracteristica respeita a propria natureza da figura da concessao, que implica, por parte
do concessionario, a assuncao de riscos. Trata-se de um aspecto importante, que importa vaorizar,
Se tivermos em conta que 0s riScos associados a construcdo pelo Estado de obras publicas tém tido
consequéncias bastante negativas para o erario publico, quer pelos elevados desvios verificados no
custo das obras, quer iguamente pelo dedizamento dos prazos de conclusio das mesmeas.

A antecipagdo dos timings de conclusio dos empreendimentos conditui, também, uma
caracteristica deste modelo de concessdo, uma vez que 0 Estado, ao prescindir da sua posicéo
tradicional de dono da obra, possihilita os ganhos de eficiéncia e eficacia da gestéo privada, aos
quais, ndo é aheio o facto de parte substantiva dos pagamentos do Estado as concessionérias se
encontrar condicionada a entrada em servigo dos langos de estrada objecto de concessao.

4.2.3 Caracterizacdo Juridica

= Natureza Juridica

Segundo o estipulado no Artigo 6° dos contratos de concessdo, “ A Concessdo € de obra publica
e é estabelecida em regime de exclusivo relativamente a Auto-Estrada que integra o seu
objecto” .

Tendo em atencéo o0 objecto dos contratos, 0s mesmos revelam-se, juridicamente, como contratos
de concessdo de dbras publicas, revestindo, ainda, de forma acessdria, a natureza de contratos de
concessao de exploracdo do dominio publico, no que respeita a parte do seu objecto em que as
adjudicatarias ficam encarregues de explorar lancos de estradas ja congtruidas e que integravam,
conseguentemente, o dominio publico do Estado.

4 Nos termos do art.142 da Lei n.° 10/90 de 17 de Marco (Lei de Bases dos Transportes Terrestres), a rede de estradas nacionais
constitui um bem do dominio pdblico do Estado.
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O ntrato de concessdo de obra publica € o contrato “pelo qual alguém se encarrega de
executar e explorar uma obra publica cobrando aos utentes as taxas que forem devidas” ».

No caso das concessdes SCUT, as concessonarias ficam encarregues de executar e explorar uma
obra publica (construcdo das auto-estradas) sem que exista cobranca das taxas devidas aos
respectivos utentes, uma vez que, nestas aoncessdes, € 0 Estado que suporta 0 pagamento das

portagens.

Segundo a Comunicagdo Interpretativa da Comissdo Europeia sobre as concessdes em direito
comunit&io**, mediante a qual a Comissao pretende “ precisar 0 conceito de “ concessao” e fixar
as orientacdes que tem seguido até agora na instrucédo deste tipo de casos (...) com vista a
clarificacéo do quadro juridico actual (...)", o principd traco digtintivo da concessdo “ reside na
atribuicéo do direito de exploracéo da obra como contrapartida da construcéo da mesma (...)
[que] implica também a transferéncia da responsabilidade de exploracéo, que engloba os
aspectos técnicos, financeiros e de gestao da obra” , assumindo 0 concessonaio quer 0S riscos
ligados a construcdo, quer os relativos a gestéo e frequentacédo do equipamento.

O facto de ser 0 Estado a efectuar o pagamento das taxas devidas, em vez do utente, ndo ateraa
natureza juridica de concessdo, desde que se mantenha, da banda do concession&rio, O risco
inerente a construcdo e a exploracdo da obra o que, vimos |8, sucede nas concessdes SCUT.

Por outro lado, acessoriamente, 0s contratos em causa revestem a natureza de concessdes de
exploracdo do dominio publico, porquanto o Estado transfere para as concessiondrias também as
tarefas de proceder a manutencéo e exploracdo de lancos de estradas anteriormente existentes e
integradas no seu dominio publico, em regime de portagem SCUT.

Os contratos de concessao de exploracdo do dominio publico sfo aqueles, mediante os quals,

aguém se encarrega de gerir ou explorar um bem do dominio publico. Trata-se, iguamente, de uma
CONCessa, em gue 0 concessionario assume a exploracéo e gestdo de um bem dominia, afecto a
utilidade gerd, (e que, por esse motivo, fica submetido a um regime especifico e exorbitante do

direito comum) e recebe, como contrapartida, as portagens, consoante 0 uso ou frequentacao que
agueles bens venham ater.

Quer os contratos de concesséo de obras publicas, quer os contratos de concessao de exploracéo
do dominio publico, congtituem, nos termos do art. 178 n.° 2 dineas b) e d) do CPA", dois dos
tipicos contratos administrativos ai elencados, tidos pelo mesmo codigo como acordos de vontades

s

pelos quais* é constituida, modificada ou extinta uma relacéo juridica administrativa” .

15 Esta é a definicdo que constava do RIEOP em vigor & altura do lancamento destas concessdes, o Dec.-Lei n.° 405/93 de 10 de
Dezembro, ora ja revogado pelo Dec.-Lei n.° 59/99 de 2 de Marco, que entrou em vigor trés meses apds a sua publicagéo e que
dedica o seu Titulo VIII as concessdes de obras publicas.

18 publicada no JOCE, n.° C 121 de 29/04/2000.

" Dec.-Lei n.° 442/91 de 15 de Novembro, alterado pelo Dec.-Lei n.° 6/96 de 31 de Janeiro.
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Assm, a relacéo juridica que se estabelece entre 0 cncedente e a concesson&ia € uma relacéo
juridica adminidretiva, a qual €, consequentemente, gplicave um regime ¢k direito adminigrativo,
quer em termos substantivos (0 que significa que as regras respeitantes a formagéo do contrato, sua
celebracdn, bem como a sua execugdo sdo adminigrativas), quer em termos adjectivos (0 que
ggnifica que a jurisdicBo competente para julgar litigios emergentes destes contratos € a dos
Tribunais Adminigtrativos).

= A Arquitectura Contratual

Caracterigtica do modelo Project Finance, é a existéncia de uma arquitectura contratual complexa
que giraem torno do contrato de concessao, o qua condtitui como que o cérebro damesma.

Ora, a arquitectura contratua duma concessdo SCUT ¢é a tipica daguele modelo. Assm, em redor
do contrato de concessdo, celebrado entre o Estado concedente e a ancessiondria, sociedade
veiculo ou promotora - special purpose vehicule -, surgem inimeros outros contratos e acordos
indrumentals, celebrados entre um conjunto de entidades variadas, que vao tendo intervencdo ao
longo da vida do projecto que se visa promover.

O esguema seguinte é ducidativo da complexa teia contratua que se estabelece numa concessio
SCUT:
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O Contrato de Concessao

O contrato de concessao, no ambito de toda a pandplia de contratos que envolvem cada uma das
concessdes SCUT, revela-se 0 mais importante, ndo sO porque € mediante a sua celebracdo que o
Estado Portugués da de concessdo, como porque é através dele que se estabel ece todo o acervo de
obrigactes e de direitos de ambas as partes, nomeadamente, os poderes de intervencéo do
concedente, designadamente, os de fiscdizago, de modificacdo unilateral e sancionatdrios e, ainda,
todo um quadro de riscos, custos e incentivos sob 0s quais a sociedade veiculo operara.

De cada contrato de concessdo fazem parte integrante varios anexos e respectivos gpéndices,
contendo, nomeadamente, 0s vaios contratos celebrados peas concessionarias (contrato de
empreitada, contratos de financiamento, contratos de projecto, etc.), os Estatutos e outros
documentos relativos a sociedade veiculo, 0 caso base e as garantias.

O Objecto

Conforme j& referido, 0 contrato de concessdo tem por objecto a concepgdo, construgao,
financiamento, manutencdo e exploracdo de langos de auto-estradas, ou sua duplicacéo,
resumindo-se 0 objecto & manutencéo e exploracdo no que respeita a aguns dos lancos.

Bens que integram a Concessao

Nos termos do Artigo 7° dos contratos de concessdo, integram a concessdo 0 respectivo
estabelecimento e todas as obras, maquinas aparehos e utensilios utilizados na exploracéo e
conservacdo da auto-estrada, bem como os terrenos, instalagtes, equipamentos de veiculos e
classficacdo de tréfego, casas da guarda e pessoa afecto a exploragdo e conservacéo que
pertencam a concession&ria, bem como outros activos e bens afectos a concesséo.

O estabelecimento da concessdo € composto pela auto-estrada e pelas areas de servico, repouso,
centros de assisténcia e manutencdo e outros servicos de apoio aos utentes da auto-estrada e nela
Stuados.

A auto-estrada®, os iméveis adquiridos para implantacdo de todas as vertentes da concesséo pela
via do direito privado ou de expropriacdo, bem como os iméves neles congtruidos integram, desde
logo, o dominio publico b concedente, estando vedado a concessionéria, nomeadamente, ceder,
dienar ou onerar, arrendar ou prometer arrendar quaisquer dos bens que integram a concessao ou 0
dominio publico do concedente.

Aquees bens sfo, igualmente, por natureza, insusceptivels de condtituir objecto de penhora, arresto,
ou qualquer providéncia cautelar.

18 Nos termos @ Artigo 12°dos contratos de concessdo constitui auto-estrada, o terreno por ela ocupado e a estrada nele
construida, abrangendo a plataforma da auto-estrada e respectivos nos, as valetas, taludes, banquetas, valas de crista e de pé de
talude, nds, ramais de ligagdo e terrenos marginais a vedagdo. Constituem ainda auto-estrada as obras de arte incorporadas na
mesma, os terrenos de implantagéo das &reas de servigo e os imoveis nelas construidos.
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Os bens que integram a concessao e 0 respectivo estabel ecimento revertem automaticamente para o
Estado finda a concessdo, sem qualquer custo ou preco a suportar por este, obrigando-se a
concessionaria a entregé-los em bom estado de conservacéo e funcionamento e livres de quaisquer
Onus ou encargos”.

A duracéo da concessao

A concessdo vigora pelo prazo de 30 anos a contar da data da assinatura do contrato de
concessan, expirando automaticamente as 24h do dia em que ocorrer o trigésmo aniversario dessa
assinatura

Veificado o termo da concessdo, 0 contrato caduca, extinguindo-se as relagbes contratuals
existentes entre as partes.

De notar que o prazo da concessao de 30 anos, reflecte as preocupacdes orcamentais por parte do
concedente, no sentido de fazer diluir o esforgo financeiro do Estado ao longo daguele periodo.

As Concessionarias

As moncessondias, has mncessdes SCUT, serdo empresas com sede em Rortugd, condtituidas
segundo a forma de sociedades andnimas, tendo inicid mente como objecto exclusivo a prossecucéo
da actividade concessionada. Esta empresa sera condtituida pelas entidades componentes do
agrupamento ou pela sociedade a qud for atribuida cada concessao.

Direitos e deveres das partes

O contrato de @ncessdo, como contrato que €, gera uma série de direitos e deveres entre 0
concedente e a concessonaria.

Assm, desde logo, o concedente transfere para a concessionaria as actividades de projectar,
congtruir, financiar, conservar e explorar langos de auto-estradas em regime de portagens SCUT,
pagando como contrapartida as portagens virtuais, o que gera na esfera juridica da concessionaria o
direito a conceber, congruir, financiar, manter e explorar aqueles lancos, e a ser remunerada pelo
Estado concedente consoante a utilizacdo que as auto-estradas em causa vieremater.

Por outro lado, cabe a0 concedente proceder a reposicao do equilibrio financeiro da concessao,
quando contratua mente exigive, gerando na concessionaria o correspectivo direito atal reposi¢ao.

9 Vide Artigos 12°.11° e 84° dos contratos de concesszo.

27



O esguema seguinte ilustra o que acaba de referir-se:

Concessionaria Concedente

Concepgao, construcao,
financiamento, manutencgao e

Proceder atempadamente os

pagamentos contratuais.

Reposi¢ao do Equilibrio
Financeiro da concesséo, nos
casos estabelecidos

i e Repor o Equilibrio Financeiro da

concessao Nos casos
estabelecidos contratualmente.

Os direitog/poderes do concedente, numa concessdo SCUT, sdo, no essencia, poderes de
fiscalizacdo das actividades da concessondria, poderes de modificacdo unilateral e poderes
sancionatérios®, como ilustra a figura que se segue:

Concessionaria Concedente
Deveres Direitos/Poderes

L] Informacgéo
= Concepcgao, construgéao,
financiamento, conservacéo e

exploracéo

* Entrega e concedent.e dos bens Fiscalizacéo (IGF, IEP, Parpublica)
afectos a concesséo findo o seu Modificacdo Unilateral
pr~azo _ Aplicacé@o de sancdes (Multas,

= Na&o ceder, alienar ou onerar a Sequestro, rescisdo/Sangdes)
concessao

Resgate (ultimos cinco anos da

= N&o trespassar a concessao sem
autorizacéo prévia e expressa do
concedente

L] Responsabilidade civil por prejuizos ]

Os poderes de fiscalizacdo do Estado Concedente

Os poderes de fiscalizacdo do cumprimento das obrigagtes das mncessionarias emergentes dos
contratos de concessao sdo exercidas pela IGF, no que respeita aos aspectos econdmicos e
financeiros e, pelo |EP, no que respeita aos demais aspectos.

20 Vide art. 180 do CPA. Estes poderes do Estado concedente resultam da natureza de contrato administrativo que revestem estas
concessoes.
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Em consonancia com este poder de fiscdizacdo cabe as concessonaias um dever gerd de
informacdo que consste, nomeadamente, em prestar todos 0s esclarecimentos e informages que
Ihe forem solicitadas, facultar livre acesso a todo 0 empreendimento concessionado e a tdos 0s
documentos relativos a mncessiondria, as instaacles e as actividades objecto da concessdo, bem
como todos os esclarecimentos respeitantes aos mesmos.

Poderes de modificacdo unilateral do contetido das prestacdes

O Estado concedente tem o poder de impor modificaches unilaterais as condigdes de
desenvolvimento das actividades integradas na concessdo. Contudo, se essas modificagoes
determinarem para a @ncessionaria aumento de custos ou perda de receitas, esta terd direito a
reposi¢ao do equilibrio financeiro da concessdo, conforme se determina contratud mente.

Nos contratos de concessdo SCUT, esta reposicéo do equilibrio financeiro reveste contornos muito
especiais tendo em atencdo o model o juridico-financeiro que Ihes subjaz e é redizada segundo uma
equacdo financeira denominada Caso Base que consta em anexo aos contratos.

Poder de aplicar sancdes

Ao concedente sdo, também, conferidos poderes de aplicar sancles as concessionérias em virtude
de incumprimento, por parte destas, de quaisquer deveres ou obrigacOes emergentes dos contratos
de concessao, ou de determinagtes do concedente.

As sancdes poderdo, consoante a gravidade do incumprimento, consistir na aplicacdo de multas ou
chegar a0 sequestro ou, mesmo, a rescisao dos contratos de concessao.

O concedente pode aplicar estas sangdes, isolada ou cumulativamente, e sem prejuizo da aplicacdo
de outras sangdes previdas em lel ou regulamento, ou da efectivacdo da responsabilidade civil,
crimina ou contraordenacional em que a concessionaria incorrer.

v A aplicacdo de M ultas

No que as concessdes SCUT respeita, 0 Estado concedente podera aplicar multas
contratuais por motivo de incumprimento de quaisquer deveres ou obrigagOes emergentes
dos contratos de concessao, ou das determinagdes por s emitidas no ambito da lei ou do
contrato, cujo montante variara em funcéo da gravidade da fata, sem prejuizo de o Estado
poder ainda ser ressarcido pelo dano excedente.

Se 0 motivo do incumprimento congstir no atraso da data de entrada em servigo dos langos
a congtruir a multa seré aplicada por cada dia de atraso e por cada lanco dentro dos limites
igudmente estabel ecidos no contrato.

Em ambos os casos, se as concessionarias ndo pagarem amulta que Ihes for fixada, podera
0 concedente utilizar, para o efeito, a caucao prestada pelas mesmeas.
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v" O Sequestro da Concessao

Perante incumprimento grave das obrigacOes contratuais por parte das ancessonarias, 0
concedente pode, mediante sequestro, tomar a seu cargo a redizacdo de obras e o
desenvolvimento das actividades integradas nas concessdes, ou a exploracdo dos servigos
destas, suspendendo 0s pagamentos as concession&rias, ainda ndo vencidos.

Os contratos de concessio exemplificam, mesmo, aguns casos que fundamentam o recurso
a0 sequestro da concessao, tais como atrasos na construcdo da auto-estrada que ponham
em causa o cumprimento do prazo estabelecido para entrada em servigo, a cessagcéo ou
interrupcao, total ou parcid, das obras ou da exploracéo dos servicos com consequéncias
graves para o0 interesse publico e deficiéncias graves na organizecdo e regular
desenvolvimento das actividades objecto de concesséo, no estado geral das instalacOes e
equipamentos que comprometam a continuidade das obras, sua integridade, seguranca das
pessoas ou regularidade da exploracdo ou dos pagamentos.

Logo que restabelecido o norma funcionamento da concessio, a concessonaria sera
notificada para retomar a mesma, podendo optar pela rescisio se 0 sequestro houver
durado seis meses apds restabelecido 0 seu normal funcionamento.

v" A Rescisdo-san¢ao

Em caso de violagdo grave, ndo sanada ou ndo sanavel das obrigacOes da concessionaria
decorrentes do contrato de concessdo, o concedente, com prévia audicdo do IEP e IGF e
sob proposta do Minigtro da Tutela*, podera pdr fim a concessao atraves da resciséo do
respectivo contrato.

O art. 82.2 do contrato exemplifica as Stuagtes que podem congtituir motivo de resciséo
por banda do concedente, como sgjam:

= A ndo entrada em servico da totalidade da auto-estrada até ao termo do ano em que se
celebrar o sexto aniversario da assinatura do contrato de concesséo;

= abandono de qualquer das actividades que integram o objecto da concesséo;

= dissolugcdo ou faléncia da concessionaria, ou prosseguimento da ac¢do em processo
especial de recuperacao de empresas;

= ndo cumprimento reiterado das obrigacdes que originaram a aplicacdo de multas;

= recusa ou impossibilidade de a concessionaria em retomar a concessdo apoés
restabelecido o seu normal funcionamento apés sequestro;

= falta de prestacdo ou reposicdo das caucfes devidas;

= cedéncia ou trespasse da concessdo sem autorizagao;

= incumprimento voluntario de decisdes judiciais ou arbitrais apos o seu transito em julgado;

= desobediéncia reiterada as determina¢des do IEP ou do concedente, com prejuizo no
desenvolvimento da concesséao;

= actividade fraudulenta destinada a lesar o interesse publico.

L Actualmente, o Ministro das Obras Plblicas, Transportes e Habitagdo (MOPTH).
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A recisio do contrato gera obrigacdo de indemnizar por parte da concessondria devendo o
montante da indemnizacd ser cadculado nos termos gerais de direito, podendo o concedente
recorrer a caucao, Caso a concessiondria ndo pague voluntariamente,

O Resgate da concessao

Nos ultimos 5 anos de vigéncia da concessao e mediante notificagdo prévia a concession&ia no
prazo de, pelo menos, 1 ano, podera o concedente proceder ao respectivo resgate.

Com o acto de resgate 0 contrato de concessdo, devendo reverter para o mncedente 0
estabelecimento e os bens afectos & mesma. Ao concedente cabe, entdo, 0 pagamento da
indemnizacdo do resgate, 0 denominado prémio de evicgcdo, que visa compensar a concessionaria
pelos danos sofridos, em consequéncia da ablacd do seu direito a exercer as actividades
concess onadas.

Os cudtos financeiros para 0 Estado de um eventud acto de resgate séo bastante eevados, umavez
gue implicam o pagamento das importancias correspondentes a todas as remuneracoes dos capitais
investidos pelos accionistas desde a data do resgate até ao termo do prazo contratua da concessao.

Obrigacdes da Concessionaria

As concessondias, huma concessdo SCUT, encontram-se, no essencia, adgtritas as seguintes
obrigacoes:.

v" Financiamento

S0 responsaveis pela obtencdo do financiamento necessario ao desenvolvimento de todas
as actividades que integram o objecto da concessao.

Tendo em visa o cumprimento destas obrigagcOes contratuals, devem celebrar, com as
entidades financiadoras, os contratos de financiamento, e, com 0s seus accionistas, 0s
acordos de subscricéo e redizacdo do capitd socidl.

v" Concepcao/construcao

As concessiondrias desenvolverdo, por sua conta e inteira responsabilidade, as actividades
de concepcdo e construcdo dos lancos de auto-estrada, incluindo a redizacdo dos estudos
prévios e projectos relativos aos lancos a congtruir. A construcdo, neste tipo de contratos,
deverdiniciar-se, em regra, nove meses gpos a assinatura do contrato de concessao.

As concessionarias devem, ainda, prover para que a construcdo seinicie e os langos entrem
em funcionamento nas datas previdas.
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A concepcao/construcdo como actividade integrante do objecto das concessbes SCUT
condtitui uma actividade chave, em termos do sucesso de um “Projecto SCUT”, na medida
em que os riscos envolvidos s2o de eevado impacto na viabilidade financeira do projecto e
na prépria rendibilidade dos capitais investidos pelas concessionarias.

Os estudos prévios serdo obrigatoriamente instruidos com os respectivos estudos de
impacte ambientd (EIA), por forma a que o IEP os possa submeter a0 Ministério do
Ambiente? para avdiagéo.

A redlizacdo dos estudos e projectos, por parte das concessionarias, deveréo obedecer as
normas legais e aos regulamentos em vigor, respeitando os termos das respectivas
propostas. Os mesmos deverdo ainda satisfazer as regras gerals relativas a quaidade,
seguranca, comodidade e economia dos utentes das auto-estradas, sem prejuizo para os
aspectos ambientais e pai sagisticos.

As concesson&ias deverdo ampliar 0 nUmero de vias dos langos de auto-estrada que
constituem o objecto das respectivas concessdes, quando os niveis de trafego médio diario
anud atingirem 38 000 veiculos nos Sublangos com queatro vias e 60 000 veiculos nos
Sublangos com seisvias.

As concessionarias serdo ainda responsaveis pela concepcdo, projecto e construgdo das
&reas de servico. A atribuicdo, por parte das concessiondrias, das actividades de exploracéo
a terceiras entidades (subconcessao), ndo podera ser concretizada, sem prévia aprovacéo
pelo concedente.

As concessiondrias garantirdo ao concedente a quaidade da concepcdo, do projecto, das
obras de construcéo, da conservacdo e a durabilidade dos langos de auto-estrada, tendo em
atencdo as condigdes de funcionamento e operaciondidade ao longo de todo o periodo da
CONCessan.

v Exploracéo e Conservacdo

No ambito da exploracd e conservacdo, as concessiondrias Sdo responsavels pea
manutencdo e funcionamento ininterrupto dos langos de auto-estradas, pelo bom estado de
conservacao e funcionamento do equipamento de monitorizagdo ambienta e outros Sstemas
de proteccdo ambientd, pela ingdacdo e manutengdo dos sstemas de contagem e
classificacéo de tréfego, pela manutencdo dos padrdes de qualidade do pavimento e pela
conservacdo da sinalizacdo e do equipamento de seguranca e apoio aos utentes.

Estas responsabilidades das concessiondrias seréo objecto, nos termos dos respectivos
contratos, de um plano de acgdes de fiscalizacéo, por parte do |EP.

22 Actualmente, o Ministério das Cidades, Ordenamento do Territério e Ambiente (MCOTA).
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Neste quadro de responsabilidades, as concessiona&rias ficam obrigadas a €aborar um
manua de operacéo e manutencdo, que devera ser gprovado pelo concedente, e a manter a
disposicéo dos utentes livros destinados ao registo de reclamagoes.

As concessionarias devem, iguamente, assegurar a asssténcia aos utentes das auto-
edtradas, organizar uma rigorosa edtatistica didria do tréfego nas mesmas, bem como nas
areas de servico.

Deverdo, ainda, manter um continuo controlo dos nivels de snigtraidade registados nas
respectivas auto-estradas.

Pagamentos

Os pagamentos a efectuar pelo mncedente a concession&ria desenvolvem-se em dois periodos
digintos. durante o periodo inicia da concessao e apds esse periodo.

A medida que V30 sendo redlizadas as trandferéncias dos lancos de auto-estrada para as respectivas
concessiondrias, e aé ao fina dos periodos iniciais da concesso (que terminam com a entrada em
servico de todos os respectivos lancos) teréo as mesmas direito areceber do concedente, em cada
ano e por cada lango, um montante fixo, caculado de acordo com um montante por quilémetro
aplicavel a extensdo do lango e ao nimero de meses completos em que a exploracdo e manutencdo
dos lancos estiveram a cargo das concessiondrias.

No que respeita aos langos de auto-estrada construidos de raiz, que entrem em servigo efectivo
durante o periodo inicid da concesso, as concessionarias terdo direito a receber um montante, que
terd uma componente fixa, caculada nos termos descritos anteriormente, € uma componente
varidvd, cdculada de acordo com o trafego médio di&io anua, a extensdo afecta ap equipamento
de contagem expressa em quilémetros, o valor datarifa de portagem SCUT para a respectiva banda
e 0 nimero de dias de exploracdo dos respectivos lancos.

Apdbs o periodo inicid da concessdo as concessionarias terdo direito a receber do concedente
pagamentos relativos as portagens SCUT, caculadas com base no tréfego registado no
equipamento de contagem e nas tarifas gplicadas a um sstema de bandas.

Ao sstema de pagamentos anterior € adicionado um sistema de incentivos e pendizagtes, que tem
por base os indices de sinistralidade das concessdes e a disponibilidade das vias, fazendo as
concessiondrias incorrerem em prémios e multas.

Contudo, apenas sdo atribuidos prémios as concessonarias na vertente do desempenho ao nivel da
snigraidade, ndo se prevendo a gplicacdo de quaquer prémio ao factor “disponibilidade
permanente dos lancos de auto-estrada’.

Sublinhe-s2 que, enquanto os langos de auto-edtrada ndo entrarem efectivamente em sarvico as
concessionarias ndo tém direito a receber qualquer importancia, por parte do concedente.
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5 PROCESSO DE CONCURSO

5.1 Caracterizacdo do processo de concurso

5.1.1 Objectivos

A ideia subjacente ao lancamento do concurso para a adjudicacdo das concessdes SCUT foi ade
atribuir as mesmas através de um processo dtamente competitivo, com o maior nimero possivel de
concorrentes e, 0 mais possivel, célere.

O objectivo find era o de “ seleccionar o candidato que melhor satisfaz os interesses do Estado
(ou sgja permite minimizar o seu esforco financeiro, mantendo os investimentos fora do seu
Balanco), observados os requisitos técnicos, financeiros e juridicos impostos pelo Programa
de Concurso e Caderno de Encargos’ =.

5.1.2 Iter procedimental pré-adjudicatério

O regime da redlizacd0 de concursos para adjudicacdo das concessdes SCUT foi fixado pelo Dec.-
Lel n.° 267/97, de 2 de Outubro, o qua previa a posterior aprovacdo dos programas de concurso
(PC) e cadernos de encargos (CE) relativos a cada concess&o por despacho conjunto do MF e do
MEPAT.

Embora se tenha optado por criar legidacdo especifica para regular “ O regime da realizacéo dos
concursos para as concessoes SCUT (...)" : — o Dec-Lei n.° 267/97, e os PC e CE aprovados —
clarificour se que, nas matérias ndo expressamente previstas namesma, estas concessies se regeriam
pelo Dec.-Le n.° 405/93, de 10 de Dezembro e pela Directiva Empreitadas, sendo certo que o
modelo de concurso pelo qual se optou ndo encontra paradelo em nenhum concurso tipico previsto
quer no direito comunitério, quer no direito interno, parecendo, antes, ser o resultado de umamescla
de vérios tipos de concursos e procedimentos naqueles previsto.

O concurso para cada concessdo SCUT iniciou-se com a publicagdo do respectivo aviso no
JOCE* e no DR (foram ainda feitas publicagdes naimprensa ecrita).

Previamente, para cada mncessdo SCUT, foram publicados os respectivos PC e CE, gprovados
por despacho conjunto do MF e MEPAT.

2 v, Ponto 10.3.1 do Estudo elaborado pelos Consultores Hambros Bank e outros,

24 0 que alids, se revelaria despiciendo, porquanto, o diploma e a Directiva em causa se aplicariam independentemente da expressa
referéncia feita no PC. De facto, estas Concessdes (de obras publicas) estavam abrangidas quer pelo ambito objectivo do Dec.-
Lei 405/93, cujo regime lhes era aplicidvel com as devidas adaptagdes, quer pelo seu &mbito subjectivo (0 mesmo se passa com
0 REOP ora em vigor, o Dec.-Lei n.° 59/99 de 2 de Marco, que dedica, todavia, as concessoes, 0 seu Titulo VIII).

% Jornal Oficial das Comunidades Europeias.
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Os PC e CE, e 0 sau grau de detalhe, congtituiram pecas-chave dos concursos, umavez que deles
dependia a apresentacdo de propostas tecnicamente uniformes e verdadeiramente comparavels,
com a consegquente maior celeridade.

Aos concorrentes foi concedido um prazo, para apresentacdo das suas propostas, de 88 dias Utels®.
Os concorrentes podiam, juntamente com a proposta base, apresentar propostas variantes
correspondentes a diferentes solugdes técnicas e ou econdmico-financeiras.

O acto publico do concurso foi a fase em que, sem envolver uma goreciacéo quditativa das
propostas, se procedeu a verificaco forma da existéncia dos documentos e Situacles exigivels para
admissdo ao concurso e culminou com a elaboracdo da lista dos concorrentes admitidos e excluidos.

Nesta fase, aos concorrentes, foi facultada a posshbilidade de interpor reclamacéo e recurso
gracioso necessarios, com efeito suspensivo, e recurso contencioso das deliberagtes da Comissio
gue os afectassem.

Passou-se, entdo, a fase de apreciacdo das propostas. A respectiva Comissdo (CAP) foi nomeada
por despacho conjunto do MF e MEPAT e, podia ser assessorada por técnicos de diversas
especididades.

O tempo despendido nesta fase de apreciacdo das propostas ndo podia deixar de ser funcéo da
qualidade das propostas apresentadas a concurso e a qualidade das mesmas estava dependente do
detalhe conferido aos PC e CE.

Assm, a apreciacao das propostas, envolveu duas fases didtintas:

A primera fase, ou fase da long list, teve por objectivo avdiar as propostas de todos os
concorrentes admitidos a concurso (que podiam propor variantes) e escolher as duas propostas que
melhor satisfizessem o interesse publico e que passariam a fase das negoci acOes.

Nesta fase, 0s concorrentes podiam ser chamados a prestar todos os esclarecimentos que a CAP
reputasse necessarios rel ativos a quai squer aspectos contidos nas propostas.

Edta fase terminou com a elaboracdo do relatério ind da CAP e com a escolha, com base no
mesmo, dos dois concorrentes que passavam a fase das negociactes, por parte do MF e do
MEPAT.

A segunda fase, denominada fase das negociagdes, ou da short list, visou a negociagdo entre a
CAP e os dois concorrentes melhor classificados na primeira fase, com vista a escolha da melhor
proposta.

As negociagdes, que decorriam paralela, mas independentemente, com cada um dos concorrentes e
integravam del egactes destes e da CAP, e podiam, ainda, integrar assessores especidizados, tinham

% Contados a partir do dia (til seguinte & do envio do anincio para publicagio no JOCE, data do langamento do concurso.
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por objecto “os aspectos das propostas com influéncia nos critérios de atribuicdo da
Concessao” 7.

Edta fase culminou com a apresentacéo da BAFO (best and final offer) pelos concorrentes e com
um relatério da CAP, fundamentado, contendo um resumo das negociages e com a andise dos
resultados obtidos com cada concorrente, a luz dos critérios de apreciacdo estabelecidos. O
relatdrio concluiu, ainda, pela designagdo do concorrente cuja proposta, tal como resultasse das
negociages, melhor satisfizesse o interesse publico, para que Ihe fosse feita a adjudicacéo
provisdria da concessao.

A adjudicacéo provisiria condgtiu no acto pelo qua o Estado, através do MF e do MEPAT,
mediante despacho fundamentado e tendo presente o reatdrio find da CAP, escolheu o
adjudicatério da concesso.

A adjudicacéo definitiva deu-se com a celebragéo do contrato de concessao, que foi precedida da
publicacdo em DR do Decreto-lel que continha as bases da concesséo e da publicacéo em DR da

RCM que gprovou da minuta do contrato de concessao.

No quadro seguinte d& se uma perspectiva sucinta das fases processuais pré-adjudicatérias reativas

as concessoes SCUT:
FASES PROCESSUAIS
PRE-ADJUDICATORIAS

| Aprovacédo dos PC e CE |

| Aberturado Concurso |

| Entrega das Propostas |

| Acto Publico |

| Apreciagao das Propostas (12 Fase ou Long List) |

| Fase das NegociacOes (Short List) |

| Adjudicacao Provisoria |

| Publicacéo (DR) das Bases da Concess&o |

Publicacdo (DR) da Minuta do Contrato de
Concesséo

Adjudicacdo Definitiva |

2" Contudo, em algumas Concessdes, 0 PC refere que podem ser objecto de negociagéo quaisquer aspectos com influéncia em
qualquer critério de apreciacdo, enquanto em outras Concessdes sO aspectos relacionados com alguns desses critérios (VAL dos
custos financeiros para o Estado e grau de risco associado ao VAL, por exemplo) sdo negocidveis, sendo os restantes aspectos
das propostas apenas susceptiveis de pormenorizaggo nesta fase.
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5.2 Os Critérios de apreciacédo das propostas

O art. 9° do Dec.-Le n.° 267/97 refere que a escolha dos concorrentes terd por base a avaiacéo
quer das propostas apresentadas na primeira fase, quer das BAFO obtidas ap0s negociacoes,
Segundo a aplicacdo dos critérios geraisigudmente ai estabelecidos.

No quadro seguinte espelham-se os crité&rios de apreciacd0 das propostas, seu conteldo e
ponderacdo, tal como explicitado nos PC:

Critérios de Apreciacdo das Propostas

Valor esperado actual liquido (VAL) dos custos financeiros para o Estado emergentes da

concessao

Com este critério pretendia-se que os concorrentes minimizassem o VAL dos pagamentos a efectuar pelo Estado, calculados com base no conjunto
das estimativas de trafego do Estado e dos concorrentes, numa taxa de desconto nominal e nas taxas de inflacdo.

Grau de risco associado ao VAL

Pretendia-se que os concorrentes revelassem a assumpgao de um nivel de risco consideravel, no tocante a forma como estruturassem os pagamentos
ao Estado, recorrendo-se, de novo, ao conjunto das estimativas de téafego do Estado e dos concorrentes. Dir-se-ia que 0s concorrentes estariam a
assumir um nivel de risco insuficiente se a TIR global do projecto, depois de impostos, se situasse acima da divida de longo prazo do concorrente,

quando calculada perante um cendrio de trafego pessimista.

Grupo 1

(70 ou 65%) O comportamento da estrutura de pagamentos face ao conjunto das estimativas de trafego seria objecto de andlises complementares, sendo,
designadamente, cotejadas as rendibilidades dos fundos préprios perante um cenério de trafego optimista.
Também a calendarizagdo dos pagamentos a efectuar pelo Estado seria analisada, pretendendo-se maximizar o prazo médio ponderado dos
pagamentos, utilizando-se como ponderador usado o valor actual de cada um dos pagamentos a efectuar pelo Estado.
Datas de entrada em servico
Seriam ponderadas as datas mais préximas para a entrada em servico do empreendimento e de cada um dos langos, tendo em conta o beneficio
econdémico de antecipacéo da abertura ao trafego de cada lango ou sublango.
Seria também analisada a verosimilhanga do cumprimento da data fixada para a entrada em funcionamento do empreendimento, de acordo com os
prazos propostos para o desenvolvimento dos estudos base, projectos de execugéo e construcao.
Solidez da estrutura financeira, empresarial e contratual e grau de compromisso
Pretendia-se que as propostas apresentadas pelos concorrentes demonstrassem robustez e equilibrio ao nivel da estrutura financeira, empresarial e
contratual, ndo s6 em termos da forma como est&o estruturadas mas também dos compromissos que apresentassem.
Seria ainda apreciado o impacte de diferentes cendrios para as variaveis operacionais, de investimento e macroeconémicos sobre a rentabilidade dos
accionistas, racios de cobertura e equilibrio geral da concessao, bem como a forma como esse impacte seria absorvido.
Relativamente a estrutura contratual e empresarial pretendia-se aferir qual a capacidade da concessionaria na absorcéo e gestdo dos riscos do
projecto (através da andlise de documentagéo contendo a descri¢do das relagdes contratuais a estabelecer pela ou a favor da concessionaria, e a
forma como cada uma das partes envolvidas assumiria os riscos (e sua transferéncia) em cada uma das fases do empreendimento).
Analisar-se-ia, ainda, em que medida o projecto de estatutos e acordos parassociais, 0s projectos de contrato relativos a construcéo e a exploracéo e
conservagéo apresentados dariam garantias de que o interesse publico seria satisfeito.

Grupo 2

30 35% Apreciados seriam ainda, nesta vertente, os termos e condi¢des associados ao financiamento proposto (divida sénior, subordinada e fundos préprios)
( ou 0) bem como o nivel de compromisso demonstrado por accionistas e entidades financiadoras. Particular relevo, neste Gltimo caso, seria dado as cartas
de compromisso apresentadas, ao nivel de detalhe das fichas técnicas e do due-dilligence efectuado.

Seria ainda objecto de andlise o grau e natureza do compromisso evidenciado por outras entidades com as quais a concessionaria pretendesse
estabelecer relagdes contratuais.

Qualidade da proposta: concepcéo, projecto, construcéo e exploracéo

Este critério tendia a analisar a capacidade e a experiéncia técnica dos projectistas, construtores e gestores de projecto relativamente as vertentes
concepgao e projecto; construgdo e gestdo de empreendimentos similares; manutencdo de empreendimentos desta natureza e forma como a
concepgao-projecto satisfaz o cumprimento dos condicionalismos impostos pelo programa de concurso e caderno de encargos e dos objectivos
globais do empreendimento, bem como a sua conformidade aos condicionalismos ambientais.

Niveis de gualidade de servico e seqguranca
Este critério tendia a analisar os niveis de qualidade de servico e seguranca relativamente ao modelo de exploracdo e de manutencéo propostos,
nomeadamente sobre a proposta do plano de controlo de qualidade e das medidas de gestéo e disciplina do trafego.

Cada uma das CAP, antes do acto publico do concurso, fixava, ainda, a ponderacéo de cada
critério, dentro de cada grupo, ficando a mesma, durante a fase de apreciacdo das propostas, no
exclusivo conhecimento dos membros da Comisséo.
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5.3 A analise das propostas

5.3.1 Asalteracdes verificadas entre a primeira fase e a fase das negociactes

Na fase das negociaghes, verificaram-se varias dteracles, no que respeita & vertente técnica, das
propostas vencedoras, em varias concessoes.

Tais dteracles tiveram por findidade a melhoria da qualidade do servico prestado ao utente, no que
repeita as vertentes da seguranga, comodidade, acessibilidade, mobilidade e servigos
complementares exigiveis numa auto-estrada concessionada e derivaram, algumas, da CAP, outras,
dainiciativa do concorrente®.

E de realgar que, apesar das alteragdes técnicas introduzidas as propostas nesta fase,
apenas se alcancaram propostas tecnicamente aceitaveis®, quando seria expectavel a
obtencdo de propostas tecnicamente boas.

Os objectivos das ateractes verificadas na segunda fase da andlise das propostas e 0 nimero de
StuagBes em concreto verificadas em cada concessao espelham-se no quadro seguinte:

ALTERACOES
OBJECTIVOS DAS o
ALTERACOES Beira BLA Algarve Norte de Interior
Interior 9 Litoral Norte
Prata

Adaptacdo dos estudos anormas legais e *hkKkKk KKk K
regulamentares em vigor e/ou atécnica * * N * Kk *kxx
rodovidria actual
Melhoria da acessibilidade 2 AE *kkx *k kK ** * *k ok Fk ok ok ok kok
Melhoriada qualidade de circulag&o (nivel de % * %% FAEH A * *kk Kk kk
Servico) *
Minimizag&o de impactes negativos
resultantes da construgdo da AE ou do risco KRK KKK FRKK i xR Kx KK KRK KKK
associado aAlA
Melhoria dos servigos complementares * k% * * k% * %% *kk K
prestados aos utentes
Incorporac&o na propostade
desenvolvimentos ocorridos entre a12e a 22 *x * *x *x* * **x
fases do concurso
Economia de construcéo, desde que néo seja * * %
prejudicada a qualidade global da proposta

* NUmero de alteragoes (Fonte: |IEP)

Verificarse que a maior parte das ateracdes respeitaram a vertente ambiental, a mehorias nas
acessihilidades as auto-estradas, bem como na qualidade da circulacdo e dos servigcos
complementar es a prestar aos utentes.

%8 Resposta a0 segundo questionério enviado ao IEP, pég. 1.
29 | dem.
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O quadro seguinte evidencia as diferencas verificadas ao nivel do VAL entre a primeira e a segunda
fases de apreciacao das propostas, para cada concessao:

Milhdes Euros

VAL ponderado*

concessoes Relatério 12 fase Relatério 22 fase Desvio
Beira Interior 526 577 +51
Algarve 258 229 -29
Costa de Prata 305 270 -35
Interior Norte 462 383 -79
Beiras Litoral e Alta 461 501 +40
Norte Litoral 296 347 +51

Fonte: |EP

5.4 Consideragdes gerais sobre o processo de concurso

Tendo em consideracéo o referido, formulam:-se as seguintes observacoes.

Em primeiro lugar, nota-se que o percurso procedimental descrito ndo demonstra ter alcangado os
objectivos de celeridade preconizados. Pelo contrario, em todas as concessdes, 0s timings
previstos, no que tange a fase de gpreciacdo das propostas, foram claramente ultrapassados.

O quadro seguinte evidencia o tempo efectivamente despendido com o procedimento concursal das

concessdes analisadas:

[=]

1HH

o

°

o

o

(=]

(=]

o

o

(=]

[=]

o

o

o

[=]

o

1998 1999 2000 2001 2002
concessao Trimestre Trimestre Trimestre Trimestre Trimestre
4 234 rif2|3|falfaf2f3(fafarfzf3|=4

o

o

Scut Interior Norte

Scut Algarve

Scut Costa da Prata

Scut Beiras Litoral/Alta

Scut Norte Litoral

Scut Beira Interior .

- Entrega das propostas
Avaliagdo das propostas

Negociacdo com os dois finalistas

B ~oivdicaco

Fonte: |EP — Instituto das Estradas de Portugal
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Em segundo lugar, a circunsténcia de os critérios de apreciacdo das propostas de indole
financeira (VAL dos pagamentos para o Estado) deterem uma ponderacgéo determinante
(Grupo 170 e 65%) relativamente aos critérios atinentes aos aspectos técnicos ou amais vdia
técnica das mesmas (Grupo 230 e 65%), ndo incentivou 0s concorrentes a apresentar propostas
tecnicamente boas, na primeira fase. Antes, conduziu a que 0S mesIMos apostassem em propostas
gue minimizassem o vaor a pagar pelo Estado, em detrimento dos aspectos técnicos. O objectivo
era 0 de passar a fase das negociagoes, 0 que seria facil desde que a proposta apresentasse baixo
custo para o Estado.

A subida do VAL dos pagamentos, conforme evidenciaram as CAP, nos respectivos relatérios,
derivou dhs dteragbes introduzidas nas propostas, necessarias para “compensar” as deficiéncias
técnicas que as mesmas revelavam na primeirafase daandise.

Em tercaro lugar, a ndo especificagdo, por parte do Estado, dos requisitos minimos de
quaidade e servico, bem como de normas de condrucdo e ambientais, a respeitar pelos
concorrentes, o que equivade a dizer que aos PC e CE fatou detalhe e pormenorizagéo, o queteria
sido importante, até para a uniformidade técnica das propostas e a respectiva comparabilidade.

Em quarto lugar, ndo pode deixar de se relevar o facto de as propostas terem sido analisadas
de uma forma meramente “aritmética’, o que levou a terem passado a fase das negociagtes
propostas tecnicamente inaceitaveis e insuficientes e ndo conformes com os cadernos de
encargos ou, até, sem preencher os requisitos minimos de uma auto-estrada.

A este propésito ndo podem deixar de se chamar a colacdo as Directivas da INTOSAI sobre as
melhores préticas para o controlo dos financiamentos publico-privado e das concessdes, em
especia, a Directiva n° 37, segundo a qud, as entidades adjudicantes devem evitar seguir
cegamente um sistema aritmético de ponderacdo, uma vez que é pouco provavel que um ta sstema
represente com exactiddo o valor das diferentes propostas num dominio tdo complexo como o das
parcerias publico-privado e das concessdes. Um tal sstema de avaliagéo ndo devera ser utilizado
em subgtituicdo do exercicio necessrio de efectivacdo de um juizo de compromisso entre o prego e
aquaidade®.

O facto de se terem encetado negociagbes com concorrentes que apresentaram propostas,
consideradas pelas CAP como tecnicamente insuficientes e inaceitaveis face ao disposto no caderno
de encargos e, até, incompativels com o perfil exigido para uma auto-estrada, condtituiu um desvio
aos principios da igualdade, da concorréncia e até da transparéncia e anulou a compstitividade e
comparabilidade que deviam subjazer as adjudicacbes publicas e que, dias, condituia um dos
objectivos tidos em vista com o langamento destes concursos.

%0 Na versdo francesa: “(...) les organisations adjudicatrices devraient éviter de suivre aveuglément un systéme arithmétique de
pondération étant donné qu'il est peut probable qu'un tel systéme d’évaluation représente avec exactitude la valeur des
différentes offres dans un domaine aussi complexe que les projets de financement public/privé et de concession. Un tel systéme
d’évaluation ne devrait pas étre utilisé en remplacement de |’ exercice nécessaire d' un jugement informé lors de I’ examen du
compromis nécessaire entre prix et qualité” .
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Sobretudo tendo em conta que, a fase das negociagdes, passaram apenas dois concorrentes e que
foram preteridas, na primeira fase, as demais propostas, as quais, se negociadas, poderiam vir a
revelar-se melhores para o interesse publico.

o mesmo resulta, também, da Comunicagdo Interpretativa da Comissdo Europeia sobre as
Concessdes em Direito Comunitario®, a qual remete para o entendimento perfilhado, entre outros,
no Acérddo Sorebaelt do TIJCE?, o quad refere que “(...) o principio da igualdade de
tratamento dos proponentes exige que todas as propostas sgam conformes com as
prescricdes do caderno de encargos, a fim de garantir uma comparacao objectiva entre as
propostas apresentadas pel os diferentes proponentes’ .

Por outro lado, é de questionar que se hgjam incorporado nas propostas, na fase das negociacoes,
aspectos relacionados com a vertente ambienta, ndo incluidos nas propostas inidas, sendo certo
gue a incorporacéo nas propostas destas vertentes congtituia uma obrigacéo para os concorrentes
constante dos PC/CE.

6 ANALISE DAS PROPOSTAS/PROJECTOS ADJUDICADOS

6.1 Introducéo

A andise da “mais vdia' potencid dos projectos adjudicados, para o interesse publico, foi feita
fundamentamente com base nas fichas técnicas e em dementos de informacdo contidos nos
respectivos relatorios das comisses de avaliacdo das propostas. Esta andlise teve em
consideracdo cinco parametros chave em termos da avaliacdo do value for money dos
contratos adjudicados, a saber:

& acapacidade financeira dos promotores paralevar a cabo o projecto;

% a capacidade técnica e a experiéncia demonstrada pelos agrupamentos (andise do track
record);

& o vaor técnico das propostas e a consentaneidade destas com as exigéncias e
especificidades do programa de concurso, caderno de encargos e outras solicitagoes das
comissdes, néo vinculaivas,

L a solidez econdmico-financeira das propostas adjudicadas (andise do envolvimento
accionista e da robustez financeira dos projectos perante cenarios consderados
pessmidas);

% 0 prego dos projectos, em termos de valor actua, para o erario pablico (incluindo a andlise
dos riscos, dos mecanismos de clawback e de reequilibrio financeiro e da razoabilidade do
custo de capital envolvido).

31 JOCE n.° C 121 de 29/04/2000.
32 Processo C-243/89.
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6.2 Caracterizagdo dos projectos / ficha técnica das concessdes

Os sais contratos de concessdo adjudicados integram, no seu objecto, cerca de 850 kms, dos quais,
aproximadamente 300 kms, respeitam a infra-estruturas ja existentes construidas pelo Estado, que
S350 transferidas para as concessiondrias para efeitos de operacio e manutengdo. E pois possivel

contabilizar cerca de 550 km de infra-estruturas a construir pelas concessionarias até ao ano 2006.

As especificidades de cada concessdo, nomeadamente os riscos especificos envolvidos em cada
projecto, dependem, substancialmente, de trés factores:

& do nivel de necessidades de aprovacdo de corredores pela autoridade que avaia os
impactes ambientais, apds a assnatura do contrato;

& da dimensdo dos langos a congtruir;

& dalocalizacdo geogréfica do objecto da concessio.

6.3 Fichatécnica das concessdes/caso base

SCUT Bearalnterior

e Este contrato foi adjudicado em 13 de Setembro de 1999 a empresa
: _ ',/ SCUTVIAS e visado peo Tribunad de Contas em 25 de Fevereiro
S B 7 gt de 2000.

A

_ |
$ } —~ Este projecto compreende uma extensdo totd de 176,5 Km, dos
P Tl = quais 82,3 Km correspondem a congrugdo nova, 47 Km a
TN construcéo de duplicagdo e o restante a construcéo j4 existente, A
;/I entrada em servico desta auto-estrada esta prevista para 0 4°
< trimestre de 2003. A concesson&ia assume directamente as
' responsabilidades relativas a conservacd e exploragdo do

empreendimento.

O custo da empreitada a precos correntes foi estimado em 590,4 milhdes de Euros. O total dos
custos de investimento e de operacdo e manutencdo, da inteira responsabilidade da concessionéria,
ascende a1 203,2 milhdes de Euros.

O preco desta concessdo para 0 Estado (pagamentos fixos e variavels) ascende, nos termos do
Caso Base, a 2 379,2 milhdes de Euros. Estes pagamentos do Estado a concessonaria
representam, em termos de valor actual, com base numa taxa de desconto de 9,5%, um custo de
653,7 milhdes de Eur os.
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Quanto ao financiamento da concesséo, na fase de construcéo, sublinhe-se que cerca de 87% das
verbas resultam de empréstimos bancérios, nomeadamente de um sindicato de bancos comerciaise
do BEI, representando estes, de acordo com o modelo financeiro - Caso Base, um custo médio de
8,83%. Os fundos proprios dos accionistas representam cerca de 9,4% da estrutura de
financiamento da concessio e assumem um custo da ordem dos 13%, no que respeita a sua
remuneracao.

Os custos financeiros atingem 823,2 milhdes de Euros e os dividendos cerca de 345,5
milhdes de Euros. Os custos financeiros representam quase 70% do custo total de
investimento e de oper acdo e manutencao.

A estrutura accionista da SCUTVIAS é composta pelas seguintes empresas. Soares da Costa
(20%); Teixeira Duarte (20%); Dragados (20%); Sopol (13,34%); Ramaho Rosa Cobertar
(13,34%); e Alves Ribeiro (13,33%).

No que respeita aos critérios chave utilizados para efeitos do reequilibrio financeiro da concesséo,
osvaores previstos sdo: 13,03 parataxainterna de rendibilidade accionista (TIR); 1,39 para o récio
de cobertura do servico dadivida (RCSD); e 1,41 para o récio de cobertura da vida do empréstimo
(RCVE).

Este projecto apresenta uma Taxa I nterna de Rendibilidade (antes de impostos) de 7,35%.
SCUT Beras Litoral eAlta
A presente concesséo foi adjudicada em 29 de Abril de 2001 a

empresa LUSOCUT BLA, tendo o contrato sido objecto de e i
visto técito do Tribuna de Cortas em 29 de Outubro de 2001. At -

£
o ._‘1}-.. d

O projecto integra uma extensio totd de 166,8 km de ||, w7 - X
concessdo, correspondendo 161,8 Km a construgdo nova e 5{“‘-""’_"’””"“’ ‘“-‘fﬁ__—.’,_—,..sﬁsenwﬁ__ By
apenas 5 Km a construgo j4 existente. A entrada em servico T, o ot
desta Auto-estrada esté prevista para o 2° semestr e de 2006. A el
exploracéo do empreendimento fica a cargo de um terceiro, para &y (-
0 qua foi transferido o0 risco de conservacdo e gestéo da il
CONCessa0.

O custo desta empreitada esta calculado, a precos correntes, em 693,4 milhdes de Euros. Os
montantes totais de investimento e de operacdo e manutencdo do empreendimento atingem, nos
termos do Caso Base, 1 636,3 milhdes de Euros.
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Os pagamentos do Estado a concessionaria representam, de acordo com o Caso Base, cercade 2
918,8 milhdes de Euros. O Custo desta concessdo para o Estado atinge, em termos de vaor
actua, tendo como referéncia uma taxa de desconto de 9,5 %, o montante de 568,9 milhdes de
Euros.

No ambito do financiamento da concessdo, os montantes de empréstimos envolvidos (BEI e Bancos
Comerciais) representam 77,4 % das origens de fundos. O custo médio da divida é de 6,33% ea
remuneracd0 exigida para os fundos accionistas € de 13,01%. Neste Projecto, os fundos
accionigtas (capital socid e prestagdes suplementares) representam, no Caso Base, 8,8% das
origens de fundos.

Os custos financeir os ascendem, nos termos do Caso Base, a 859,7 milhdes de Euros e os
dividendos a 474, 6 milhdes de Euros. Os encar gos financeir os r epr esentam cer ca de 53%
dos montantes totais de investimento e de oper acéo e manutencao.

Fazem parte do elenco accionista da concessionaria LUSOSCUT as seguintes empresas.

Mota & companhia (18,56%); BPC (14,23%); Engil (14,23%), OPCA (12,38%); Banco Espirito
Santo (10%); BCP investimento (7,5%); Alberto Martins Mesquita & Filhos (3,30%); empresa
congtrugbes Amandio Carvaho (3,30%); Hagen (3,30%); Jame Ribeiro & Filhos (3,30%);
Monte&Monte (3,30%); Rosas Congtrutores (3,30%); Sociedade de empreitadas Adriano
(3,30%).

O Caso Base gpresenta ainda para os critérios chave os seguintes valores: TIR accionista-13,01%;
Ré&cio de Cobertura do Servigo da Divida (RCSD) — 1,39; Ré&cio de Cobertura da Vida do
Empréstimo (RCVE) — 1,43.

O presente projecto apresenta uma Taxa Interna de Rendibilidade (apds impostos) de 9,24% .

SCUT NortelLitoral

Esta concesséo foi adjudicada & empresa EUROSCUT Norte
em 17 de Setembro de 2001, tendo o respectivo contrato sido
visado em 29 de Abril de 2002.

A presente concessao integra uma extensdo total de 112,9 km,
correspondendo cerca de 41,1 km a construgdo nova e 71,8
Km a construgéo de duplicacdo. A entrada em servigo desta
auto-estrada esta prevista para 0 3° trimestre de 2005. O risco
de exploracdo e operacdo da concessio € assumido
directamente pela concessionaria.
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O custo da empreitada ascende a 305,9 milhdes de Euros, sendo o montante total de investimento
e de custos de operacdo e manutencdo do empreendimento de 630 milhdes de Eur os, de acordo
com o modeo financeiro — Caso Base.

Os pagamentos do Estado a concessionaria ascendem, a pregos correntes, a cerca de 1 380,5
milhdes de Euros. O preco desta concessdo para o Estado atinge, em termos de valor actual, com
base numa taxa de desconto de 7,5%, 0 montante de 342,8 milhdes de Eur os.

Os financiamentos obtidos junto do BEI e dos Bancos comerciais representam 73% da estrutura de
financiamento da concesso (fase de construcdo). Os capitais proprios, nomeadamente os fundos
accionistas representam 24% das verbas afectas a fase de construcdo. A remuneracéo exigida para
os fundos accionistas é de 6,41% e o custo médio dadivida é de 7,38%.

Os custos financeir os ascendem a 353,9 milhdes de Euros e os dividendos a 302,3 milhdes
de Euros. Os encargos financeiros representam cerca de 56% dos custos totais de
investimento e de oper acdo e manutencao.

O denco accionistada EUROSCUT Norte é congtituido pelas seguintes empresas.

Cintra (71%); Ferrovid (4%); Agroman (4%), Constructes Gabrid A S. Couto (3%); Empresa
Construcéo de Obras Publicas Arnaldo de Oliveira (3%); Eusébio e Filhos (3%); Empreteiros
Casais (3%); J. — Gomes Soc. Const. do Cavado (3%); Aurdlio Martins Sobreiro (3%).

Os critérios chave congtantes do Caso Base, designadamente, a TIR accionista, 0 Récio de
Cobertura do Servico da Divida (RCSD) e o Récio de Cobertura da Vida do Empréstimo (RCVE)
gpresentam respectivamente os seguintes valores. 6,28%, 1,25% e 1,32.

Este Projecto apresenta uma Taxa Interna de Rendibilidade (apds impostos) de 6,68% .

SCUT Interior Norte

O presente contrato foi adjudicado em 30 de Dezembro de 2000 a
empresa NORSCUT e visado tacitamente pelo Tribuna de Contas
em 1 de Outubro de 2001.

A concessio integra uma extensdo totd de 1549 Km,,
compreendendo 116,3 Km de construcéo nova e 38,6 Km de
construcéo ja exigente. A entrada em servico desta Auto-estrada
estd prevista para o 1° semestr e de 2005.
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O custo da empreitada, apregos correntes, esta estimado em 493 milhdes de Euros. O total de
custos de investimento e de operacdo e manutencdo do empreendimento ascende, nos termos do
Caso Base, a 841,6 milhdes de Euros. O risco de ploragdo foi transferido para terceiro,
nomeadamente atraves de um contrato de operacéo e manutencado do empreendimento.

Os pagamentos do Estado a concessionéria totaizam cerca de 1 933,6 milhdes de Euros, o que
representa, em termos de vaor actual com base numa taxa de desconto de 9,5%, um custo da
ordem dos 403,7 milhdes de Eur os.

Os empréstimos bancarios contraidos pela concession&ria junto do BEI e dos Bancos Comerciais
representam 98% da estrutura de financiamento afecta a fase de construcdo. Os fundos accionistas
assumem, em termos percentuals, uma representatividade quase nula no financiamento da
concessao redivo afase de construcao.

Os capitais accionistas afectos ao projecto, durante a fase de operacdo, atingem 36,2 milhdes de
Euros o que representa apenas 5,7 % do montante tota de empréstimos bancarios obtidos pda
concessionaria

Os custos financeir os ascendem a 728,6 milhdes de Euros e os dividendos a 247,4 milhdes
de Eurcos. Os encargos financeiros representam quase 87% dos custos totais de
investimento e de oper acéo e manutencao.

A edtrutura accionista daNORSCUT integra as seguintes empresas.

Eiffage SA (45%); Contacto - Sociedade de Construcdes, SA (25%); CDS Projects, SA. (15%);
Egis Projectss SA  (10%); SEOP - Sociedade de  Empretadas de
Obras Plblicas, SA (4%); Solusel — Sociedade Lusitana de Obras e Empreitadas, LDA (1%).

Os vdores gpresentados pelos critérios chave relativos ao modelo de reposicdo do equilibrio
financeiro da concessao sA0 0s seguintes:

TIR accioniga — 13,28%; Ré&cio de cobertura do Servigo da Divida (RCSD) — 1,26; Ré&cio de
Coberturada Vida do Empréstimo (RCVE) — 1,39.

Este projecto apresenta uma Taxa Interna de Rendibilidade (gpds impostos) de 9,59% .
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SCUT Costada Prata

Esta concessdo foi adjudicada em 19 de Maio de 2000 a empresa .
LUSOCUT CP, tendo o respectivo contrato sido visado pelo ' W
Tribunal de Contas em 13 de Julho de 2000. X Tyt

I -~

A extensdo total da concessdo € de 101,3 Km, correspondendo .\ =
61,3 Km a construcdo nova, 2,1Km a construcao de duplicacio e — o A
37,9 Km a construcdo ja exisente. A entrada em servico desta : y
Auto-estrada esta prevista para o 2° trimestr e de 2004.

O custo da empreitada, a pregos correntes, esta estimado em 293,2 milhdes de Euros. O
montante total de investimento e custos de operacéo e manutengdo ascende, de acordo com o0 Caso
Base, a873,1 milhGes de Euros.

Os pagamentos do Estado a concessiondria totalizam, a precos correntes, 1 354,3 milhdes de
Euros. O prego desta concessdo para 0 Estado atinge, em termos de valor actual, com base numa
taxa de desconto de 9,5 %, o montante de 289,6 milhdes de Eur os.

O financiamento obtido junto do BEI e dos Bancos Comerciais representa 77,7% das origens de
fundos relaivas a fase de congtrucdo do empreendimento. Os fundos accionistas representam
apenas 8,7% do financiamento relativo a esta fase. O custo médio da divida é de 5,92% e a
remuneracéo exigida para os fundos accionistas € de 11,89% .

Os custos financeiros atingem 325,6 milhdes de Euros e os dividendos 188,9 milhdes de
Euros. Os encargos financeiros representam cerca de 37% dos custos totais de
investimento e de oper acdo e manutencao.

Fazem parte do elenco accionista da concessionaria LUSOCUT CP as seguintes empresas.

Mota & Companhia (18,56%); BPC (14,23%); Engil (14,23%), OPCA (12,38%); Banco Espirito
Santo (10%); BCP Investimento (7,5%); Alberto Martins Mesquita & Filhos (3,30%); Empresa
Congrugbes Amandio Carvaho (3,30%); Hagen (3,30%); Jame Ribeiro & Filhos (3,30%);
Monte&Monte (3,30%); Rosas Construtores (3,30%); Sociedade de Empreitadas Adriano
(3,30%).

Os critérios chave rdaivos ao modelo de reequilibrio financeiro gpresentam os seguintes valores:

TIR accionista — 11,89%; Ré&cio de Cobertura do Servico da Divida (RCSD) — 1,5; Ré&cio de
Coberturada Vida do Empréstimo (RCVE) — 1,44.

O presente projecto apresenta uma Taxa Interna de Rendibilidade (apds impostos) de 8,43% .
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SCUT Algarve

A presente concesséo foi adjudicada em 11 de Maio de 2000 a
empresa EUROSCUT, tendo o respectivo contrato sido visado
pelo Tribund de contas em 12 de Julho de 2000.

0

(A o o S i g o il

g o O projecto integra uma extenséo total de 127,1 Km de concesséo,
. correspondendo apenas 35,6 km a construcdo novae 91,5 Km a
construcéo ja existente. A entrada em servico desta auto-estrada
ocorreu no decurso do 2° trimestre de 2003. A empresaassume a

exploracdo directa da concessao.

e

O custo da empreitada esté calculado, a precos correntes, em 218,2 milhdes de Eur os. Os custos
totais com o investimento inicia e a operacéo e manutencdo do empreendimento ascendem, segundo
0 Caso Base, a472,1 milhdes de Euros.

Os pagamentos do Estado a concession&ria atingem, a precos correntes, 1 086,6 milhdes de
Euros. O custo desta concessao para 0 Estado representa, em termos de vaor actual, com base
numa taxa de desconto de 9,5%, um montante de 215, 7 milhdes de Eur os.

Os financiamentos obtidos junto das indtituigdes financeiras representam 67,7% das origens de
fundos. Os fundos accionigtas representam 16,9% do financiamento do projecto. O custo médio da
divida ascende a6,30% e aremuneracéo exigida para os fundos accionistas ainge 7,72%.

Os custos financeiros ascendem, nos termos do caso Base, a 217,4 milhdes de euros e os
dividendos a 272,2 milhGes de Euros. Os encargos financeiros representam cerca de 45% dos
cudos totais de investimento e de operacéo e de manutencao.

A estrutura accionista da EUROSCUT integra as seguintes empresas.

Cintra (71%); Ferrovia (4%); Agroman (4%), Construgdes Gabriel A S. Couto (3%); Empresa
Construcéo de Obras Publicas Arnado de Oliveira (3%); Eusébio e Filhos (3%); Empreiteiros
Casais (3%); J. — Gomes Soc. const. do Cavado (3%); Aurdélio Martins Sobreiro (3%).
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Os critérios-chave congtantes do modelo financeiro Caso Base gpresentam 0s seguintes valores.
TIR accioniga - 7,72%; Racio de Cobertura do Servigo da Divida (RCSD) — 1,24%;
Récio de Coberturada Vida do Empréstimo (RCVE) — 1,32.
Este projecto gpresenta uma Taxa | nterna de Rendibilidade (ap6s impostos) de 6,67% .

O quadro seguinte espelha, sucintamente, a ficha técnica de cada concessdo/Caso Base:

Investiment
~ Estrutura Custo .
Extensdo Km Valor . . 0 Critérios-chave
Capital % capital %
SCuUT (M €)
Custo Preco
Nova Dupl. Exist. emprei Estado ?P EA ?P CO:A CLfS[ Div. Tl R TIR RCSD REVE
PC (M€) (VAL) % % % % ofin. Proj. | Acc.
Beira
Inter | 0 83,2 47 47,2 590,4 653,7 94 90,6 13 8,83 823,2 3455 7,35 13,03 1,39 141
r
Beiras
Litoral 161,8 - 5 6934 5689 88 774 | 1301 6,33 859,7 4746 924 | 1301 1,39 143
e Alta
Norte
5 41,1 718 - 305,9 342,8 24 73 6,41 7,38 353,9 302,3 6,68 6,28 1,25 1,32
Litoral
Interio
116,3 - 386 493 403,7 2 98 13,18 6,09 7286 2474 959 | 1328 1,26 1,39
r Norte
Costa
d e 61,3 2,1 37,9 293,2 289,6 8,7 77,7 11,89 5,92 325,6 188,9 8,43 11,89 15 1,44
Prata
Algarv
A 35,6 - 915 2182 2157 169 | 67,7 7,72 63 2174 2722 6,67 7,72 1,24 132
Fonte: |[EP

6.4 Consideracfes gerais sobre as fichas técnicas

Fazem pate do elenco accionista das concession&ias SCUT, fundamentdmente, empresas
construtoras, projectistas e ingtituicdes financeiras.

A entrada em servico destas auto-estradas esta prevista ocorrer entre 2003 e 2006, data a partir da
qua o esforco financeiro do Estado se torna mais relevante em resultado da passagem do
sgema de pagamentos fixos ao sistema de portagens SCUT, ou sga, pagamentos em funcdo do
volume de tr&fego.

O risco de construcéo inerente assume uma maior relevancia nas Concessdes SCUT das Beiras
Litord e Alta e Interior Norte, dada a dimensdo dos lancos a congtruir, isto €, a extensdo da
construcao de raiz que é objecto das respectivas concessoes.

Por outro lado, o risco geral de projecto inerente as concessdes SCUT Algarve e Norte Litord é
substanciamente inferior em resultado da reduzida dimensdo da varidve “congtrucdo nova’ que é
objecto de concessao.
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As estruturas de financiamento destas concessdes séo dtamente alavancadas, ou sga, 0s capitais
alheios, nomeadamente os empréstimos bancarios, assumem, em gera, uma representatividade
superior a 75% nas estruturas de financiamento dos projectos.

Em particular, a estrutura de financiamento relativa a concessdo SCUT Interior Norte apresentaum
nivel de davancagem superior em relacdo as outras concessies, 0 que revela, neste caso concreto,
um menor envolvimento dos accionidas, que se acaba por traduzir efectivamente num menor risco
assumido pela concessionaria NORSCUT.

Tendo em consideracdo o nivel de compromissos de fundos proprios a afectar as respectivas
concessdes, 0 risco accionista inerente as concessdes SCUT Interior Norte, Beira Litord e Alta,
Beira Interior e Costa da Prata é significativamente inferior em relacdo ao das concessdes SCUT
Norte Litord e Algave. O maior envolvimento accionista verificado nestas Ultimas concessies
(SCUT Algarve e Norte Litord) resulta de um maior nivel de capitadizacdo das respectivas
concessionarias.

Apesar do menor risco accionista verificado nas Concessdes SCUT Interior Norte, Beira Litoral e
Alta, Beira Interior e Costa da Prata, em consequéncia da menor exposi¢ao dos fundos proprios ao
risco do projecto, a remuneracéo exigida para os fundos accionistas nestas concessdes revela-se,
em média, superior em 6 pontos percentuais a rendibilidade accionista previsa nas concessies
SCUT Algarve e Norte Litord. Este nivel superior de rendibilidade accionista tem como principa
consequéncia 0 agravamento do prego da concessdo, isto € do montante de pagamentos a
efectuar pelo Estado as concessionérias.

Os valores goresentados pelos récios de cobertura do servico da divida e da vida do empréstimo
nas concessdes SCUT Beira Interior, Beira Litoral e Alta, Interior Norte e Costa da Prata também
e destacam pela negativa em relacdo aos menores vaores congtantes das concessdes SCUT
Algarve e Norte Litord, dado que a utilizacdo de racios com margens de cobertura superiores
conduz naturdmente aum agr avamento do prego da concessao para o Estado.

As concessdes SCUT Beira Interior e Norte Litoral apresentam custos meédios de financiamento
banc&rio superiores aos das outras concessdes SCUT, com consequéncias ébvias ao nivel do
agravamento do custo do projecto para o erario publico. Com efeito, as concessdes SCUT Beira
Interior e Beira Litord e Alta sdo aguelas que apresentam o custo médio de capita mais eevado.
Estas duas concessies gpresentam iguamente o custo mais elevado para o erario publico, em
termos de valor actua dos pagamentos do Estado as concessionarias.

Os mode os financeiros relativos as concessdes SCUT Beira Interior e Norte Litord apresentam
taxas internas de rendibilidade de projecto inferiores ao custo médio das respectivas dividas, o que
poderdindiciar potenciais situacfes de desequilibrio financeir o, caso as respectivas projecgdes
constantes dos model os Caso Base néo se venhamarevelar conservadoras.
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Em quase todas as concessies 0s encargos financeiros excedem, em termos nominais, 0s custos das
respectivas empreitadas de construcdo. Contudo, o nivel de encargos financeiros evidenciado pelo
modelo Caso Base relativo as concessdes SCUT Beira Interior e, especiamente, a SCUT Norte
Interior, gpresenta dimensdes mais relevantes, o que contribui para 0 aumento do risco financeiro
dessas concessoes.

Em sintese, o custo dos capitais envolvidos (encargos financeiros e dividendos) € de tal
forma relevante para a formacao do preco da concessdo para o Estado, que, em algumas
concessdes, como € 0 caso das SCUT Algarve, Interior Norte e Norte Litoral, este chega
mesmo a ultrapassar os custos totais de investimento e de operacdo e manutencao
previstos para as respectivas concessoes.

6.5 Analise da“mais valia” das propostas/projectos adjudicados

Tendo em consideracé@o os elementos de informacdo contidos nos relatorios de avaiacdo das CAP,
bem como os cinco pilares fundamentais de uma andise value for money de um contrato desta
natureza, designadamente, a capacidade financeira dos promotores, a sua experiéncia e know how,
o0 valor técnico das propostas, a sua solidez econémico financeira e os respectivos pregos, far-se-a
de seguida, uma suméria apreciacéo das propostas/projectos adjudicados.

| SCUT Beralnterior

A empresa SCUTVIAS evidencia uma boa capacidade e experiéncia em concepcédo e
elaboracado de projectos, apresentando mais de 150 quilémetros de projecto de execucdo de vias
rapidas e auto-estradas desde 1995. Esta empresa apresenta igualmente boa capacidade em
construcao de obras seme hantes, atingindo, naquele periodo, um valor construido de cerca de 650
milhGes de euros. Em matéria de conservacdo e gestdo de empreendimentos, a empresa
apresentou, em relacdo as outras concorrentes, 0 maior valor de contratos de conservacéo.

Quanto a capacidade financeira, os accionistas da SCUTVIAS demonstraram capacidade
para a realizacdo dos compromissos assumidos, apresentando valores razoavels para os racios
de autonomia financeira, de cobertura de encargos financeiros e de fundos a subscrever no tota do
Activo Liquido.

A proposta apresentada pela SCUTVIAS, na 12 fase de concurso, do ponto de vista técnico, foi
considerada pela Comisso como a mais deficiente, ou s§a, amais fraca. A qualidade técnica
global das solugbes apresentadas n&o chegou a ser suficiente, segundo a respectiva comissao.
Com efeito, as alteragdes efectuadas, durante a fase de negociagdes, ao valor técnico da proposta,
conduziram a melhorias notéveis da quaidade globa das solucdes propostas. Contudo, 0 processo
de negociacao apenas conduziu a uma proposta tecnicamente aceitavel®, e ndo, como seria de

3 Conforme memorando do | EP “concessdes SCUT” de 24 de Maio de 2001.
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esperar, a uma proposta tecnicamente boa ou excelente. Por outro lado, convém sublinhar que
estas melhorias foram feitas a custa de um agravamento do preco da proposta para o Estado
em cer ca de 50 milhdes de Euros.

Relativamente a solidez econdmico-financeira da proposta, as smulagdes efectuadas no Caso
Base permitiram concluir que a proposta evidenciou uma robustez apenas suficiente, na medida
em gue se detectaram “ alguns problemas nos anos em que se verifica um step-down das tarifas
e bandas no caso do Racio de Cobertura do Servico da Divida sem reservas, ndo sendo os

instrumentos ao dispor da concessionaria suficientes para os evitar”>*.

Em termos gerais, a proposta apresenta um equilibrio econdmico financeiro suficiente, umavez
que a concessdo liberta os fundos necessarios para fazer face aos compromissos do projecto,
cumprindo de forma bastante stisfatdria os racios definidos peas entidades financiadoras. Contudo,
a comissdo de andise das propostas concluiu que a proposta da SCUTVIAS ndo assume um
nivel de risco considerado suficiente, dado que apresenta uma TIR do projecto, no cen&io
restritivo do Estado, superior ao custo da divida sénior e uma TIR accionista que atinge os 18,00%,
no cen&io optimista do Estado. Na verdade, a TIR accionista, no cend&io optimista do Estado,
passou de 14,9% para 18%, implicando, em relacdo a 12 fase do concur so, uma reducéo do
nivel do risco assumido pela SCUTVIAS.

O preco da proposta final (BAFO — best and final offer) apresentada pela SCUTVIAS,
expresso em termos de VAL esperado dos pagamentos a efectuar pelo Estado, ascendeu a cerca
de 575 milhdes de Euros, vaor este superior em cerca de 50 milhdes de Euros a proposta
goresentada na primeira fase do concurso. Este agravamento do preco resultou do
aperfeicoamento da proposta a nivel técnico e daincorporagdo das medidas de minimizagéo
decorrentes do processo de avaliagdo deimpacte ambiental.

Mesmo assm, a proposta apresentada pela SCUTVIAS, em termos de prego, condituiu, a
proposta mais competitiva para o Estado.

N&o obstante, os custos resultantes da incor por agéo das medidas de minimizacgéo de impacte
ambiental, da inteira responsabilidade da concessionaria, acabaram por ser imputados ao Estado,
em sede de negociagles técnicas.

Com efeito, anbora todos os corredores tenham sido aprovados pela Autoridade de AIA, sem
risco ambiental para o concedente, a verdade € que o custo da implementacdo das medidas de
minimizacdo de impactes ambientais, da responsabilidade da concession&ria, foi reflectido naBAFO
da SCUTVIAS, ou sgja, no preco do contrato a pagar pelo Estado.

%4 Conforme Relatério Final da respectiva CAP.
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A razoabilidade do prego desta concesséo foi ainda afectada negativamente por um custo médio
do capital superior ao previsto nas outras concessdes SCUT. Sublinhe-se que esta concesséo
gpresentaum custo médio da divida de quase 9% eumarendibilidade accionista de 13%.

SCUT Beiras Litoral e Alta

Os accionistas da LUSOSCUT apresentam, de acordo com os récios calculados pela CAP, uma
boa capacidade financeir a para satisfazer os compromissos assumidos no ambito do projecto.

A LUSOSCUT mostrou possuir igudmente experiéncia na elabor agdo de varios proj ectos, bem
como experiéncia relevante em obrasrodoviarias, redizadas maoritariamente em Portugd, num
valor total gpurado pela comissio de cerca de 1390 milhdes de Euros. Contudo, em matéria de
conservacdo e gestdo de empreendimentos, a experiéncia da LUSOCUT era menos
significativa, atendendo a que do seu curriculum apenas constava cerca de 2 000 Euros em
contratos de conservacéo.

A qualidade da proposta (vaor técnico) da LUSOCUT destacou-se na 12 fase de concurso como
sendo a que mehor cumpria as premissas requeridas pelo caderno de encargos. As
ateracOes registadas na proposta, em sede de negociagOes, resultaram, essencidmente, de
solicitagdes da CAP, e tiveram como um dos principais objectivos, introduzir melhorias técnicas
ao nive do tragcado, em funcdo da necessidade de adaptar, em alguns trogos, a anterior proposta
aos requisitos minimos de uma auto-estr ada.

Estas alter acdes técnicas conduziram aum agravamento do preco da propostainicial, parao
Estado, de cerca de 60 milhdes de Euros.

Com €feito, importa sublinhar que, relaivamente a proposta classificada em 2° lugar, embora
tivesse gpresentado, na 12 fase do concurso, algumeas deficiéncias de concepcdo, no tocante ao
padréo de uma verdadeira auto-estrada, as ateracbes nela efectuadas, em sede de negociagOes,
vieram a originar uma proposta de grande qualidade, cujo valor técnico se revelou
sgnificativamente superior ao da proposta adjudicada. Com excepcéo feita aos resultados
obtidos na aplicacéo dos critérios “VAL” e “datas de entrada em servigo”, a proposta adjudicada
revela-se, em todos os outros critérios, inferior a proposta remetida para o 2° lugar.

A proposta da LUSOSCUT, embora gpresente um equilibrio suficiente, atendendo ao nivel

satisfatorio de afectacéo de fundos accionistas ao projecto, evidencia uma robustez fraca, ao nive
do cumprimento de determinados vaores minimos impostos pelos bancos, nomeadamente com a
introducéo de cendrios de trafego restritivos e de aumentos de custos de operacéo (+

20%). De acordo com o datdrio find de avaiagd, os mecanismos de absorcdo de riscos
propostos pela LUSOSCUT, em dgumeas andises de senshilidade, ndo se revelaram suficientes,
face a deterioracdo dos indicadores financeiros. A Comissfo refere ainda que, em termos globais, a
proposta da LUSOSCUT sofreu uma alteracéo estrutural na sua estratégia de bandas e tarifas o que

53



originou uma reducéo ligeira do risco assumido pela empresa. O facto da TIR accionista, no
cenario optimista do Estado, passar de 11,6% (12 fase) para 12,8% (na proposta final), evidencia
também essa reducdo do risco assumido pela LUSOSCUT.

O vaor actua liquido esperado dos custos financeiros para 0 Estado atinge, nesta concessao, cerca
de 500 milhdes de Euros. O prego desta proposta sofreu um acréscimo da ordem dos 60 milhdes
de Euros em relagéo ao prego da proposta inicial (apresentada na 12 fase do concurso). Conforme
ja referido, este agravamento de custo para 0 Estado resultou de aperfeigoamentos técnicos
solicitados pela comissdo, no decorrer do periodo de negociagtes, nomeadamente a0 nivel do
tracado e das caracteristicas técnicas minimas a respeitar.

Sublinhe-se, todavia, que a proposta adjudicada, embora gpresente, como se referiu, uma quaidade
técnica inferior a da proposta do concorrente 2°classificado, oferece um VAL esperado dos
pagamentos do Estado, inferior em cerca de 70 milhdes de Euros.

Porém, o risco assumido pelo concedente na proposta adjudicada revela-se superior ao
risco da proposta da “ ACCIONA”, umavez que a LUSOSCUT néo assume o custo relativo a
construcdo de tuneis, de extensdo global superior a 1 Km, na auto-estrada a condruir e
dentro do corredor aprovado pelo concedente.

Acresce ainda que 0 mecanismo de reposicdo do equilibrio financeiro previso na proposta
adjudicada se revela menos flexivel para 0 @ncedente, quando comparado com o previsto na
proposta que ficou em 2° lugar.

A matriz de risco do Estado que consta da proposta adjudicada (LUSOSCUT) é pois, mais
desfavorave para o Estado. De facto o impacto deste risco no preco efectivo da proposta
adjudicada néo foi quantificado, ou sga, néo foi estabelecido qualquer pricing para este risco
assumido pelo Estado. Isto sgnifica que a proposta adjudicada podera vir a revear-se, em
termos de preco, menos vantajosa para o Estado, caso se venha a verificar a necessidade
de construir tuneis numa extensao superior a1l Km.

Neste dominio, a Directiva 34 da INTOSAI rdativa as Auditorias de Contratos de Parceria
PUblico Privada/ Concessdes é clara ao explicitar que a entidade publica auditada deverd avaliar o
impacto de diferentes niveis de risco das propostas no preco final do contrato para o
Estado.

Com efeito, 0 organismo de controlo deve examinar aforma como o organismo controlado avadiou a
reparticéo de riscos proposta por cada concorrente e as suas incidéncias sobre o preco contratual
proposto *.

% Tradugdo livre: “ Directive 34

Evaluation de la répartition des risques

L’ ISC devrait examiner comment |’ organisme contrdlé a évalué la répartition dés risques proposée par chaque soumissionnaire
et dés incidences sur le prix contractuel proposeé. (...) Lorsque que les soumissionnaires étaient disposes a accepter différents
niveaux de risque, I’ organisme contrélé aurait di évaluer leurs incidences sur les prix qu’ils ont proposés pour I’ éxecution du
contrat.”
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Em sintese, o Estado ndo s6 ndo estimou a probabilidade de construcédo de tuneis numa
extensdo global superior a 1 Km, como nem sequer avaliou o impacto do custo potencial
dessa obra no preco final do contrato para o erario publico.

SCUT NorteLitoral

Os accionigtas da Cintra gpresentam uma razoavel capacidade financeira para satisfazer os
compromissos relativos a redizacéo dos fundos proprios do projecto.

Esta empresa gpresenta uma elevada experiéncia e capacidade na redizacéo de projectos de
execucao em vias de caracterigticas semehantes ao empreendimento em causa. Em matéria de
construcdo, a mesma demondra, igudmente, boa capacidade e experiéncia em
empreendimentos similar es, apresentando um volume total de obras, desde 1996, superior a 200
milhdes de Euros. A empresa revela também uma boa experiéncia em conservacao e gestdo de
concessdes rodoviarias.

Todavia, o valor técnico das solucBes propostas pela Cintra, na 12 fase do concurso, foi
considerado pela respectiva comissdo como insuficiente em termos dos requisitos exigidos par a
o conjunto de infra-estrutur as de auto-estrada em andise.

As propostas gpresentadas por esta empresa mereceram, por parte da comissdo, uma apr eciacao
negativa. As solugdes técnicas propostas pela Cintra foram consideradas pela comissio como
umas das piores da 12 fase do concurso tendo em consideracdo a adequacdo destas aos
objectivos do empreendimento.

Todavia, en resultado do processo de negociagdes, a propodta inicial da empresa Cintra (variante
B) foi aperfeicoada por forma a respeitar integralmente os par ametros que se pretendiam
para uma aito-estrada, nomeadamente em termos de critérios de projecto, respeito pelo
ambiente e qualidade do servico. As ateracOes efectuadas, em sede de negociagoes, conduziram a
umamelhoria notavel da qualidade da propogta inicial. M as, estas melhorias foram feitasa
custa de um agravamento do prego da proposta inicial, para o Estado, da ordem dos 50
milhdes de Eur os.

Em matéria de solidez econdmico financeira, a proposta adjudicada apresenta, segundo a
respectiva Comissao de andise, uma robustez financeira pouco suficiente, na medida em que
Nos cenarios restritivos, a proposta ndo cumpre o calendario de amortizacéo da divida sénior,
e, neste Ultimo, revela-se mesmo incapaz de remunerar os capitais investidos, quer proprios
guer alheios, comprometendo a viabilidade da concessdo. Refere ainda esta comissdo que,
“ Nesta proposta, ndo sdo cumpridas as restricdes a distribuicdo de dividendos nos cenérios
optimista, aumento dos custos com grandes reparacdes, aumento dos custos de operacao e
manutencao e indexante da taxa de juro; e ndo é cumprido o minimo do RCSD nos cenarios
restritivo e conjunto” .
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Apesar da proposta adjudicada apresentar, no cenario optimista do Estado, uma TIR accionista
de apenas 11% e, no caso mais desfavoravel, uma TIR de projecto inferior em 1,6 pontos
per centuais ao custo da divida, a ateracdo estrutural sofrida, em termos da estratégia de bandas
e tarifas, veio a resultar numa reducéo ligeira do risco assumido pela empresa Cintra. Note-
se que a TIR accionista, no cenario optimista do Estado passou de 7,1% (12 fase) para 11%
(BAFO).

O preco da propogta final da empresa Cintra atingiu, em termos de VAL esperado, um custo
proximo dos 350 milhdes de Euros, vaor este superior em cerca de 50 milhdes de Euros ao
gpresentado na primeira fase de concurso. A perda de competitividade, que se \eificou, em
termos de preco, na propoda find, reflectiu-se igudmente numa classificacéo final inferior a
obtida na 12 fase do concur so.

O agravamento verificado no valor esperado actual liquido dos custos financeiros para o
Estado, resultou de aper feicoamentos técnicos da proposta, solicitados pela Comissdo durante a
fase de negociagbes, bem como de outros trabalhos ndo previstos inicialmente no objecto da
concessao e da transferéncia do risco de alteragdes de tracado dentro do corredor, no caso
deum lango que passou a estar sujeito a aprovacdo ambiental.

Refiraese ainda que o modelo de reposicdo de equilibrio financeiro previsto na proposta
adjudicada revela-se menos vantajoso para o Estado, em comparacdo com o da empresa
preterida na fase de negociagOes, na medida em que obriga o Estado a fazer reposicdes de
reequilibrio financeiro, a partir de uma reducéo de 0,01 pontos percentuais verificada num dos
racios chaves da concessdo. Com efeito, a proposta da 22 classificada apenas desencadeia o
mecanismo de reequilibrio financeiro, a partir de uma reducéo de 0,05 pontos percentuais verificada
num dos critérios chave.

SCUT Interior Norte

De acordo com a respectiva CAP, os accionistas da NORSCUT apresentaram uma capacidade
financeira suficiente para honrar os compromissos assumidos no ambito do projecto, subsistindo,
no entanto, algumas davidas acerca de dois dos seus accionistas, responsaveis por 30% dos
fundos a afectar, um por ser uma empresa recente e, 0 outro, por ter sdo reestruturado, 0s
quais ndo apresentaram elementos contabilisticos relevantes.

A empresa evidencia uma boa capacidade e experiéncia na area da concepcao e realizacdo de
proj ectos, destacando-se pela elaboracdo de varios projectos de auto-estradas em Franga, no total
de 393,5 Km.
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Em matéria de construcdo a NORSCUT apresentou apenas alguma experiéncia em obras
rodoviérias, designadamente nos capitul os de terraplenagens, pavimentacéo, obras de arte e tlneis,
redlizadas em Franga, num valor total de cerca de 420 milhdes de Euros. Contudo, a experiéncia
de congtrucdo evidenciada peda NORSCUT encontrase muito aguém da experiéncia
demonstrada pelas outras empresas concor r entes. Consequentemente, a Comisséo de Andise
de propostas veio a atribuir, neste dominio de apreciacdo, a NORSCUT uma classificacao
negativa de 8 valores.

Porém, no dominio da conservacao e gestdo de empreendimentos rodovi&rios, a empresa ja
apresenta uma relevante experiéncia.

Em termos de qualidade, as solugdes técnicas propostas pela NORSCUT foram consideradas
como as piores da 12 fase do concur so. As propostas apresentadas por esta empresa, ao nivel
das caracterigticas do tracado, foram consideradas pela respectiva Comissdo de andise como
inaceitaveis a luz do disposto no caderno de encargos, dado as solugdes técnicas apresentadas
violarem claramente as disposi ¢des técnicas daguele documento.

N&o obstante, esta empresa foi sdleccionada para a Short List, iso €, para a fase de
negociacoes.

Isto porque a empresa apresentou custos de construcdo de quase metade do preco das
restantes empresas concor rentes. Refere ainda a respectiva CAP que “ A esta situacdo nao €
alhela a atitude do Concorrente no que se refere a manutencao de baixas caracteristicas
técnicas de projecto, ou mesmo a sua reducdo, como sgam a diminuicdo da largura da
plataforma ou a supressao de pontes e viadutos’ .

As dteragles efectuadas, em sede de negociagcOes, conduziram a uma substancid melhoria da
gudidade das solucBes técnicas tendo em visa a sua adequacdo aos objectivos do
empreendimento. De facto, a proposta adjudicada nada tem a ver com apropodta inicial.
Sublinhe-se que a qualidade das solucdes técnicas propostas pela NORSCUT passou de uma
classificagao insuficiente de 9,9 (12 fase) parauma classificagéo positiva de 13,61 (BAFO).

Importa referir que, no ambito dos estudos preiminares de incidéncias ambientais, as
solugbes dternativas agpresentadas por este concorrente forma meramente pontuals, n&o
congtituindo, portanto, verdadeiros corredores alternativos. Do ponto vista ambiental, as
solugbes dternativas gpresentadas pea NORSCUT foram condderadas insuficientes pela
Comisséo.

Por outro lado, aNORSCUT apresentou um programa de trabalhos mais optimista, com prazos
de condrucdo consderavdlmente mas reduzidos, comportando um maior risco de
incumprimento, dada as caracteristicas orogréficas e climatéricas dificels da zona em que se insere
aconcessao.
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Em termos de solidez econdmico financeira, a proposta apresenta um equilibrio quase
suficiente, apesar de apresentar situactes liquidas negativas em diversos periodos. Com €feito,
€ passivel de merecer nota negativa a inexisténcia de medidas que permitam, de um modo
efidente, fazer face as necessidades adicionais de fundos, sendo estas supridas através de
sados de caixa negativos. De acordo com a Comissdo, a proposta revela ainda uma robustez
suficiente.

Em termos gerais, a NORSCUT reduziu ligeiramente o equilibrio econdmico-financeiro e a
robustez da sua proposta. Na verdade esta empresa aumentou o nivel de risco assumido em
relacdo a primeira fase do concurso. Apesar da TIR accionista, ho cen&io optimista do
Estado, sofrer uma reducéo notavel em relacdo a 12 fase do concurso, ao passar de 18,76% para
11,75%, a TIR de projecto, no cenario mas defavoravel, continua a apresentar valores
superiores a TIR da divida, o que sgnifica que o nivel de risco assumido pda NORSCUT é
claramenteinsuficiente.

A proposta final apresentada pela NORSCUT sofreu, em relacdo a 12 fase do concurso, uma
reducéo de preco da ordem dos 80 milhdes de Euros. O VAL esperado dos pagamentos do
Estado a concessionaria atingiu cerca de 384 milhdes de Eur os.

A maior competitividade desta proposta, em termos de prego, resulta essencidmente dos
menores custos de construcao apresentados pela NORSCUT, destacando-se ainda, na fase
de negociagies, a diminuicéo do custo de construcao verificado na realizagdo de obrasde arte
especiais, que acabam, assm, por pendizar as solugdes edtruturals e a quaidade estética de tais
obras de arte.

3 SCUT Cogtada Prata

Os accionistas da LUSOSCUT apresentaram, de acordo com a CAP, uma razoavel capacidade
financeira parafazer face as necessidades de fundos préprios do projecto.

Em termos de experiéncia em concepcao e elaboracdo de projecto, a empresa apresentou uma
boa capacidade e experiéncia, declarando cerca de 360 quilémetros de projecto de execucéo de
vias répidas e auto-estradas desde 1995. Em matéria de construcéo, a LUSOSCUT destacou-se
pela sua relevante experiéncia em obras rodovidrias, redizadas maioritariamente em Portugd,
num vaor total gpurado de 1 365 milhdes de Euros. No que respeita a experiéncia em
conservacgao e gestdo de empreendimentos a experiéncia desta empresa € mais modesta,
dado que apresentou apenas cerca de 2 milhdes de Euros em contratos de conservacao.
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As propostas gpresentadas pela LUSOSCUT, a par da proposta do concorrente preterido na 12
fase do concurso, condituiram as propostas de maior qualidade, em termos das solucfes técnicas
propostas, tendo em vista a sua adequacéo aos objectivos tragados para 0 empreendimento. Por
outro lado, as mehorias solicitadas pela Comissdo, relativamente aos estudos prévios de tracado e
outros estudos de ateracdes, foram acolhidas, em grande medida, pela empresa na sua BAFO.

Deve sublinhar-se que as duas propostas seleccionadas para a Short-List gpresentaram valores
técnicos bem diferenciados. Isto € enquanto a proposta da empresa adjudicataria evidencia uma
qualidade razoavel, face aos objectivos tracados, a proposta apresentada pela outra empresa na
12 fase, foi consderada, pela Comissdo, como a mais fraca, contribuindo, neste contexto, para a
reducéo da competitividade do processo de concur so.

A proposta da LUSOCUT apresenta um equilibrio econdmico-financeiro suficiente, apesar do
nivel de afectacdo de fundos accionistas ao projecto ser relaivamente baixo. Em termos de robustez
financeira a proposta revela uma robustez suficiente, consderando os instrumentos previstos,
nomeadamente, a utilizacZo de linhas stand by de bancos e accionigas e as linhas de fundo maneio.
Contudo, no cen&io de taxa de juro agravada e no cen&io pessmista registaram-se situacdes de
incumprimento relativamente aos critérios chave.

Registouse, em relacdo a 12 fase do concurso, um consider avel aumento do risco da proposta
da LUSOSCUT, nomeadamente visivel através da reducdo da TIR do Projecto (no caso mais
desfavoravel) e da TIR accionista (no cen&rio optimista).

Em termos de prego, a proposta da LUSOCUT apresentou um VAL esperado dos pagamentos
do Estado de cerca de 330 milhdes de Euros, verificando-se, em relacéo a 12 fase do concurso,
uma reducéo do VAL daordem dos 35 milhdes de Euros.

Esta reducéo de preco teve subjacente um maior esforco dos accionistas da LUSOSCUT, tendo
em vida a goresentacdo de uma proposta nais vantajosa para o Estado, quer em termos
financeir os quer ao nivel qualitativo.

A proposta gpresentada pela LUSOCUT na 12 fase do processo concursal “Concesséo - SCUT
Costa da Prata’, revelou-se uma das propostas mais equilibradas do ponto de vista da relacéo
preco qualidade. Na verdade, a proposta finad da LUSOCUT, obteve nesta concess&o, o melhor
score da classficagdo find (15,11) relativa aos processos de concur so SCUT.

SCUT Algarve

Os accionistas da EUROSCUT apresentaram, de acordo com a respectiva CAP, em termos
globais, uma razoavel capacidade financeira para satisfazer 0s compromissos de capitais proprios
relaivos a concessao.
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Este grupo apresentou iguamente uma boa capacidade técnica e experiéncia em concepcao,
construcao e gestao de empreendimentos Smilares.

O concorrente Gntra (concesson&aio EUROSCUT) apresentou, do ponto de vista técnico, a
melhor proposta, no anbito da 12 fase do processo de concurso, constituindo neste contexto, uma

excepcao aregra.

Para aém de ter condtituido a proposta de melhor vaor técnico, apresentou, em termos de Vaor
Actud Liquido Esperado, um dos pregos mais competitivos para o Estado.

Sublinhe-se que a proposta final resultou num VAL esperado dos pagamentos do Estado de
cerca 225 milhdes de Euros, inferior em quase 30 milhdes de Euros ao VAL da proposta
inicial. Note-se, que esta reducéo de preco da proposta foi acompanhada de um maior
esforco accionista e do investimento global, que resultou da introducdo de significativas
melhorias a nivel técnico.

A proposta gpresentou ainda um equilibrio financeiro suficiente e uma razoave robustez
financeira, na medida em que, no ambito de um cend&rio de trafego restritivo do Estado, néo se
atinge nenhuma sSituaco de incumprimento dos racios impostos pelas entidades financiadoras. O
nivel de risco assumido pelo concorrente vencedor aumentou em relagdo a 12 fase do concurso,
com areducéo da rendibilidade accionista.

O mecanismo de reposicdo do equilibrio financeiro apresentado pelo concessionario
EUROSCUT revel ou-se menos vantajoso para o Estado, em relagdo ao do outro concorrente
da Short List, que previa o accionamento do reequilibrio financeiro gpenas a partir de uma variagéo
daTIR superior a5 pontos percentuais.

6.6 Consideracdes gerais sobre os projectos adjudicados

Tendo em consideracdo a andise efectuada as propostas/projectos adjudicados, no ambito dos
respectivos processos de concurso, revel a-se agora pertinente fazer as seguintes cons deragOes:

% Em termos gerais, quase todos os agrupamentos demonstraram um bom track
record em termos de concepcéo e elaboracdo de projectos, de construcdo e
gestdo e conservacéo de empreendimentos. Registe-se, no entanto, a menor
experiéncia evidenciada pela concessionaria Norscut, no dominio da construcéo,
que levou a respectiva comissdo de andlise a atribuir-lhe uma classificacao
negativa.
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% Foram seleccionados para a segunda fase do processo de concurso (Shortlist),

propostas tecnicamente inaceitaveis a luz das premissas requeridas pelos
cadernos de encargos. Sublinhe-se que algumas destas foram ainda
consideradas pelas correspondentes Comissdes, no ambito da 12 fase do
concur so, como as mais deficientes, do ponto de vista técnico.

Por outro lado, tendo em vista a obtencéo de propostas tecnicamente aceitaveis,
as alteracfes técnicas e melhorias, introduzidas na 22 fase de concurso,
conduziram a um agravamento do prego de algumas propostas para o Estado,
colocando, de certa forma, em causa a “mais valia dos pregos baixos’, que
norteou substancialmente a logica de escolha dos dois concorrentesfinais.

As propogtas que implicaram derrapagens financeiras para o Estado foram
aquelas, nas quais se verificou uma diminuicdo do risco das concessionarias, no
tocante a estruturacéo de bandas e tarifas. Assm, registou-se nestas propostas
um aumento do nivel de rendibilidade accionista, no cenério de trafego optimista
do Estado.

O calculo do VAL dos custos financeir os esperados para o0 Estado incidiu sobre
propostas tecnicamente diferenciadas, com diferentes niveis de risco assumido,
para os quais ndo foi estabelecido um pricing, pelo gue o mesmo néo reflecte o
custo efectivo do contrato para o Estado.

Os custos ambientais reativos a introducdo de medidas de minimizagéo dos
impactes ambientais, da inteira responsabilidade das concessionarias, vieram,
em alguns casos, em sede de negociagdes, a onerar as respectivas BAFO, isto
€, o preco final do contrato a pagar pelo Estado.

Certas propostas apresentaram problemas de robustez financeira, no tocante ao
cumprimento de determinados valores minimos impostos pelos bancos em
relacdo aos critérios-chave. Em contraponto, outras propostas ndo assumiram
um nivel derisco considerado suficiente, na medida em que apresentaram niveis
de rendibilidade de projecto superiores ao custo da divida, no contexto de
cenérios desfavor aveis de tr afego.

A competitividade destes processos de concurso, ao nivel técnico, foi afectada
negativamente quer pela passagem a 22 fase de propostas que ndo respeitaram
integralmente os parametros que se pretendiam para uma auto-estrada, quer
por uma énfase excessiva colocada nos critérios financeiros em detrimento do
valor técnico das propostas.

Certas propostas apresentaram modelos de reposicdo do equilibrio financeiro,
menos flexiveis e favoraveis para o Estado, reflectindo também, neste dominio,
a auséncia de uma standartizacdo em aspectos contratuais chave.
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7 MATRIZ DE RISCOS DO ESTADO CONCEDENTE/ANALISE DE RISCOS

7.1 Introducéo

Nas concessdes SCUT, as concessiondrias assumem expressamente, nos termos dos contratos de
concessao, integra e exclusiva responsabilidade por todos os riscos inerentes as mesmas, excepto
se 0 contrario resultar dos mesmos contratos.

Note-se que uma adequada partilha de riscos é condi¢do de sucesso de uma parceria publico-
privada. A ideia, restas parcerias, ndo € a transferéncia o mais possivel dos riscos para 0 sector
privado, mas, antes, a de que cada risco sgjaimputado a parte melhor habilitada para o gerir.

Por outro lado, trata-se de matéria que, se ndo devidamente ponderada numa fase prévia, podera
acarretar custos acrescidos e completamente imprevisiveis para o concedente.

7.2 ldentificagdo dos riscos para o Estado emergentes das Concessdes SCUT

Nas concessdes SCUT, os riscos contratuamente imputados ao Estado @ncedente, para além
dagueles que provém do resgate ou da rescisio- sangdo, decorrem, essencialmente, das disposicoes
contratuais que conferem as concessiondrias o0 direito a reposicao do equilibrio financeiro das
concessoes.

As dsituaghes, contratualmente definidas, que conferem as concession&rias direito a reposicdo do
eguilibrio financeiro da concessdo, A0 as seguintes:

+ Risco daintroducdo de modificagdes unilaterais pelo Estado concedente;
+ risco deocorréncia de casos de forca maior;
+ risco de alteracdes legidativas de car acter especifico;

+ risco de expropriagdes, por atraso na entrega as concessionarias dos terrenos
expropriados;

+ risco ambiental;
+ risco da descoberta de patrimonio histérico e ar queol 6gico;
+ outrassituacOes previstas no contrato de concessao:

& Congelamento do PRN/risco de tréfego;

& aumento do nimero de viasaumento do tréfego.
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O impacto da ocorréncia féctica destes riscos traduz-se, em praticamente todos os casos, na
obrigacd0, para 0 Estado concedente, de proceder a reposicdo do equilibrio financeiro da
concessdo, afavor da concessonaria®.

No caso de se verificar aobrigacdo de reposicao do equilibrio financeiro pelo concedente, amesma
serd efectuada de acordo com o que, de boa fé, for estabelecido em negociagdes entre as partes,
solicitadas pela concessiondria.

A reposicao do equilibrio financeiro pode ter lugar:

& através da renegociacdo das tarifas de portagem ou bandas de trafego;
& peaatribuicdo de compensacdo directa pelo concedente;
% por uma combinagdo entre as duas modalidades anteriores;

% ou por qualquer forma acordada entre as partes.

De notar que, no periodo inicid da concessdo, a reposi¢ao apenas tera lugar mediante compensacéo
directa ou acordo das partes.

Na fata de acordo, a reposicéo tera lugar com referéncia a0 Caso Base e sera efectuada pela
reposi ¢ao, por opcdo da concession&ia, de dois dos seguintes trés critérios-chave:

& Vaor minimo do récio de cobertura anual do servico dadivida;

& valor minimo do récio de cobertura da vida do empréstimo;

% TIR para os accionistas, constante do Caso Base.

7.3 Risco de Modificagdes Unilaterais impostas pelo Concedente

O Estado assume todos os riscos decorrentes de modificagdes unilaterais por S introduzidas nas
condigdes de desenvolvimento das actividades integradas na concessdo, sempre que das mesmas
resulte aumento de custos ou perda de receitas pelas concessionérias.

Neste caso, 0 Estado assume todos os riscos decorrentes de quaisquer ateragbes por s
introduzidas nos projectos, estudos (mesmo se jé& gprovados), programas de trabalhos ou outras
actividades integradas no objecto da concesséo.

% O contrato de concesso refere que a obrigagéo de reposicéo do equilibrio financeiro do concedente as concessionérias, apenas
deverd ter lugar, na medida em que, como consequéncia do impacto individual ou cumulativo dos eventos referidos, se verifique
reducdo, em mais de 0,01 pontos percentuais, dos réacios de cobertura anual do servigo da divida ou de cobertura da vida do
empréstimo ou, ainda, reducdo da TIR anual para os accionistas.
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7.4 Risco daocorréncia de eventos de Forga Maior

Nos termos dos contratos de concessao, consideramse eventos de forga maior, 0s acontecimentos
imprevisiveis e irresigtivels, cujos efetos se produzam independentemente da vontade das partes ou
das circunsténcias pessoais das concessondias. Tém por efeito exonerar as mesmas da
responsabilidade pelo ndo cumprimento das obrigacBes emergentes do ntrato de aoncessao,
excepto no que respeita aos eventos “ seguravels’ e comercid mente aceitavels.

Congtituem, nomeadamente, eventos de forga maior, actos de guerra ou subversao, hostilidade ou
invasdo, tumulto, rebelido ou terrorismo, epidemias, radiagbes atdmicas, fogo, explosdo, rao,
inundagdes catadtréficas, ciclones, tremores de terra e outros cataclismos naturais que afectem as
actividades compreendidas na Concessao.

Os riscos resultantes de eventos de forca maior, congtituem uma classe de riscos, que as
concessiondrias Ndo se encontram preparadas para assumir, procurando, por isso, transferi-1os para
as companhias de seguro, 0 quanto possivel, sobrando para 0 Estado concedente “ os efectivamente
néo controlavels’ .

Perante a ocorréncia de um caso de forca maior, nos termos do contrato de concessdo,
vidumbram:-se duas situacles possivels.

+ A reposicao do equilibrio financeiro da concessZo;

+ ou a reolucdo do contrato de concessdo, caso se verifiqgue a impossibilidade de
cumprimento do contrato ou a reposicdo do equilibrio financeiro se revele demasiado
onerosa.

Veificando-se a resolucdo do contrato de concessdo, 0 Estado assumira todos os encargos
relativos aos contratos de financiamento, excepto no que respeita a eventuais incumprimentos
ocorridos anteriormente a verificacdo do evento de forcamaior ou seus efeitos.

7.5 Risco daverificagcéo de alteragdes legislativas de caracter especifico

Apenas as dteraces legidativas de caracter especifico que tenham um impacto directo sobre os
proveitos e custos respeitantes as actividades integradas na concessao s80 relevantes para
determinar a obrigacéo de repor o equilibrio financeiro por parte do Estado.

Os contratos de concessio excluem expressamente destas as dteragbes a lei fiscal e a lel
ambiental.

As dteraghes legidativas de carécter especifico e as modificagbes unilaterais impostas pelo
concedente s20 riscos classicamente assumidos pelo Estado, na medida em que afectam
negativamente os resultados das concessionérias, dando por isso, a estas, o direito a reposico do
equilibrio financero.
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7.6 Risco decorrente de expropriacdes

No ambito das expropriagoes, por causa directa ou indirecta das concessoes, 0 concedente assumiu
diversas obrigacoes.

As expropriacdes que se revele necessario efectuar sGo de utilidade publica e com caracter urgente
e obedecem a legidaco portuguesa em vigor, mormente, ao Codigo das Expropriaces.

Ao oncedente compete a prética dos actos que individuaizem os bens a expropriar, mediante
prévia apresentacdo por parte da concesson&ia “de todos os elementos e documentos
necessarios’ .

Nesta vertente, assume especiad relevancia a obrigacdo que impende sobre 0 concedente de
proceder a entrega as concessonarias dos terrenos expropriados, livres de encargos e
desocupados, no prazo de 6 meses, acrescido de uma dilagéo de 60 dias, contado a partir da
entrega das plantas parcelares respectivas, por aquelas, nas conforme Reatorio Fina da respectiva
CAP concessdes em que tal estgja previsto®.

O atraso, em mais de 60 dias, por motivo ndo imputavel a concessionaria, da entrega dos bens e
direitos referidos, faz incorrer 0 Edtado na obrigacdo de reposicdo do equilibrio fnanceiro da
CONCeSsA0.

Note-se que, tendo em atengdo que 0s procedimentos expropriativos sBo complexaos, morosos e
susceptivels de criar Stuacdes de litigio com os expropriados, sobretudo nas concessdes em que é
€levado e concentrado o nimero de parcelas a expropriar, o prazo estipulado contratualmente para
a disponibilizacdo das parcdas peo Edsado deveria poder ser mais dargado, dada a
susceptibilidade de tal Stuacdo induzir gr avosos encargos para o Estado concedente.

7.7 Risco da descoberta de patrimoénio histérico ou arqueoldgico

Se no curso da congtrucdo da auto-estrada for descoberto patrimaénio histérico ou arqueolégico, a
concessionaria devera notificar de imediato o concedente, ndo podendo efectuar quaisquer trabal hos
gue possam afectar ou pdr em perigo agquele patrimonio sem obter indicagdes do @ncedente
rel ativamente a sua forma de preservac@o.

A verificacdo prética destas situagdes confere a concessonaria o direito areposicao do equilibrio
financeir o da concessao.

37 Nas ConcessBes Beira Interior e Interior Norte, é ao Estado que compete a condugao e realizacdo dos processos expropriativos,
bem como o pagamento das indemnizagGes respectivas. Nas Concessdes da Costa de Prata, Beiras Litoral e Alta e Algarve, cabe ao
Estado a condug&o e realizagdo dos processos expropriativos, cabendo, contudo, & Concessionaria o pagamento das indemnizagdes
até determinados valor. Na Concessdo do Norte Litoral, cabe a Concessionaria quer a condugéo e realizagdo dos processos (a
excepgdo dos actos que caiba ao Estado efectuar, por natureza), quer o pagamento total das indemnizagdes.
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7.8 Outras situagOes contratualmente previstas

7.8.1 Congelamento do PRN 2000 / risco de trafego

Os riscos do Estado concedente subjacentes ao cumprimento do PRN 2000, prendemse com o
facto de as mncesson&ias gpenas assumirem o risco de trafego no pressuposto de que as \vias
rodoviarias concorrentes da concessao so apenas as constantes daguele Plano e respectivos nivels
de servigo.

Assm, se 0 Estado decidir congtruir estradas para dém das constantes do PRN em vigor, ou dterar
0s niveis de servigo estabelecidos para as mesmas, de que resulte prejuizo substancid para a
concessiondria, incorre na obrigagdo de repor o equilibrio financeiro da Concesséo.

Este risco do Estado concedente corresponde a um direito das concessondria de “néo
concorréncia’, que vai para dém do direto de exclusvidade. O Estado fica, assm, “amarrado” ao
seu PRN, caso contrério, terd de compensar financeiramente as concessiondrias SCUT.

7.8.2 Aumento do numero de vias da Auto-Estrada / aumento do trafego

Os contratos de concessao prevéem a necess dade de proceder ao alargamento das vias dos langos
de auto-estradas, a partir de determinados niveis de trafego médio diario anua acancado.

Assm sendo, a execugdo das obras relativas a0 aumento de nimero de \ias de langos de auto-
estradas implicara a prévia negociacdo entre o concedente e as concessionarias de novas bandas de
tréfego e respectivas tarifas. A estrutura de pagamentos a efectuar as concessionérias devera entéo
ser fixada em conformidade com a rendibilidade inicial esperada dos capitais dos accionistas das
respectivas concessionarias.

Contudo, caso as concessionarias discordem de algumas variavels ou de pressupostos do modelo
subjacente a reviso da estrutura de pagamentos, apenas ficam obrigadas a lancar os respectivos
concursos publicos para a ampliagdo das vias de auto-estradas, sendo os respectivos custos
suportados pelo concedente.

Sublinhe-se que, em algumas concessdes SCUT, o concedente pagara ainda os estudos prévios e
0s projectos que tenham sido daborados pelas concessiondrias, neste ambito.
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Isto sgnifica que o concedente, para dém dos compromissos assumidos com as portagens SCUT,
poderd deparar-se com o risco de acumular os pagamentos daguelas portagens com os
encargos directos de uma empreitada tradiciond, relativa a vertente de ampliacdo daquelas
auto-estradas.

O mesmo é€ dizer que os modelos contratuais SCUT permitem que, no caso da ampliacdo dos
lancos de auto-estradas, se cumulem dois model os de financiamento: o de Project Finance, rdativo
as portagens SCUT e o da empreitada tradicional, onde o Estado assume directamente os custos
das obras de ampliacéo.

7.9 Risco de construgdo na SCUT Beiras Interior e Alta

Situacéo amerecer destague e que congtitui um desvio a matriz classica deriscos do Estado, €a
que decorre da assungdo, pelo mesmo, de risco de construgdo no que respeita a Concessao
Beiras Interior e Alta, dado o Artigo 34.5 do respectivo contrato de concessZo prever o direito da
concessionaria a reposcdo do equilibrio financeiro da concesso, caso |he venha a ser impoda a
construcao de tlneis numa extensdo superior al Km.

Assm, nesta concessdo, se e verificar a necessdade de congtruir tlneis em extensdo superior a 1
Km, o Estado ter& repor o equilibrio financeiro da concesséo.

7.10 Frequéncia de verificacdo de riscos para o Estado

Segundo o |EP, de todas as Situagtes de risco para o Estado identificadas, aquelas que, com mais
frequéncia poderdo vir a desencadear reequilibrios financeiros a favor das concessiondrias sfo, em
primeiro lugar, 0s atrasos nos Processos expropriativos e, seguidamente, as aprovacoes de EIA
“fora do corredor”’, a introducdo de modificagbes unilaterais pelo ®ncedente e a deteccéo de
patrimoénio higtérico e arqueoldgico; como hipdteses mais remotas, surgem os eventos de forca
maior e a abertura de vias concorrentes.

7.11 A vertente ambiental

Conforme se retira dos contratos de concessdo, apis a sua assinatura, cabe & concessondias
apresentar a0 1EP os estudos e projectos técnicos e econdmicos Necessarios, para aprovacao e,
nomeadamente, os Estudos de Impacte Ambientd (EIA), os quais deverdo respeitar alegidacéo em
vigor e prever, identificar e avdiar os potenciais impactes resultantes das fases de construcéo e
exploracdo, bem como apresentar as correspondentes medidas mitigadoras e compensatérias e 0s
sSstemas de monitorizacdo para controlo efectivo dessas medidas®.

Ao |EP cabe a apresentacéo dos EIA junto da Autoridade de Impacte Ambiental (Autoridade de
AlA) para gprovacao por esta, em cumprimento da legidacdo ambiental respectiva, contando-se 0
prazo de aprovacao dos estudos e projectos por parte do | EP apés a data da recepcéo do parecer
daAlA, expresso ou tacito.

% Tal como se prevé nos Programas de Concurso relativos a cada Concessdo SCUT.
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Ao Estado concedente cabe proceder ao equilibrio financeiro da concessio, caso o tragado de
aguns dos langos que vier a ser gprovado pelo Minigtério da Tutela do Ambiente (MTA) ndo se
locdize nos corredores considerados na proposta da concessonaria, € caso alteracdo
determine aumento de custos paraa mesma.

7.11.1 O Procedimento de Al A

Ja no decurso da implementacdo das Concessdes SCUT, o regime de AlA sofreu dteragdes, com a
entrada em vigor do Dec.-Lei n.° 69/2000 de 3 de Maio, aplicavel aos projectos cujos EIA tenham
dado entradano MTA gp6s a sua entrada em vigor®.

Até entdo, tratava-se de matéria regida pelo Dec.-Lei n.° 186/90 de 6 de Junho* (dterado pelo
Dec.-Lel n.° 278/97 de 8 de Outubro) e pelo Decreto Regulamentar n.° 38/90 (dterado pelo
Decreto Regulamentar 42/97 de 10 de Outubro).

O procedimento de AIA contempla diversas fases, sobretudo na versdo actua, nomeadamente, a
fase de gpreciacéo técnica do EIA (com a necessiria recolha dos pareceres técnicos exigiveis), a
fase de conaultas publicas (a promover peo IPAMB), a fase de DIA (a emitir pdo Ministro da
Tutelado Ambiente) e afase de pés-avdiacéo.

Contrariamente ao anterior, no regime actua, a DIA possui caracter vinculativo e 0s prazos para sua
emissio foram aargados. Por outro lado, no actua regime, foi introduzida uma nova fase,
denominada Fase de pOs-avaliacéo, a qua visa obter a declaracdo de conformidade do projecto
de execucdo com a DIA oportunamente emitida, também ee vinculativo.

Vgamos, entdo, como, no ambito de uma concessdo SCUT, se enxerta o procedimento de AlA, tal
como decorre da legidacdo em vigor:

& O IEP, na fase de aprovacdo do estudo prévio, submete os EIA entregues pelas
concessionarias a autoridade de AlA, juntamente com os ementos necessarios. De notar
gue os EIA devem conter vérias (verdadeiras) dternativas de tracado, obviamente nem
todas coincidentes com a proposta apresentada pela concessionaria em sede de concurso
publico internaciond, podendo a autoridade de AlA escolher qualquer uma delas;

& esta entidade, munida do parecer find de uma CA (comissdo de avaiacao) previamente por
s nomeada (a qual pondera os resultados da avaiacéo dos relatdrios das consultas publicas
promovidas, do contelido dos pareceres técnicos obtidos, da apreciacéo técnica do EIA e
outros elementos relevantes), emite e submete a0 MTA apropostade DIA (Declaragéo de
Impacte Ambientd);

%9 O Dec.-Lei n.° 69/2000, transpds a Directiva 97/11/CE, do Conselho, que alterava a Directiva 85/337/CEE do Conselho, de
27 de Junho de 1995. De notar que a maior parte dos EIA foram apreciados ao abrigo deste diploma.
40 Este diploma transpds para o direito interno a Directiva 85/337/CEE.
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& o MTA profere a DIA (favoravel, desfavoravel ou condiciondmente favoravel) a qual
possui caracter vinculativo, contrariamente ao seu equivaente do regime anterior,
fuminando a le com a nulidade todos os actos praticados em seu desrespeito ou né&o
concretizacao;

% caso hga sido proferida DIA favoravel, o IEP é ainda chamado a intervir na denominada
fase de pbs-avaliacédo, a decorrer na fase de projecto de execugdo, visando avdiar a
conformidade deste com aDIA, aqua culmina com a elaboracéo do RECAPE (rdatorio de
conformidade ambiental do projecto de execucdo) que € apresentado novamente a
autoridade de AIA que, por sua vez, o submete a CA e o envia ao IPAMB para
publicitacdo. A CA enviaaautoridade Al A 0 seu parecer sobre a conformidade do PE com
aDIA.

% 0s projectos estdo ainda sujeitos a monitorizagdo (por parte do IEP) e a auditorias (pela
autoridade de AIA).

Sucintamente tratado o complexo procedimento de AlA, fécil é congatar que 0 mesmo podera ter
importantes repercussies nestas concessoes.

No actual regime, o alargamento dos prazos de prondncia da autoridade de AIA de 120
dias, para 140 dias uteis, com possibilidade de suspensio desse prazo na fase instrutoria,
representa um importante constrangimento que poderé conduzir ao prolongamento dos
prazos para implementacdo das concessdes, contrariando, inclusive, a celeridade que se
pretendeu imprimir ao respectivo lancamento.

Por outro lado, o desconhecimento atempado de quais os tracados que poderdo vir a ser
aprovados, e a independéncia que e verifica entre o |IEP e o MTA, poder&o conduzir o Estado a
arcar com a reposicao do equilibrio financeiro da concessao, caso os tracados aprovados pelo
MTA n&o coincidam com os corredores constantes das propostas das concessionérias em sede de
concurso para adjudicacéo das concessdes SCUT®.

A reprovacdo ambiental de langos destas concessdes e a consequente elaboracdo e submisséo de
novos EIA e RECAPE a AlA também congtituem factores de atrasos.

De notar, como excepcao aos demais, que no antrato de concessdo SCUT Interior Norte se
prevé, no Artigo 34.6, a reposicdo do equilibrio financeiro a favor do concedente, caso o corredor
gue vier aser aprovado pelo MTA implique menor custo de construcao.

N&o se visumbra o motivo pelo qual se ndo estabeleceu semelhante previsdo nos demais
Contratos.

& Esta parte do texto foi redigida tendo em considerag&o as respostas quer dos Ministérios das Finangas e das Obras Publicas, quer
do IEP.
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7.11.2 Observacdes sobre o ponto de situacéo ambiental

No quadro seguinte, espelha-se o ponto de situagcdo de cada concesséo, na vertente ambientd,
peos langos respectivos. Note-se que as Situagdes que no mesmo e relevam, ndo indicam
aderéncia por parte do Tribuna a razoabilidade, ou ndo, das pretensdes das concessionarias
relativamente a eventuais Situactes de reposicao do equilibrio financeiro das concessdes ™

Eventual reposi¢do do
SCUT Langos Situacéo ambiental equilibrio financeiro
(estimativa)
IP 3/IP 5/ Castro Daire Sul ?Es'z’am ambiental de corredor que implica menor €453 906 a favor do Estado
Interior IP 3 — Castro Daire Norte/Reconcos Aprovado
Norte IP 3 —Régua/Vila Real Aprovado com atrasos Né&o guantificado
IP 3 —Vila Real/ Vila Pouca de Aguiar Aprovado fora do corredor previsto na proposta da < "
. - " s N&o quantificado
IP 3 —Vila Pouca de Aguiar/Chaves (fronteira) concessionaria
IP 5 —IC 2/Boa Aldeia DIA favoravel a duplicacéo do IP 5 (s/ RECAPE) Nao guantificado
IP 5 —Boa Aldeia/Mangualde DIA favoravel & duplicagéo do IP 5 (s/ RECAPE) N&o quantificado
Beira IP 3 — N6 IP3/IP5 Poente/N6 IP3/IP5 Norte Parecer Desfavoravel N&o quantificado
Litoral IP 5—Mangualde/Guarda DIA favoravel a duplicacéo do IP 5 (s/ RECAPE) Na&o quantificado
e Alta
Ponte sobre o Rio Coa ﬂ Element_os pale,nteados pelo Estado, cuja solucéo se Incerta
revelou impossivel.
. . Aprovado fora do corredor da proposta da Concessionaria €15x10°
IP 2 — Alcaria/Teixoso ﬂ nas ligacdies as Covilha (€ 15.000.000)
Beira IP 2 — Teixoso/Guarda Em servico
. IP 6 — Mouriscas/Gardete Em servico
Interior S/ reposicéo do equilibrio
IP 2 - Gardete/Castelo Branco Aprovagéo fora do corredor constante da proposta financeiro
IP2 — Tunel da Gardunha (2° processo) Aprovado
Lagoa/Alcantarilha (incluindo ligagdo Lagoa/Silves) Aprovacao anterior & Concessao
Lagos/Lagoa: Idem
Ligac&o a Portim&o Idem
Al garve Ligacéo a Alvor/Penina Aprovada
Ligac&o a Mexilhoeira Aprovacéo anterior & Concesséo
Ligacdo a Odiaxere Aprovada
Ligacdo a Lagos (2° Processo) Aprovada
Sublanco Viana do Castelo/Riba de Ancora parte da
IC 1 - V. Castelo/Caminha solugéo aprovada encontra-se fora do corredor constantes €955.724,45
Norte da proposta da Concessionaria.
. IC 1 —Porto/V. Castelo DIA favoravel
Litoral Sendim/Freixieiro (alargamento 2x3 vias)
IP 9 — Nogueira/Estordos DIA favoravel
IP 9 — Estordos/Ponte Lima DIA favoravel
IC 1 — Mira/Aveiro Né&o copformldade do RECAPE com o projecto de
execugio
Costa Apesar da aprovagdo ambiental, no que respeita ao lanco
de Angeja/Estarreja, as actividades da concessao
IC 1 — Angeja/Maceda encontram-se suspensas, pelo entendimento de que o N&o determinado
Prata tragado aprovado nao satisfaz o interesse publico, nem o
G
PRN.
IC 1 — Miramar/Madalena Por enviar
Fonte: IEP
Legenda
Situag6es verificadas
.__"

Pese, embora, a aprovacédo ambiental fora do corredor da proposta da concessionaria, o IEP entende ndo
existir obrigacao, para o concedente, de repor o equilibrio financeiro da concesséo.

nlin Segundo o IEP, nesta situacdo, o Estado ndo tem obrigagdo de repor o equilibrio financeiro da concesséo,
tendo manifestado tal posigdo perante a concessionaria.

& Esta parte do texto foi redigida tendo em consideragdo as respostas quer dos Ministérios das Finangas e das Obras Plblicas, quer
do IEP.
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¥ SCUT Interior Norte

No que respeita ao lango Vila Red/Vila Pouca de Aguiar/Chaves (fronteira), verificouse aprovacao
de tracado fora dos corredores previstos na proposta, 0 que faz incorrer o Estado na obrigacéo de
repor o equilibrio financeiro da concessdo, em montante ainda ndo quantificado. A concesson&riaja
solicitou o inicio das negociagies.

No que respeita a0 lango RéguaVila Red verificase araso na execucdo dos 3Km iniciais,
motivado pela necessdade de submeter a avdiacdo ambienta os referidos 3 Km, 0 que n&o era
previsivel, visto o Estado ter dado como garantida aos concorrentes a gprovacdo ambiental do
mesmo na fase de concurso. Este “erro” do Estado concedente podera conduzir a uma reposicao
do equilibrio financeiro ou dar origem a uma indemnizacéo a concessionaria decorrente da fase pré-
contratud. Esta, a data da auditoria, ndo havia ainda solicitado o inicio das negociacOes.

Em contrapartida, também se congtatou ter-se a concessionaria constituido na obrigacéo de repor o
equilibrio financeiro da Concesséo a favor do Estado, por a aprovacéo ambiental no lanco IP 3 —
|PS/Castro Daire Sul implicar um menor custo (vaor estimado de € 453 906). De notar que este € 0
Unico contrato onde se prevé esta obrigacdo por parte da concessiondria.

¥ SCUT BerasLitoral eAlta

Nesta concessfo, verificarse que os tracados gprovados ambientamente (que privilegiam a
duplicacdo  actua tracado do IP 5) ndo sdo coincidentes com a proposta da concessondria
(excepto em alguns trechos), o que é susceptivel de gerar obrigacdo de reposicdo do equilibrio
financeiro pelo concedente, desde que hgja aumento de custos.

No tocante & Ponte sobre o Rio Cda, foram disponibilizados, pelo Estado, na fase de concurso,
entre outros eementos, um estudo prévio eaborado para a JAE, no qua se preconizava o
adargamento da Ponte, com reforgo da sua estrutura, mencionando o Estado expressamente néo se
responsabilizar por elementos, que poderiam, todavia, ser utilizados pel os concorrentes.

Na fase de projecto de execucéo, foi concluido pela concessionéria ndo ser possive 0 dargamento,
consderando edta ter direito a reposicdo do equilibrio da cncesso, por qualquer dternativa se
revdlar mais cara, tendo o concedente alegado a expressa desresponsabilizacdo do Estado na
disponibilizacdo desses elementos e, consequentemente, a ndo obrigacdo por parte do mesmo em
repor o equilibrio financeiro da concessdo nestas circunstancias.
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¥l SCUT Beralnterior

Nesta concesséo, no que respeita ao lanco P2 Gardete/Castelo Branco, verifica-se uma Stuacéo
de gprovacdo ambienta de tracado fora do corredor constante da proposta da concessionéria
Segundo o |EP ndo halugar, neste caso, a reposicao do equilibrio financeiro da concesséo.

No que toca a0 lango AlcarialTeixoso, na ligacdo Norte a Covilhd, verificorse aprovacdo
ambientd de tracado fora do corredor constante da proposta da concessiondria, tendo esta
solicitado ja o inicio das negociagbes com vista a reposicdo do equilibrio financeiro, cujo montante
esté estimado em €15.000.000. A dtura do pedido de elementos efectuado pelo Tribund junto do
IEP, este encontrava-se a apreciar a pretensdo da concessonaria. Na sua resposta, en sede de
contraditorio, os Ministros das Finangas e das Obras Publicas, Transportes e Habitagéo, tal como o
|EP, degaram ter rejeitado a pretensdo da concessonaria.

No que respeita ao tunel da Gardunha, existiu um primeiro processo, ainda ao abrigo do regime do
Dec.-Le n.° 186/90 de 6 de Junho, cujo EIA foi entregue junto da autoridade de AIA a3.11.99 e
que veio amerecer parecer desfavoravel por parte daguela entidade.

A 3.07.2000, foi apresentado novo EIA, ja ao abrigo do novo regime (Dec.-Lel n.° 69/2000 de 3
de Maio), com emisséo de DIA favoravel a 3.11.2000 e aprovagdo dentro do corredor constante
da proposta da concessionéria.

&l SCUT Algarve

No que respeita a ligacdo a Lagos, a autoridade de AIA reprovou o respectivo processo (1999), o
qua teve de ser reformulado e novamente submetido aguela autoridade. O processo foi, depois,
aprovado, tendo sido declarada a conformidade do RECAPE em Novembro de 2002.

¥l SCUT NortelLitoral

No que respeita ao lanco IC 1 — Viana do Castedlo/Caminha, gpés véarias vicisstudes em termos de
procedimento de AlA, com declaragéo de desconformidade relativamente aos sublangos Riba de
Ancora/Caminha e Viana do Castelo /Riba de Ancora, e apresentacso de um Gnico novo EIA para
0 lango em causa, foi proferida DIA favoravel. No sublanco Viana do Castelo/Riba de Ancora,
parte da solucéo aprovada ambiental mente encontra-se fora do corredor constante da proposta da
concessionaria, 0 que obriga o Estado a repor o equilibrio da concesséo na verba estimada de €
955.724,45.

¥l SCUT CostadePrata

No que respeita ao lango IC1 — Mira/Aveiro, 0 mesmo foi avo de declaracéo de ndo conformidade
do Projecto de Execucdo com a DIA oportunamente emitida
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Relativamente ao lango 1IC 1 Angga/Maceda 0s processos respectivos foram devolvidos por a
autoridade de Al A ter entendido que o Projecto de Execucéo e respectivos RECAPES néo podiam
Ser gpresentados divididos em sublangos.

O sublango AnggaEdtarreja, embora aprovado ambientalmente, foi dvo do Despacho conjunto da
MF, do MOPTH e do MCOTA, de acordo com o0 qual, a mncession&ria devera cessar, de
imediato, todas as actividades de projecto e construcdo do mesmo, devendo apresentar uma
dterndiva de tracado. As consequéncias financeiras dai advenientes para 0 Estado ndo se
encontram determinadas.

7.11.3 Ponto de situagdo de cada Concessdo SCUT, no que respeita aos demais riscos

O quadro seguinte espelha a situacéo concreta de cada Concessdo SCUT em matéria de riscos do
Estado concedente:

MAPA RESUMO DAS SITUACOES CONCRETAS DE RISCO PARA O ESTADO EMERGENTES

DAS DIVERSAS CONCESSOES SCUT (EXCEPTO VERTENTE AMBIENTAL)

SCUT Riscos verificados Observacfes Implicagoes financeiras para o
Estado
Beira
Interior
O Concedente solicitou alteracdes
Mc_)dlflcaf;oes ao pro~1ecto ja apés a sua| . quantificado.
unilaterais aprovagao, no que respeita ao lango
Lagoa/Lagos, na ligacéo a Portimao.
Al No decurso das obras do lanco | Segundo o IEP, tal ocorréncia ndo
garve o
Lagoa/Lagos, verificaram-se 3 | onerou o plano de obra, tendo o
Patrimoénio historico e situacbes desta natureza (foram | Estado dispendido o valor
arqueologico encontrados vestigios | correspondente aos encargos com a
arqueoldgicos).. equipa de arquedlogos que operou no
local, cerca de € 350 000.
Mediante Despacho Conjunto da MF,
e MOPTC e MCOTA.as actividades da
Costade Modificacbes ~ . ~ "
Prata* unilaterais Congessao, no que respeita ao trogo | Nao quantificado
Angeja/Estarreja, encontram-se
suspensas .
No lanco Régua/Vila Real e Castro | Segundo o IEP, apesar da existéncia
Daire/Reconcos verificam-se | objectiva de situacdo enquadravel
atrasos em expropriacoes. como de reposigao do equilibrio
Interior o financeiro, é possivel acordo com a
ExpropriagGes L .
Norte Concessionaria, uma vez que existem
situagOes de atraso a esta imputaveis.
Os eventuais custos nédo se
encontram quantificados.
Beiras
Litoral e Alta
Norte Litoral

*De notar que, segundo o IEP, nesta Concessdo é susceptivel ocorrerem situagdes de atraso na disponibilizagdo dos terrenos
expropriados, dado existir grande concentracéo de volume de expropriacoes.
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7.12 Consideracdes gerais sobre a matriz de riscos e sua andlise

Das stuacOes descritas, bem como dos pontos de Stuacdo efectuados, € possivel retirar as
seguintes ilagoes.

Em todas as concessdes ocorreram Stuagdes que obrigam o Estado a repor o respectivo
equilibrio financero, sendo de realcar as concessdes das Beiras Litora e Alta e a da Costa de
Prata como as que se revelaram mais probleméticas.

De todas as situagbes de risco para o Estado @mncedente evidenciadas ganham relevo o risco
ambiental, o risco de introducdo de modificacBes unilaterais e o risco de expropriacdes, por
serem as mais verificadas.

O risco ambiental, revelou-se, de uma forma ou de outra, em praticamente todas as concessdes
Todavia, nem todas conduziréo, necessariamente, segundo o |EP, a obrigacéo, por parte do Estado,
de repor o equilibrio financero.

O “enxerto” do procedimento de avaliagdo ambiental, no desenvolvimento da concessao,
acarretaincertezasa varios nivels e riscos acrescidos, pelas principais seguintes r azfes.

Revela-se susceptivel de pér em causa a celeridade e preméncia que esteve subjacente ao
lancamento destas concessoes.

Pela sua complexidade e morosidade pode gerar atrasos significativos no andamento das
concessdes, uma vez que 0s prazos subjacentes as aprovacdes sdo longos e, na sua forma
de contagem, ndo entram Sdbados, Domingos nem Feriados. Acresce que a entidade
ambiental pode solicitar elementos adicionais, na fase instrutoria, com suspensdo do prazo
de decisao.

Gera incertezas no que respeita ao préprio objecto dos contratos de concessao, tal como
estes resultaram dos concursos publicos internacionais que foram lancados para
adjudicacdo das concessoes.

Com efeito, se o MTA, por um lado, exige que os projectos que Ihe sdo presentes
contenham, pelo menos duas, mas desgavelmente mais, solugdes verdadeiramente
alternativas, por outro lado, dos concur sos par a adjudicagao das concessdes SCUT, resulta
uma proposta ganhadora, com um unico corredor, dentro do qual a concessionaria assume
0 risco de eventuais medidas de minimizagcdo de impacte ambiental. Fora do corredor
constante da proposta, o risco € do Estado.
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Acresce que, tendo em atencdo o caracter vinculativo das decisdes das autoridades
ambientais, 0 objecto da concessao, no que respeita aos lancos a construir, pode vir a ser
completamente divergente daquele que consta da proposta adjudicada em sede de
concurso publico, o que ndo deixara de pér em causa os principios da concorréncia, da
estabilidade e da igualdade que devem subjazer a estas adj udicagdes.

Numa situagdo extrema, a autoridade de AIA pode ndo aprovar qualquer uma das
alternativas que lhe é apresentada, para cada lanco, o que pode conduzir a inviabilidade da
implementacéo do projecto, se se houverem esgotado as alter nativas.

Como se referiu, todo este processo pode conduzir a atrasos significativos no
desenvolvimento das concessdes. O que se pretendeu ganhar com o lancamento rapido dos
concursos, mas sem o devido planeamento e acautelamento destas circunstancias, pode vir

a perder-se com as delongas e contingéncias inerentes a estes procedimentos.

Esta situacdo poderia ter sido evitada se a aprovacdo ambiental fosse prévia ao
langcamento das concessdes, conforme, alias, recomendou a Comissdo Europeia (CE) na
sua Comunicacdo ao Conselho, ao Parlamento Europeu, ao Comité Econdémico e Social e
ao Comité das Regides relativa a Par cerias Sector Publico/Sector Privado no contexto dos
Projectos da Rede Transeuropeia de Transportes (COM (97) 453 final), em cujo ponto 3.5.,
refere que “ As consideracdes de proteccdo ambiental devem ser tratadas estrategicamente
na fase mais incipiente possivel durante o processo de planeamento do projecto”.

Assm como n&o deixaram de o recomendar, no seu estudo, os Consultores do XIlIlI
Governo Congtitucional, os quais claramente referem que “A JAE deverd assegurar
sempre que possivel que a elaboracdo e aprovacdo dos E.P. [Estudos Prévios] e E.I.A.
[Estudos de Impacte Ambiental] dos trogos a concessionar, para um perfil de auto-estrada,
antes do lancamento dos respectivos concursos?’, bem como, que “(...) € extremamente
importante que, aguando do lancamento das concessdes, 0s trocos de estrada a construir ou
duplicar tenham j& o seu processo de planeamento substancialmente avancado, em
particular no tocante a avaliagcdo ambiental, ie, possuam ja EPs e ElAs aprovados
respeitantes a um perfil de auto-estrada.”

Por outro lado, mesmo nao tendo feito aprovar previamente 0s projectos, no querespeitaa
vertente ambiental, o Estado deveria ter salvaguardado, pelo menos, que houvesse
sintonia e coordenacéo entre as entidades envolvidas (MOPTC e MTA), que passaria,
nomeadamente, pela sensibilizacdo do MTA para as questfes em causa ou pela da criagdo
de um grupo de trabalho conjunto que congregasse eementos das mesmas, 0 que néo
par ece ter-se verificado.

“1 Viide ponto 6.2.1. — 1,2 desse estudo.
2 Negrito da equipa de auditoria.
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No que respeita a introducéo, pelo concedente, de modificacBes unilaterais, verificaram se, pelo
menos, duas Situagoes.

A primeira, ra Concessdo SCUT do Algarve, no que respeita ao lango Lagoallagos, na ligacéo a
Portim&o, em que o Estado solicitou ateractes ao projecto ja apds a sua aprovacao.

Outra Stuacdo, dids, peculiar, foi a que se verificou na cncessdo SCUT da Costa de Prata, na
qua, o Estado, gpls gprovacdo ambiental do sublanco Angga/Edtarrga resolveu, mediante o

Despacho Conjunto n.° 912/02, da MF, e dos MOPTC e MHCOTA, publicado no DR I série de
23 de Dezembro de 2002, determinar a paralisacéo imediata de todas as actividades de projecto e
construcao no que respeita agquela zona da concessao.

O que egte caso revelou foi que a dternativa aprovada pelo Estado, enquanto Minigéio da Tutda
do Ambiente, ndo servia os objectivos tidos em vista com a construcéo da auto-estrada iguamente
delineados pelo Estado, equanto Ministério das Obras PUblicas, entidade licenciadora de projectos
rodoviarios.

Segundo 0 mesmo Despacho, a aprovacéo ambiental relativa ao tracado do sublango Angga
Edtarga ndo permitia cumprir cabdmente a disposicéo constante do PRN 2000, nem melhor
prosseguir o interesse publico revelando-se necessario “ reanalisar profundamente as varias
componentes a ponderar em sede de interesse publico, de forma a obter uma solucéo
alternativa a poente que, sendo técnica, ambiental e financeiramente viavel, ndo comprometa
definitivamente a razao de ser deste itinerario complementar” .

Ainda segundo o referido Despacho, a concessionéria deverd desenvolver “ todas as medidas de
minimizacdo de impacte ambiental para a aprovacdo de uma nova alternativa a Poente” (a
dternativa de tragcado aprovada encontrava-se a nascente dos Concelhos da Murtosa, Estarreja e
Ovar) e propor ao concedente “ formas alternativas de manter o perfil econémico-financeiro
do contrato” , devendo ainda inidiar “ negociagdes com as institui¢cdes de crédito financiadoras
(...) paraaprorrogacao da long stop date’ .

As implicacOes financeir as para 0 Estado, decorrentes desta modificaco ao projecto, ndo estéo
anda determinadas, mas tudo indica que serdo bastante gravosas, uma vez que a mesma,
nomeadamente, implica a renegociacdo dos contratos de financiamento, atera o perfil econdémico-
financeiro da concessdo e provoca a pardisacdo das actividades da concessionéria

Outra das vertentes susceptivel de gerar obrigac@o de repor o equilibrio financeiro das concessdes
e, aé de causar dificuldades no andamento das actividades das concesson&ias € a das
expropriagdes. Sobretudo quanto mais elevado for o nimero de parcelas a expropriar e csnives
de ocupacdo, até pedamorosdade e litigiosdade que Ihes serd, entéo, propria.

Na concessdo SCUT Interior Norte, 0 atraso verificado na entrega pelo Estado de alguns terrenos
pode obrigar arepor o equilibrio financeiro da concessdo, em montantes ainda néo quantificaveis.
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A SCUT Costa de Prata também pode vir a gerar atrasos, dado que se torna necessario expropriar
zonas com grande niimero de parcelas’lkKm e elevados niveis de ocupacdo, 0 que incrementa o risco
assumido pelo Estado.

Sendo certo que, de concessao para concessan®, O regime varia, ho que respeita a conducdo dos

processos de expropriacdo e a0 seu pagamento, a verdade € que se trata de custos para 0s quais
nao existe uma estimativa, mastudo indiciavirem aser bastante elevados.

8 AS IMPLICACOES FINANCEIRAS DAS CONCESSOES SCUT PARA O ESTADO

Importa agora aferir do envolvimento financeiro efectivo do Estado nas Concessdes SCUT.

Exisem determinados custos imputados a0 Estado que resultam, no essencid, da matriz de
responsabilidades e obrigactes definida mntratuamente, e cujos encargos envolvidos escapam a
programacao financeira resultante dos diversos cenérios de tr éfego relativos a estrutura de bandas.

Conforme j& exposto, 0 custo efectivo destes contratos para o er&io publico ndo decorre
exclusvamente dos pagamentos contr atualizados, relativos as Portagens SCUT.

Para a formacéo dos encargos globais com estas concessies, havera ainda que entrar em linha de
conta com os riscos da concessao imputados ao Estado.

Globamente, concorrem para a formagdo do custo total das concessdes SCUT as seguintes
componentes.

% Pagamentos contratualizados (pagamentos fixos e portagens SCUT);
% encargos com 0s processos expropriativos;
& encargos com reequilibrios financeros;

% encargos com o alargamento das vias.

43 Assim, nas Concessdes Beira Interior e Interior Norte, é ao Estado que compete a conducdo e realizagdo dos processos
expropriativos, bem como o pagamento das indemnizagdes respectivas (derivadas das expropriagdes, imposi¢éo de serviddes ou
outros énus ou encargos delas derivados). Nas Concessdes da Costa de Prata, Beiras Litoral e Alta e Algarve, cabe ao Estado a
conducdo e realizag@o dos processos expropriativos, cabendo, contudo, & Concessionaria o pagamento das indemnizagdes até ao
valor de € 27.433.884,34; € 24.939.894,85 e € 11.971.149,75, respectivamente. No que respeita a Concesséo do Norte
Litoral, cabe a Concessiondria quer a condugéo e realizagdo dos processos (a excepgao dos actos que caiba ao Estado efectuar,
por natureza), quer o0 pagamento total das indemnizagdes.
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Os encargos do Estado estimados com asconcessoes rodoviarias SCUT, relativos a rendas

e pagamentosiniciais, encontram-se espelhados no quadr o seguinte:

Encargos do Estado com Concessdes Rodoviarias SCUT

(em euros ¢/IVA a19%)

Concessionaria Contrato 2003
. . 13-09- 9985519 14 622 513 150 773 129 607
BeiraInterior SCUTVIAS 1999 947 746
Algarve EUROSCUT 11-05- 3631975 21 788 482 32 750 915 34 420 276
2000
LUSOSCUT Costa de 19-05- 1315481 3434 055 47 652 739 68 085 514
Costa de Prata
Prata 2000
Interior Norte | NORSCUT 30-12- 1651 298 4626 631 9 908 889 26 325 733
2000
' . LUSOSCUT -  Beiras
BeirasLitoral |\ 40 29-04- 2410195 | 2653932 | 3440388 | 5400735
eAlta 2001
eAlta
Norte Litoral EUROSCUT Norte 127(;82- 1864 622 1864 693 2993 970 28 785 818
Grande Porto | (N&o auditado) - 1204 946 2481120 6 208737 36 646 981
22032035 | 51471426 253 729 329 272
TOTAL 586 802
CONT
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
138 789 141 939 145 357 151 683 070 154 437 061 160 486 276
131 489 961 162 366 365
35620 753 37 021 458 38 481 912 40 004 833 41 593 112 42 565 492 43 830 098
72 185619 74 679 786 70 988 609 86 320 604 85 525 286 84 568 595 54 948 135
122 341 123 996 118 647 118 634 705 114 530 802 119 473 841
129 849 756 683 201 835
186 851 180 002 178 350 184 697 079 167 666 739 142 323 488
123 520 863 078 586 812
44 239 613 46 086 166 47 986 918 49 982618 51 724 566 53 403 329 55 041 248
51 616 804 52 887 042 64 728 754 59980 198 70 148 043 78 695 444 73 982 502
658 658 668 124 678 644 704 005 863 695 867 461 650 085 588
588 523 367 375 545 264
(
CONT
2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
167 457 159 071 163 896 115 647 531 113 862 454 101 709 445
186 134 452 649 461 427
45 134 484 46 479928 | 47867 830 | 49 299 562 50 776 576 52 300 382 53 872 552
85 334 889 68 055 366 70 414 271 72 446 332 74 533 489 74 346 342 71 489 326
127 130 106 151 105 871 106 182 276 107 470 601 109 867 423
113 790 783 003 310 495
134 622 139 347 144 967 150 770 801 156 761 330 167 945 072
133 173 205 203 167 965
66 649 222 58 238 736 59 813 642 61 355 937 62 886 973 64 412 393 65 941 381
77 567 662 80 737 323 79918 197 88 168 813 84 684 560 97 475 983 96 009 866
682 721 662 584 686 006 645 482 207 666 629 486 661 835 065
667 784 697 208 179 532
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CONT
2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027
94 002 557 91 082 414 82 603 233 39614 769 40 588 294 41 555 925 45518 149
55 494 658 56 633 665 58 007 398 59 415 250 60 858 075 62 336 763 63 852 277
75901 061 65 375 477 68 707 676 71331211 34 807 165 38 051 432 35 584 242
107 198 906 108 847 100 042 95 545 268 92 945 279 29 914 318 20 442 925
362 476
164 090 162 566 165 614 154 363 369 105 449 396 77 810 741
167 440 714 311 422 075
67 462 610 68 994 477 | 70509 408 | 72 029 694 73 567 829 75 112 997 76 667 116
43 431 480 63 945 242 67 364 202 72 154 308 73 400 804 71792 231 76 442 073
618 968 609 800 575 704 530 530 814 424 213 091 393 297 523
610 931 987 048 816 575
CONT
2028 2029 2030 2031 TOTAL SCUT
43 475 428 31160 576 - - 2 831 378 862 BeiralInterior
65 405 536 66 997 465 23589 971 - 1293 078 709 Algarve
31 049 567 31925 183 9 831 547 - 1611 644 983 Costa de Prata
21 044 170 21 161 851 21534779 - 2 296 705 663 Interior Norte
76 134 833 74 713 786 75 025 885 25 547 154 3452 536 674 BeiraLitoral e Alta
78 229 967 79 800 902 81 348 723 120 302 689 1679 449 341 Norte Litoral
78 416 466 64 402 290 70 616 963 25 268 254 1811508 814 Grande Porto
393 755 986 370 162 053 281 947 868 171118 097 14 976 303 046
Fonte: IEP

Os encargos edtimados com estas concessdes, o ambito dos pagamentos contratualizados,
ascendem a quase 15 mil milhdes de Eur os (cer ca de trés mil milhdes de contos).

Destacam-se, neste quadro, os encargos relativos a concessdo SCUT Beira Litord e Alta, de quase
3,5 mil milhdes de Euros e os da concessdo SCUT Beira Interior que atingem cerca de 2,8 mil

milhdes de Euros. Em segundo plano evidenciam se os encargos de 2,23 mil milhdes Euros com a
concessao SCUT Interior Norte e de 1,81 mil milhdes de Euros com a Concessdo SCUT Grande
Porto.

O financial peak dos encargos do Estado com as concessoes SCUT ocorre entre 2007 e 2024,
com uma média de encar gos anuais superior a 650 milhdes de Euros (cer ca de 130 milhdes
de contos).
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Encargos do Estado com as concessfes SCUT

800.000.000

Beira Interior

700.000.000

600.000.000
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500.000.000
400.000.000

Interior Norte

300.000.000

Beiras Litoral e Alta

200.000.000

Norte Litoral

100.000.000

Grande Porto

—TOTAL

Sublinhe-se, que estes encargos né incluem os custos adicionais relativos a expropriacoes,
bonificacfes por baixataxa de snistralidade, reequilibrios financeiros e ampliacdes de vias.

Os encar gos com 0s pr 0Cessos expr opriativos constam dos quadr os seguintes:

Encar gos com Expropriacoes

(em euros)
Programa de Expropriacdes

2001 2002 TOTAL
To.taJ SCU.T 4.820.116,3 9.324.590,2 4,596.488,2 0,0 0,0 18.741.195,4
Beira Interior
Total SCUT 0,0 6.543.902,8 5.279.482,2 0,0 0,0 | 11.823.385,0*
Algarve
Total SCUT 0,0 1.711.404,4 2.783.731,7 47.404.874,6 962.017,7 | 52.862.028,5%
Costa de Prata
TOtaI. SCUT 0,0 0,0 9.053.175,1 3.319.362,0 35.030.727,6 47.403.264,8
Interior Norte
Total SCUT
Beiras Litoral e 0,0 0,0 743.708,7 9.844.930,3 40.535.372,4 | 51.124.041,3%
Alta
TOTAL
GERAL 4.820.116,3 17.579.898,1 22.458.586,0 60.589.197,0 76.528.117,7 | 181.953.915,0

Fonte: IEP

44 Responsabilidade da Concessionéria até ao limite de 11,9 milhdes de Euros
5 Responsabilidade da Concessionéria até ao limite de 27,4 milhdes de Euros
¢ Responsatilidade da Concessionéria até ao limite de 24,9 milhdes de Euros
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Encargos do Estado assumidos com Expropriacoes (Dezembro 2002)

(em euros)
Beira Interior 16.758.807,93
Costa de Prata 9.016.409,63
Interior Norte 3.171.403,08
Beiras Litoral e Alta 187.834,24
TOTAL 29.134.454,88

Fonte: IEP

Os encargos do Estado com expropriacOes ascendiam, a data de 31 de Dezembro de 2002, a
cerca de 29 milhdes de Euros (quase cinco milhdes de contos). No entanto, este montante néo
reflecte 0 custo totad que o Estado, muito provavelmente, assumirA com 0S Processos
expropriativos, nomeadamente, com as concessdes SCUT Interior Norte, Costa da Prata e Beiras
Litord e Alta as quas atingiréo, de acordo com o programa de expropriagdes do |EP, vaores
muito mais eevados, no ambito dos respectivos contratos de concessdo. Sublinhe-se que s6 0s
encargos estimados com as expropriacles relativas a Concessdo SCUT Interior Norte ascendem
a 47,4 milhdes de Euros (cer ca de 9,5 milhdes de contos).

Destacam se, nesta vertente de encargos, os elevados custos estimados com as expropriagdes a
redizar pdo Estado nas concessdes SCUT Costa da Prata, Interior Norte e Beiras Litord e Alta
S6 no ano 2003, os encargos do Estado estimados com expropriagcBes nas concessdes SCUT
Interior Norte e Beira Litoral e Alta ascendem a cerca de 75 milhdes de Euros (cerca de 15
milhdes de contos).

Os custos efectivos do Estado com as expropriaces ultrapassar &o, em larga medida, os
100 milhdes de Euros (cerca de 20 milhdes de contos), de acordo com a estimativa do
|EP/ICOR.

Por outro lado e como ja é sabido, os encargos relativos a potenciais reequilibrios
financeiros sdo aqueles que resultam, no essencial, do sistema de partilha de riscos
previsto no contrato.
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As situagBes apuradas a data da auditoria susceptivels de gerarem encargos desta natureza para o
Estado, encontram-se reflectidas no quadro seguinte:

(em euros)
Concessbes Riscos Encargos
Ambiental N&o quantificado
Interior Norte
Expropriagoes N&o quantificado
BeirasLitoral e Alta Ambiental N&o quantificado
BeiraInterior Ambiental 15.000.000
NorteLitoral Ambiental 955.724.454

Modificacdo Unilateral N0 quantificado

Algarve Descoberta de Patriménio Histérico e
L 350.000
Argueol 6gico
Modificacdo Unilateral
CostadePrata (alteracdo ao projecto/suspensdo das N&o quantificado
actividades)

No ambito da reposicdo do equilibrio financeiro, suscitam especial preocupacdo os encargos
relativos a0 risco ambiental, designadamente as aprovagtes ambientais de tracados fora dos
corredores constantes das propostas e 0s custos resultantes das modificagbes unilaterais do
concedente, os quais revelam fragilidades do planeamento e da articulacdo entre as entidades
intervenientes na fase de aprovacéo dos projectos™ .

Os desvios ja verificados nas concessdes SCUT Algarve, Norte Litoral e Beira Interior, em termos
de encargos estimados do Estado com reequilibrios financeiros a favor das concessonarias,
ascendem a cerca 16,3 milhdes de Eur os (quase 3,2 milhdes de contos).

& Esta parte do texto foi redigida tendo em consideragéo as respostas quer dos Ministérios das Finangas e das Obras Pdblicas, quer
do IEP.
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O facto de grande parte destes encargos ndo se encontrar ainda quantificado podera colocar sérios
problemas em termos de or camentacao e, até, de sustentabilidade financeira, dada ardevancia
das ateracOes verificadas, nomeadamente, nas concessdes Interior Norte e Costa da Prata.

Edta Ultima merece especiad atencdo, na medida que a suspensdo imposta pelo concedente.
guanto a todas as actividades de projecto e construcdo da concessionaria LUSOSCUT, no
sublango Angga-Estarrgja (tendo em vista a gprovacéo de uma nova dternativa daguele tracado a
poente), envolverd certamente um avultado encargo financeiro a suportar pelo Estado para
manter o perfil econdbmico-financeiro do contrato. Esta pardisacdo das actividades em curso,
relacionadas com o tracado actuamente aprovado para o sublanco em causa, dard lugar a uma
prorrogacdo de prazo de 18 meses da long stop date estabel ecida nos respectivos contratos e
implicarduma r enegociacao dos contratos de financiamento com as instituicoes de crédito

Este caso conduz a sublinhar, de modo vincado, que ndo se compreende como é que um
tracado oportunamente aprovado pelo Estado, veio, posteriormente, com elevados
prguizos para o erério publico, a ser considerado, pelo mesmo Estado, um itinerario
complementar incapaz de cumprir as fungdes previstas no PRN 2000, relativas ao
estabelecimento de ligacdes de maior interesse regional. A derrapagem financera
verificada nesta concessdo SCUT, é bem elucidativa da falta de rigor evidenciada quer no
lancamento do concur so e avaliacéo dos pr oj ectos, quer na gestdo dos dinheiros publicos.

Sublinhe-se que uma das vantagens da utilizacdo destes modelos de financiamento, em
comparacdo com o modelo tradicional, alias, entdo, apontadas pelo prdprio Governo, seria
precisamente a de reduzir o esforco financeiro do Estado, através da transferéncia dos
riscos de concepcdo, construcdo, exploracdo e financiamento para as concessionarias,
procurando-se, assim, evitar os elevados desvios registados até entdo nas obras publicas
com os conhecidos “ trabalhos a mais’.
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9 MONITORIZACAO E CONTROLO DAS CONCESSOES SCUT

Conforme previsto nos contratos de concessao, cabem a0 concedente importantes poder es de
fiscalizacdo do cumprimento das obrigacGes das concessionarias, 0s quais se encontram cometidos
a diversas entidades: a IGF, no que respeita aos aspectos econdmico-financeiros, e ao |IEP, em
todos 0s demais aspectos. Também a PARPUBLICA, nas suas funcdes de apoio técnico ao
Ministro das Finangas, efectua o acompanhamento destas concessoes”.

Pelas caracteridticas destas concessdes e pelas implicacles financeiras que as mesmas acarretam
para 0 er&io publico, revea-se imprescindivel uma adequada, correcta, atempada e atenta
fiscalizagéo pelo concedente.

Neste sentido, os contratos de concessdo prevéem amplas obrigagdes de prestacéo de informactes
ao oncedente por parte das concesson&ias, nomeadamente de |he remeter os documentos de
prestacdo de contas, balangos e contas ce exploracéo e outros, bem como de Ihe facultar livre
acesso atodo o empreendimento concessionado, documentacao diversa que lhe respeita e relativa
as instal acles e actividades objecto da concessdo.

Na actividade de fiscalizacdo do concedente cabe ainda a possibilidade de proceder a ensaios
conjuntos que permitam avaiar as condigdes de funcionamento e as caracteristicas da concessao,
do equipamento, dos sistemas e das instalagles.

Prevéem, ainda, os mntratos, a obrigatoriedade de as mncessondrias, na fase da construcdo da
auto-estrada, agpresentarem ao |EP planos gerais e parcdares dos trabahos, bem como de
prestarem todas as informagdes e esclarecimentos necessarios.

Dada a complexidade e a dimensdo destas concessdes impor-se-ia como imprescindivel um
acompanhamento pari passu das mesmas, em todas as vertentes, com pessoal
especializado e em numero suficiente, com um programa de fiscalizacdo adaptado a cada
uma das fases da concessao e estabelecido a partida.

Ora, ndo se verifica a existéncia de um programa de acompanhamento destas concessoes.

47 Vide art. 6° do Dec.-Lei n.° 209/00 de 2 de Setembro (diploma que procede & reestruturaco da PARTEST e altera a sua
denominagdo para PARPUBLICA, Participagfes do Estado, SGPS, SA) e art.4° n° 1 — ¢) do Anexo | ao mesmo diploma
(Estatutos da PARPUBLICA).
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No que respeita ao | EP, e segundo o proprio Instituto, encontra-se em desenvolvimento um manud
de gestéo dos contratos de concessdo para a vertente financeira dos mesmos e verificagcéo do seu
cumprimento na vertente ndo técnica, em colaboracdo com consultores  financeiros.
Subsequentemente, iréo ser desenvolvidos Manuais com vidta a parametrizar a fiscdizacéo a
efectuar pelo concedente a actividade das cncessionarias na fase de exploracéo/manutencéo das
auto-estradas e, anda, um sistema de monitorizacdo e auditoria de contagem de veiculos, com base
nas quais se procedera ao pagamento das portagens virtuais.

Por outro lado, ainda segundo o IEP, um dos principais problemas de monitorizacdo destas
concessdes prende-se com a falta de meios humanos adequados. Existe gpenas um gestor de
contrato a0 qual estdo afectas duas das concessdes, encontrando-se as restantes afectas a um
elemento do Departamento de Concessdes e sob supervisdo mais proxima dos dirigentes daguele
departamento, 0 que se revela, manifestamente, insuficiente.

Na opinido de responsaveis do mesmo Ingituto, a existéncia de um gestor para cada
contrato de concessdo, que ndo se verifica, “traria seguramente mais eficiéncia a toda a
actividade de gestdo e permitiria “libertar” recursos sénior para um planeamento mais
apurado do “papel” do Concedente (...)" .

Mesmo na Divissto Econdmico-Financeira daquele Departamento, encontram-se apenas dois
eementos, 0 que s revela insUficiente para conferir maior consisténcia a parte analitica da
informacao fornecida ao Concedente pelas Concessionarias, com vista & monitorizacdo mais
detalhada da evolucéo da actividade das mesmas.

Edta dtuacéo revda-se tanto mais preocupante quanto é sabido que o Departamento de
Concessdes do | EP procede ao acompanhamento de todas as concessdes rodoviarias exigentes,
COm Ou Sem portagem.

Por outro lado, néo se verifica adequada articulacdo entre todas as entidades as quais incumbe a
fiscdizac&o ou acompanhamento destas Concessoes.

Para suprir estas lacunas, foi eaborado um projecto de protocolo, a celebrar entre o IEP e a
PARPUBLICA, cujo objectivo consistia na criago de um grupo de reflexo e acompanhamento,
composto por representantes de ambas aquelas entidades, com vista ao estabel ecimento de formas
de intercambio de informacdo, de desenvolvimento de modeos financeiros a utilizar no tratamento
dainformacao financera, e de disponibilizacdo das conclusies que resultassem do estudo dos dados
fornecidos.

No que respeita & IGF, segundo informagBes colhidas junto desta entidade, a mesma néo tem
desenvolvido qualquer trabalho de fiscalizacdo das concessdes SCUT, porquanto, na actud fase de
desenvolvimento dos projectos, os problemas centrais tém sido de natureza eminentemente técnica.

“8 Resposta do | EP ao 1° questionério do Tribunal.
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Quarto & PARPUBLICA, tem vindo, por si s0, a acompanhar estas concessdes no ambito que
legamente lhe estd cometido, de consultoria técnica a0 MF, e a emitir pareceres e, aé,
recomendacoes e dertas v&ios, sobre dguns dos respectivos aspectos criticos, dos quas se
destacam os seguintes:

v

v

Inexigéncia de um quadro normativo regulador destas Concessdes e de uma
standartizacao dos contratos de concessao;

“Lancamento de diversas novas concessdes (...) sem incorporar experiéncia dos
concursos ja realizados” ;

custos esperados muito elevados, com forte risco de sobrecustos, o que gera a
necessidade de introduzir mel horias nos model os de concurso e contratud;

problemas relacionados com a transparéncia e competitividade dos concursos para
adjudicacdo destas mncessdes, devendo os PC e CE precisar 0s requisitos técnicos a
cumprir pelas propostas desde a primeira fase e incluir custos de dargamento das vias, bem
como, flexibilizar o moddo financearo einserir aAlA;

constatacdo de que os critérios de apreciacdo das propostas previstos, com peso
excessivo para o factor “ VAL dos pagamentos do Estado a Concessionaria” , conduzem
aque “ passam facilmente a segunda fase propostas tecnicamente insuficientes mas de
baixo custo para o Estado” levando a que “ a negociacao técnica € mais exigente na
segunda fase, levando a gradual subida do volume de investimento e correspondente
subidado VAL (...)";

relevacdo de que a néo optimizagéo da partilha de riscos plasmada nos contratos de
concessdn, pode levar o Estado a ter de proceder a pagamentos muito superiores
agudes que foram inicidmente propostos pelas concession&ias e derivados,
nomeadamente, das seguintes vertentes.

Risco ambientd;
congelamento do PRN 2000;
risco de expropriagoes,
adargamento dasvias.

Deteccdo de fraco controlo orcamenta destas concessdes;

v’ condtatacdo de insuficiente acompanhamento técnico e econdmico-financero das

concessies, por parte das entidades respectivas;

deteccdo de rigidez e elevado custo de financiamento, considerando-se ser “ muito
onerosa a exigéncia de financiamento bancario garantido para todo o prazo da
concessao”’, peo que s deveria privilegiar uma flexibilizacdo parcid do mesmo que
permitiria “ reduzir os custos de financiamento” da concessionéria, bem como adoptar
“modelos financeiros diversificados e uma efectiva competicdo ao nivel de custos de
financiamento” .
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Pese embora o |EP refira que, na fase de projecto/construcdo destas Concessdes, na vertente
técnica, a fiscdizagdo empreendida pelo |EP é congtante, com um acompanhamento muito proximo
das actividades das concesson&rias, passando pela redizacdo de reunides com as mesmas e
entidades relacionadas (como entidades ambientai's, autarquias e particulares afectados pelas vias),
por vidtas as zonas dos tracados, pelo acompanhamento da evolugdo das expropriagdes e, na
vertente ndo técnica, 0 acompanhamento sga feito pela Divisdo Econdmico- Financeira, constatou-
se que:

v/ 0s recursos humanos ndo s8o em nimero suUficiente e qudificados em ambas as
vertentes de fiscalizagéo;

v ndo exise um programa de fiscalizagéo coerente e sistemético de acompanhamento;

v' fdta coordenacdo entre as entidades que, do lado do concedente estdo incumbidos de
proceder afiscalizacdo destas concessdes.

Afinal, conforme ndo deixou de frisar o Administrador do IEP para o “peouro” das
Concessdes, “(...) nas concessdes a falta de rigor no presente vai transformar-se em
milh&es no futuro.” «

9 Minuta da Acta Reunidio Conjunta n.° 01/2000, de 4 de Setembro de 2000.
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11l. DESTINATARIOS, PUBLICIDADE E
EMOLUMENTOS

10 DESTINATARIOS

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

o A Assemblea da Republica, com aseguinte distribuicio:
- Presdenteda AR
- Comissio de Economia e Financas
- Comissdo de Execugdo Orcamenta
—> Lideres dos Grupos Parlamentares.

o Ao Governo, com adistribuicdo que se seguel
- Primeiro-Ministro;
- Minigtra de Estado e das Finances,
- Ministro das Obras PUblicas, Transportes e Habitagao;
- Minigtro das Cidades, do Ordenamento do Territério e do Ambiente.

o AolEP-Ingtituto de Estradas de Portugal.

o Ao representante do Procurador-Gerd da Republica junto do Tribundl,
nos termos do disposto pelo n°. 4 do art. 29 °. daLel n° 98/97, de 26 de Agosto.

11 PUBLICIDADE

ApOs entregues os exemplares deste Relatdrio e do seu Anexo as entidades acima ewumeradas,
Serdo 0s mesmos, em tempo oportuno e pela forma mais adequada, divulgados pelos meios de
Comunicacéo Socia e, bem assm, inseridos no site do Tribuna de Contas na Internet.
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12 EMOLUMENTOS

Nos termos do Decreto-Lei n°. 66/96, de 31 de Maio, e de acordo com os caculos feitos pelos
Servigos de Apoio Técnico do Tribuna, sdo devidos emolumentos, por parte do IEP, enquanto
representante do Estado concedente, auditado, no montante de 15.516,50 € (quinze mil, quinhentos
e dezassais Euros e cinquenta céntimas).

Tribuna de Contas, em 15 de Maio de 2003

O Conselheiro Relator

e

(Carlos Moreno)

Os Conselheiros Adjuntos

| /
o 1:_-' L o (._.1_-' - ” S

(Lia Qtema Videira de Jesus Correia)
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V. ANEXOS

RESPOSTA CONJUNTA DA MINISTRA DE ESTADO E DAS FINANCAS
E DO MINISTRO DAS OBRAS PUBLICAS, TRANSPORTES
E HABITACAO
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Mimistério das Financas ¢ das Obras Pablicas. Transpartes ¢ Habitacio, notificados

do Relate de Auditoria ds Concessdes em regime de Poragem SCUT, para efeitos do
exercicio do principio do contraditdrio, 2eradecendn a promogacac do prazo concedido,
vém fazé-lo nog seguintes fermos.

L)

O Relato produside a propésito das concesstes SCUT revels um trabalho exaustivo
& meritério sobre 130 importants parte da rede rodovitnia nacional, contratada em
regnne de project fingmce.

No entanto, detectaram-ge algumas referéneias que imporava rectificar. de forma g
que o relatono final poss: espelhar de mode mais rizoroso a $ituacdo real das
concessdes.

Desde logo. a noclo. anda que subjectiva & cerio, de que o méledo de contrataciy
@m re@ime de parceria, tem fortes reservas no corpo do relatério, parquante sio
sempre sublinhados os principais inconvenienies detectados, nio se tezleanda as
vaniagens obtidas no programa de concessbes, nomeadamenie 2 disponibilidade ap
piblico de¢ importante parte da rede de1P's e IC's, que na forma tradicional ndo
poderiam  ser comcretizadas, desde  que salvaguardadas as  condighes de
sugtentabilidade financeira para os orpamentos de Estado,

Ora, cssa relaglio custobeneficio ndo foi focada.

Por outro lade, o cumprimento dos prazos destas empreitadas, De facio, duas
concessoes (Algarve ¢ Beire Interior) completam-se em 2003, respeitando as datas
contratualmente fixadas em 1999 ¢ 2000, facte relevante e, contudo, omitido no
presente relalo. Nole-se que para este desiderato foi fundamental o esforca
desenvolyido pelo Institulo de Estradas de Poriugal (TEP), gem o qual ndo teria sido
possivel cumprir os objeeivos cstebelecidos pelo Governo,

Quanto #: parceriac publico-privadas & 4 referéncia sobre a imexisténcia de
cnquadramento juridico das mesmas, importa mencionar & tecentc imdeiztiva
legislativa do Governp, com 3 publicacia do Decreto-Lei o 26/2003, de 26 de
Absil, clje objecto visa, procisamente. a definics de normas gerais aplicaveis 3
ictervengio do Esiade na definiclio, concepedo, preparacdo. concursa, adjudicasin,
alteracdio, fiscalizagho ¢ soompanhamento global das parcerias piblico-privadas.

Relativamente & rubrice congelamenio do PRN/risco de trifego, importa precisar
que o Esiado, centranamente ao que é dito no corpo do relato a pdgs 13 ¢ 66, ndo
estd impedido de fizer melherias & rede vidra alternativa 4 rede concessionada. O
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que estd salvaguardado nos contratos de concessiio, essencial validacdo dos
estudos de trifegoe que suportam a procura associada ans contratos de financiamento,
¢ que o Estadn njo vin criar vias concorrentes aquelss que s eoncessionam. Alids,
refira-se que se o Eslado estd a recorrer 3 iniciativa privada para realizar parte da
rede, por auséncia de recursos proprios para a sua execucdo directs, nao seria légico
que a seguir os obiivesse para concorrer com o8 privados,

E. Deste modo, o Estado nio estd impedide de melhorar o nivel de servico das vias
alternativas. O que esté ¢ impedide de o fazer para um nivel de servico superior ao
que estd previsto no PRN. Coma g2 sahe o nivel de servige definide no PRN & um
nivel considerado desejavel, pelo que se atingido em todas zs vias a cargo do IEP,
dificilmente se aprovanam mvestimentos para dotar as vias de um nivel superior. E
pois uma restricio tedrica e logica do ponta de vista de garantizs do Estado.

¥, Relativamente s relagbes emire o 1EP ca 4rcado Ambienie, cabe realcar queas l
Imesmas sc pautam por uma grande independéncia ¢ nfie tanto por descoordenacio
(pig. 69), ou pautada por graves falbas (pig 1),

10. No entanto, numa sociedade evoluida, € em que os valores ambiemais sip cada vez
Tmais importanies. além da cadz vez mador participacio dos cidadios na decisio dos
projocios, ha condicionalismos ¢ sobrecusios ambicntais, que devem gor assumides
pela sociedade. Ciente desta realidade, 0 Govemo adoptou mecanismos a fim de
reforgar 2 anticulaclo das yuestdes ambieniais com o estabelecimento das parcerias
plblico-privedas {cfr. artigo 6.* do Decreto-Lei n.* B6/2003).

11. Ainda neste capitulo chama-s¢ a atenc3o para o quadro incluido no capitulo 6112 ¢
conclusdes nas paginas seguintes. Com efeils, a0 longo deste trabalhe o IEP
Procuroy ¢om transparéncia dar a conhecer as previsiveis derrapagens nos diversos
processos. Moo emlanio, no  relacionamente com 85 concossipnirias  esse

£a208 tem senvido para recusar liminarmente as respeciivas responsabilidades, dado
que nem sempre sdo imputéveis ao Estado, ou que pudessam ser por este evitadas
De resto, hi neste quadro algumas reivindicacdes das concessiondrias ji rejcitadas
pelo TEP, case das ligagbes & Covilhd ¢ Ponte do Céa ¢ outres ainda néo
dpresentedas pelas concessionarias. Ora, divulgacio de um quadro destes, poderia
consubstanciar 2 assungho pelo Estado dos respectives direilos & reposicio do
reeguilibro financeiro, © que estd Jonge de sor realidade ¢ poderia, inclusive,
fragilizar 2 posigio do IEP, cm futuras argumentacdes.

reconhiecimento € acompanhado da necessina argumentacio juridica. que nalguns (

12 Por ocutro lade, o5 valores referidos apresentam algumas gralhas que levam a
conclusbes desproporcionadas. Assim, o valor das ligagtes & Covilhi nunca poderia
ser 130 milh@es de euros, como se indica no quadro (Do extenso) e na pég. 72, mas
sim 15 milhbes como g indica ma pag. 3] Amda sssim. esic valor foi ja
formalmente rejeitado pelo TEP junio da concessionaria.

13, Tambem o valor d & 955724454 milhdes de eures, indicado nos quadros & texto
quanto & definicio do ragede fors do comredor da proposta na Concessiio SCUT do

.B2.83
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14, Aszim, a conclusBo retirada da soma destas parcelas (pags 14 ¢ 81) deverd pois ser
revista am conformidade, dada o ew peso relalive nos contratos em causa,

15, Quanto aos mcios de que se dispdc para o acompanhamento das concesstes, importa
referic que, no faturo, cstes scrdo substancialmente reforcados pela cmaclio dos
meccanismos consagrados no citado Decreto-Lel n.® 86/2003.

16, Quanto & panicipagio da IGF nos wabalhos de fiscalizagoe das Concessdes tem sido
& zconselhada e revela-se proporcionada face aos actuaiz desepvolvimentos dos
projectos. tendo acompachado o processo de avaliagio das propostas apresentadas
com o destacamenic de téenicos, o5 guais fizeram parte integrente dos jiris das
comissies de avaliaglo e tem, sempre que solicitada. elaborado informagdes sobre
a3 cancessoes SCUT.

17. O acompanhamento por parte da IGF nlo tem sido sistermdtico porgus, na acluzl
faze de desenvelvimenic dos projectos, os problemas centrais $3o de natureza
eminentemente técnica (analise de projectos, expropriagdes, aprovacio de tracados,
plantas, materiais ¢ verificagio dos programas e calendarios de irabalho), drea da
competéneia do IEP.

MNesles termos, sncarregam-nos a Ministra de Estado e das Financas e o Ministro das

Obras P ibhcas Transportes ¢ HabitagBo, de solicitar 3 V. Exa quc os considerandos

invocados sejam relevados, de fonma a que o relatdrio venha a espelhar com maior riger
- a siuacdo existente

(O Chefe do Gabinete da Mimstra de Estado A Chele do Gabinete do Ministro das
das Finangas Obras Piblicas. Transportes £ Habitagdo

%’Z@CA—-—“:'
(Eduardo Farinha) f"’ﬂﬁela Seara)
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ASSUNTD:  uditoria do Tribunal de Contas as Concessdes SCUT

Tendo presenta o vosso fax n.2 325/03 DA-IXSPE, de 15 ABR (03, e agradecendo @ prormogacan de prazo
concedida, venha transmitie 2 .Exa. que o Relato produzido a proposito das concessbes SCUT revela um
trabalho exaustivo & mentario sobog Esta mportante parte da rede rodovidria nacional, contratada em
regime de project fnance,

Resulta pois que este Instituto nao fem muitc a acrescentar, para além do que fol o seu contributo ao
langa deste trabalho de auditoria.

Motam-se no entanto alqumas imprecisbes que importa corrigir, de forma 2 que o relatore final possa
espelhar de forma mais fidedigna a situacdo real das concessdes,

Desde Iogo 2 impressdo, subjectiva € certa, de gue o método de contratacdo em regime de pargeria, tem
fortes resoras no corpo do relatdro, porguanto sBo sempee sublinhados of peiRcipaic IRcOMWeREBNles
detectados, ndc se reakande as vantagens obtidas no programa de concessGes, nomeadamente a
disponibilidade ao publico de importante parte da rede de IPs e ICS, que na forma tradicional ndo
poderiam sar concretizadas. Essa relacao custo/benefico nGo fol sequer referida.

Por outre lado, o cumprimants dos prazos destas empreitadas. De facto duas destas concessdes (Beira
Interior e Algarve) completam-se em 2003, respeitando as datas contratualmente fixadas em 1999 e 2000,
facto relevante & nao abordado no presente relato, Mote-se, que para este desiderato, foi fundamental o
esforgn desenvolvido pelo 1EP na aprovagic dos projectos e na disponibilizacdo dos terrencs, sem o qual
nao teria sido possivel cumprir of objectives estabelecidos pelo Governo, @ nos prazos extremaments
apertados que foram fixades.,

Praca da Portagem JB0H-534% Alimada - Portugal
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Importa além disso comigir, face § publicacdo recente de um dipioma legislative sobire parcarnias poblco-
privadas, 3 referéncia 3 inexisténcia de enquadraments juridico das mesmas.

Relativamente a rubrica congelaments da PRN/rsco de trafego, importa precisar que © Ectado, nde estd,
contraraments a0 que & dito no corpoe do relato (pég.s 13 e 56), impedido da fazer methorias & rede
vidnia alternativa & rede concessionada. O que esta salvaguardado nos contrates de poncessdo, essencial 3
validacho deos estudos de trafego que suportam a procura associada eos contratos de finandamento, & a
de gue o Estado ndc val criar vias COnNCOMENtES aquelas que Se concessionam. Alds refira-s2 que se o
Estado esta 3 recormer 3 imiciativa privada para realizar parte da rede por auséncia de recursos prdprics
para a sua execw;do directa, ndo seria logico gue @ seguir os ablivesse para concomer com o5 privados.

0 que o Bstado esta @ impedido de o fazer para um nivel de servico sUpefior 30 QuUe &sti previsto no PRN.
E sobre estz aspecto importa referir que o nivel de servico definida no PRN & um nivel considerado
desejavel, palo que se atingwdo em todas 25 vias a cargo do IEP, dificimenta se aprovariam investimentos
para dotar 25 vias de um nivel superior. E pois uma restrico apenas tedrica e lgica do ponto de vista de
garantias do Estado,

Relathamente 35 relagbes entre © IEP @ 2 drea do Ambiente, gestariamos de reakcar que as mesmas se
pautam por uma grande colaboracdo mas em total independéncia € ndo tanto desenordenacio coma se
afirma (pag. 69), ou pautada por graves falhas (pag.81). De faclo, se essa independéncia se nig
verificasse haveria cerfamente efeitos bendficos sobre 0 SODMBCUSIOS directos nos projectos. Mo entants
numa scciedade evoluida, @ em que os valores ambientais s3o cada vez maic importantes, além da cada
ver maior participacio dos odad3os na decs3o dos projectos, hd strases e sobrecustos amblentas
impassiveis de prever e eliminar por eompletn, que B&m de ser assumidos pela sadedade, quer os mesmos
ocorram antes, quer venham a ocorrer 2pos a contratacio destes contratos. € & dificl que em contratas de
30 ancs tudo figue previsto 4 data do contrato. E também & natural que na matkriz de nsco destes
projectos seia atribuido ap Estade a gestdo deste risco.

Ainda necte eapitulo, chama-se a atencac para o quadro induido no capitule 6.11.2 & conclysdes nas
pagmas segusntes. De facto, 20 longo dests trabatho o IEP procurou com UransparBncia dar a conhecer as
previsivess derrapagens nos diversos processos. No entanto no relacicnamento com as concessiondrias
esse reconhecimento & acompanhado da necessina argumentacio juridica, que nalguns casas tem senvido
para recusar liminamente as respectivas responsabiidades, dado que nem sampre 530 imputdvels ao
Estadd, ou por este pudessem ser evitdves. Ha pois neste quadro algumas reivindicagdes das
ConCessionanas ja repeitadas pelo TEF, caso das higaghes a Covilhd @ Ponte do COa e ocutras ainda ndo
apresantadas pelas concessionanas. Um quadra destes, divulgado publicamente tal como apresentado no
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rélatn, poderia ser entendido COMO assuncac pelo Esado dos respectivos direitos 8 reposiCcac do
raguilibm financairg, o que estl longe de cer realidade & fragilizard a posic3o do [EP em argumentasdes
postemores,

For owtro lado, os wvalores referidos apresentam aigumas gralhas que levam a conclusdes
desproporcionadas, Assim, o valor renvindicado para as figacies 2 Covilhd nunca poderia ser 150 milhdes
de euros, come se indica no quadro(no extenss) e na pag. 72 mas sim 15 mihdes, como se indica no
quadra (valor abreviado) e na pag. Bl. De toda a maneira, mesmo o direfto a este valor foi 13 formalmente
rejeitade pele IEP junto da concessonana.

Também o valor de 955.724 453 puros, indicado nos quadros e texto quanto & definicdo do tracado fora

do cormedor da proposta na Concessie SCUT do Morte Litoral, peca por exagerads, porguanto se trata de
G55.724,45 euros, cormespondendo a uma conversao da verba de 191.605.550 Esc, a valores de Janeino g2
1504,

& conclus3o rebirada da soma destas parcelas (pag.s 14 e B1) deverd pois cer revista e conformidade,
dada o seu pesa relative nos contralos em causa.

Quanto aas meios de gue se dispbe para © acompanhamento das concessdes, escassos coma referida,
importa cormngir que nenhum deles laborg em gart-time

530 pois estas as ligeims commeccdes que solicdtévamos fossem introduzidas de forma a que o relatdrio
venha 2 espelhar com maior rigor a situacao existente.

Corn o8 melheces cumprirmentos,

/Gmmmmmmmueaamima&

José Luts Riteirg dos Samtos

pE T TEVEC,

TJoas Sousa Margues
Vice- Presidente
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