TRIBUNAL ARBITRAL
PROCESSO N.° 36/2012/AHC/AVS

ACORDAO FINAL

i
AS PARTES, A CONVENCAC DE ARBITRAGEM, O OBJECTO

RO LITICIO E O TRIBUNAL ARBITRAL

1. As Partes

O presente litigio arbitral tem como Partes as seguintes entidades: a
BRISAL - Auto-estradas de Portugal, S.A. (“Brisal”), na qualidade de
Demandante, e o Estado Portugués (Estado), representado, nos termos do
artigo 3°, n° 3, do Decreto-Lei n.° 148/2007, de 27 de Abril, na redac¢@o que
the foi dada pelo Decreto-Lei n.® 132/2008, de 21 de Julho, pelo InIR -~
Instituto de Infra-estruturas Rodoviarias, LP. ("InIR”), substituido, em 1 de
Margo de 2013, pelo IMT - Instituto da Mobilidade e dos Transportes, LP.,
com base no Decreto-Lei n.° 236/2012, de 31 de Outubro, na qualidade de

Pemandado.

2. O Patrocinio

A Demandante é patrocinada pelos Senhores Drs. Rodrigo Esteves de
Oliveira, Paulo Barros Baptista e Inés Perestrello, da Sociedade Vieira de
Almeida & Associados - Sociedade de Advogados, com sede na Avenida
Duarte Pacheco, n.° 26, 1070-110 Lisboa; o Demandado é patrocinado pelo
Senhores Drs. Pedro Leite Alves e Diana Braganca e Almeida, da Sociedade
Jardim, Sampaio, Magalhées e Silva & Associados ~ Sociedade de Advogados,

com sede na Avenida Duque de Avila, 141, 4° Andar, 1050-081, Lisboa.
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3. A convengéo de arbitragem

Nos termos da Clausula 98 do Contrato de Concessdo Litoral Centro,
celebrado em 30 de Setembro de 2004, e das correspondentes Bases da
Concessao aprovadas pelo Decreto-Lei n® 215-B/2004, de 15 de Setembro, as
Partes acordaram em submeter a Tribunal Arbitral, para ser julgado segundo
o direito constituido, o diferendo que as opde quanto ao pedido de “reposicio
do equilibrio financeiro do contrato”, em funcdo dos seguintes eventos:
“introdugdo da TRIR,” “"imposicao das tarifas SIEV”, “afraso na conclusio do
sublanco Angeja - Estarreja” e “introdugio de portagens na concessio da

Costa de Prata”.

4. Os Arbitros

Nos termos da Cldusula 98 do Contrato de Concessdo, a Demandante,
na Peticiio Inicial, indicou come Arbitro o Dr. Francisco S& Carneiro, com
domicilio profissional na Avenida da Liberdade, 249, 8, em Lisboa, o Estado
Portugués, representado pelo Instituto de Infra-estruturas Rodovidrias, InlIR,
LP, na qualidade de Demandado designou o Dr. Rui Pena, com domicilio
profissional na R. Sousa Martins, 10, em Lisboa, que escolheram para presidir
ao Tribunal Arbitral o Prof. Doutor José Carlos Vieira de Andrade, com
domicilio profissional na Faculdade de Direito, Patio da Universidade, em

Coimbra.

H

O PEDIDO, A CONTESTACAO E O DESENVOLVIMENTO DA INSTANCIA

1. A peticdo inicial

1.1. A Demandante apresentou a sua Peti¢io inicial em 16 de Fevereiro

de 2012, tendo, a final, pedido ao Tribunal que:



{a) Condene o Estado a repor o equilibrio financeiro da concessio da
BRISAL nos seguintes termos:

{i} Procedendo a devolucdo ou restituicio a BRISAL do montante
global de € 120 012,91 (cento e vinte mil e doze euros e noventa e um
céntimos), correspondente as quantias j4 pagas relativamente as tarifas da
SIEV e a TRIR, acrescidos dos juros de mora a taxa legal;

{ity Procedendo a devolu¢do ou restituicio dos montantes
correspondentes as quantias que a BRISAL venha a pagar referentes as tarifas
da SIEV e a TRIR que Ihe vierem a ser aplicadas, no prazo maximo de 10 {dez)
dias a contar do comprovativo do respectivo pagamento;

(iii) Atribuindo uma compensagdo directa 8 BRISALno valor de €
927 500 000 (novecentos e vinte e sete mithdes e quinhentos mil euros), por
conta da introducfio de portagens na concessio Costa de Prata ou,
subsidiariamente, atribuindo a BRISAL uma compensacio dirvecta:

(¢)no valor de € 93 500 000 (noventa e trés milhdes e quinhentos
mil euros), por conta do desequilibrio financeiro provocado pela introducio
de portagens na concessdo Costa de Prata no periodo compreendido entre 15
de Outubro de 2010 (i.e., data de introducfo de portagens na concessdo Costa
de Prata) e 31 de Dezembro de 2011, e

(B ) semestralmente, e por conta do desequilibrio financeiro
provocado pela introdugdo de portagens na concessdo Costa de Prata no
periodo compreendido entre 1 de Janeiro de 2012 e 30 de Setembro de 2028
(i.e., data em que, nos termos previstos no Caso Base, se atingiria o VAL de
receitas que determinaria o termo do Contrato de Concessio), no montante
correspondente a diferenca entre os valores semestrais apurados do trafego
real da Concessio Litoral Centro com os valores constantes do Caso Base;

(iv) Atribuindo uma compensacio directa 2 BRISAL no valor  de
€ 94 500 000 (noventa e quatro milhdes e quinhentos mil euros), por conta do
atraso na entrada em servigo do sub-lanco Angeja - Estarreja;
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(b} Declare, nos termos do niamero 86.2 do Contrato de Concessio, que
o Caso Base que reflectird a reposicdo decretada por este Tribunal, constituira,
para todos os efeitos, 0 Caso Base da Concessido Litoral Centro, sendo que, na
hipotese subsididria aventada na alinea (), ponto (iii) do pedido, o Caso Base

devera reflectir semestralmente a reposicio efectuada”.

1.2. A Brisal fundamenta os pedidos nos seguintes factos:

a) Atraso na construgio do lango Angeja ~ Estarreja

i) Foi pressuposto da BAFO da Brisal que todos os sublancos
complementares a A17 em termos de viabilizagdo do corredor IC1
como alternativa ao corredor Al - a saber, a A3 da Auto-Fstrada do
Adantico (a sul da Al7 da Brisal), a A17 da “Costa da Prata” (a
norte da Al7 da Concessdo Litoral Ceniro), a A29 da “Costa da
Prata {(a norte da A17 da “Costa da Prata”) e a A44 (a norte da A29
da “Costa da Prata”) - estariam em servi¢o na data da entrada em
servico da Al7 da Brisal;

it} 56 o funcionamento da totalidade destes langos permitiria viabilizar
o corredor ICl {onde se integra a Al7 da Brisal), como uma
verdadeira alternativa ao corredor IP1 (Al);

iify  Tanto mais que um dos pressupostos da BAFO era que cerca de 77
km da extensio do corredor IC1 seria em regime SCUT,
{aproximadamente 1/3) ~ ao contrédrio do que sucedia no corredor
IP1 -, o que faria com que o corredor IC1 fosse competitivo com o
corredor I171:

iv) A integracio da Al7 da Brisal como corredor alternativo e
competitivo com o corredor IP1 era precisamente o pressuposto que
mais trafego induzia na A17 da Brisal;

v) Quando a Al7 da Brisal entrou em servico todos os restantes

sublangos complementares da Auto-Estrada do Aflantico (asulj e a



vi)

vii}

viii)

ix)

X1}

xii)

Concessdo “Costa da Prata” (a norte) estavam em servigo, com
excepcdo do sublanco Angeja/Estarreja;

O que inviabilizou, até & data em que esse sublango abriu ao
trafego, o IC1 como corredor alternativo e competitivo com o
corredor IP3;

Pelo que durante esse periodo, a Al7 da Brisal registon uma
acentuada quebra de trafego comparativamente com as previsGes
do Caso Base, pois quando o sublanco Angeja/Estarreja entrou em
servico passot a existir um maior afluxo de {rafego na Concesséo
Litoral Centro;

A falta daquele sublanco, contiguo 4 Al7 da “Costa da Prata”,
forcava os utentes do Corredor IC1 a sair deste corredor assim que
chegassem ao fim da A17 da "Costa da Prata”, no n6 da A25;

Que teriam entdo apenas uma alternativa se pretendessem
prosseguir a sua viagem para o Norte por auto-estrada: tinham de
sair para a A-25 e fazer quilémetros adicionais para Nascente até
alcancarem o corredor IP1 portajado {Al), podendo depois de
Estarreja voltar a entrar no corredor IC1 {A29 da "Costa da Prata”)
ou permanecer no corredor IP1;

Faltando o sublanco Angeja/Estarreja, os utentes que optassem por
utilizar o corredor IC1 ndo so teriam de percorrer mais quilémetros
do que os utentes do IP1, como acabariam por ndo usufruir de cerca
de 77 Km do trajecto em SCUT;

A data em que a Brisal elaborou as suas previsdes de trafego, & data
em (ue apresentou a sua BAFO, havia dados publicos e oficiais
claros sobre qual seria a data da entrada em servigo do sublango
IC1 entre Angeja e Estarreja (integrado no lanco Angeja / Maceda)
da concessdo Costa da Prata);

Tanto o Decreto-Lei n® 87-A /2000, de 13 de Maio {que aprovou as
bases da concessfo da “Costa da Prata”), como a Resolugdo do

Conselho de Ministros n® 25-A. /2000, de 13 de Maio (que aprovou a




xiii)

Xiv}

Xv1)

XV}

XViii)

xix}

minuta do respectivo contrato), afirmavam que o sublanco do ICI
entre Angeja e Estarrefa (integrado no Lance Angeja/Maceda)
entraria em servico em Maio de 2004;

O lance de Angeja/Estarreja da concessio da “Costa da Prata”
apenas viria a entrar em servico em 11 de Setembro de 2009, ou seja,
quase cinco anos apés o prazo fixado;

Bste atraso teve, imevitavelmente, impacte nas receitas da
Concessao Litoral Centro;

Provocando uma redugio significativa do Trafego Médio Dia Ano
(TMDA) considerado para a modelizacio do Caso Base e a inerente
reducdo de receitas;

A cessagio imediata de todas as actividades do projecto e
construcdo do sublanco Angeja/Estarreja da “Costa da Prata”,
determinado pelo Despacho Conjunto n.° 912/2002, configura uma
modificagio unilateral, nio do préprio Contrato de Concessdo, mas
certamente das condictes de desenvolvimento das suas actividades,
na medida em que, por causa directa disso, a exploracic da
Concessao do Litoral Centvo passou a fazer-se em termos
substancialmente diferentes do que estava projectado, com perda
de receitas;

Pelo que estd preenchida a hip6tese da alinea a) da Clausula 87.1 do
Contrato de Concessio;

Invocando-se ainda, mas subsidiariamente, o regime da alinea c)
daquela Clausula 87.1 do Contrato de Concessao, uma vez que, ndo
tendo havido uma alteracio legislativa, ela impunha-se no caso,
pois qualquer facto que determinasse irreversivelmente o atraso
dessa entrada em servico deveria conduzir & actualizacio, através
de diploma legal, da Base XXVI das bases da concessiio “Costa da
Prata” aprovadas pelo Decreto-Lei n® 87-A /20000, de 13 de Maio;

A cessagdo imediata da construgdo do sublanco do IC1 entre Angeja

e Estarreja (com consequente atraso na entrada em servico desse



XX}

xxi)

XX1i)

xx1ii)

Xxiv})

lango) ¢ uma medida de carcter especifico, que teve impacto
directo sobre todas as receitas respeitantes as actividades
integradas na Concessao Litoral Centro, interferindo negativamente
sobre a rentabilidade esperada do Contrato;

Mesmo que se entenda que a cessdo imediata da construciio do
sublanco Angeja/Estarreja, decretada pelo Despacho Conjunto n®
912/2002 ndo configura um evento subsumivel no leque de
hip6teses contratuais geradoras do dever de reposicéo do equilfbrio
financeiro, constante do Contrato de Concessido, tal evento deve,
ainda assim, ser gerador desse dever ou, ac menos, justificar a
atribuicdo de uma compensacao financeira a Brisal;

E que existiam factos que geraram na Brisal uma especial confianga
de que o sublanco do IC1 entre Angeja e Estarreja (integrado no
lango Angeja/Maceda) entraria em servico em certa data;

Conforme constava de uma lei e um acto do colégio governamental,
respectivamente o Decrefo-Lei n® 87-A/2000, de 13 de Maio e a
Resolugdo do Conselho de Ministros n® 25-A /2000, de 13 de Maio;
Que foram ponderados na proposta do entdo agrupamento Brisal ~
Auto-Estradas do Litoral, na respectiva estimativa ou previsio
estatistica de trdfego e transportado para o Caso Base, tendo
justificado uma representacdo muito mais favordvel da
rentabilidade da Concessido do Litoral Centro;

Existe, pois e assim, uma alteragio anormal e imprevisivel das
circunstincias em que as partes fundaram a decisdo de contratar,
subsumivel na teoria da imprecisdo ou no regime do artigo 437° do
Codigo Civil, aplicdvel a Concessdo Litoral Centro, nos termos
gerais do direito dos contratos administrativos, j& que a inexisténcia
de uma modificacio do contrato ou de uma compensacio
financeira afectaria gravemente os principios da boa-fé, uma vez
que ndo esta coberto pelos riscos préprios da Brisal no Contrato de

Concessio;




XXV}

XXV1)

XXV1i}

Alteracdo anormal, porque se cifrou em quase cinco anos, evento
que ndo esta coberto pelos riscos proprios da Concessdo Litoral
Centro, designadamente pelo risco de trafego, ja que a
concessionaria assumiu o risco da procura de trafego, isto é, o risco
inerenfe a frequéncia da utilizacdo da infra-estrutura, mas nio
assumiu a sua imprevisdo;

Néo s6 porque os factos imprevistos ndo sdo minimamente
controldveis pela Concessiondria, como as PPP ndo implicam
necessariamente que o parceiro do sector privado assuma todos os
riscos ot a parte mals importante dos riscos decorrentes da
operagao, ja que a distribuicio precisa dos riscos efectuar-se-a, caso
a caso, em funcio das capacidades respectivas das partes em causa,
para as avaliar, controlar e gerir;

Até porque seria confréria & boa-fé que se impusesse a Brisal o
cumprimento pontual do Contrato de Concessdo, pois ndo estd em
causa saber se as expectativas da Brisal safram frustradas ou ndo,
mas sim a "“justica do contrato”, ou seja, se é ou ndo justo e razoavel
que se faca recair sobre a posicdo da Brisal uma alterac@io grave e
anormal das circunstanclas causadas por medida do seu
concedente, com impacto indirecto no decréscimo das receitas da

CONCessao.

b) Introducdo de portagens na Concessdo Costa de Prata

O concurso para a atribuicio da Concessdo Litoral Centro foi
langado na vigéncia de um quando normativo geral, integrado,
para além do mais, pelo Plano Rodovidrio Nacional, aprovado pelo
Decreto-Lei n® 222/98, de 17 de Julho e pelo Decreto-Lei n° 119-
0/99, de 14 de Abril, que define o regime juridico da Concessdo
Litoral Centro e de um quadro normativo especifico cuja regulagdo

contendia directamente com a representacio econdmico-financeira



i)

vi)

vii}

da Concessdo da Brisal, designadamente com o Decreto-Lei n° 87-
A/2000, de 13 de Maio, que aprovou as bases da concessdo “Costa
da Prata” e com o Decreto-Lei n® 267/97, de 2 de Outubro que
definiu o regime juridico de varias concessdes, entre as quais, a
concessao “Costa da Prata”;

Nos termos do Decreto-Lei n® 87-A /2000, de 13 de Maio, os lancos

integrados na concessao “Costa da Prata” estavam sujeitos ao

regime de portagens sem cobranca aos utilizadores (SCUT);

A que determinacdo legal estava em vigor a data em que a Brisal

realizou o5 estudos que permitiram elaborar a sua proposta e que

fundamentaram, nomeadamente, o Caso Base anexo aoc Contrato de

Concessfio “Litoral Centro”, tendo sido um factor economicamente

relevante para a equacdo financeira feita pela Brisal;

A representacdo sobre a expectativa de proveitos para os trinta

anos, prazo méaximo de vigéncia da Comissdo Litoral Centro, feito

pela Brisal foi enquadrado e determinado pelos dados que
resultavam do contexto especifico vigente nessa altura em matéria
de infra-estruturas rodovidrias, nomeadamente:

- a coexisténcia e ligacdo da Concessdo Litoral Centro com a
Concessio “Costa da Prata”, que complementaria o Corredor
Lisboa ~ Porto iniciado pela A8e a Al7; ¢

- o facto de a ufilizacdgo das vias integradas na concessdo
“Costa da Prata” ser feita em regime SCUT;

J& que, os utentes que utilizavam cumulativamente as auto-

estradas A8 e/ou Al7 e a concessdo “Costa da Prata”, como por

exemplo os utentes do percurso Lisboa ~ Porto - Lisboa, poderem
utilizar uma parte muito substancial do trajecto sem custos;

O que proporcionou, s6 por si, mais tréfego na Concesséo Litoral

Centro;

A introdugdo de portagens ma concessdo “Costa da Prata”

aumentou os custos da ligacdo Lisboa ~ Porto ~ Lisboa através da



viii}

x1)

xii)

xiii)

xiv)

utilizagdo de percurso cumulativo das auto-estradas A8 e Al7 e
daquelas que compdem a concessdo “Costa da Prata” (Corredor do
itinerario Complementar 1 ou IC1), quando comparados com os da
ligacdo através do Corredor 1P1/Al;

Maior onerosidade do percurso significativo menos {rafego nesse
percurso;

O facto de a Concessao “Costa da Prata” ser uma SCUT era um
dado economicamente relevante para a Brisal;

No dia 15 de Outubro de 2010 entrou em servi¢o o sistema de
cobranca de portagens dos utentes da Concessdo “Costa da Prata”,
introduzida pelo Decreto-Lei n® 67-A/2010, de 14 de Junho e
concretizado através da Portaria n® 314-A /2010 e da Portaria 314-
B/2010, ambas de 14 de Junho e da Resolucdo do Conselho de
Mindstros n° 75/ 2010, de 22 de Setembro;

Que consubstancia um evento gerador do dever de reposi¢do de
equilibrio financeiro da Concessdo, nos termos da alimea c), da
Clausula 87.1 do Contrato de Concess@io, pois trata-se de uma
alteracdo legislativa de caracter especifico com impacto directo
sobre as receitas ou custos respeitantes as actividades integradas na
Concessio;

Nao s6 porque é uma alteragdo ao regime de portagens de certas e
determinadas  infra-estruturas rodovidrias, incluindo pois
unicamente sobre o sector rodovidrio e ndo apenas sobre uma parte
dela;

Com impacto especifico na rentabilidade da Concessdo Liforal
Centro, agravando as condigbes econdmicas particulares da
respectiva exploragdo, com repercussdo especifica na situagdo
contratual da Brisal;

A introducdo de portagens na concessdo “Costa da Prata” ndo é
uma situacdo subsumivel ao risco de trédfego que ocorre por conta

da Brisal nos termos do respectivo Contrato de Concessédo;
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XV}

xvif)

xviii}

Xix)

Pois nem todos os eventos que tenham um impacto directo na
reducdo da utilizagio das infra-estruturas objecto da Concessio,
que produzam efeitos sobre o trafego, configurem situagSes
enquadraveis no risco do tréfego;

Qualquer evento, expressamente qualificado como gerador do
dever de reposicdo do equilibrio financeiro da Concessdo por parte
do Concedente - tenha ou ndo impacto sobre o trafego - ndo se
subsume por natureza no risco assumido pelo Concessiondrio na
Clausula 85.2 do Contrato de Concessdo, mas no “risco” assumido
pelo Concedente na Clausula 85.7 do Contrato de Concesséo;

Pelo que, a introdugdo de portagens na Concessao “Costa da Prata”
€ uma alteracdo legislativa de cardcter especifico, correspondendo,
por forca da matriz de distribuicio de risco do Contrato de
Concessiio, a um risco que ndo foi transferido para a Brisal, mas
antes posto sobre a responsabilidade do Concedente;

Risco de trafego e eventos com impacto sobre o trafego sdo duas
realidades diferentes;

Nos termos do Contrato de Concessdo, Clausula 85.2, toda e
qualquer redugio de trafego que resultar de circunstincias fortuitas
que néo configurem um caso de forca maior ou que resultem de um
acto do contraente ptblico, mas com alcance geral, correm por
conta da Concessiondria, assim como também aqueles que resultem
de altera¢io em matéria de vias concorrentes (sua abertura ou
modificagio do respectivo nivel de servigo) quando ndo se
ultrapassem ou violem os limites postos nas Clausulas 85.3 e 85.6

do Contrato de Concessio.

¢} Criagdo das tarifas da SIEV

Na sequéncia da Lei n® 60/2008, de 16 de Setembro, que o autorizou

a legislar em matéria de instalacdo obrigatoria de um dispositivo

11



iii)

electrénico da matricula, o Governo, pelo Decreto-Lei n® 111/2009,

de 18 de Maio, criou a sociedade anénima de capitais

exclusivamente ptiblicos denominada SIEV -~ Sistema de

Identificagdo Electrémica de Vefculos, S.A. (“SIEV”), atribuindo-the

o exclusivo da exploragio e gestdo do sistema de identificagio

electrénica de vefculos e aprovando as bases da respectiva

Concessao, cujos estatutos constam do anexo aquele diploma;

A Portaria n® 314-B/2010, de 14 de Junho, aprovou o valor das

tarifas a cobrar pelo SIEV - Sistema de Identificacio Electrénica de

Vefculos, 5.A., nos termos previstos no Decreto-Lei n® 111/2009, de

18 de Maio, posteriormente alterada pela Portaria n® 1033-C/2010,

de 6 de Outubro;

Trés das intimeras tarifas criadas por aqueles diplomas legais tém

como sujeitos passivos as concessiondrias e sub-concessiondrias de

vias de utilizacio por vefculos que estejam sujeitos ac pagamento
de portagens e aceitem dispositivo electrénico como método de
cobranga, a seguir indicadas:

- Tarifa de acesso & actividade de outras entidades autorizadas
para aceder a actividade no &mbito do sistema de identificacio
electrénica de veiculos para o pagamento de portagens que
recorram a dispositivos electrénicos;

- Tarifa de exercicio da actividade de outras entidades
autorizadas, por exercerem a sua actividade no &mbito do
sistema de identificacdio electrénica de vefculos para o
pagamento de portagens, recorrendo a dispositivos electrénicos,
a suportar anualmente;

~ Tarifa da transaccio electrénica, a suportar por cada transaccéo
electrénica com recurso a dispositivos electrénicos;

O montante destas trés tarifas, que foram fixadas para o ano de

2010, estdo sujeitas a actnalizacdo anual e serdo revistos no caso de

12



vi}

vii}

viii}

se verificar wm desequilibrio entre a estrutura de despesas e de
receitas da SIEV;

A criacdo das tarifas da SIEV constitui, nos termos da alinea ¢} da
Cldusula 87.1 do Contrato de Concessdo, fundamento directo de
reposicdo do equilbrio financeiro da Concessdio, pois configura
uma alteracdo legislativa de caracter especifico que tem impacto
directo sobre as receitas ou custos respeitantes as actividades
integradas na Concessio;

E uma alteracio porque & data da celebragio do Contrato de
Concessdo - ou quando a Concessionéria elaborou o seu Caso Base
- ndo havia qualquer tributo ou preco que as concessiondrias - e
porianto a Brisal - tivessem de pagar, a quem quer que fosse, por
conta do acesso a actividade no ambito do sistema de identificacdo
electronica de veiculos para pagamento de portagens {recorrendo a
dispositivo electrénico), nem pelo exercicio da actividade no Ambito
do sistema de identificacio electrénica de veiculos para pagamento
de portagens, recorrendo a dispositivo electrénico, nem por conta
de cada tansaccio electrOnica, com recurso a um desses
dispositivos;

Desde 2010, com a entrada em vigor da Portaria n® 314-B/2010, de
14 de Junho, a Brisal passou a estar periodicamente onerada com o
pagamento desse tributo;

E ¢ indiferente para o Contrato de Concessio que o impacto directo
sobre as receilas ou custos respeitantes as actividades integradas na
Concessdo advenha de uma alteragio feita por regulamento ou por
lei;

Trata-se ainda de uma alteracdo legislativa de cardcter especifico,
que se projecta, ndo sobre a actividade econémica geral, mas apenas
sobre as condicBes econémicas particulares da exploracdo das

concessbes e subconcessSes de infra-estruturas rodovidrias cuja
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xi)

xii}

xiii}

xiv}

Xv)

utilizacdo por veiculos estiver dependente do pagamento de
portagens e que aceitem dispositivos electrénicos;

Com impacto directo sobre as receitas ou custos respeitantes is
actividades integradas na Concessdo, com interferéncia negativa e
imediata sobre a rentabilidade da Concesséo;

Até porque importa um novo custo ou despesa, uma quantia em
dinheiro, a pagar, na maioria dos casos, renovadamente;

No caso das tarifas da SIEV ndo hd qualquer prestacdo de um
servico pblico concreto a Brisal;

A 16gica das taxas assenta num esquema de reciprocidade juridica,
por forca da qual um dos sujeitos de relacdo tributaria (o sujeito
passivo) estd obrigado a efectuar uma prestagdo pecunidria e o
outro {0 sujeito activo) obrigado a efectuar uma concreta e
especifica prestagdo de servigo pablico;

No caso das tarifas SIEV nao se vé que servigo pitblico concreto é
prestado por essa empresa piblica a Brisal;

O que, de gualquer forma, é de certa forma indiferente, pois 0 que
efectivamente releva para efeitos da oposicio do direito a reposicio
do equilibrio financeiro é o facto de as tarifas da SIEV resultarem de
um acto de Poder, com impacto especifico no Contrato de

Concessdo, que veio alterar a equagdo financeira original;

d} A criagdo da TRIR

Através da comunicacdo de 4 de Abril de 2011 (Ref® 3/2011/1834)
junto do processo, o Instituto de Infra-Estruturas Rodoviarias, LP.
(“InIR"), veio reconhecer o direito da Brisal & reposicdo do
equilibrio financeiro da Concesso por motivo da introducio da
Taxa de Reposi¢io das Infra-estruturas Rodovidrias (“TRIR”),
propondo a formalizacdo de acordo para a restituigdo dos

montantes que viessem a ser cobrados a esse titulo;
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iif)

vi)

vit}

A TRIR constitui nma receita propria do InIR para a recuperacio
dos encargos suportados por esta entidade no exercicio dos poderes
de regulacio, supervisdo da gestdo e exploracio das infra-
estruturas da rede rodovidria nacional;

Nos termos do Decreto-Lei n® 43/2008, de 10 de Margo, sdo sujeitos
passivos da TRIR todas as concessiondrias directas do Estado,
entendendo-se como fal as entidades que tiverem celebrado
contratos directamente com o Estado ou entidades a quem tiver
sido atribuida, por acto legislativo, uma concessdo, ambos tendo
por objecto a totalidade ou parte da rede rodovidria nacional;

A Brisal ficou, em consequéncia, constituida na obrigagdo de
proceder ao pagamento anual da TRIR, num montante
determinado em fungdo de uma férmula legal que procura traduzir
a extensio e o frdfego das vias concessionadas, enquanto
indicadores do custo das actividades de regulacgdo e fiscalizacdo a
desenvolver pelo IniR;

A introdugdo da TRIR constitui, nos termos da alinea a) da Clausula
87.7 do Contrato de Concessdo, fundamento directo para a
reposicdao do equilibrio financeiro da Concessdo, configurando uma
alteracdo legislativa de cardcter especifico com impacto evidente e
directo nas receitas ou custos respeitantes as actividades integradas
na Concessio;

Quando o Conirato de Concessdo foi celebrado ~ ou quando a
Concessiondria elaborou o seu Caso Base - ndo havia qualquer taxa
ou fributo ou preco que as concessionarias {ou a Brisal} tivesse de
pagar, a quem quer que fosse, por conta do exercicio dos poderes
de regulacdo, supervisio da gestio e da exploracdo das infra-
estrufuras da rede rodoviaria nacional;

Desde 2008, com a entrada em vigor do Decreto-Lei n® 43/2008, de
10 de Marco, a Brisal passou a estar periodicamente onerada com o

pagamento desse tributo;
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viii} Trata-se de uma alteracdo legislativa, pois foi introduzida por
diploma com forga da lei e com cardcter especifico, uma vez que se
projecta apenas sobre as condicGes econdmicas particulares ou
especificas das concessiondrias directas do Estado em matéria de
infra-estruturas rodovidrias e ndo sobre as operadoras econdmicas
em geral;

ix}  Esta alteracdo tem impacto directo sobre as receitas ou os custos
respeitantes as actividades integradas na Concessdo, na medida em
que o desfalque patrimonial que ele acarreta, por aumento dos
respectivos custos, interfere negativamente e de forma imediata

sobre a rentabilidade da Concessao.

2. A contestagdo do Estado
2.1. Por sua vez, o Estado apresentou a sua Contestacdo no dia 15 de
Margo de 2012, tendo, a final dito que o Tribunal Arbitral deveria:

{(a8) Decidindo ndo haver qualgquer litigio enire as partes no que se
refere ao "assunto TRIR” ~ e condenando, por isso, a Brisal nas custas
referentes a essa parte do processo -~ declarar que o Estado deve devolver a
Brisal, apés o transito em julgado:

1. Os valores da TRIR que tenham sido pagos pela Brisal ao IniR
até tal data;

fi. Os valores da TRIR efectivamente pagos no futuro pela Brisal
ao InlR, nos dez dias seguintes a cada pagamento;

{b) No mais, julgar improcedente por ndo provado o pedido da Brisal,
absolvendo o Estado do pedido, condenando-a no pagamento das custas e

dos honorarios dos érbitros.

2.2. O Estado Portugués argumenta em suma o seguinte:

a) Atraso na construcdo do lango Angeja-Estarreja
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vi}

vii}

vifi)

Dos inttmeros graficos reproduzidos pelo Estado na sua
contestagdo exibindo o trafego, entre 2008 e 2011, na Concessio
Litoral Centro antes e depois da enirada em servico do lango
Angeja- Estarreja da Concessio da Costa da Prata resulta, por mera
comparagdo visual, que o trifego registado antes e depois da
entrada em servico do lanco Angeja-Estarreja ndo variou de forma
significativa, mesmo nos langos que se encontram mais proximos
daquele lango;

O valor méximo dessa variacdo é menos de 2 por cento para meses
homologos daquele perfodo, valor esse que se encontra contido na
margem de varia¢do normal de trafego ao longo do tempo;
Atribuivel a factores que afectam em geral a circulagio nas estradas
e auto-estradas: prego da gasolina, crise econdémica, valor do tempo,
variacdo do emprego/desemprego, taxa de motorizacdo, ndo
atribuivel a entrada em servigo daquele lanco da concessdo Costa
da Prata;

A tese que os corredores Al e A8/A17/Costa de Prata sdo
alternativos e concorrentes no sentido excludente do fermo ndo tem
apoio na realidade observada;

Pois, estando separados, na zona de Albergaria/ Angeja da A25, por
dois nos de ligacdo que distanciam 2.5 km um do outro, um veiculo
que transitasse pela Al7 para Norte teria apenas de percorrer os 2.5
ki da A25, em auto-estrada isenta de portagens, para continuar a
sua marcha para Norte, pela Al;

Se quisesse prosseguir pelo corredor alegado pela Brisal, teria de
sair no N6 de Estarreja da Al, percorrer 1.5 km de estrada nacional
de qualidade elevada, para reentrar na Concessdo da Costa da
Prata, em direccdo a Ovar, Espinho e Porto;

O mesmo se passando em sentido inverso;

Pelo que esses quilémetros - 2.5 km ou, somando os 2.5 km da A25

com os 1.5 km da estrada nacional em Estarreja, 4km - tém, no
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xi)

xii}

xiii)

xiv)

XV}

computo geral de uma viagem, um efeito absolutamente
despiciendo, que ndo iterfere no valor do tempo de forma que
possa causar desvios de trafego:

Ja que a diferenca de extensdo entre o lango Albergaria-Estarreja da
Al com a do trogo entre Angeja e Albergaria, na A25, é de apenas
800 metros maior do que a extensdo do lango Angeja-Estarreja da
concessao da Consta da Prata;

Com a entrada em servico do Lanco Angeja/Estarreja, o custo do
trajecto pela A17 desce de € 38,82 para € 37,48, apenas menos € 1,34
ou cerca de 3%;

Sendo, por isso, “mais caro” do que o trajecto pela A17 apenas em €
0,49, ou um pouco mais de 1% ou, se preferir, menos € 0,003/Km,
atenta a distdncia de cerca de 140Km entre Leiria e Estarreja;

Entre o final da A17, no N6 de Aveiro Nascente/N6 do Estadio e o
Lango Angeja/Estarreja da A29, distanciam 8 Km, a que somam os
34,6 Km que distanciam entre Mira, termo da Concessdo Litoral
Centro e 0 N6 de Aveiro Nascente/ No do Estadio;

Os condutores ndo eram “forcados” a sair do corredor imaginado
pela Brisal, pois, quem viesse de Sul teria de continuar “em frente”
na A25, por mais 2,5 Km de auto-estrada sem portagens e entrar na
Al;
As A25 e a Al7, nomeadamente no froco entre Mira e N6 da A25
com a Al estavam construidas e em servi¢o muitos anos antes de
estar concluida e em servico a Concessdo Litoral Centro e o pedago
da A17 que a constitui, pelo que nenhum utilizador era “forcado” a
sair da auto-estrada para seguir a sua marcha para Norte;

Os condutores néo tinham de “sair para a A25”, pois a A17 termina
no N¢ de Aveiro Nascente/ N6 do Estadio, entroncando na A25 de
forma que o trifego que segue da A17 para a A25, para Norte, ou

desta para a Al17, para Sul, “segue em frente”, sem ter de reduzir
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xvii}

xviii)

xix)

XX}

xxi}

coma sucede ao trafego que segue destino para Poente em direcgdo
a Aveiro, na A25;

Pelo que a A25 para Norte e a Al7 para Sul representam uma
continuacéo natural do trajecto uma da outra;

Depois de terem “safdo” para a A25 os condutores tinham apenas
de percorrer 2,5 KM com um efeito liquido de 800 metros, que
estavam, alids, isentos de portagem até Outubro de 2010 e tém no
cémputo do custo geral de uma viagem, um efeito absolutamente
despiciendo, que ndo interfere com o Valor do Tempo, que
determina também a atractividade das vias;

A RCM e a minuta de contrato que ela aprava sdo um contrato
entre duas partes, cujas vicissitudes, relativas ao cumprimento, sao
inerentes a forma contratual em causa;

Um contrato entre o Estado e um particular ndo gera qualquer
expectativa juridicamente relevante em terceiros, a alteragdo desse
contrato, por vontade de ambos os contraentes ou por exercicio dos
poderes de conformacdo da Administracdo também néo cria outras
expectativas, juridicamente relevantes, em terceiros;

A data de Maio de 2004 era um mero objectivo, gerador, em certos
casos, de responsabilidade contratual das contrapartes no Contrato
de Concessio da Costa da Prata, mas n&o mais do que isso. E em
nenhum caso, suficientemente estivel e certo para que pudesse
gerar alguma expectafiva juridicamente relevante em terceiros,
nomeadamente na Brisal, pela qual o Estado fosse responsavel;

A Brisal teve conhecimento, quase 2 anos antes de assinar 0 seu
Contrato de Concessdo, do facto que agora alega que alterou as
condicdes de desenvolvimento da parceria. E em 30 de Setembro de
2004, data da assinatura do Contrato de Concessio dos autos, ja
havia sido proferido pelo Governo em 11 de Setembro de 2003, e
publicado a 24 do mesmo més, o despacho que aprovara a

designada Alternativa 2 para o lanco Angeja/ Estarreja;
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xxii}

Xxiii})

XXiv)

XXV)

Xxvi)

xxvit}

A 30 de Setembro de 2004, data da assinatura do contrato dos au tos,
ja tinham passado em 4 meses a data em que o altimo lanco da
Costa da Prata “devia estar” em servico;

A alegada alteraciio anormal das circunstancias ocorreu antes da
celebragdo do contrato dos autos;

E a Brisal conheceu-a muitos meses antes de assinar com o Estado.
Nao obstante a Brisal assinou o contrato sem protestar ou exigir
qualquer alteragdo;

Néo o tendo invocado a tempo e tendo, pelo contrario, assinado a
30 de Setembro de 2004 o contrato dos aufos, a Brisal desmentiu
que os factos que agora alega constitufram alteracio das
circunstancias;

A entrada em servigo da Concessdo da Costa de Prata depois de
maio de 2004 ndo era, ao tempo da assinatura do Contrato de
Concessdo, nem imprevista, nem imprevisivel;

Pelo que era possivel a Brisal ter-lhe resistido, recusando-se,
licitamente alids, a assinar o Contrato de Concessio dos autos ou

propondo alteragdes que repusessem o reequilibrio das prestacdes;

b} Introdugdo de portagens na Concessio da Costa da Prata

11}

O concurso da Concessdo Litoral centro foi langado a 31 de Jutho
de 1999, um pouco menos de um ano antes da publicacdo das Bases
da Concessdo Costa de Prata;

As propostas apresentadas pelos respectivos concorrentes até 22 de
Novembro de 1999, continham ja os estudos de trafego de todos os
concorrentes, incluindo, portanto, o do concorrente Brisal;

Entre a primeira fase do concurso e a fase de negociaces, o
concorrente Brisal ndo actualizou o seu estudo de trafego, nem os

seus pressupostos;
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v}

vi)

vii}

viii)

xi}

O Estado ndo teve conhecimento, em momento algum antes da
reclamacio de reequilibrio financeiro apresentada em Margo de
2011 pela Brisal, de que os pressupostos do seu estudo de trafego
fossem os referidos pela Demandante nos artigos 147°, 148° e 249°
da petigio inicial;

Nada impedia que os utentes escolhessem a Al, safssem em
Albergaria em direccdo a Poente, por 2,5Km de auto-estrada sem
portagens e enfrassem na Costa da Prata. Quer no sentido Sul-
Norte, quer no sentido Norte-Sulk:

Pelo que a atractividade do percurso Lisboa-Porto e Porto-Lisboa é
maior pelo corredor Al/Costa da Prata do gue pelo corredor
invocado pela Brisal;

E sempre fol mais caro transitar pela A8/Al17 do que pela Al
Mesmo que descontando os € 0,95 de portagem que se pagam
desde Outubro de 2010 entre o N6 do Estadio e Albergaria, na A25,
ainda assim o preco do “corredor do IC1” seria quase um euro
mais caro do que o corredor da Al;

E existe um efeito de adaptacdo dos utentes a0 pagamento das
portagens nas vias onde antes néo se pagavam esses valores, pelo
que o mesmo acontecerd no caso da Costa da Prata;

Ou pelo menos é tdo admissivel que esse efeito se verifique na
Costa da Prata quanto se verifique a tese da Brisal de que a perda
de tréfego que atribui & introdugdo de portagens nessa concessao
se mantenha estavel, exactamente nessa percentagem, durante os
mais de 20 anos que faltam para o termo da concessao;

A introdugio de portagens nas concessdes SCUT ndo é, de forma
alguma, um tema que tenha surgido na realidade portuguesa
apenas em Qutubro de 2010, quando foram publicados os
diplomas referidos pela Brisal no artigo 165° da petigdo inicial;

Em entrevista do entdo Ministro Valente de Oliveira ao Piiblico de

29 de Julho de 2002, anterior, portanto, a data de assinatura do
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xii)

xiit)

Xiv}

xvit)

XViit}

Contrato de Concessdo em 2004, o Estado tinha anunciado a
intenglio de introduzir portagens SCUT e na Costa da Prata em
concreto e a breve trecho;

Pelo que a introducio de portagens na Costa da Prata ndo era nem
inesperado, nem imprevisivel ao tempo que o Contrato de
Concessdo foi assinado, em Setembiro de 2004;

E ndo existe qualquer expectativa juridicamente relevante criada
por qualquer um dos diplomas anteriores a 2010 na esfera juridica
da Brisal sobre a manutencio da concessio Costa da Prata,
imutavelmente durante ao menos o perfodo de vigéncia do
contrato desta, em regime de portagem SCUT;

O Contrato de Concessdo é, em boa medida, um texto contratual
destinado a identificar e alocar os riscos que podem afectar o seu
camprimento a cada uma das duas partes que nele outorgany

A marca mais evidente dessa preocupagdo central reside no
Capitulo XIX, sintomaticamente designado “Condicéio Financeira
da Concessionaria”, que estabelece, logo na clausula 85 - Assuncéo
de Riscos, o principio geral;

Este principio ndo sofreu qualquer nota ou contestagdo pela Brisal
em sede de negociagdes do Conirato de Concesséo;

O reequilibrio financeiro é apenas um meio de repor, seja os efeitos
da pratica a destempo de algum acto que o Estado devesse, nos
termos do Contrato, praticar em certo prazo e que afecte
ilicitamente o cumprimento pela Brisal das suas obrigacdes
contratuais, seja os efeitos da verificacdo de um evento de forca
maior gque ndc mnmpega a subsisténeia do Contrato de Concesséo,
seja os efeitos da ocorréncia de algum dos eventos listados nas
alineas a} a ¢) da cldusula 87, n° 1 (mas com excepgio do seu
nimero 2j;

Néo existe, entre a regra da cldusula 85 e a regra da clausula 87,

qualquer relacdo de especialidade ou excepcionalidade: trata-se de
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xix}

XX}

xx1)

XXi1})

Xx1ii)

XXiv})

regulacdo de duas dreas distintas. Na primeira, alocou-se o risco;
na segunda identificaram-se aqueles actos que, praticados pelo
Concedente {alineas a) e ¢)), conferem direito ao reequilibrio
financeiro;

O Decreto-Lei n° 67-A/2010, de 14 de Junho é a consequéncia de
um processo negocial de alteracio contratual, evidentemente
despoletado por uma intencio declarada do Estado de alterar o
regime de portagem de certas concessdes, entre elas a da Costa da
Prata, mas que poderia ter sido recusada pelo(s) contraente(s)
privado(s);

O processo negocial foi conctuido com a revisdo do Contrato de
Concessdo da Concessdo da Costa da Prata, cuja minuta revista fol
aprovada pela Resolugdo do Conselho de Ministros n° 39.13/2010,
de 6 de Maio, publicada no D.R,, I Série, de 4 de Junho de 2010 e a
revisdo das Bases da Concessdo através do Decreto-lel n® 44~
C/2010, do dia seguinte, 5 de Maio;

Nio existe, portanto, uma decisdo legislativa de 14 de Junho de
2010 que esteja na origem & introduclo de portagens na Concessdo
da Costa da Prata;

O gue existe é um processo negocial de contratagdo pablica, em
consequéncia do qual foi proferido um acto administrativo sob a
forma de RCM - a aprovagdo de minuta revista do Contrato de
Concessdo da Concessao da Costa da Prata, que eliminou o regime
de portagem SCUT;

A aprovacdo das Bases da Concessio revistas sdo um acto
administrativo sob a forma de lei, entdo sempre se deverd entender
que a sua publicacio mais ndo é do que a consequéncia, no plano
legislativo, do processo negocial referido e do acto administrativo
traduzido na RCM referida; |

A Brisal sustentou no seu pedido traduzido na carta de 21 de

Marco de 2011 que a perda de trdfego deveria ser calculada com
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XXV}

xxvi}

Xxvii)

base nas simulaces feitas no estudo que anexou a essa carta,
elaborado pela TIS.PT;

Nesse estudo usava a metodologia do estudo de tréfego que tinha
servido de base & apresentacdo da proposta BAFO para calcular o
nimero de veiculos que deixaria de usar a Concessdo Liforal
Centro em funcéo da introdugio de portagens na Costa da Prata e
do “atraso” na entrada em servigo do Lanco Angeja/Estarreja;

A PBrisal pediu ao Hstado, em Marco de 2011, reforcando esse
pedido em Maio, com o estudo da TIS.PT, uma reposicdo do
reequilibrio financeiro que repusesse o impacto na receita de uma
perda de trafego de 26% alegadamente causada pela introducio de
portagens na Concessao da Costa da Prata;

E de uma reducfio de trdfego na Concessio Litoral Centro em
funcdo do atraso na entrada em servico do Lanco Angeja-Estarreja
de 21%;

xxviii) Valores em ambos os casos muito inferiores a diferenca entre o

XX1x)

XXX)

XXX1)

trdfego realmente verificado na concessdo e o trafego previsto no
Caso Base;

O resultado dessa perda de trafego atribufvel, na tese da Brisal, ao
Estado, era uma indemnizacio de 418 milhdes de euros, calculados
a Junho de 2011, cujo calculo foi efectuado com exactamente os
mesmos pressupostos que constam do pedido feito na presente
accao arbitral;

Mas nesta arbitragem a Brisal reclama do Estado a totalidade da
diferenca entre o trafego realmente verificado e as previsdes de
trdfego que incluiu no Caso Base, que geram um pedido
indemmizatério que, pelos mesmissimos factos reclamados em
Margo/Maio de 2011, é agora de 1.022 milhdes de euros;

A perda percentual encontrada deve ser aplicada a procura efectiva
registada antes da introdugdo de portagens na Costa da Prata e ndo

a procura inscrita no Caso Base, utilizando-se a metodologia de
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Xxxii)

Marco/Maio de 2011 da Brisal, corrigida da desconsideracio dos
outros efeitos que causaram perdas de trafego generalizadas na
rede de auto-estradas e, logo, também na Litoral Centro;

O trafego introduzido no Caso Base ndo constitui, nem uma
garantia estatal, nem um valor que substitfua a realidade. O Caso
base niio é negociado entre o Estado e os concorrentes. E por estes
exclusivamente elaborado e proposto, com a BAFO, ao Estado, que
apenas comenta, quanto a esse documento, durante o concurso e,
em especial, durante a fase de negociagdes, erros de calculo e
incongruéncias matemdaticas do Caso Base, mas ndo o seu

conteitdo, a que s6 tem acesso com a BAFO;

xxxiif} O pagamento pelo Estado de uma indemnizacio igual & diferenca

xxxiv)

XXXV}

XXXVi)

entre o trafego previsto no Caso Base e o trifego projectado, seja
por quem for, para os 22 anos que faltam da concessao eliminaria o
risco de tréfego que é constituinte essencial do equilfbrio contratual
alcancado em Setembro de 2004;

A lei portuguesa impede as sociedades comerciais que ndo tenham
por objecto a concessdo de crédito de emprestarem dinheiro, ainda
por cima com cobranga de juros, aos seus accionistas;

O reequilibrio financeiro estd a ser usado, neste processo, para
eliminar o risco de trifego assumido contratualmente pela
concessionéria e pelos seus accionistas para se financiarem 2 taxa
Euribor acrescida de 1,5% a custa do Erério ptblico;

E para os accionistas da Brisal aumentarem muito
significativamente a rentabilidade que para eles resultaria do
projecto, mesmo que este corresse da melhor forma projectada no
Caso Base, auferindo uma remuneracdio, expressa na TIR
accionista, que se situa, durante todos os anos da concessdo,
sempre acima dos 9,28% fixados no Anexo 15 do Contrato de

Concessio;
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xxxvii) Os custos operacionais que constam do Caso Base, estando

directamente ligados ao volume de trafego registado na concessao,
deveriam descer na propor¢io da reducdio de trafego invocada e

ndo manterem-se inalterados;

xxxviii) Todos os proveitos de exploracio, que estio naturalmente

XXXiX)

xl}

x1i}

xlii)

xliif)

indexados também ao trafego - receitas de 4reas de servico e de
assisténcia aos utentes, por exemplo ~ sdo reduzidos;

Apenas um dos custos de investimento ligado ao trafego ~ o
alargamento do lango Figueira da Foz/Mira de 2 para 3 vias em
cada sentido - € cancelado, por o tréfego ndo o justificar, ainda que
o custo de manutencio desse lanco aumente em € 210.812;
lgnorando a Brisal, na sua simulagio, que a menor previsio de
trafego que contempla torna inatil a Glima grande reparacio
prevista no Caso Base inicial, o respectivo custo deveria ser
anulado no Caso Base que reflectir o reequilibrio financeiro;

O mecanismo encontrado pela Brisal emprestar dinheiro aos seus
accionistas, & taxa de Euribor + 1,5%, auments, por si 86, o valor da
indemnizacio em mais 270 milhdes de euros;

O valor da indemnizacdo reclamada pelo evento “entrada em
servigo tardia do Lango Angeja/Estarreja”, de 94,5 milhdes de
euros, corresponde a um excesso, em relacio a receita de portagem
que a Brisal reclama ter perdido, face ao tréfego do Caso Base
inicial para o periodo entre 18 de Maio de 2008 e 11 de Setembro de
2009, de € 18.294.144, o que corresponde a um valor que é 19,6%
maior do que o dano que efectivamente sofren, ou seja, 18,3
milhdes de euros;

A indemnizacao de 927.5 milhdes de euros reclamada pelo evento
“Introdugio de portagens na Costa da Prata” é superior em
103.901.373 ao valor de perda de receitas simulada pela Brisal,

atribuindo a perda da totalidade de trafego a esse evento, ou seja
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mais 11,2% ou 103,9 milhdes de euros do que o dano que alega ter

sofrido, mesmo 1o seu cendrio de trafego;

xliv) O empréstimo, ilicito, da Brisal aos seus accionistas tem o valor de

502.387.130 euros, que corresponde a 445 % do valor da
indemnizacdo reclamada ao Estado, que ndo se destina, assim, a

suprir qualquer efectiva perda de receitas da Brisal:

xlv} E a totalidade do valor que ndo é emprestado aos accionistas

destina-se & amortizacdo, imediata, da totalidade do passivo

bancério, num valor de 512.323.806 euros;

xlvi} Com o recebimento da compensacdo que reclama do Estado - 1.022

milh&es de euros -~ a concessdo terminaria no segundo semestre de

2027 e ndo no final de 2028;

¢) Criagdo das tarifas SIEV

i)

ii)

A Brisal ndo demonstrou que o pagamento das tarifas SIEV causa uma
variagio superior aos limiares de indiferenca contantes da clausula 87,
n° 6, do Contrato de Concessao;

O pagamento das “tarifas SIEV” ndo desequilibra a concessdo ou a
concessionaria pela razdo simples, alids expressa de forma clara nas
carfas que o InIR enderecou a Brisal a este propésito, de que essas
tarifas correspondem a uma prestacdo sinalagmatica do Estado pelo
que ndo hé desequilibrio algum salvo se o pre¢o pago pela Brisal fosse

exrcessivo;

iii} Existe e estd consumada a prestacdo de um servigo piblico na

permissdo de uso, por cada particular que preencha os requisitos
legais, de um bem semi-ptblico e na disponibilizacio de acesso
individualizado de cada um desses particulares a uma base de dados

que regista eventos publicos de trafego;

iv) Nao houve a imposi¢do forcada de um servigo pablico novo mas,

antes, a transferéncia da entdo livres disponibilidade privada de um
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certo bem para o sector puablico, transformando-o num bem semi-
ptiblico, cuja caracteristica excludente & manifestada na
impossibilidade de cobrar portagens electronicamente sem adesao ao
sistema SIEV e pagamento das tarifas respectivas;

v} A transformagio de bens provados em bens semi-ptblicos ou ptiblicos
nido constitui um evento de reequilibrio financeiro, por si s6;

vi)  Eaimposicdo de taxas/tarifas a utilizagdo por privados
de bens semi-ptiblicos também néo desequilibra qualquer concessio ou
concessionaria, uma vez que a utilidade econémica que os privados -
10 caso a Brisal ~ retiram do acesso que passam a ter a tal bem é pelo
menos igual ao dispéndio que tém com as novas tarifas, pois é esse
acesso que permite a Brisal cobrar electronicamente portagens aos

utilizadores da via que traz de concesséio;

3. O desenvolvimento da instancia

O Tribunal constituiu-se com base na ACTA de reunido realizada no
dia 25 de junho de 2012, posteriormente assinada pelas Partes, na qual se
estipulou que o processo arbitral é regulado pelo disposto na Clausula 98 do
Contrato de Concessdo e pelo Regulamento do Centro de Arbitragem
Comercial da ACL, com as adaptagdes constantes da mesma Acta.

Na sequéncia da realizagdo da audiéncia preliminar, em que ndo foi
possivel a conciliacdo, os mandatdrios das Partes foram convidados a
apresentar, conjuntamente, uma proposta consensual dos factos que deveriam
mtegrar a base instrutoria, o que fizeram em 22 de Qutubro de 2012,

Com base nessa proposta, o Tribunal proferiu entio, em 14 de
Novembro de 2012, o Despacho saneador, estabelecendo os Factos Assentes e
a Base Instrutria, e notificando as Partes para apresentacio dos respectivos
requerimentos de prova.

Apresentados os requerimentos, o Tribunal iniciou a instrucdo por

Despacho de 21 de Dezembro de 2012, tendo solicitado, a requerimento das
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Partes, pericias financeiras e de firéfego. Os peritos apresentaram o8
respectivos relatérios em 15 e 16 de julho de 2013.

Além da audigdo dos peritos, na sequéncia da apresentacio dos
relatdrios, realizaram-se audiéncias de prova durante os meses de Outubro,
Novembro e Dezembro de 2013, tendo sido ouvidas as testemunhas indicadas
pelas Partes e sido prestado depoimento de Parte por representante da
Pemandante.

Quanto a pericia de trafego, foi solicitado pelo Tribunal, em
22/10/2013, um aprofundamento da resposta ao quesito 87, cujo relatério,
elaborado a partir de elementos para o efeito fornecidos pelas Partes, foi
entregue em 14 de Marco de 2014, tendo os peritos prestado esclarecimentos,
por solicitagdo das Partes, em sessdo de 29 de Abril.

Finda a producdo da prova, as Partes apresentaram as suas alegacGes
de facto, por escrito, em 6 de Junho, ¢, oralmente, em 24 de Junho de 2014.

O Actérdao em matéria de facto foi proferido pelo Tribunal em 8 de
Setembro de 2014 e ndo foi objecto de reclamacio.

Notificadas do Acorddo em Matéria de Facto, as Partes requereram ao
Tribunal a dispensa da apresentagio oral de AlegacSes de Direito, e juntaram
aos autos, em 3 de Novembro seguinte, em devido tempo, alegacGes por
escrito, acompanhadas, as da Demandante, de um Parecer do Professor
Doutor Pedro Costa Gongalves, e, as do Estado, de um Parecer do Professor
Poutor Rui Medeiros.

Por requerimento conjunto, datado de 19 de Novembro seguinte,
ambas as Partes prescindiram de apresentar contra-alegacdes.

Em 11 de Fevereiro de 2015, o Tribunal, nos termos da alinea f} do n.° 2
da Acta de Instituicdo do Tribunal, prorrogou o prazo para a decisdo, que
terminaria a 2 de Margo de 2015, por trés meses, pela necessidade de ser
assistido, na quantificacdo da decisdo, por técnico financeiro, tendo sido
contratada para o efeito, por acordo das Partes, a KPMG, representada pelo

Dr. Tiago Martins.
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1
OS FACTOS

1. Factos assentes
No Despacho saneador foram considerados assentes 0s seguintes

factos, carreados para o processo pelas Partes.

FACTOS INTRODUTORIOS

1. A Brisal, o Estado e o InIR trocaram entre si as comunicacdes escritas
que se encontram juntas aos autos com a Pl e a contestacio

2. Os contratos cujas copias se encontram juntas aos autos foram
assinados entre as respectivas partes e tém os contetidos que constam dessas
copias

3. Os relat6rios da Comissdo de Avaliacio das Propostas cujas copias
se encontram juntas aos autos tém os contetidos que constam dessas c6pias

4. As prondncias dos concorrentes sobre a avaliacio das propostas
apresentadas no dmbito do concurso para atribuigio da “Concessido Litoral
Centro”, cujas cOpias se encontram juntas aos autos, tém os contetrdos que
constam dessas copias

5. Pelo Despacho Conjunto n°® 623/99, de 21 de Junho, foi lancado o
concurso para atribuicdo da “Concesséo Litoral Centro”

6. O Despacho Conjunto n® 623/99, de 21 de Junho, foi publicado no
PR em 31 de Julho

7. As propostas finais dos concorrentes (“BAFO”) foram apresentadas
no dia 30 de Julho de 2001, incluindo a do Agrupamento Brisal

8. O Relatdrio de Avaliagdo Final das Propostas BAFO é de 21 de
Fevereiro de 2002

9. Pelo Despacho Conjunto n® 272/2003, de 28 de Fevereiro, a
Concessdo Litoral Centro foi adjudicada provisoriamente a0 Agrupamento

Brisal
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10. A minuta do Contrato de Concesséo foi aprovada pela Resolugdo
do Conselho de Ministros n° 134-A /2004, de 16 de Setembro

11. As bases da Concessio Litoral Centro foram aprovadas através do
Decreto-Lei n° 215-B/ 2004, de 16 de Setembro

12. O Contrato de Concessao foi celebrado em 30 de Setembro de 2004

14. Quatro dos membros do agrupamento classificado em segundo
tugar sdio hoje accionistas indirectos da Brisal, através da empresa SMLN,
S.A., que é por eles detida integralmente e que é accionista da Brisal, a par dos
membros originais deste agrupamento, para além de serem acionistas directos
desta, com uma accio cada um, tal como o eram a data de assinatura do
Contrato de Concessdo

15. A Brisal notificon o Concedente da ocorréncia do evento
“introducio da TRIR” por comunicacdes de 8 de Abril, 4 de Junho e 22 de
Setembro de 2008

16. A Brisal notificou o Concedente da ocorréncia do evento
“introduciio das tarifas a cobrar pela SIEV” por comunicacdes de 5 de
Novembro de 2010 e 11 de Janeiro de 2011

17. A Brisal notificou o Concedente da ocorréncia do evento
“introduciio de portagens na Concessio Costa de Prata” por comunicacéo de
15 de Novembro de 2010

18. A Brisal notificou o Concedente da ocorréncia do evento “atraso na
entrada em servico da Concessio Costa de Prata” por comunicagio de 21 de
Marco de 2011

19. Fm 21 de Margo de 2011, a Brisal apresentou junto do Concedente o
Pedido de Reposicio do Equilibrio Financeiro da Concessao, solicitando o
inicio das negociacdes sobre os termos da reposigiio do equilibrio financeiro

20. No dia 2 de Agosto de 2011, teve lugar uma reunido entre a Brisal e
o InIR

21. Eliminado

22. O gréfico constante do artigo 115 da contestacao representa a rede

viaria da zona em causa construida e em servigo antes de 30 de Julho de 2001
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ESTUDO DE TRAFEGO

23. Do total dos proveitos operacionais previstos no Caso Base, 97,9%
sao referentes a portagens, 2,0% a dreas de servico e 0,1% a assisténcia aos
utentes

24. A metodologia dos estudos de trafego foi avaliada pelo Estado na
formulacio da decisdo de contratar

25. O critério “estudos de trafego” foi avaliado pelo Estado e essa
avaliacio foi susceptivel de prontincia pelos concorrentes

26. O Agrupamento Brisal, no Caso Base, identificou separadamente o
trafego de pesados e o tréfego de ligeiros

27. A classe 1 corresponde aos ligeiros e a classe 2 Incorpora ligeiros e
pesados

28. A separagdo do trdfego das varias classes € essencial para se
calcularem as receitas obtidas

29. Todos os estudos de trafego tém uma margem de erro

30. O estudo de trafego apresentado pela Brisal, na fase de concurso,
foi realizado pela Didmetro, Lda., prestadora de servicos contratada para esse
efeito

31. No estudo de trafego, a Diametro projectou valores de trafego para
a totalidade da duracfio do Contrato de Concessio

32. No estudo de tréfego da Didmetro estavam previstos frés cendrios:
optimista, intermédio e pessimista

33. A Brisal ndo adoptou na integra nenhum dos trés cendrios
projectados no estudo de trafego da Didmetro

34. No periodo compreendido entre 11 de Setembro de 2009 e 15 de
Outubro de 2010, o fréfego real registado na Concessdo Litoral Centro
corresponde aos valores constantes do documento 8 junto com a contestacio

35. Os valores de trifego constantes do documento 8 junto com a

contestacdo foram fornecidos pela Brisal ao Estado porque foram recolhidos
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pelos instrumentos de medicdo instalados por essa Concessiondria na sua
Concessdo
36. O preco dos combustiveis, a valores constantes, sofreu em Portugal

as variacdes identificadas no documento 10 junto com a contestacio

AS TARIFAS A COBRAR PELA SIEV

37. As tarifas da SIEV foram criadas em data posterior & elaboracdo do
Caso Base e agsinatura do Contrato de Concessdo

38. Desde 2010, a Brisal passou a estar periodicamente onerada com o
pagamento das tarifas a cobrar pela SIEV

39. O equilibrio financeiro da Concess@o poderd ser reposto, quanto
aos eventos “criacio das tarifas a cobrar pela SIEV” e “criagdo da TRIR”,
mediante o reembolso subsequente imediato das quantias pagas pela Brisal a

esse fifulo

A INTRODUCAO DE PORTAGENS NA CONCESSAO “COSTA DE
PRATA”

40. A aprovacdo das bases da Concessdo Costa de Prata (através do
Decreto-Lei n® 87-A /2000, de 13 de Maio) ocorreu na vigéncia do concurso
para a atribuicdo da Concessdo Litoral Centro, numa fase anterior a entrega
das Propostas BAFO

41. As primeiras propostas (e primeiros estudos de trafego) foram
apresentados pelos concorrentes, incluindo o Agrupamento Brisal, até 22 de
Novembro de 1999

42. O processo negocial de revisdo do contrato de concessio da Costa
de Prata foi concluido com a aprovacio da minuta revista desse contrato pela
Resolucdo do Conselho de Ministros n® 39-D /2010, de 6 de Maio, publicado
na 1 Série do DR de 4 de Junho de 2010

43. As bases revistas da Concessdo Costa de Prata foram aprovadas

pelo Decreto-Lei n° 44-C/ 2010, de 5 de Maio
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44. A data da outorga da Concessao Litoral Centro, a Concessio Costa
de Prata era uma concessio SCUT

45. Um utente que escolha a Al para chegar a Albergaria vindo de
Lisboa pagar4, a precos de Junho de 2012, € 17,55 na classe 1

46. A diferenca, em euros, para o trajecto referido no facto anterior
entre transitar pela Al ou transitar pela AB/A17 para as classes 2, 3 e 4 &
superior a €1,%0

47. Os dados sobre o volume de trafego verosimil ou legitimamente
esperado sdo um ponto crucial em qualquer juize ou ponderacio que se faga
sobre a rentabilidade de wma concessédo rodoviaria

48. Em 15 de Outubro de 2010, enfrou em servico o sistema de
cobranga de portagens aos utentes da Concessio Costa de Prata, passando
essa Concessdo a estar sujeita ao regime de portagem real

49. O Ministro Valente Oliveira declarou ao jornal Piblico de 29 de
Julho de 2002 o que consta do documento 12 junto com a contestacio

50. O Sr. Dr. Vasco de Melo {presidente do consetho de administracio
da Brisa - Auto-Estradas de Portugal, S.A., accionista maioritdria da Brisal,
com 70% do respectivo capital) declarou ao jornal Expresso de 15 de

Dezembro de 2001 o que consta do documento 13 junto com a contestagio.

O ATRASO NA ENTRADA EM SERVICO DA CONCESSAO “COSTA
DE PRATA”

51. O antincio do concurso da Concessdao Costa de Prata foi publicado
no Diario da Repiblica, 111 Série, de 8 de Julho de 1998

52. Quando a Al7 da Brisal entrou em servico, todos os restantes
sublancos complementares da Auto-Estradas do Atlantico {a Sul) e da
Concessdo Costa de Prata (a Norte) estavam em servigo, com excepgao do
sublanco Angeja/ Estarreja

53. Na data em que a Brisal apresentou a sua BAFQ, havia dados sobre
qual seria a data de entrada em servico do sublango ICI entre Angeja e

Estarreja, que constavam do Decreto-Lei n® 87-A/2000, de 13 de Maio (que
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aprovou as bases da Concessdo Costa de Prata) e da Resoluciio do Conselbo
de Ministros n® 25-A/2000, de 13 de Maio (que aprovou a minuta do
respectivo contrato)

54. O sublan¢o Angeja/Estarreja entrou em servico em 11 de Setembro
de 2009

55. O Governo emitiu o Despacho a que se refere o artigo 292 da Pl em
26 de Novembro de 2002, com publicacio e conhecimento ptblico em 23 de
Dezembro de 2002

56. Nos termos do Despacho Conjunto n® 912/2002, de 26 de
Novembro, é ordenado que “cessem imediatamente todas as actividades de
projecto e construciio do sublanco Angeja-Estarreja da auto-estrada da Costa
de Prata, no tocante ao tracado que para aquele sublango se encontra
aprovado”

57. O Despacho que aprovou a designada Alternativa 2 para o lango
Angeja/Estarreja foi emitido em 11 de Setembro de 2003 e publicado no DR,
Il Série, de 24 de Setembro de 2003

58. O Contrato de Concesséo estabelece, na alinea j) do nimerc 1.1. e
no namero 86.1., que o Caso Base é o conjunto de pressupostos e projeccdes
econdmico-financeiras descrito no documento constante do Anexo 10,
representando a equagdo financeira com base na qual serd efectuada a

reposicdo do equilibrio financeiro da Concessdo.

A VERIFICACAO DOS REQUISITOS DO NUMERO 87.6.

59. A Brisal j&4 pagou a SIEV e ao InlIR as quantias identificadas no
artigo 378 da P1

60. O trafego total por lancos entre a assinatura do Contrato de
Concessdo e a data da contestagao é o que consta do documento 11 junto com
a contestagdo

61. O estudo anexo a carta datada de 21 de Margo de 2011 foi elaborado
pela TISPT
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62. Esse estudo usava a metodologia do estudo de trafego que tinha
servido de base & apresentagdo da proposta BAFO para caleular o niéimero de
veiculos que deixaria de usar a Concessdo Litoral Centro em funcio da
introduciio de portagens na Costa de Prata e do “atraso” na entrada em
servigo do lango Angeja/Estarreja

63. A TISPT, no seu estudo, indica que A aplicaclo destes impactes
[atraso na entrada em servigo do lanco Angeja-Estarreja e introducio de
portagens na Costa de Prata] ao trafego do Caso Base (Cendério 0), permitiu a
construgiio de duas novas séries de procura, capazes de replicar a projeccio
de trafego expectével, a data do Caso Base, considerando cada um destes
efeitos isoladamente”

64. O estudo completo da TIS.PT foi entregue ao Estado com a carta da
Brisal de 6 de Maio de 2011

65. O Caso Base ndo foi negociado entre o Estado e o concorrente

65-A. O documento 15 junto com a contestagdo é o Anexo 15 ao
Contrato de Concessdo

66. No Caso Base apresentado em BAFO os fluxos accionistas comegam
por ser negativos nos primeiros anos (essencialmente na fase de
investimento), reflectindo a entrada de meios financeiros no projecto

67. Num perfodo subsequente (fase de operagdo) comecam a ser
progressivamente positivos, reflectindo a libertacio de caixa utilizada para
reembolsar os accionistas das entradas iniciais

68. Em 29 de Margco de 2011, a Brisal instaurou conira o Estado
Portugués (representado pelo InIR) uma accfio arbitral em que reclama a
reposicio do equilibrio financeiro da Concesso, com miltiplos fundamentos,
de € 51 950 000

69. Esse processo arbifral aguarda ainda, em OQutubro de 2012, a

sentenca final.

ATRIR
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70. O Decreto-Lei n® 43/2008, de 10 de Marco, procedeu & criacdo da
TRIR

71. A TRIR constitui uma receita propria do InlR

72. Com a entrada em vigor do Decreto-Lei n® 43/2008, de 10 de
Marc¢o, a Brisal, na qualidade de concessiondria directa do Estado, ficou
constitaida na obrigacéo de proceder ao pagamento anual da TRIR

73. Quando o Contrato de Concessfio foi celebrado e quando a
Concessiondria elaborou o seu Caso Base, a TRIR néo existia

74. A criacio da TRIR constitui um evento que confere a Brisal o direito
2 reposicdo do equilibrio financeiro da Concessdo e o InIR reconheceu-o
expressamente

75. O Estado propés, em 8 de Abril de 2011, um texto contratual quer
estabelecia a forma como o pagamento se deveria processar, atenta a natureza
da TRIR e a forma particular do seu célculo

76. Esse texto ¢ o que se enconira anexo a carta de 8 de Abril de 2011

77. A Brisal recusou o acordo que, relativamente & TRIR, foi proposto

pelo Estado.

2. Base Instrutoria

No Despacho saneador, foram formuladas as seguintes questoes:

FACTOS INTRODUTORIOS

1. O grafico constante do artigo 116 da contestagdo representa a rede
vidria da zona em causa construida e em servigo no dia imediatamente
anterior & data de enfrada em servico do tGlfimo lanco construido pela
Brisal, i.e., em 17 de Maio de 20087

2. O gréfico constante do artigo 117 da contestagdo representa a rede

viaria da zona em causa construida e em servico no dia imediatamente
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10.

11,

12.

anterior a data de entrada em servigo do sublanco Angeja/ Estarreja da
Concesséo Costa de Prata, i.e., em 10 de Setembro de 20097

O grafico constante do artigo 118 da contestagio representa a rede
vidria da zona em cansa construida e em servico a data da
apresentacéio da contestacio?

O grafico constante do artigo 120 da contestacio representa a rede
vidria da zona em causa construfda e em servico no dia imediatamente
anterior 4 data em que foram introduzidas portagens na Concessio
Costa de Prata, i.e., em 14 de Qutubro de 20107

O gréfico constante do artigo 121 da contestaciio representa a rede
viaria da zona em causa construida e em servico apés a introducio de

portagens na Concessdo Costa de Prata, em 15 de Outubro de 2010?

ESTUDO DE TRAFEGO
Nas concessbes com portagem real, o risco de trdfego ¢ um dos

principais riscos, sendo mesmo o principal?

O Agrupamento Brisal, no estudo de trafego, identificou
separadamente o trafego das vérias classes de veiculos?

A Brisal dividin, no Caso Base, o trafego global em duas categorias -
uma de ligeitos e outra de pesados -, usando algoritmos que sio
usados noutras concessdes?

A metodologia utilizada no estudo de trafego submetido pela Brisal
juntamente com a proposta de primeira fase do concurso tinha uma
probabilidade elevada de produzir resultados errados e produziria
resultados agregados, sem distingao entre veiculos pesados e ligeiros?
O trafego de ligeiros obedece a regras de atractividade das vias que sdo
diversas das regras de atractividade do trafego de pesados?

Menos trifego de pesados requer menos manutencgio, impactando a
previsio de trafego nos custos previstos para essa tarefa?

Entre a primeira e a segunda fases do concurso publico, nio foi

alterada, pela Brisal, a metodologia utilizada no estudo de trafego?
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13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

Os valores de trafego projectados pela Brisal na BAFO para os 30 anos
que duraria a Concessdo tinham, em virtude da metodologia utilizada,
uma probabilidade mais elevada de ndo se verificarem na realidade?

O estudo de trafego apresentado pela Brisal continha, para além da
margem normal de erro, erros de metodologia e erros de pressupostos?
(s Bancos Financiadores forcaram os accionistas da Brisal a assinarem,
com eles e com a propria Concessiondria, e como condicdo da
concessdo de financiamento bancério ao projecto, o Traffic Support
Agreement?

O Traffic Support Agreement traduz um sinal da desconfianga sobre os
resultados das previsdes de trafego geradas pelo modelo de trifego
usado pela Brisal?

Os valores de trafego simulados no Caso Base da Brisal sdo inferiores
aos cenarios resultantes do estudo de trdfego da Didmetro?

Com excepgio, a partir do ano 10 da Concessdo, hoje equivalente a
2014, do cendrio pessimista do estudo de trafego da Didmetro?

A diferenca de valores entre o trifego incluido no Caso Base e o
cendrio optimista da Diametro é a que pode ser observada no grifico
constante do artigo 176 da contestacido?

A diferenca de valores entre o trifego inchiido no Caso Base e o
cenério intermédio da Didmetro € a que pode ser observada no gréfico
constante no artigo 177 da contestagdo?

A diferenca de valores entre o trdfego incluido no Caso Base e o
cendrio pessimista da Diimetro é a que pode ser observada no grafico
constante no artigo 178 da contestagdo?

No Caso Base, a Brisal reduziu de forma acentuada, mas sem qualquer
critério que ndo fosse o de uma mera reduglo percentual, as previsdes

de trafego da Didmetro porque ndo confiava nas mesmas?

. Essa reducéio ndo convenceu os Bancos Financiadores, que obrigaram a

Brisal e seus accionistas a assinar o Traffic Support Agreement?
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24,

25,

26.

27.

28,

29.

30.

31.

32.

33.

O téfego real nunca se aproximou, nem mesmo no periodo
compreendido entre 11 de Setembro de 2009 e 15 de Qutubro de 2010
(em que a Concessdo Costa de Prata funcionou nos termos que a Brisal
diz ter assumido nas suas previsbes), do trafego projectado em
qualquer dos cendrios do estudo da Didmetro?

O trifego real nunca se aproximou, mem mesmo no periodo
compreendido entre 11 de Setembro de 2009 e 15 de Outubro de 2010
(em que a Concessdo Costa de Prata funcionou nos termos que a Brisal
diz ter assumido nas suas previsdes), do tréfego projectado no Caso
Base apresentado com a BAFO da Brisal?

Para se simular no Caso Base um valor de receita global é necessario
multiplicar as tarifas de cada classe pelo niimero de vefculos registado
em cada uma delas?

A aderéncia a realidade da divisdo de trafego efectuada no Caso Base
da Brisal & apenas baseada na especulacio?

O método utilizado na divisdo de tafego do Caso Base da Brisal
provoca uma imprecisdo significativa da estimativa de receitas?

Os valores de trafego previstos pela Brisal no Caso Base crescem
sexnpre, primeiro no valor percentual fixo de 3,6%, até 2016, e, depois,
a taxa percentual fixa de 1,6% até ao Termo da Concessdo, tal como
mostra o grafico constante do artigo 195 da contestacio?

O crescimento percentual continuo aumenta, em cada ano, a diferenca
entre a previsdo e a realidade?

Os valores de tréfego previstos pela Brisal no Caso Base apresentam
uma rigidez que dificilmente poderia coincidir com a realidade?

E esse efeito representa uma das dimenstes do risco de tréfego,
assumido pelos concessiondrios e, também, pela Brisal?

As assuncOes do estudo de trafego junto com a BAFO da Brisal quanto
ao crescimento econdmico, ao preco dos combustiveis, 4 taxa de
motorizacdo e as matrizes O/D revelaram-se afastadas dos valores

realmente verificados desde 2008 até ao presente?
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34. No perfodo compreendido entre 11 de Setembro de 2009 e 15 de

35.

36.

37.

38,

39.

40.

41.

42.

Outubro de 2010, a rede de auto-estradas que estava ao servigo era
aquela que a Brisal pressup6s no estudo de trafego e essa rede tinha o
regime de portagens que a Brisal invoca ter estado presente na
formulacio das suas previsdes de trafego?

No periodo compreendido entre 11 de Setembro de 2009 e 15 de
Outubro de 2010, o trafego real registado na Concessdo Litoral Centro
foi 67% inferior acs valores do tréfego projectados pela Brisal e
assumidos no Caso Base?

Esses valores exibem que no més de Setembro de 2009, ao passo que a
Brisal previra que passariam na Concessdo 24 400 veiculos (em
TMDA), passaram, na realidade, pouco mais de 9 000, ligeiramente
mais do 1/3 do previsto?

A diferenca entre os veiculos previstos e o trafego real no més de
Marco de 2010 situava-se entre mais de 24 700 veiculos previstos e
menos de 8 500 que realmente utilizaram a Concessdo?

A proporcio dessa diferenca manteve-se no més de Setembro de 2010,
o altimo més completo sem portagens na Concessdo Costa de Prata?
Pois que, em Setembro de 2010, previra a Brisal que ufilizariam a
Concessio os mesmo 24 710 veiculos, ao passo que, de facto, s6 nela
circularam menos de 9 4007

No periodo compreendido entre 11 de Setembro de 2009 e 15 de
Outubro de 2010, a Brisal simulou uma procura trés vezes superior a
que realmente se registou nesse perfodo?

O gréfico constante do artigo 217 da contesta¢@o representa a diferenca
registada, no perfodo compreendido entre 11 de Setembro de 2009 e 15
de Outubro de 2010, entre o trafego real e o trdfego assumido no Caso
Base da Brisal?

Bsse erro de previsdo de tréfego da Brisal manifesta-se em todos os
langos e em todos os anos em que a Concess@o Litoral Centro esteve ao

servico?
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43,

44.

46.

47.

48,

49,

50.

51.

52.

Os dados numéricos e os graficos constantes do documento 9 junto
cont a contestacao representam, em TMDA, a diferenca registada nos
anos de 2008 a 2011 entre o trafego real e o frafego assumido no Caso
Base da Brisal?

O Agrupamento Brisal alterou muito significativamente as matrizes
O/D referentes as linhas de desejo inquiridas do estudo de trafego da

Didmetro?

. A alteracdo introdurida pela Brisal nas matrizes O/ D produziu valores

de trafego elevados mas irrealistas e prejudicou de forma muito
acentuada a capacidade de o estudo de trafego funcionar como
mstrumento de previsio?

Sobretudo para teste de redes vidrias modificadas em relacdo a rede
nele assumida?

Os elementos de tréfego entregues pela Brisal ao Estado em Agosto de
2011 permitem detectar as alteragSes as matrizes O/ exibidas no
quadro constante do artigo 279 da contestaciio?

Os graficos constantes do artigo 280 da contestagio representam a
comparacao entre as linhas de desejo validadas e inquiridas acima e
abaixo de 300 veiculos/dia?

O que se esperaria num estudo feito com metodologia adequada seria
que os pontos que assinalam as matrizes se situassem na zona
assinalada a sombreado no grafico do artigo 280 da contestaciio?

O facto de assim n@o ser significa a representacio grafica da
manipulagdo do estudo de trafego?

Que produziu o resultado distorcido, por excesso, do seu estudo de
trafego?

E a consequente sobrevalorizacdo das suas receitas?

- Porquanto estes valores, inseridos no Caso Base e nele multiplicados

pelo valor das portagens, aumentam exponencialmente a receita

estimada?
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54.

56.

57.

58.

59.

60.
61.

62.

63.

64.

A manipulacdo do estudo potenciou os outros factores que, de forma

natural, podem influenciar ¢ acerto dos estudos de trafego?

. Os resultados de qualquer estudo de trifego variam se o crescimento

econdémico assumido no pais for diverso daquele que se verificar na
realidade?

Com o crescimento econémico aumenta a taxa de motorizagdo (i.e., a
taxa de veiculos por habitante) e, Jogo, aumenta o potencial de trafego
de uma certa via?

A taxa de motorizacdo assumida no estudo de tréfego apontava para
valores de saturacdo de 1,43 habitantes/veiculo?

O valor normal da taxa de motorizacdo aponta para valores maximos
de cerca de 1,5 habitantes/veiculo, mesmo nos pafses mais
desenvolvidos?

Aplicando a taxa de motorizacdo a 1,43 habitantes/veiculo resultam
previsdes de crescimento médio anual do trafego de 6,6% entre 1999 e
2010 e de 3,7% entre 1999 e 20307

Correspondendo a uma triplicacio da procura no ano base?

Previstes de crescimento médio anual do trafego de 6,6% entre 1999 ¢
2010 e de 3,7% entre 1999 e 2030 sdo objectivamente irrealistas, para
Portugal, mesmo numa situagdo de crescimento econdmico saudéavel e
consistente por muifos anos?

A adesdo dos resultados de qualquer estudo de trdfego a realidade
altera-se se a variagio do preco dos combustiveis que tiver sido
assumida no estudo se revelar distante do aumento real?

O estudo de tréfego apresentado pela Brisal assumiu que o custo dos
combustiveis se manteria estdvel, a precos constantes, no perfodo de 30
anos considerado?

E (ou seria) um etro ter-se assumido no estudo de trafego que o custo
dos combustiveis se manteria estivel, a precos constantes, no periodo

de 30 anos considerado?
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65.

66.

67.

68.

69.

70

71

72.

73.

74.

Iissas variaches fizeram com que, nas estradas de Portugal, se
circulasse menos do que aconteceria se os precos dos combustiveis
fossem mais baratos?

A alteraciio do “Valor do Tempo” foi um factor ignorado no estudo de
trdfego da Brisal?

O “"Valor do Tempo” depreciou-se fortemente nos @ltimos anos, fruto
da reducido do rendimento disponivel das familias, do aumento do
desemprego e da crise econémica, resultando num menor namero de
deslocagdes por automével e numa menor atractividade das auto-
estradas?

A desconsideracgdo total da alteracio do “Valor do Tempo” no estudo
de tréfego apresentado pela Brisal é responsavel, também, pelos erros

de previsdo desse estudo?

AS TARIFAS A COBRAR PELA SIEV

Os diplomas que criaram as tarifas a cobrar pela SIEV consubstanciam
uma alteracdo que se projecta apenas sobre as condi¢des econdmicas
particulares das concessiondrias e subconcessiondrias rodoviarias que
aceitem o dispositivo electrénico como meio de cobranga de portagens?
A Brisal retira uma utilidade econdémica do acesso ao sistema SIEV?
Essa utilidade econdémica é pelo menos igual ao impacto sobre os
custos que a Brisal sofre com a introducio das novas tarifas?

E o acesso aos sistema SIEV que permite & Brisal cobrar
electronicamente portagens aos utilizadores das vias integradas na
Concessao Litoral Centro?

No caso da Brisal, a cobranca electrénica representa 46% do trafego
registado no lango onde se verifica menor adesio a cobranca
electrénica (Monte Redondo/Guia)?

E cerca de 55% no lango onde essa adesdo ¢ maior (Mira/Mira PV)?
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75.

76.

77.

78.

79.

80.

81.

A INTRODUCAO DE PORTAGENS NA CONCESSAO “COSTA DE
PRATA”

A Brisal elaborou e apresentou as suas propostas, designadamente na
parte telativa as projecgdes dos estudos de trafego, tomando em
consideracdo, entre outros dados relevantes, o regime legal da
Concessdo Costa de Prata?

O estudo de trafego {ou respectivos pressupostos) ndo foi actualizado
entre a primeira proposta e a BAFQO, correspondendo o estudo de
trafego da BAFO (e respectivos pressupostos) ao mesmo que, pelo
menos até 22 de Novembro de 1999, tinha sido elaborado e
considerado pela Brisal?

O Decreto-Lei n® 8§7-A/2000, de 13 de Maio, constituiu um factor
economicamente relevante para a equacio financeira feita pela Brisal?
A coexisténcia e ligago da Concessdo Litoral Centro com a Concessao
Costa de Prata, que completaria o corredor Lisboa-Porto iniciado pela
A8 e Al17, constituin um factor que conformou a expectativa da Brisal
quanto aos proveitos para os 30 anos do prazo mdximo de vigéncia da
Concessdo Litoral Centro?

O facto de a utilizagdo das vias integradas na Concessdo Costa de Prata
ser feita em regime SCUT constituiu um factor que conformou a
expectativa da Brisal quanto aos proveitos para os 30 anos do prazo
maximo de vigéncia da Concessio Litoral Centro?

Se a Concessdo Costa de Prata fosse SCUT isso potenciaria o respectivo
aumento de trafego e, por consequéncia, também o aumento de trafego
da Concessao Litoral Centro?

Se a concessio Costa de Prata fosse uma via com cobranca de
portagens aos utilizadores, isso conduziria a wuma diferente
representacio da rentabilidade ou atractividade econémico-financeira
da Concessao Litoral Centro, por serem entdo mais baixas ou modestas

as estimativas de trafego?
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82.0 Estade ndo teve conhecimento, em momento algum antes da

83.

84.

85.

86.

reclamacio de reequilibrio financeiro apresentada em Marco de 2011
pela Brisal, de que os pressupostos do seu estudo de trafego fossem os
que se mdicam nos artigos 147, 148 e 149 da PI?

Da natureza SCUT da Concessio Costa de Prata resultava como dado
essencial, para a elaboracdo do modelo financeiro da Concessio Litoral
Centro, o facto de os utentes que utilizavam comulativamente as auto-
estradas AB e/ou Al17 e a Concessdo Costa de Prata poderem utilizar
uma parte muito substancial do trajecto sem custos?

O facto de os utentes que utilizavam cumulativamente as auto-estradas
A8 e/ou Al17 e a Concessdo Costa de Prata poderem utilizar uma parte
muito substancial do trajecto sem custos significa, por si s6, mais
trdfego na Concessdo Litoral Centro?

Com a introdugéo de portagens na Concessdo Costa de Prata, tornou-
se mais oneroso o estabelecimento da ligagdio Lisboa-Porto-Lisboa
através da utilizacio do percurso cumulativo das auto-estradas A8 e
Al7 (e daquelas que comp@em a Concessio Costa de Prata} do que
através do estabelecimento dessa ligacdo através do corredor do
IP1/AL?

O inicio da cobranca de portagens na Concessio Costa de Prata teve
como resultado directo o aumento do preco a suportar pelos utentes
que utilizem cumulativamente a A8 e/ou Al7 e a Concessio Costa de

Prata?

87.0 aumento do preco a suportar pelos utenies que utilizem

88.

cumulativamente a A8 e/ou Al7 e a Concessio Costa de Prata,
resultante do inicio da cobranca de portagens na Concessdo Costa de
Prata, traduziu-se numa diminuicio de utentes e de receitas?

Maior onerosidade da ligacdo Lisboa-Forto-Lisboa pelo percurso
cumulativo das auto-estradas A8 e Al17 e daquelas que compem a
Concessdo Costa de Prata {corredor IC1) face a ligacdo Lisboa-Porto-

Lisboa pelo corredor IP1/ A1 significa menos trafego nesse percurso?
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89,

90.

a1.

92.

93.
o4,

95.

96.

97.

98.

99,

A nocio de “corredores alternativos”, no sentido excludente do termo,
nao existe entre 0 [Clea A1?

O facto de os utentes que utilizavam cumulativamente as auto-estradas
AB e/ou Al7 e a Concessdo Costa de Prata poderem fazer uma parte
muito substancial do trajecto sem custos (devido & natureza SCUT da
Concessiio Costa de Prata) era um dado essencial para a elaboragéo do
modelo financeiro da Concessdo Litoral Centro?

Admitindo que a Concessio Costa de Prata prosseguiria sem
portagens, nada impedia que os utentes escolhessem a Al, saissem de
Albergaria em direccdo a Poente, por 2,5Km de auto-estrada sem
portagens, e entrassem na Costa de Prata?

O trajecto de 2,5 km “a mais” seria largamente compensado pela
poupanca das portagens entre Albergaria e os destinos a norte desse
local?

Sendo aplicavel o mesmissimo raciocinio no sentido Norte-Sul?

A atractividade do percurso Lisboa-Porto e Porto-Lisboa é maior pelo
corredor Al/Costa de Prata do que pelo corredor AB/A17/Costa de
Prata?

O prego de portagem por km na Al, em Junho de 2012 (e desde 2008), é
menor do que no trajecto pela A8 e pela A177

E esse menor preco da formula de actualizacio dos pregos das
portagens que consta das Bases da Concessio Brisa?

Aplicando as taxas em vigor em Junho de 2012, um utente que escolha
a A8/A17 para chegar a Albergaria vindo de Lisboa pagara € 19,45 na
classe 17

Essa diferenca de valores sempre existiu e decorre do facto de as
portagens na Al terem sido actualizadas, até 2009, apenas a 90% do
custo da inflacdo?

E de a tarifa unitaria base considerada para fixagdo das portagens nas

auto-estradas novas, como a A8 e a Al7, ter sido sempre actualizada a
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100% do valor da inflacdo sobre o valor base que estd na origem da
fixacdo desse preco administrativo?

100. Sempre foi mais caro transitar pela A8/A17 do que pela A1?

101. Mesmo descontando os € 0,95 de portagem que se paga desde
Outubro de 2010 entre o N6 do Estadio e Albergaria, na A25, ainda
assim o preco do “corredor IC1” seria quase € 1 mais caro do que o do
corredor da A1?

102, O corredor IC1 custaria € 18,50 e o corredor Al custaria € 17,55
entre 0s mesmos pontos: Lisboa e Albergaria?

103. Desde 2009, as portagens na Al sdo actualizadas a 100% da
inflagdo, ao passo que a actualizacdo das portagens na AB e na A17 se
manteve limitada a 90% da inflacdo?

104. O efeito convergente nos pregos gerado pelas formulas de
actualizacao de portagem das Concesstes da Brisa e da Brisal s6 se
verificard daqui a muitos anos?

105. O que a realidade tem demonstrado é que existe um efeito de
adaptacio dos utentes a0 pagamento das portagens nas vias onde
antes ndo se pagavam esses valores?

106. O mesmo acontecera no caso da Costa de Prata?

107. A introducdo de portagens nas concessdes SCUT é um tema que
surgiu na realidade portuguesa antes de Outubro de 2010, quando
foram publicados os diplomas a que a Brisal se refere no artigo 165 da
PI?

108, Desde 29 de Julho de 2002 que o Estado anunciou a intencio de
introduzir portagens nas SCUT, e na Costa de Prata em concreto, a
breve trecho?

109. O documento 14 junto com a contestagio é um exiracto do
ficheiro contendo os comentdrios do entdo concorrente Brisal & minuta
de contrato que lhe foi proposta na fase de negociaces?

110. Nunca houve oufras redaccdes alternativas para a clausula em

questdo propostas pela Brisal?
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111 O principio estabelecido nos ntimeros 1. e 2. da clausula 85. ndo
sofreu qualquer nota ou contestagéo pela Brisal?

112. Existe uma ligacio funcional ou territorial entre a Concessdo
Litoral Centro e a Concessdo Costa de Prata?

113. A infrodugdo de portagens reais na Concessao Costa de Prata
tem um impacto directo sobre as receitas associadas as actividades
integradas na Concessdo Litoral Centro, com reflexo imediato no
afluxo de trdfego, interferindo negativamente sobre a rentabilidade
esperada do Contrato de Concessdo, originando uma perda das
receitas esperadas?

114. O impacto econémico negativo decorrente da introducio de
portagens na Concessdo Costa de Prata é de € 927 500 000 (novecentos
e vinte e sete milhdes e quinhentos mil euros)?

115. Logo apds a implementacio da cobranga de portagens na
Concessao Costa de Prata, o TMD da Al17 da Brisal diminuiu
significativamente comparativamente ao TMD registado antes dessa
implementaco?

116. A medida da diminuicdo do TMD da A17 da Brisal logo apés a
implementac¢do da cobranga de portagens na Concessdo Costa de Prata
é aquela que se encontra evidenciada na Parte 1 do Documento 15
junto com a PI?7

117. A evolucdo do TMD na Al17 da Brisal durante os anos 2007 a
2011 face ao més homélogo do ano anterior é aquela que se encontra
flustrada no quadro constante do artigo 262 da PI?

118. A medida de perda de receitas alegada pela Brisal em
consequéncia da ocorréncia do evento introducgio de portagens na
Concessiio Costa de Prata é aquela que se encontra evidenciada na
Parte 2 do Documento 15 junto com a PI?

119. As projeccdes de trafego na Al7 da Brisal para o periodo
compreendido entre 1 de Janeiro de 2012 e 30 de Setembro de 2028 séo

aquelas que constam da Parte 3 do Documento 15 junto com a FPI?
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120. O montante da compensacio gue permite repor o Critério
Chave TIR Accionista no valor constante do Anexo 15 ao Contrato de
Concessdo é € 927 500 000 (novecentos e vinte e sete milhdes e

quinhentos mil euros)?

O ATRASO NA ENTRADA EM SERVICO DA CONCESSAQ “COSTA
DE PRATA”

121. Interessava, para efeitos de elaboragdo das projeccoes de trafego
da Concessdo Litoral Centro, a Brisal saber a data da entrada em
servigo da Concessiio Costa de Prata (designadamente, do sublanco
Angeja/Estarreja) e o respectivo regime de pagamento (SCUT ou
portagem real)?

122 Foi pressuposto da BAFO da Brisal que todos os sublancos
complementares & A17 em termos de viabilizacio do corredor ICI
como alternativa ao corredor A1 (A8, A17, A29 — incluindo o sublanco
Angeja/Estarreja — e Ad4) estariam em servico antes da data de
ertdrada em servico da A17 da Brisal?

123, 56 o funcionamento da totalidade dos sublancos
complementares & A17 permitiria viabilizar o corredor IC1 como uma
verdadeira alternativa ao corredor IP1 (A1)?

124. Foi pressuposto da BAFO que cerca de 77 km da extensdo do
corredor IC1 seria explorada em regime de SCUT (a extensio
correspondente & A17, 4 A29 e a A44, todas da Costa de Prata), o que
fazia com que o corredor IC1 fosse competitivo com o corredor IP1?

125. A integracdo da Al7 da Brisal num corredor alternativo e
competitivo com o corredor IP1 constituia o pressuposto que mais
trdfego induzia na A17 da Brisal?

126. A ndo entrada em servico do sublanco Angeja-Estarreja em
momento prévio a entrada em servico da A17 da Brisal inviabilizou o

ICT como corredor alternativo e competitivo com o corredor IP17?
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127. Durante o periodo que decorreu desde a enfrada em servigo da
Al7 da Brisal e a entrada em servi¢o do sublanco Angeja/Estarreja, a
Al7 da Brisal registou uma acentuada quebra de trafego
comparativamente com as previstes do Caso Base?

128. Com a entrada em servico do sublango Angeja/Estarreja, passou
a existir um maior afluxo de trafego na Concessdo Litoral Centro?

129. A falta do sublan¢o Angeja/Estarreja, contiguo a Al7 da Costa
de Prata, forcava os utentes do corredor IC1 a sair deste corredor assim
que chegassem ao fim da A17 da Costa de Prata, no N6 da A257

130. Na falta do sublanco Angeja/Estarreja, os utentes teriam apenas
uma alternativa se pretendessem prosseguir a sua viagem para Norte
por auto-estrada, que consistia em safrem para a A25 e fazer
quilémetros adicionais para Nascente até alcancarem o corredor 1P1
portajado {Al), podendo, depois de Estarreja, voltar a entrar no
corredor IC1 (A29 da Costa de Prata) ou permanecer no corredor IP17

131, Os estudos de trafego mostram que os ufentes, face as
alternativas de que dispunham em virtude do atraso na entrada em
servico do sublanco Angeja/Estarreja, optaram por utilizar na sua
totalidade o corredor IP1, o que se repercutiu no frafego da Brisal,
calculado no pressuposto de que o corredor ICI seria uma efectiva
alternativa ao corredor IP1?

132. Sendo mais extenso do que o corredor IP1, a grande vantagem
competitiva do corredor IC1 era que os respectivos utentes ndo tinham
de utilizar a Al e podiam fruir de 77 Km néo portajados dos trajectos
Lisboa/Porto e Porto/ Lisboa?

133. Faltando o sublanco Angeja/Estarreja, os ufentes que opfassem
por utilizar o corredor IC1 ndo s6 teriam de percorrer mais quilémetros
do que os utentes do IP1, como acabariam por ndo fruir de cerca de 77

km de trajecto em SCUT?
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134. Na data em que a Brisal elaborou as suas previsGes de tafego
havia dados ptiblicos e oficiais claros sobre qual seria a data de entrada
em servigo do sublanco IC1 entre Angeja e Estarreja?

135. O atraso na data de entrada em servico do sublanco
Angeja/Estarreja estard relacionado com o facto de o Governo ter
determinado & concessiondria da Costa de Prata, j4 ap6s a celebragio
do respectivo contrato de concessio, a cessagao de todas as actividades
de projecto e construgio do sublanco Angeja/Estarreja no que
respeitava ao tracado aprovado e de lhe ter solicitado o estudo de uma
solugdo de tracado alternativa que se afastava do corredor até entio
considerado?

136. O atraso na data de enirada em servico do sublanco
Angeja/Estarreja (face & data que tinha sido considerada pela Brisal)
teve impacto nas receitas da Concessdo Litoral Centro, concretamente
um impacto com redugio significativa do TMDA considerado para a
modelizacio do Caso Base e a inerente reducio de receita?

137. O impacto econémico negativo decorrente do afraso na entrada
em servigo do sublanco Angeja/Estarreja ¢ de € 94 500 000 (noventa e
quatro milhdes e quinhentos mil euros)?

138. Logo apés a entrada em servigo do sublango Angeja/Estarreja, o
TMD da A17 da Brisal aumentou significativamente em comparacio
com o TMD registado antes dessa entrada em servigo?

139. A medida do aumento do TMD da A17 da Brisal logo apés a
entrada em servico do sublango Angeja/Estarreja é aquela que se
encontra evidenciada na Parte 1 do Documento 16 junto com a PI?

140. A evolugdo do TMD na A17 da Brisal durante os anos 2007 a
2011 face ao més homologo do ano anterior ¢ aquela que se encontra
ilustrada no quadro constante do artigo 316 da PI?

141, Em consequéncia da ocorréncia do evento “atraso na entrada em
servigo da Concessdo Costa de Prata”, a Brisal sofreu uma perda de

recetias?
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142. A medida da perda de recitas sofrida pela Brisal em
consequéncia da ocorréncia do evento “atraso na entrada em servigo da
Concessdo Costa de Prata” é aquela que se encontra evidenciada na
Parte 2 do Documento 16 junto com a PI?

143, O montante da compensagdo que permite repor o Critério
Chave TIR Accionista no valor constante do Anexo 15 ao Contrato de
Concessdo é € 94 500 000 (noventa e quairo milhSes e quinhentos mil
euros), se reportado a 30 de Junho de 20127

144, O facto de a Concessao Costa de Prata ter entrado em servico
muito mais tarde do que o previsto ndo s6 frustrou a confianga que a
Brisal depositou justificadamente nos dados legais de que dispunha,
como trouxe & sna Concessdo uma menor rentabilidade?

145. Os gréaficos constantes dos artigos 312, 313 e 314 da contestacdo
registam o trafego na Concessao entre 2008 e 2011 (antes e depois da
entrada em servi¢o do lango Angeja-Estarreja da Concessdo Costa de
Prata) e demonstram que ndo existe variacao significativa do trafego na
Concessdo Litoral Centro, em qualquer um dos seus trogos, mesmo
naqueles que se encontram mais perto do lango Angeja-Estarreja, antes
e depois da sua entrada em servigo?

146. Situando-se o valor maximo da variagdo em menos de 2%, para
meses homoélogos?

147. Esse valor encontra-se contido na margem de variagdo normal
do trifego ao longo do tempo?

148. E pode e deve ser atribuido aos factores que afectam em geral a
circulacio nas estradas e auto-estradas: pre¢o da gasolina, crise
econdmica, Valor do Tempo, variacdo do emprego/desemprego, taxa
de motorizacdo?

149, E nfo pode ser atribuido a entrada em servico daquele lanco da
Concessdo Costa de Prata?

150. Nos graficos constantes do artigo 323 da contestagdo exibe-se o

trafego no lango Mira ~ Aveiro Nascente, que é contiguo, a Norte, ao
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lango Figueira-Mira da Concessio Litoral Centro, entre 2007 e 2011,
assinalando-se a entrada em servico do lanco Angeja-Estarreja?

151. Nos graficos constantes do artigo 324 da contestacio exibe-se o
trafege no lanco Aveiro Nascente-Angeja, entre 2007 e 2011,
assinalando-se a entrada em servigo do lango Angeja-Estarreja?

152. A variacdo de trafego registada, menor do que 2%, contém-se
nos limites normais de variacio do trafego no tempo?

153. Se o0s corredores Al e A8/Al17/Costa de Prata fossem
alternativos e concorrentes, teria de ter havido um decréscimo dos
veiculos que circulam na Al, seja com a abertura ao trafego da Al7,
seja com a abertura ao trafego do lanco Angeja-Estarreja?

154, O ento concorrente Brisal modelou essa transferéncia em 10 000
vefculos TMDA e incluiu essa modelacio nas suas previsbes de
trafego?

155. Os gréficos constantes dos artigos 330 e 331 da contestacio
registam o trdfego na Al, entre Leiria e Albergaria (assinalando-se da
mesma forma a entrada em servico do lanco Angeja-Estarreja), entre

2007 e 20117

156. Nao ha registo de perda significativa de trdfego na Al, nesses
graficos?
157. E a perda de trafego que se pode registar pode ser atribuida a

perda global de trafego na rede de auto-estradas?

158. Os “corredores” estdo separados, na zona de Albergaria/ Angeja
da A25, por dois nés de ligagdo que distam 2,5 Km um do outro?

159. E estdo ligados, na zona de Estarreja, por dois nés (na Al e na
A29) que distam, um do outro, 1,5 Km?

160. Um veiculo que transitasse pela A17 para Norte teria apenas de
percorrer os 2,5 Km da A25, em auto-estrada isenta de portagens, para
continuar a sua marcha para Norte, pela A1?

161. E se quisesse prosseguir o seu caminho pelo “corredor” alegado

pela Brisal, teria apenas de sair no N6 de Estarreja da Al, percorrer 1,5
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Km de estrada nacional de qualidade elevada, para reentrar na
Concessao Costa de Prata, em direccao a Ovar, Espinho e Porto?

162. O mesmo se passaria, em sentido inverso, para quem fransitasse
de Norte para Sul?

163. Esses quilémetros - 2,5 Km ou 4 Km, se somados 0s 2,5 Km da
AZ5 com 0 1,5 Km da estrada nacional, em Estarreja - tém, no ¢cOmputo
do custo geral de uma viagem, um efeito que néo interfere no Valor do
Tempo de forma que possa causar desvios de trafego?

164. A soma da extensdo do lango Albergaria-Estarreja da Al, que &
de 10,4 Km, com a extensdo do trogo entre Angeja e Albergaria, na A25,
que é de 2,5 K, € 12,9 Km?

165. A extensdo do lanco Angeja-Estarreja da Concessdo Costa de
Prata ¢ de 12,1 Km?
166. Quem circulasse pela A17, percorresse os 2,5 Km entre o N6 de

Angeja e o N6 de Albergaria e seguisse depois pela Al para Norte (e
vice-versa, no sentido Norte/Sul) percorreria apenas mais 800 metros
de auto-estrada do que quem circulasse pela A17 e, depois, pelo lango
Angeja-Estarreja?

167. Para a deslocagio entre Leira e Estarreja, o custo do trajecto
{(combustivel, tempo e portagem) &, sem o lanco Angeja/Estarreja, e
usando a Al17, de € 38,827

168. O custo do mesmo trajecto, sem o lango Angeja/Estarreja, mas
circulando pela Al, é de €37,97?

169. Com a entrada em sexvigo do lango Angeja/Estarreja, o custo do

trajecto pela A17 desce de € 38,82 para € 37,487

170. Apenas menos € 1,34 ou cerca de 3%7?
171. E o trajecto pela Al mantém-se no mesmo valor de € 37,977
172. Sendo por isso “mais caro” do que o trajecto pela AlY7 apenas

em € 0,49, on um pouco mais de 1%?
173. QOu menos de 0,003 €/Km, atenta a distancia de cerca de 140 Km

entre Leiria e Estarrefa?
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174, Os valores sdo menores - e proximos de zero - nas outras
deslocagbes origem/destino (nomeadamente na matriz Lisboa/Porto,
que a Brisal invoca como o trifego “de longo curso” que teria sido
afastado pela falta do lango Angeja/ Fstarreja)?

175. Sendo nula, como os niémeros de trdfego demonstram, a sua
influéncia na atractividade de uma ou outra auto-estradas?

176. O lango Angeja/ Estarreja ndo é contiguo a A17?

177. Entre o final da A17, no N6 de Aveiro Nascente/N6 do Estadio,
e o lango Angeja/Estarreja da A29, distam 8 Km?

178. A que se somam os 34,6 Km que distam entre Mira, termo da
Concessao Litoral Centro, e o N6 de Aveiro Nascente /N6 do Estddio?

179, Os condutores ndo eram “forcados” a sair do corredor IC1 no
final da A17, em Mira, no sentido S-N7

180. Antes tinham apenas, para quem viesse de Sul, de continuar
“em frente” na A25, por mais 2,5 Km de auto-estrada sem portagens e
entrar na A1?

181. Nao teriam de ser "forcados” a essa saida “no fim da A17 da
Costa de Prata, no N6 da A25"7?

182, As A25 e a Al17, nomeadamente no troco entre Mira e o N6 da
AZ5 com a Al, estavam construfdas e em servico muitos anos antes de
estar construida e em servico a Concesséo Litoral Centro e o pedaco da
Al7 que a constitui?

183. Nenhum utilizador era “forcado” a sair da auto-estrada para
seguir a sua marcha para Norte?

184. Os utilizadores ndo tinham de “sair para a A25” para entrar
noutra auto-estrada?

185, A Al7 termina no N6 de Aveiro Nascente/N6 do Estadio,
entroncando na A25 de forma que o tréfego que segue da A17 para a
AZ25, para Norte, ou desta para a A17, para Sul, “segue em frente”, sem
ter de reduzir velocidade como sucede ao trafego que segue destino

para Poente em direccéo a Aveiro, na A25?
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186. Representando, portanto, a A25, para Norte, e a Al7, para Sul,
uma continuagdo natural do trajecto uma da outra?

187. Os “quilometros adicionais para Nascente” a que a Brisal se
refere no artigo 284 da PI sdo 2,50 Km, com um efeito liquido de 800
metros, se comparados os tracados considerados pelo estudo de
trafego da Brisal e a realidade do tréfego pela A25 e pela Al até
Estarreja?

188. Os 2,5 Km em causa eram isentos de portagem até Outubro de
2010, e tém, no cdmputo do custo geral de uma viagem, um efeiio
despiciendo, que ndo interfere no Valor do Tempo, que determina
também a atractividade das vias?

189. Sendo nula, como os ndmeros de trifego demonstram, a sua
influéncia na atractividade de uma ou outra auto-estradas?

1906. Os utilizadores escolheram sem qualquer dificuldade percorrer
os 2,5 Km da A25 até ao N6 de Albergaria e af continuar pela Al para
Norte no perfodo em que o lanco Angeja/Estarreja ndo esteve em
servigo?

191, O gréfico constante do artigo 379 da contestacio ilustra o tréfego
entre Albergaria e Estarreja na Al, no periodo af identificado?

192. Os valores do grafico constante do artigo 379 da contestagio
demonstram a tendéncia invocada no artigo 378 da contestacdo
(expressa na forte procura antes da abertura ao trafego do lango
Angeja/ Estarreja - Setembro de 2009, data assinalada com a risca preta
no grafico - e na quebra acentuada da procura depois desse evento)?

193. O trafego na Al7 de Setembro de 2009, data da entrada em
funcionamento, no dia 11, do lanco Angeja/Estarreja, era de 9 021
veiculos?

194, No més seguinte, j& com o lango Angeja/Estarreja em
funcionamento, era de 8 9287

195. E no més anterior, antes da abertura do lango Angeja/Estarreja,

era de 10 9907
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196. A comparagio entre o valor de TMD para Setembro de 2009 que
figura no quadro da parte superior da péagina 2 do documento 16 junto
com a PL (9 021} e o valor do mesmo més no quadro inferior (8 870)
demonstram que os valores constantes dos artigos 315 e 316 da Pl estio
errados?

197. O mesmo acontecendo em todos os valores, seja de um, seja de
outro quadros?

193. Os valores correctos de trafego sdo os que constam do
documento 11 junto com a contestacdo?

199. A comparacdo dos valores reais de trafego exibe a indiferenca
do trafego registado no “corredor da A1” a abertura da A17?

200, Os utentes do “corredor IC1” s6 ndo beneficiariam de 12,1 Km
de via sem portagens, justamente o lanco Angeja/Estarreja?

201. O mesmo sucedendo a quaisquer utentes de qualquer auto-
estrada, porque aquele lango ndo entrou em servico sendo em 11 de
Setembro de 20097

202 Na apresentacdo das primeiras propostas no concurso da
Concessdo Litoral Centro, em 22 de Novembro, a data da abertura da
Concessdo Costa de Prata era desconhecida?

203. 56 houve informagdo puablica sobre esse facto, ainda que
provisoria, na adjudicacdo da Concessdo Costa de Prata, que ocorreu
em 28 de Abril de 20007

204. Os “corredores” estdo ligados na zona de Estarreja e na zona de
Albergaria por dois trocos, de 1,5 e de 2,5 Km, de estrada de boa
qualidade sem portagens e de autoestrada?

205, Esta altima sem portagens até Outubro de 2010 e com portagens
desde entdo, com um custo de € 0,25 em Marco de 2012?

206. E estao ligados na zona da Figueira da Foz pela A14?

207. E na zona do Lourigal e de Pombal pelo IC8, em estrada de boa

qualidade e sem portagem?

58



208. A entrada em servico do dltimo lanco da Concessdo Litoral
Centro foi atrasada em 4 meses, de Janeiro de 2008 para 18 de Maio de
2008?

209. A Brisal teve conhecimento, quase 2 anos antes de agginar o seu
Contrato de Concessio, do facto que alega que alterou as condicBes de
desenvolvimento da parceria?

210. Na data em que foi assinado o conirato dos autos, 30 de
Setembro de 2004, & tinha passado ha 4 meses a data em que o dltimo
lanco da Costa de Prata “devia estar” em servigo?

211. Em 30 de Setembro de 2004 ndo tinha sequer comecado a ser
construido o lango Angeja/Estarreja?

212. A Brisal sabia, em Setembro de 2004, quando assinou o seu
contrato com o Estado, que: (i) em Novembro de 2002 tinha sido
determinada pelo Estado uma alteragiio de tragado na Costa de Prata,
(i1} em Setembro de 2003 tinha sido aprovado outro tragado, designado
por Alternativa 2, (i) em Maio de 2004 ndo estava concluida a
Concessiio Costa de Prata e {iv) em 30 de Setembro, as obras de
construgio do lango Angeja/ Estarreja ndo tinham comegado?

213. A Brisal protestou junto do Estado, antes da assinatura do

Contrato de Concessio, por algum dos factos referidos no artigo 742 da

contestacdo?
214. Ou propos alguma alteragiio ao Contrato de Concesséo?
215, Ou recusou-se a assinar o Contrato de Concessio, invocando o

que agora alega que lhe causa um prejuizo de 94.5 milhSes de euros?
216. Os dados de trafego que constam do artigo 316 da PI exibem
que, nos trés meses anteriores a abertura ao trdfego do lanco
Angeja/ Estarreja, em Setembro de 2009, o trafego na Concessdo Costa
de Prata foi 27% superior ao firafego registado nos itrés meses

homologos do ano anterior?
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217. E, nos &8s meses seguintes 2 abertura do lanco
Angeja/Tstarreja, o tréfego na Costa de Prata foi 23% superior ao
trafego dos trés meses homologos do ano anterior?

218, Registou-se uma descida do trafego na Concessdo Litoral Centro
depois da abertura ao tréfego do referido lanco da Concessao Costa de
Prata?

219. Os eventos (i) introducfo da TRIR, {ii) introdugdo das tarifas da
SIEV, (i) introdugdo de portagens na Concessdo Costa de Prata e (iv)
atraso na entrada em servico da Concessdo Costa de Prata Hveram um
impacto cumulativo nos Critérios Chave superior aos patamares

minimos previstos no nimero 87.6. do Contrato de Concessiio?

A VERIFICACAO DOS REQUISITOS DO NUMERO 87.6. DO
CONTRATO DE CONCESSAO

220. O quadro constante do artigo 374 da PI resume o efeito negativo
que os eventos geradores de desequilibrio financeiro provocaram nos
principais racios da Concessao?

221. O impacto cumulativo nos Critérios Chave provocado pelos
eventos (i) introdugiio da TRIR, (if) introdugao das tarifas da SIEV, (iii)
introdugdo de portagens na Concessdo Costa de Prata e (iv) atraso na
entrada em servico da Concessdo Costa de Prata é aquele que se
encontra demonstrado no documento 17 junto com a PI?

222, O documento 17 junto com a PI retne todos os efeitos das
quatro causas de reequilibrio financeiro?

223, Nesse modelo financeiro, o valor da TRIR e das tarifas da SIEV
que é mserido como custo acrescido é apenas o valor j& pago, por
ambos os titulos, até 2011, ndo incluindo o valor a pagar entre 2012 e o
termo da Concessdo?

224. A Brisal agrega na tabela que constitui a parte 1 do documento
15 junto com a PI o trafego de todas as classes e de todos os lancos da

Concessao?
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225. Esse procedimento ndo permite calcular em concreto qual a

perda de trafego que efectivamente se verificou em cada lango?

226. Nem a perda de trafego que se verificou por classes?
227. Néo permitindo calcular a perda efectiva de receita?
228. O grafico constante do artigo 544 da contestagio traduz os

dados de trafego insitos no documento 11 junio com a contestacio para
o troco Marinha Grande ~ Lourigal?

229. O gréfico constante do artigo 544 da contestagio fraduz os
dados de trdfego fnsitos no documento 11 junto com a contestagéo para
o troco Lourigal - Figueira da Foz?

230. O grafico constante do artgo 544 da contestacdo traduz os
dados de trafego insitos no documento 11 junto com a contestacio para
o troco Figueira da Foz - Mira?

231, A crise econémica que o pafs atravessa influencia de forma

significativa a redugfo do trafego nas auto-estradas portajadas?

232. Fssa reducido sente-se em toda a rede, de forma mais ou menos
intensa?

233, Variando entre 1% e 15%, conformme as auto-estradas
consideradas?

234. E é responsavel por parte significativa da reducdo de trdfego
que é observada na Concessdo Litoral Centro, desde o Verdo de 20107

235. A Brisal também aceitava, até Agosto de 2011, este efeito?

236. O pedido de reposicio do dano causado pela perda de trafego

que a Brisal alega ter sido causada pela introduc¢do de portagens na
Costa de Prata é feito na PI calculando a diferenca entre o tréfego
previsto no Caso Base e o trafego realmente verificado?

237. O pedido de reposicdo do dano causado pela perda de tréfego
que a Brisal alega ter sido causada pela introdugio de portagens na
Costa de Prata era feito, na carta datada de 21 de Marco de 2011, com

base nas simulacdes feitas no estudo gque anexou a essa carta?
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238, Esse estudo re-simulava o estudo de tréfego, usando
pressupostos diversos dos que alegadamente tinham sido usados no
estudo inicial?

239, A conclusdo da Brisal, na carta de 6 de Maio de 2011, era de que
a medida do trafego que se perdia na Concessio Litoral Centro em
funcgdo da introducdo de portagens na Costa de Prata e, também, do
atraso na entrada em servigo do lango Angeja-Estarreja se situava nos
valores constantes do gréfico do artigo 570 da contestacio?

240, Neste grafico do artigo 570 da contestacio estio incluidos: (i) o
valor do trafego realmente verificado (a roxo), (i) os valores de trafego
previstos no Caso Base, sem portagens na Costa de Prata (a azul), {iii) a
reducdo de tréfego calculada pela TISPT (a verde) e {iv) o valor de
trdfego que a TIS.PT entendia que seria expectdvel que circulasse na
concessdao com portagens da Costa de Prata (a vermelho)?

241. A Brisal pediu ao Estado, em Marco de 2011, reforcando esse
pedido em Maio, com o estudo da TISPT, uma reposicio do
reequilibrio financeiro que repusesse o impacto na receita de uma
perda de trafego de 26% causada pela introdugio de portagens na
Concessao Costa de Prata?

242. E de uma reducdo de trdfego na Concessao Litoral Centro em
fungdo do atraso na entrada em servico do lango Angeja/ Estarreja de
21%7

243. Os valores referidos nos dois quesitos anteriores sdo muito
inferiores & diferenca entre o trdfego realmente verificado na
Concessdo e o trafego previsto no Caso Base?

244, A Brisal invocava, em Marco/Maio de 2011, que o efeito dos
eventos que reclamava do Estado ndo explicava a totalidade do menor
trifego verificado na Concessao?

245. O resultado dessa perda de trafego atributvel, de acordo com a
Brisal, ao Estado, era uma indemnizacio de 418 milhdes de euros,

calculados a Juntho de 20117
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246. Célculo que foi efectnado com exactamente o$ mMesmos
pressupostos que constam do pedido feito na presente acgio arbitral?

247. Nesta arbifragem, a Brisal ignorou o estudo da TIS.PT e reclama
do Estado a totalidade da diferenca entre o trafego realmente
verificado e as previsdes de trafego que incluiu no Caso Base?

248. Gerando um pedido indemnizatério que, pelos mesmissimos

factos reclamados em Margo/Maio de 2011, é agora de 1 022 milhdes

de euros?
249, A metodologia utilizada no estudo da TIS.PT contém erros?
250. Usando a metodologia do estudo da TIS.I'T e corrigindo os erros

que ela contém, o impacto da introdugo de portagens na Concessao
Costa de Prata no trafego que se verifica na Concessdo Litoral Centro é
muitissimo inferior ao simulado e invocado pela Brisal?

251. A reducio do impacto a que se refere o quesito anterior decorre
da aplicacdo da perda percentual enconirada & procura efectiva
registada antes da introdugdo de portagens na Costa de Prata e ndo a
procura inscrita no Caso Base, desconsiderados os factores descritos no
art.® 592.° da contestacio?

252, As perdas de trafego generalizadas na rede de auto-estradas e
tambeém na Concessdo Litoral Centro sdo causadas também pelo fraco
crescimento econémico do pais que abrange todo o periodo em que a
Litoral Centro esteve aberta ao trifego e que € menor do que o
crescimento assumido no estudo de trafego de 2001 apresentado pela
Brisal?

253, E pelo aumento significativo do preco dos combustiveis {em
precos constantes) que contraria o pressuposto de estabilidade dos
precos assumido no referido estudo de trafego?

254. E pelo decréscimo do Valor do Tempo, resultante da diminuicio
do rendimento disponivel das familias, do ambiente geral de crise

econdmica e do aumento do desemprego?
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255, E por erros metodoldgicos do estudo de trdfego apresentado
pela Brisal?

256. E pela desconsideracio do trafego realmente verificado na
Concessdo, nomeadamente no perfodo de 13 meses em que a rede
viaria alegadamente assumida no estudo de trafego da Brisal esteve
toda em servigo e com o sistema de portagem alegadamente assumido
por esta concessiondria?

257. O Caso Base fol exclusivamente elaborado e proposto, com a
BAYO, pelo concorrente ao Estado?

258, Que apenas comenta, quanto a esse documento, durante o
concurso e, em especial, durante a fase de negociagées, erros de calculo
ou mcongruéncias matematicas do Caso Base, mas nio o seu conteiido,
a que sO tem acesso com a BAFO?

259. A Brisal no determinon, no pedido formulado, a percentagem
de perda de trafego que o evento em causa origina?

260, E ndo aplicou essa percentagem ao trifego efectivamente
registado antes da ocorréncia do evento causador de reequilibrio
financeiro?

261. E ndo alterou os valores de tréfego inseridos no Caso Base,
retirando-lhe o ntimero de veiculos/ano (TMDA - tréfego médio didrio
anual) que resulta da aplicagdo da percentagem de perda de tréfego ao
trafego efectivamente registado antes da ocorréncia do evento
causador de reequilibrio financeiro?

262. E ndo eliminou do Caso Base outros custos associados ao trafego
inicialmente nele inserido e que o novo trafego nio justifique?

263. E ndo verificou se e em que medida os rdcios referidos na
clausula 87. se alteram com os novos valores de trdfego e, logo, de
receita?

264, E ni3o deferminou que valor é necessario inserir, como receita
extraordinaria, no Caso Base, e em que datas, para que os valores dos

racios referidos se fixem nos montantes minimos constantes do Anexo
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15 ao Contrato de Concessdo, mantendo, nos termos do disposto na
clausula 87., n® 4, alinea ¢), do Contrato de Concessio, ¢ calendério de
reembolsos accionistas e a remuneracdo accionista constante do Caso
Base?

265. A Brisal assume que a perda de trafego que reclama, em fungio
da introdugio de portagens, se prolongard, imutivel na sua expresséo
percentual, até 20347

266. E incerto e hmprevisivel o comportamento real futuro dos
volumes de trafego?

267. No periode em que o lango Angeja/Estarreja esteve aberto ao
trafego e sem portagens (13 meses, entre Setembro de 2009 e OQutubro
de 2010), o trédfego realmente verificado na concesséo Litoral Centro
situou-se mais de 66% abaixo do valor previsto pela Brisal?

268. O documento 15 junto com a contestagdo ¢ o Anexo 15 ao
Contrato de Concessdo

269. No documento 15 junto com a PJ, a Brisal simulou o trafego que
alega ter perdido com a introdugdo de portagens na Costa de Prata,
determinando o desequilibrio causado por esse efeito e o valor da
indemnizagdo que pretende?

270. E que consiste na diferenca entre o tréfego realmente registado e
o trafego previsto no Caso Base apds Outubro de 2010 e até 20347

271. O efeito calculado pela Brisal no documento 15 junto com a P1 é
uma redugdo de trafego média de 75,4%7

272. No documento 16 junto com a PI, a Brisal simulou o trafego que
alega ter perdido com o atraso da entrada em servigo do lango
Angeja/Estarreja, determinando o desequilibrio causado por esse
outro efeito? E o valor da indemnizacao que pretende?

273. E que consiste na diferenca entre o tréfego realmente registado e
o trafego previsto no Caso Base, entre 18 de Maio de 2008 ¢ 11 de
Setembro de 20097
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274. O efeito calculado pela Brisal é uma reducdo de trafego média
superior a 2/3, mais precisamente de 68%?

275. No documento 17 junto com a PI, a Brisal somou os efeitos de
ambas as alegadas causas de reequilibrio financeiro somando-the o
efeito da TRIR e das tarifas da SIEV, nestes casos apenas até 2011, mas
nao mcluiu o valor pago entve 2012 e o termo da Concessio?

276, A Brisal ndo escolhey, na sua simulacio de valor de reposicao
de equilibrio financeiro, dois dos racios previstos na cldusula 87, n° 4
do Contrato de Concessdo?

277. Nem observou o calendario de reembolso accionista -~ cfr.
cldusula 87, n.° 4, alinea c)?

278. Nem calculou uma indemnizacdo que repusesse dois rdcios nos
valores do Anexo 157

279. A Brisal calculou uma indemnizacdo que permite, recebida que
seja, amortizar a totalidade da divida bancéria?

280. O valor da indemnizacdo pedida pela Brisal excede a soma do
valor da divida bancdria e do valor da reducdo de receitas de portagem
calculada pela Brisal?

281. A Brisal prevé que, com o valor da indemnizacdo, empreste aos
seus accionistas o valor remanescente, cerca de 502 milhoes de euros, a
taxa Euribor mais 1,5%7

282. Numa fase mais avancada, a remuneracio desses capitais
através da distribuicio de resullados que entretanto se foram
acumulando com os Resultados Liquidos positivos da operacdo da
Concessio aumentam a evolugio positiva da TIR acionista?

283, A TIR de reequilibrio financeiro, fixada no Anexo 15 ao
Contrato de Concessio (9,28%), é a taxa de retorno do investimento
que deve ser alcancada durante a duraciio da Concessio?

284. A linha azul do gréfico do artigo 659 da contestacio representa a

evolugdo da TIR no Caso Base anexo ao Contraio de Concessao?
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285, A TIR é negativa nos primeiros anos da Concessdo e evolui para
se tornar positiva & medida que o projecto vai libertando capitais que
permitem pagar o investimento aos accionistas e alcancar uma TIR de
9,28%?

286. A linha preta do gréfico do artigo 659 da contestagiio exibe a TIR
do Anexo 15 ao Contrato de Concessdo, de 9,28%?

287. A linha verde do mesmo gréafico representa o efeito causado na
TIR accionista pelo método de reposicdo do equilibrio financeiro
simulado pela Brisal nos casos base que apresentou neste processo?

288. O valor mais elevado que a TIR accionista alcanga, logo em 2013,
& de 13,10%, no gréfico do artigo 658 da contestacdo?

289. E nem mesmo no ano final da concessdo se situa no valor de
9,28, antes se situando em 9,40%7?

290. Na modelacio da Brisal os custos operacionais que constam do

Caso Base, que estio directamente ligados ao volume de trdfego
registado na Concessdo, mantém-se inalterados, ao passo que deveriam
descer na proporcdo da reducdo de tréfego invocada?

291. Todos os proveitos de exploracdo - receitas de dreas de servigo e
de assisténcia aos utentes, por exemplo - estdo indexados também ao
tratego?

292, E sdo reduzidos nos casos base de reposicdo de equilibrio
financeiro apresentados pela Brisal?

293. Apenas wm dos custos de investimento ligados ao trafego - ©
alargamento do lango Figueira da Foz/Mira de 2 para 3 vias em cada
sentido ~ é cancelado nos casos base apresentados pela Brisal, por o
tréfego nio o justificar, ainda que o custo de manutencdo desse lanco
aumente em € 270 8127

294, A menor previsio de trafego da Brisal torna inttil a Gltima
grande veparaciio prevista no Caso Base inicial?

295. As grandes reparages da auto-estrada Al7 estdo previstas para

QCOTrerem Com uma periodicidade de cerca de 7 a 10 anos?
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296. Que ¢ determinada pela degradagéio do pavimento depois de
nele terem circulado mais do que o ntimero de mithdes de eixos para
que foi projectado?

297. No caso da Brisal, o niimero de eixos decorrente do trafego
previsto no Caso Base inicial determina a realizagio de uma grande
reparacdo entre Julho de 2026 e Dezembro de 20277

298. Com um custo total de € 21 720 395?

299. Com a descida de trafego prevista pela Brisal, a grande
reparacdo marcada para os anos terminais da Concessdo deixa de ser
necessaria?

300. O mecanismo encontrado para a Brisal emprestar dinheiro aos
seus accionistas (& taxa Euribor + 1,5%) aumenta, s6 por si, o valor da
indemmnizacdo em mais de 270 milhdes de euros?

301. O valor da indemnizagdo reclamada pelo evento “entrada em
servigo tardia do lanco Angeja-Estarreja”, de € 94,5 milhdes de euros,
corresponde a um excesso, em relacio & receita de portagem que a
Brisal reclama ter perdido, face ao tréfego do Caso Base inicial para o
periodo entre 18 de Maio de 2008 e 11 de Setembro de 2009, de € 18 294
1442

302. A Brisal pede um valor que & 18,3 M € ou 19,5% maior do que o
dano que efectivamente sofren, mesmo no seu cendrio em que fodo o
trafego perdido se deveu a inexisténcia do lanco Angeja-Estarreja?

303. O mesmo efeito sucede com a indemnizacio de 9275 M €
reclamado pelo evento “introducdo de portagens na Costa de Prata”,
sendo o valor reclamado superior, em € 103 901 373, ao valor da perda
de receitas simulada pela Brisal, atribuindo a totalidade da perda de
trafego a esse evento?

304. A Brisal pede mais 103,9 M € ou 11,2% do que o dano que alega
ter sofrido, mesmo no seu cendrio de trafego, assumindo um
pagamento tnico em 30 de Junho de 2012, descontado & taxa da TIR

accionista e mantendo a remuneraciio accionista no valor do Anexo 157
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305. O empréstimo aos accionistas pela Brisal tem o valor de € 502
387 1307

306. O empréstimo aos accionistas pela Brisal representa 44,5% do
valor reclamado de indemniza¢do ao Estado?

307. E é destinado, ndo a suprir qualquer efectiva perda de receitas
da Brisal, mas a emprestar mais de 500 milhOes de euros aos
accionistas da Brisal, & taxa Euribor + 1,5%7

308. A totalidade do valor que ndo é emprestado aos accionistas
destina-se & amortizacdo, imediata, da totalidade do passive bancario,
num valor de € 512 323 8067

309. A totalidade do valor que ndo é emprestado aos accionistas

representa uma valorizagio da Brisal, que vé eliminado todo o seu

passivo?

310. A Brisal fica credora dos seus accionistas em mais de 500
milhdes?

311 A Brisal receberd as receitas de portagem dos utentes que

circularem na concessao até 20287

312. Com o recebimento da compensacdo que a Brisal reclama do
Estado (1,022 M €), a Concessdo terminaria no segundo semestre de
2027 e ndc no final de 2028, como se encontra simulado nos
documentos 15, 16 e 17 juntos com a PI?

313. Somando o valor da indemnizacio por perda de tréfego (que
substitui a receita por ele alegadamente gerada) com a receita de
portagem que a Brisal vai continuar a cobrar dos utentes, o valor de €
917 390 085 que determina o fim da Concessao ¢ atingido mais de um
ano antes do prazo simulado pela Brisal nos documentos 15, 16 e 17
juntos com a PI?

314. A indemnizagdo calculada pela Brisal ndo repbe qualquer um
dos récios referidos no Contrato de Concessdo, nem mesmo o da TIR?

315. Com o pagamento da indemnizacdo pedida pela Brisal, o valor

da TIR passaria a ser, em todos 0s anos, superior ao valor constante do

69




Anexo 15 (9,28%), atingindo, por exemplo, 13,1% logo no ano de 2013 e
reduzindo-se progressivamente - por efeito dos juros pagos pelos
accionistas a Brisal - para apenas se aproximar do valor do Anexo 15
no fltimo ano da concessdo, fixando-se em 9,40%7?

316. Em caso de reconhecimento do direito ao reequilfbrio financeiro
nessa oufra acgdo arbitral, o Caso Base alterar-se-4, nos termos do
ntmero 86.2., para reflectir 0s novos récios e a nova TIR, fixados entio
nos valores do Anexo 15 ao Contrato de Concessio?

317. As comparacfes feitas nos documentos 15, 16 e 17 juntos com a
PI deverdo reflectir ~ no caso de vir a ser procedente, mesmo que
parcialmente, esse outro processo — o0s novos racios e TIR do Caso

Base alterado nos termos da eventual decisdo condenatéria do Estado?

v

ACORDAQ EM MATERIA DE FACTO

1. Fixada a matéria assente e elaborado, com a colaboracio dos
Senhores Mandatdrios, o questiondrio, o Tribunal deu inicio & instrucio, por
despacho de 21 de Dezembro de 2012, solicitando, a pedido das Partes, a
realizacéo de pericias em matéria de tréfego e em matéria financeira.

1.1. Pericia em matéria de tréfego:

a) fixou os seguintes quesitos: 7,8a10,12a14,17a 21,24 4 33,34, 35 a
68, 75, 76 a 81, 83 a 89, 90, 91 a 95, 96 a 102, 105, 112, 113, 115 a 119, 120,
121,122, 123 & 133,136, 137, 138, 139, 140, 145 a 157, 163, 188 a 199, 216 a 218,
224 a 233, 249 a 256, 259 a 263, 265 a 268, 269, 270 a 274, 301 a 304,

b} aceitou a designagdo, como peritos, da Exacto - Estudos e
Planeamento, Lda,, representada pelo Senhor Eng® Nuno Sarmento, do
Senhor Eng.® Jodo Anténio de Abreu e Silva e, como 3.° perito, do Senhor
Eng.® José Teles de Meneses, que apresentaram o respectivo Relatério em 15
de Julho de 2013.

1.2, Pericia em matéria financeira:
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a) fixou os seguintes quesitos: 8, 9, 26, 28, 29, 30, 53, 87, 104, 114, 118,
120, 136, 137, 141 a 144, 219 a 223, 261 a 265, 275 a 294, 302 a 311, 313 a 315;

b} aceitou a indicagdo como peritos da Mohilidade - Consultores, Lda,
representada pela Senhora Eng.* Ana Oliveira, do Eng.® Manuel Ravara Cary
e, como 3.° perito, da empresa Rockbridge Advisers, Lda., representada pelo
Dr. Luis de Almeida, que apresentaram o respectivo Relat6rio em 16 de fulho
de 2013.

1.3. Posteriormente, solicitou aos senhores peritos em matéria de
trafego um aprofundamento da resposta ao quesito 87, tendo estes
apresentado o respectivo Relatério em 14 de Margo de 2014.

2. Além das sessdes para audicdo dos peritos, no seguimento da
apresentacio dos respectivos relatorios, realizaram-se sessdes de audiéncia
nos meses de Qutubro, Novembro e Dezembro de 2013, tendo sido ouvidas as
seguintes testemunhas:

Indicadas pela Demandante:

Ana Maciel (T1S, Consultora Trafego Brisal)

Armando Teles Fortes (ISEL, ex- Somague)

Filipe Moura (Consultor Trafego Brisal)

Jodo Bento (IST, ex- Brisal)

Jodo Portela (Brisa)

José Braga (Brisal)

Luis Machado (ex- Brisa}

Manuel Melo Ramos (Brisa)

Pedro Jorge (Consultor Financeiro Brisal)

Tiago Simdes de Almeida (BPl)

Indicadas pelo Demandado:
Carlos Leitdo (InIR / IMT)
Mendes Godinho {ex-EP, INIR)
Pedro Costa (SIEV, SA)

Rui Manteigas (EP)
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Rui Soares (IEP, InIR / IMT)

Fol ainda inquirido o Dr. Daniel Amaral, presidente do Conselho de
Administracdo da Demandante, em sede de depoimento de parte.

3. Finda a producio da prova, os senhores mandatdrios apresentaram
as suas alegaches em matéria de facto: por escrito, em 6 de Junho, e,
oralmente, em 24 de Junho de 2014.

4. Foram juntos aos autos pela Demandante Pareceres técnicos do
Professor Filipe Vilaca e Moura/CESUR, do Professor Nunes da
Silva/CESUR, da Dr* Ana Maciel /TIS e do Professor Antdnio Martins
(FEUC).

4. MATERIAPROVADA

I. GENERALIDADES

1. Rede vidria (Quesitos 1 a 5)

No que interessa para a decisdo, ficou provado que os “ grafos”
incluidos nos artigos 116 a 121 da contestacio, no que respeita
especificamente as ligagdes entre o IC1 (A17, A25, A29) e o IP1 (A1),
correspondem, no essencial, & evolucdo da realidade, salvo quanto as
distdncias assinaladas, designadamente na medida em que estas indicam
apenas percursos em plena via, néo tomando em conta os ramais de ligacio

entre as vias principais (cfr., infra, I11. 2.).

2. Estudos de trafego e pressupostos das propostas e do Caso Base da
Brisal (Quesitos 6 a 23, 26 a 33 e 44 a 68, 76)

Ficou provado o seguinte:

2.1. Nas concessdes com portagem real o risco associado ao trdfego é o
principal risco do lado da receita, dado que corresponde a quase 98% dos
rendimentos da concessiondria (Facto assente 23).

2.2. Os Estudos de Tréfego da Diametro, nos quais a Brisal assentou as

suas propostas em ambas as fases do concurso (na primeira proposta de 1999
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e na BAFO de 2001), utilizaram uma metodologia simplificada, baseada numa
modelacio agregadora de veiculos ligeiros e pesados (sem divisdo de classes)
e num ntmero reduzido de inquéritos (cinco), e fundaram-se em dados
histéricos, assumindo que a distribuicdo futura do wdfego seria muito
semelhante aos valores observados no passado ~ o que conduz a resultados
previsionais menos rigorosos do trafego na infra-estrutura a construir (“pode
provocar uma imprecisdao significativa na estimativa de receitas, uma vez que
os veiculos pesados tém um maior peso especifico nas receitas”), amda que
nio tenham sido encontradas evidéncias de que essas imprecisbes fossem
maioritariamente no sentido de incrementar o trafego de veiculos pesados
(Relatdrio de pericia de trafego, p. 4 e p. 11}

2.3. O estudo de trafego da Didmetro efectuou alteragtes significativas
em células das matrizes resultantes dos inquéritos O/D efectuados, no
processo de calibracio do modelo de afectacio de trafego, alteragGes que
afectam a fiabilidade do modelo, mas ndo produzem necessariamente valores
de trafego mais elevados - o menor rigor dai resultante pode conduzir, quer a
previsbes por excesso, quer a previsdes por defeito, ndo implicando
necessariamente uma sobrevalorizacio das receitas, mas apenas a menor
credibilidade das previsdes (Relatorio de pericia, p. 15 a 17).

2.4. A metodologia adoptada pela Diametro “ndo &, no entanto, a
principal responsivel pelo afastamento entre as previsdes da Brisal e a
realidade. A crise econémica e o optimismo dos pressupostos de evolugio da
populagio e do sistema socio-econémico em Portugal (que correspondiam em
parte & visio comum e aceite & data), assim como os pressupostos referentes a
evolucio do trafego rodovidrio em geral, adoptados no estudo de trafego, tém
certamente muito maior relevo no elevado afastamento entre as previsdes de
trafego da BAFO e a realidade” (Relatério de pericia, p. 6).

2.5. As previsdes da Dismetro de crescimento médio anual do trafego
de 6,6% entre 1999 e 2010 e de 3,7% entre 1999 e 2030 ndo eram, a data,
objectivamente irrealistas, para Portugal, em face dos dados disponiveis,

considerando os pressupostos de que partiram e as previsoes efectuadas por
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entidades oficiais. Sdo, no entanto, taxas de crescimento “hastante optimistas,
que resultam da conjugacio de varios pressupostos optimistas,
nomeadamente no que se refere a inducdo do trifego (a qual ndo foi
devidamente justificada e aparenta ser muito excessiva)”, sendo superiores as
previstas pelo Estado (em média, 20%), sobretudo nos primeiros anos - muito
embora os valores absolutos de trafego da Didmetro sejam significativamente
inferiores aos do estudo do Estado (Relatorio de pericia, p. 19 e s.).

2.6. A taxa de motorizagio assumida no estudo de tréfego da Didmetro
apontava para valores de saturacio de 1,43 habitantes/veiculo {14
habitantes/vefculo e de 0,7 vefculos/habitante - Documento 3, Fasciculo 1 /1,
pagina 71) - “um valor que era francamente optimista” (Relatério de pericia,
p. 18}

2.7. O estudo de tréfego apresentado pela Brisal assumiu que o custo
dos combustiveis se manteria estavel, a precos constantes, no perfodo de 30
anos considerado, previsio que ndo se confirmou, tendo havido forte
crescimento do prego dos combustiveis na Gltima década, sendo que existe
uma alteragho dos resultados de qualquer estudo de trafego sempre que a
variagdo do custo dos combustiveis se revele distante da real {Relatdrio de
pericia, p. 20).

2.8. O estudo de trafego da Brisal considerou que o Valor do Tempo se
manteria “constante ao longo do tempo” - ndo se enconitra ai qualquer
referéncia a uma alteracio do custo real do tempo de viagem, nem de forma
agregada, nem para as vdrias classes de veiculos - , facto que, face 4 evolugio
da realidade, acaba por corresponder a uma perspectiva “conservadora”, na
medida em que este Valor do Tempo se depreciou efectivamente pela redugio
do rendimento das familias, levando a um afastamento das auto-estradas com
portagem (Relatdrio de pericia, p. 21).

2.9. Os valores de trafego previstos pela Brisal no Caso Base
apresentam uma rigidez que € normal na elaboragio de modelos previsionais
de trafego de longo prazo, traduzindo um comportamento mais homogéneo

do que o habitual na realidade (no pressuposto de que havera anos melhores
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e anos piores), sendo certo, porém, que “o crescimento do tréfego rodoviario
numa auto-estrada com portagem depende muitissimo da evolucdo da
actividade econ6mica geral, e dos consequentes rendimentos disponfveis ao
nivel dos agregados familiares” (Relatério de pericia, p. 11 e s).

2.10. Os pressupostos adoptados pela Brisal “ndo podem ser
considerados como errados na data em que se efectuou o estudo de tréfego,
quando muito como francamente optimistas”. Com efeito, as previsGes de
crescimento econémico de entidades internacionais e nacionais {como, por
exemplo, o Banco de Portugal e o Departamento de Planeamento e
Prospectiva do Ministério da Economia) apontavam para valores de
crescimento econGmico muito superiores aos que se vieram a verificar, nio se
prevendo na época a crise econdmica dos Gltimos anos, e muito menos a sua
envergadura. Embora as previsdes quanto & evolugdo futura ndo se tenham
confirmado, “as ordens de grandeza desses pressupostos adoptados pela
Brisal, se bem que optimistas, eram relativamente consensuais na época em
que se realizou o estudo” (Relatério de pericia, p. 6).

2.11. Os factores que influenciam o trafego na Concessdo evoluiram de
forma muito diferente do previsto nos estudos de trafego que fundamentaram
a BAFO da Brisal (Documento 5, Fasciculo 1, p. 60 e seguintes): no periodo
2000 - 2012, em vez de crescimento econdémico verificou-se uma estagnacfo e
contracgdo da economia (crescimento médio de apenas 0,2%/ano); houve
uma diminuigio significativa dos rendimentos disponiveis dos agregados
familiares, com as consequentes diminuicdes dos fluxos de trafego, com
especial incidéncia nas auto-estradas com portagem; o crescimento da taxa de
motorizagdo foi de apenas 28%, muito menor que os 73% previstos no estudo
da Didmetro; verificou-se um acentuado aumento do preco dos combustiveis,
que o estudo de tréfego pressupds constante (Relatorio de pericia, p. 12).

2.12. Os valores de trafego simulados no Caso Base da Brisal sitnam-se
entre 0 cendrio pessimista ¢ o cendrio normal do Estudo de trafego,
correspondem a reducBes percentuais das previsdes da Didmetro ~ desde as

mais optimistas, em 2001 {reducdo de 2,9% a 1,7 % enire 2010 e 2030), as
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menos optimistas, em 2004 (reducio média de 10,6%, que deve ser
considerada normal, ndo representando uma desconfianca relativamente ao
estudo inicial) ~ e apresentam uma tendéncia de crescimento a ritmo
decrescente ao longo da Concessdo, de 4,7% em 2007 a 1,3% em 2032
{Relatorio de pericia, pp. 7a 11).

2.13. O Traffic Support Agreement foi uma condicdo precedente para a
concessao do empréstimo e determinou uma cobertura especifica dos riscos
de trifego, que é compreensivel em projectos rodovidrios que impliquem a
assuncao do risco de frafego pela concessiondria/mutuaria, dada a sua
incerteza, nao significando, por si s6, nem pelo facto de constituir um
documento auténomo, uma especial desconfianca dos bancos financiadores
relativamente ao estudo de trafego (Jodo Bento, Daniel Amaral, Simbes de
Almeida).

Relatorio de Pericia de Trifego Rodovidrio / 2013

Documentos: 3 PI 6, 7 ¢ 10 da Contestacio; 1,2, 3, 5 ¢ 6 do Requerimento de
Prova do Estado

Depoimentos de Ana Maciel, Carlos Leitdo, Daniel Amaral, Jodo Bento, Jodo

Portela, Luis Machado, Pedro Jorge, Rui Manleigas, Simées de Almeida, Telles Fortes

Ii. SIEV (Quesitos 69 a 74)

1. Ficou provado que a SIEV, SA, enquanto entidade responsével pela
gestdo do sistema (entretanto transferida para o IMT), ndo presta qualquer
servico no procedimento operativo de cobranga electrénica de portagens, nem
mesmo de coordenagio (que tem lugar no quadro de um Memorando de
entendimento celebrado entre as concessiondrias) - visando, sim, nos termos
legais, assegurar condi¢bes de interoperabilidade nacional em vista de uma
interoperabilidade europeia.

2. Ndo ficou provado que a Brisal retire do acesso a0 sistema SIEV uma
utilidade econémica directa equivalente ao impacto sobre os custos causado
pela introducio das respectivas tarifas - que incidem sobre as concessionérias

e subconcessiondrias e ndo sobre os utentes -, ainda que tentha beneficiado,
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como concessiondria, do aumento das transacctes electrénicas, e a Via Verde,
de que & accionista, tenha aumentado visivelmente o ntimero de clientes enfre
2010 e 2012,

3. A Brisal sempre utilizou a cobranca electrénica de portagens aos
utilizadores da concessdo Litoral Centro, tendo continuado a fazé-lo nos
mesmos moldes depois da criagdo do sistema SIEV, no qual foi integrada
juridico-formalmente.

4. F elevada, mas ndo ficou definida, a percentagem das transacgdes
electrénicas no conjunto das fransaccdes de portagem na Concessdo Litoral
Centro.

5. A Brisal tem pago as tarifas SIEV que Ihe foram impostas, embora o
faca sob reserva, exigindo a reposicio das quantias pagas pela via da
reposicio do equilibrio financeiro.

Testermunhos de José Braga, Jofio Bento e Pedro Costa.
1. ATRASO NA ENTRADA EM SERVICO DO LANCO ANGEJA / ESTARREJA

1. Pressupostos assumidos e factos conhecidos pela Brisal {(Quesitos
121 e 122, 134 e 135, 202 e 203, 208 a 215)

Ficou provado o seguinte:

1.1. Na data em que a Brisal elaborou as suas previsoes de trafego, para
apresentagdo das primeiras propostas no concurso da Concessio Litoral
Centro, em 22 de Novembro de 1999, a data da abertura da Concessdo Costa
de Prata ainda nfo estava determinada, apesar de alguns indicios decorrentes
do caderno de encargos e das propostas dos concorrentes, s6 tendo havido
dados publicos seguros sobre esse facto, ainda que provisérios, quando da
adjudicacio da Concessiio Costa de Prata, que ocorreu em 28 de Abril de
2000.

1.2. A fixacio do dia 31 de Maio de 2004 como data limite para
abertura do lanco Angeja/Estarreja resultou do Decreto-Lei n® 87-A /2000, de

13 de Maio, que estabeleceu as bases da Concessio Costa de Prata, e da
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Resolucdo do Conselho de Ministros n°® 25-A/2000, de 13 de Maio, que
aprovou a minuia do respectivo contrato.

1.3. Foi pressuposto da BAFO da Brisal apresentada no dia 31 de Julho
de 2001 que todos os sublangos complementares a A17 - em termos de
viabilizacdo do corredor IC1 como alternativa ao corredor Al (A8, A17, A29 e
Add) - estariam em servi¢o a 31 de Maio de 2004, antes da data de entrada em
servico da A17 da Brisal.

14. O atraso na data de entrada em servico do sublanco
Angeja/Estarreja relativamente & programacio inicial teve a sua origem no
facto de o Governo ter determinado & concessionéria da Costa de Prata, ja
apoés a celebracéo do respectivo contrato de concessdo, a cessacio de todas as
actividades de projecto e construgdo do sublanco Angeja/ Estarreja no que
respeitava ao tragado aprovado e de lhe ter solicitado o estudo de uma
solugdo de tragado alternativa que se afastava do corredor até entio
considerado ~ v. o Despacho Conjunto 912/2002, de 26 de Novembro de 2002
(publicado no DR IL.S, de 23/12/2002).

1.5, Em 30 de Setembro de 2004, quando foi assinado o Contrato de
Concessdo, a Brisal sabia que: (i) em Novembro de 2002 Hnha sido
determinada pelo Fstado uma alteraciio de tracado na Costa de Prata, (ii) em
Setembro de 2003 tinha sido aprovado outro tracado, designado por
Alternativa 2, (iii) em Maio de 2004 nido estava concluida a Concessio Costa
de Prata, (iv) as obras de construcdo do lango Angeja/ Estarreja ndo tinham
comecado.

1.6.  Durante o procedimento contratual e na assinatura do Contrato
de Concessdo, a Brisal ndo protestou junto do Estado por causa do atraso na
conclusdio Concessdio Costa de Prata, nem propds, com tal fundamento,
qualquer alteraciio ao Contrato, sendo razodvel presumir, com base em
indicagBes oficiais (Despacho Conjunto n°® 912/2002), que esse lango {(de 12
km) entraria em servi¢o em momento anterior 2 concluséo da construcdo da

A17 da Brisal (prevista para Janeiro de 2008), ainda gue ndo necessariamente
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no termo da linha de financiamento {“long stop date”}, em 30 de Junho de 2006,
que seria um prazo muito optimista (Rui Manteigas).

Relatério de Pericia de Trifego Rodovidrio /2013

Doc. 16 da Contestacio

Depoimentos de Teles Fortes, Luis Machado, Tiago Simdes de Almeida, fodo

Portela, Jodio Bento, Daniel Amaral, Rui Soares, Rui Manteigas.

2. O “corredor” IC1 antes da entrada em funcionamento do Lote 4 da
Costa de Prata {(lanco Angeja / Estarreja) (Quesitos 123, 125 e 126, 129 e 130;
158 a 190, 204 a 207)

Ficou provado o seguinte:

2.1. O funcionamento da totalidade dos sublangos complementares a
A17 reforca a atractividade do corredor do ICI e constitui um pressuposto
relevante em termos de reafectacio do trafego, embora, sobretudo para
alguns pares O/D, o corredor do IC1 a sul de Aveiro ji constituisse uma
verdadeira alternativa ao corredor IP1, mesmo sem a operacionalidade do
lanco Angeja - Estarreja (Relatorio de pericia, p. 31 e s}.

2.2 A Al7 termina no N6 de Aveiro Nascente/NO6 do Estadio,
entroncando na A25 de forma que o trafego que segue da Al7 para a A25,
para Norte, ou desta para a Al7, para Sul, “segue em frente”, sem ter de
reduzir velocidade, representando a A25, para Norte, e a Al7, para Sul, uma
continuacdo natural do trajecto uma da outra.

2.3. A ndo entrada em servico do sublanco Angeja-Estarreja em
momento prévio & entrada em servico da A17 da Brisal “prejudicou
parcialmente a competitividade do IC1, uma vez que impossibilitou uma
alternativa em continuidade total entre as duas dreas metropolitanas de
Lisboa e Porto, o que ¢ especialmente relevante para alguns pares O/D”, que
constituem uma percentagem elevada do trafego. Contudo, ndo inviabilizou o
IC1 como corredor alternativo, seja porque esse lanco da A29 era irrelevante

para deslocages entre Aveiro e Lisboa, seja porque, mesmo sem esse lango, a
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utilizagdo do IC1 pelas deslocaces Lisboa - Porto continuava a ser viavel,
embora menos cémoda, implicando o percurso de um lanco na Al (Relatério
de pericia, p. 32).

2.4. A inexisténcia do lango Angeja/Estarreja entre 18 de Maio de 2008
e 11 de Setembro de 2009 fazia com que o percurso completo pelo ICI entre as
duas dreas metropolitanas tivesse de ser interrompido, obrigando a um
percurso pela A25 e Al, uma distancia mais longa (2,6 km, inferior a 1%) e
com o inconveniente de passagem em 2 pragas de portagem da Al -~ embora
fosse ligeiramente mais barato que o IP1 (Relatéric de pericia, pp. 32-33 e p.
41).

2.5. Os “corredores” IC1 e IP1 estio ligados, na zona de
Albergaria/ Angeja da A25, por dois ns que distam 2,5 Km de plena via (em
auto-estrada) um do outro, e, na zona de Estarreja, por dois nés (na Al e na
A29) que distam, um do outro, 1,5 Km de plena via” (em estrada nacional),
nao incluindo, em nenhum dos casos, a distincia que os utentes percorrem
nos ramais de ligacio, de algumas centenas de metyos.

2.6. Também o trajecto Leiria/Estarreja pela A17, sem o sublanco
Angeja/Estarreja, era ligeiramente mais barato {em combustivel, tempo e
portagem} do que pela Al, embora os quilometros adicionais e o desconforto
da mudanga de corredor fenham contribuido para a maior afractividade da
Al1/1P1, com influéncia na afectacio do trafego.

Relatério de Pericia de Trifego Rodovidrio / 2013

Depoimentos de Joiio Bento, Teles Fortes, Rui Manteigas, Carlos Leitio

3. O impacte no trifego da entrada em funcionamento do lango
Angeja / Estarreja em Setembro de 2009 (Quesitos 128, 138 a 140, 145-157, 191
a 199, 216 a 218}

Ficou provado o seguinte:

3.1. A comparacdo entre os valores reais de trafego na A17, antes e
depois de Setembro de 2009, data da entrada em funcionamento, no dia 11, do

lanco Angeja/Estarreja, permite concluir, relativamente aos meses homologos
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do ano anterior, que o trafego cresceu 27% nos trés meses anteriores ¢ 23%
nos trés meses posteriores (Relatério de pericia de trafego, pp. 41 a 44).

3.2. Com a entrada em servico do sublanco Angeja/Bstarreje,
continuou a aumentar o afluxo de tratego na Concesséo Litoral Centro, com
crescimentos homologos mensais significativos, de +13%, de Maio a Agosto
2010 versus Maio a Agosto 2009 {embora tenha sido superior a 20% em alguns
meses anteriores) - podendo, no entanto, parte deste crescimento ser
considerado como crescimento normal do trafego na Concessdo Litoral
Centro, que se encontrava ainda em fase de build-up (posto que em
decrescimento), e deva ser considerada a influéncia de outros factores, como a
evoluciio organica (PIB nacional, preco dos combustiveis, faxa de motorizacao
e populagido), embora esta ndo tenha grande relevancia (Relatério de pericia,
pp- 32,35 a 40 e 44).

Embora ndo tenha sido analisado pelos Peritos, de acordo com os
Pareceres da TIS (2014) e do Prof. Filipe Moura (2014), entregues pela Brisal, o
aumento de trafego na Concessdo Litoral Centro entre Setembro de 2009 e
Setembro de 2010 teria sido de 13,6% [~ classe 1 - 12, 4, classe 2 - 12,8%, classe
3 - 17,2%,classe 4 - 27,2%] - valores que indiciariam uma quebra idéntica no
perfodo anterior, imputdvel fundamentalmente ao atraso na conclusao do
lan¢o Angeja / Estarreja.

3.3 A conclusio da concessio Costa de Prata, com a entrada em
funcionamento do lanco Angeja / Estarreja provocou uma acentuada queda
no lanco da Al entre Albergaria e Estarreja (anteriormente com forte procura)
e reforcou a competitividade do IC1 em face da Al (Relatorio de pericia, p.
42).

Relatério de Pericia de Trifego Rodovidrio /2013

Doc. 16 PI, Doc. 11 da Contestagido, Doc. 4 junto com o requerimento de
prova do Estado

Depoimentos de Teles Fortes, Ana Maciel, Filipe Moura, Rui Manteigas,
Carlos Leitdo
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4. O valor do impacto decorrente do atraso na entrada em
funcionamento do Lote 4 (Quesitos 127, 136, 137, 141 a 144)

Ficou provado o seguinte:

4.1. Durante o perfodo que decorreu desde a enirada em servico da
Al7 da Brisal e a entrada em servigo do sublanco Angeja/Estarreja - de Maio
de 2008 a Setembro de 2009 ~, a A17 da Brisal registou uma acentuada quebra
de trafego comparativamente com as previsdes do Caso Base, estimado pela
TIS, em 2011, em cerca de 21%, embora s6 uma parte da diferenca possa ser
atribuida a esse afraso, uma vez que o frifego efectivo sempre esteve muito
abaixo do previsto no Caso Base, mesmo apés a abertura deste sublanco.

4.2. O valor de € 94 500 000, que a Brisal considera necessario para
repor o equilibrio da Concessdo da Brisal (segundo o critério chave TIR
accionista}, corresponde ao impacto econdémico negativo decorrente do atraso
na entrada em servico do lango Angeja/Estarreja, que foi calculado, pela
Brisal, com base em vérios pressupostos, entre os quais a quebra de trafego
por ela apurada por referéncia ao Caso Base de 44,4%, exclusivamente
imputavel a esse evento.

4.3. Concretamente:

O impacto negativo de € 94.500.000 alegado pela Demandante e
decorrente do facto mencionado no ndmero anterior pressupde a também
alegada alteragdo face ao Caso-Base, constante do Doc.16 junto & peticio
inicial, dos seguintes pressupostos e mecanismos do modelo financeiro:

a) A diferenca entre o trdfego previsto no Caso-Base para os anos
de 2008 e 2009 e o tréfego constante do documento 16 anexo & Peticiio Inicial
esteja correcta e tenha sido devida exclusivamente ao evento gerador de
desequilibrio, correspondendo, face ao Caso-Base, a uma reducio média de
trédfego de 44,4% e a um decréscimo global nas receitas operacionais a precos
correntes de € 57 257 203 (44,2%) nesse periodo;

b) A projecio de tréfego adotada resulte, através dos mecanismos e
pressupostos j& existentes no modelo do Caso-Base, na alteracio dos

proveitos e custos operacionais, de acordo com o constante do documento 16
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da Peticdo Inicial, sem prejuizo desta nova projecdo de trafego ter implicado
as alteractes nos custos operacionais observadas na resposta ao quesito 262
dada pela mesma pericia;

) Existéncia do pagamento de uma indemnizagéo / compensacdo
a Concessiondria, através de um anico pagamento em 30 de Junho de 2012, no
montante de € 94 500 000;

d} Esta indemnizacdo seja aplicada integralmente num reembolso
antecipado da divida da Brisal no semestre de Junho de 2012, no montante de
€101 090 619;

e) O tratamento contabilistico e fiscal dado a indemnizagdo seja
idéntico ao de um subsidio ndo reembolsavel no regime contabilistico POC,
em vigor & data da assinatura do Contrato de Concessdo, consistindo no
reconhecimento de um proveito anual igual a divisio do montante da
indemnizacio pelo nimero de anos que se estime faltarem até ao final da
Concessio;

f) A indemnizacio ndo ponha em causa 0s limites contratuais de
duracgo da Concessdo, nos termos da resposta ao quesito 313 dada pela
mesma Pericia Financeira;

g) A indemnizacio calculada implique uma andlise isolada do
evento, tendo em conta o exposto na resposta ao quesito 279 dada pela mesma
pericia;

e, ainda, a seguinte assungéo:

h) Que se aceita que a reposigdo apenas seja efetuada para a TIR
acionista e ndo o seja igualmente para mais um dos restantes critérios-chave
(em conjunto, o valor minimo do Récio de Cobertura Anual do Servigo da
Divida {com caixa) e o valor minimo do Récio de Cobertura Anual do Servico
da Divida (sem caixa) ou o Valor minimo do Récio de Cobertura da Vida) nos
termos do 87.4 do Contrato de Concessdo, sem prejuizo do disposto na
resposta aos quesitos 276 e 278 dada pela mesma pericia.

Relatério de Pericia de Trifego Rodovidrio /2013, pp 13 2 15

Relatério da Pericia Financeira, p. 15 16
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Doc. 16 PI, Doc. 2 da Contestacio
Depoimentos de Filipe Moura, Rui Manteigas
Pareceres da TIS e do Professor Filipe Moura/CESUR

IV, INTRODUCAO PORTAGENS COSTA DE PRATA

1. Pressupostos das propostas da Brisal (Quesitos 75, 77 a 81, 83 ¢ 84,
90,124,132, 82,107 a 111)

Ficou provado o seguinte:

1.1. A Brisal elaborou e apresentou as suas propostas, em 1999 e em
2001, designadamente na parte relativa as projecces dos estudos de tréfego,
tomando em consideracdo, entre outros dados relevantes, o regime legal da
Concessio Costa de Prata {0 Decreto-Lei n® 267/97, de 2 de Outubro, e,
depois, o Decreto-Lei n° 87-A/2000 de 13 de Maio), que previa o
prolongamento do IC1 para Norte de Mira pela concessdo Costa da Prata em
regime SCUT.

1.2. As previses de trafego do entfio Agrupamento Brisal basearam-se
no pressuposto de que o corredor litoral IC1 se constituiria como ligacio
continua Lisboa ~ Porto, captando trafego de longo curso entre as duas dreas
metropolitanas e podendo competir eficazmente com o corredor da A1,
apesar de mais extenso, por os utentes poderem usufruir de 77 Km ndo
portajados.

1.3. O facto de nao haver portagens entre Mira, Aveiro e Porto nos
percursos pela Concessio Costa de Prata tornava o corredor litoral mais
competitivo e proporcionava uma maior captacdo de trafego, e portanto
maior receita, quer para a Concessdo Costa de Prata, quer para a Concessio

Litoral Centro.
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1.4. O facto de os utentes do IC1 poderem utilizar sem custos uma
parte muito substancial do trajecto constituin um pressuposto explicito das
previstes de trafego e um dado essencial para a elaboragdo modelo financeiro
da Concessao Litoral Centro apresentado na E 2001.

1.5. O facto de a utilizacgo das vias integradas na Concessdo Costa de
Prata ser feita em regime SCUT constituiu um factor que conformou a
expectativa da Brisal quanto aos proveitos para os 30 anos do prazo maximo
de vigéncia da Concessdo Litoral Centro.

1.6. O Estado teve conhecimento da proposta de Novembro de 1999,
bem como do contetido da proposta BAFO do entdo Agrupamento Brisal e,
por essa via, dos pressupostos dessas propostas, que constam dos respectivos
documentos.

1.7. A ideia de infroduzir portagens nas SCUT tornou-se um assunto
presente na ordem do dia medidtica, politica e do sector em 2002, tendo
membros do governo PSD feito declaracbes ptiblicas sobre essa intencédo e
nomeado wm grupo de trabatho que elaborou um relatério em 2004, que nio
foi do conhecimento ptiblico nem comunicado formalmente aos operadores.

1.8. A Brisal teve conhecimento desses propdsitos em momento
posterior a entrega da proposta BAFO, em 2001, no concurso da Concessdo
Litoral Centro, mas considerou-as meras intencbes politicas, que ndo
vinculavam o Estado e que dificilmente seriam exequiveis na Costa de Prata,
por razdes politicas e técnicas ~ ndo tendo, aquando da celebragdo do
Contrato, em 2004, feito, em vista dessa eveniualidade, qualquer proposta de
alteracdo ao principio de distribuicio de risco de trafego previstonosn% 1 e
2 da cldusula 85.

Relatorio de Pericia de Trifego Rodouvidrio / 2013

Documentos: 3 PI; 12, 13 e 14 Contestagio

Depoimentos de Teles Fortes, Luis Machado, Tiago Simdes Almeida, Melo

Ramos, Jodo Portela, Jodo Bento, Rui Soares, Rui Manteigas
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2. Os percursos alternativos de trifego (Quesitos 85, 86, 88, 89, 91 a 94,
95a99,100a104, 112)

Ficou provado o seguinte:

2.1. A ligacdo entre Lisboa e Porto através do IC1, que era mais barata
{em 3,9% para ligeiros e 3,6% para pesados) do que através do corredor do
IP1/Al, tornou-se mais onerosa que esta {em 3,7% para ligeiros e pesados)
com a introdugdio de portagens na Concessio Costa de Prata (Relatorio de
Pericia, p. 24 e 5.)

2.2. Os percursos da IC1 e da Al sdo “corredores alternativos”, na
medida em que ambos permitem o mesmo tipo de ligacdes de longo curso
para diferentes pares O/D, embora o sejam apenas tendencialmente, dado
que, em viérios locais - e especificamente no que respeita & Costa de Prata -,
existem féceis ligacdes entre eles, que tornam possivel ao trafego de longo
curso efectuar percursos combinados, 0s quais, em alguns casos, apesar do
desconforto que a mudanca de percurso sempre acarreta, constituem, em
condi¢des normais, a melhor solugdo, ponderando distancias, niveis de
servico e custos (Relatorio de Pericia, p. 26).

2.3. Com a introdugdo de portagens na SCUT, o percurso Lisboa-Porto
e Porto-Lisboa pelo corredor combinado A1/Costa de Prata tornou-se mais
atractivo do que pelo corredor IC1 (A8/A17/Costa de Prata), ao contrario do
que acontecia na situagdo sem portagens na SCUT, quer no que se refere ao
valor das portagens (tendo em conta o menor preco da portagem por km e a
menor formula de actualizacdo até 2009 na Al), quer guanto ao custo
generalizado de transporte (Relatorio de Pericia, p. 27 e s.).

24, Existe uma ligacdo funcional e territorial entre a Concessiio Litoral
Centro e a Concessdo Costa de Prata, com ligacio em plena via.

Relatério de Pericia de Trifego Rodovidrio / 2013

Depoimentos de Jodo Bento, Ann Maciel, Teles Fortes, Rui Manteigas, Rui

Soares
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3. Impacto da introducdo de portagens na Costa de Prata (Quesitos 87,
105, 106, 113, 115 a 117, 231 a 235, 266)

Ficou provado o seguinte:

3.1. A introdugiio de portagens reais na Concessdo Costa de Prata teve
um impacto directo na Concessdo Litoral Centro, com reflexo imediato de
trafego, provocando supressio de viagens e reafectacdo do irafego para
trajectos concorrentes, e interfermdo negativamente sobre a rentabilidade
esperada do Contrato de Concessdo (Relatério de Pericia /2013, pp. 25e29e
5.}.

3.2. A reducio de trafego directamente causada pela introdugdo de
portagens afecta apenas uma parcela do trafego que usa a referida Concessao
Litoral Centro, estimada em 73,7% {sendo o célculo efectuado em
veiculos/Km), e soma-se a uma redugdo de trafego decorrente da conjugacdo
da crise econdmica e do aumento do preco dos combustiveis, igualmente
visivel na restante rede rodoviaria portajada, designadamente entre 2010 e
2012.

3.3. O efeito de adaptacdo dos utentes ao pagamento das portagens nas
vias onde antes nfo se pagavam esses valores é prejudicado, no caso da Costa
de Prata, pelo impacto da crise econdmuica.

3.4. Os efeitos no trafego na Concessdo Litoral Centro resultantes do
impacte directo da introdugdo de portagens na Concessdo Costa de Prata ~
destrincando a sobreposicio de outros factores, designadamente, o ramyp up, o
preco dos combustiveis e a crise econdmica, cujos impactes observéiveis
noutros casos foram aferidos - foram, no periodo de 15 de Outubro 2010 a 30
de Junho 2013, de acordo com as condicionantes acordadas pelos peritos {em
especial, um valor convencionado de 3% para o ramp up da Concessdo nos
primeiros 12 meses do periodo) e nos termos por eles estabelecidos {como
média aritmética de duas abordagens distintas), os seguintes: Classe 1 -21,6%;
Clagse 2 ~18,6%; Classe 3 -19,3%; Classe 4 -35,9%; Total (média ponderada): ~
22,6% (Relatorio de Pericia de Trafego Rodoviario / 2014, p. 23 e 5.} - valor
que ¢ proximo do valor de -22,1% (média ponderada de: Classe 1 -19,6%;

87




Classe 2 -19,5%; Classe 3 -19,0%: Classe 4 -46,9%), que resulta dos Pareceres
elaborados por Filipe Moura e Ana Maciel e que se situa também no intervalo
dos valores encontrados pelos Peritos (-23,4% e -21,8%).

3.5. A manterem-se os valores relativos das portagens nos vérios lancos
dos dois corredores (A1 e A29/A25/A17/A8) ndo é expectdvel que estes
valores venham a ter alteractes de grande envergadura, mas, no médio prazo,
nao se exclui a necessidade da revisio da andlise (designadamente para
atenuacao dos valores), caso venha a verificar-se uma mudanca {recuperacio)
significativa da situacio econdémica (Relat6rio de Pericia de Trafego
Rodoviario / 2014, p. 24).

3.6. O comportamento futuro do trafego depende de vérios factores -
por exemplo, do preco da gasolina, da taxa de motorizacdo, do valor do
tempo, do crescimento econdmico, da rede vidria, do sistema de transportes,
da evolugdo demogréfica -, facto que o torna incerto e de dificil previsao,
designadamente para efeitos de célculo de receitas das concessionarias, e
tanto mais quanto maior for a distancia temporal considerada.

Relatério de Pericia de Tréfego Rodovidrio /2013

Relatério de Pericia de Trifego Rodovidrio / 2014

Documentos: 15 P1, 11 Contestagio

Depoimentos de Ana Maciel, Teles Fortes, Rui Manteigas, Rui Soares, Jodo
Bento, Carlos Leitdo

Pareceres de Filipe Moura e Ana Maciel

4. Valor do impacto (Quesitos 24, 25, 34 e 35 a 43, 267, 224 a 227, 114,
118 e 120)

Ficou provado o seguinte:

4.1. No perfodo compreendido entre 11 de Setembro de 2009 e 15 de
Outubro de 2010 ~ em que o IC1 (A29-A17-A8) estava completo e nio havia
portagens na Costa de Prata -, o tréfego real foi, em média, cerca de 63%

inferior aos valores de trafego projectados pela Brisal e previstos no Caso
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Base, tendo variado entre 2,3 e 3,1 vezes menos, conforme os Jancos (Relatorio
da pericia de trafego, pp. 10, 13 e ss, 50).

42. A tabela que constitui a Parte 1 do Documento 15 junto a Pl
apresenta a soma do frafego de todas as classes, apresentando a diferenca
entre o trifego de determinado més com o mesmo més do ano anterior na
seccio média da A17 (Litoral Centro), para o total de veiculos, permitindo
contabilizar unicamente a perda global de TMD, em termos médios, nha Al7, e
ndo a perda em cada um dos respectivos langos - porque os nimeros sao
agregados, “nao é possivel calcular com rigor a perda em cada classe de
veiculos” mas apenas uma estimativa, razio por que ndo permite calcular a
perda efetiva de receita (Relatério da pericia de trafego, pag. 44 e Doc. 15
junto a Peti¢do Inicial).

4.3. O valor de € 927 500 000 (novecentos e vinte e sete mithdes e
quinhentos mil euros), que a Brisal considera necessario para repor o
equilibrio da Concessdo (segundo o critério chave TIR accionista),
compensando o impacto econ6émico negativo decorrente introducio de
portagens na Concessio Costa de Prata, baseia-se num conjunto de
pressupostos, entre os quais se conta uma reducdo média do trafego,
calcudado face ao Caso Base, de 44% nos anos de 2010 e 2011 e de 75,4% para o
resto do perfodo da Concessdo, exclusivamente imputdveis a esse evento.

4.4. Concretamente, o impacte econdmico negativo alegado pela Brisal,
decorrente da introducio de portagens reais na Concessao Costa de Prata, no
valor de € 927 500 000, pressupde a alteragéo, face ao Caso-Base, dos seguintes
pressupostos e mecanismos do modelo financeiro constante do Doc. 15 junto
a peticdo iniciak:

a) A diferenca entre o trafego previsto no Caso Base para 08 anos
de 2010 e 2011 e o trafego constante do referido Doc. 13 esteja correta e se
deva exclusivamente ao evento gerador de desequilibrio, correspondendo,
face ao Caso-Base, a uma reducio média de trafego de 4% e a um decréscimo

global nas receitas operacionais a pregos correntes de € 69 264 432 (46,5%);
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b} A projeccio de trafego constante da folha de calculo
“Press_Traf” esteja metodologicamente correcta e a diferenca entre o trafego
previsto no Caso-Base e o trdfego constante do referido Doc. 15 reflicta o
impacto do evento a partir de 2012 e, consequentemente, seja devido ao
evento gerador de desequilibrio, correspondendo, face ao Caso-Base, a uma
reducdo média de trafego de 754% e a um decréscimo global nas receitas
operacionais, de € 1 540 060 339 (75,3%) a precos correntes e de € 748 725 947
calculados a precos actualizados a Janeiro de 2012 a taxa de 9,28% (€ 782 696
198, a precos de Junho 2012);

) A projeccio de trafego adoptada resulte, através dos
mecanismos e pressupostos ja existentes no modelo do Caso-Base, na
alteracio dos proveitos, custos operacionais e investimentos, de acordo com o
constante do Anexo ao Doc. 15 da Peticio Inicial, sem prejuizo desta nova
projeccio de tréfego ter implicado as alteracbes nos custos operacionais e
mnvestimentos observadas respectivamente na resposta aos quesitos 262 e 293
dadas pela Pericia Financeira;

d) Existéncia do pagamento de uma indemnizacio / compensacio
a Concessiondaria, através de um tinico pagamento em 30 de Junho de 2012, no
montante de € 927 500 000;

e) Esta indemnizacdc seja aplicada prioritariamente num
reembolso antecipado integral da divida no semestre de Junho de 2012, no
montante de € 512 323 806;

£) 994 % do montante remanescente (€ 415 176 194} seja
distribuido aos accionistas através de empréstimo, no valor de € 412 551 814 e
no semestre de funho de 2013;

) Esse empréstimo aos accionistas geraria um rendimento para a
Concessionaria correspondente a uma taxa de juro anual igual & Taxa Euribor
a 6 meses acrescida de uma margem de 3%, considerando as estimativas da
Taxa Euribor a 6 meses adoptadas no Caso Base;

h} O tratamento contabilistico e fiscal dado a indemnizacdo seja

idéntico ao de um subsidio ndo reembolsivel no regime contabilistico POC,
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em vigor a data da assinatura do Contrato de Concessdo, consistindo no
reconhecimento de um proveito anual igual & divisdo do montante da
indemnizacdo pelo niimero de anos que se estime faltarem até ao final da
Concessio;

i) A indemnizacdo ndo ponha em causa os limites confratuais de
duracdo da Concessdo, nos termos da resposta ao quesito 313 dada pela
mesma Perfcia Financerra.

i A indemnizacgdo calculada implique uma andlise isolada do
evento, sem prejuizo do exposto na resposta ao quesito 279 dada pela Pericia
Financetra;

e, ainda, as seguintes assungdes:

k) Que o mecanismo de reembolso antecipado integral da divida
liberta a concessiondria da obrigagdo de cumprimento de dois dos trés
critérios-chave mencionados no ntmero 874 do Contrato de Concessdo,
aceitando-se que a reposicio de equilibrio-financeiro se efectue apenas tendo
em consideragdo o critério-chave TIR accionista, nos termos do exposto na
resposta aos quesitos 276 e 278 constantes do Relatério da Pericia Financeira;

b Que se aceita que a Brisal, nos termos do seu mecanismo de
reposicdo de equilibrio econémico-financeiro, para o critério-chave TIR
accionista, ndo tenha em conta o calendério de reembolsos constante do Caso-
Base de acordo com a alinea ¢} do niimero 874 do Contrato de Concessdo,
conforme decorre da resposta dada ao quesito 264 pela mesma Pericia.

Relatério da Pericia Financeira / 2013, pp. 9-12.

Documento 15 Pl

V. VERIFICAGCAO DE REQUISITOS E METODO DA REPOSICAO DO
EQUILIBRIO FINANCEIRO

Ficou provado o seguinte:

1. Verificacio do requisito de variacio dos critérios-chave

{Quesitos 219 a 222)
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1.1. Os factos invocados pela Brisal para reposicio do equilibrio
financeiro - o atraso na entrada em servico do lango Angeja/Estarreja, a
introducdo de portagens na Costa de Prata ~, por si, e em acumulagio com
todos ou algum dos outros — a introducio da TRIR, a introducio das tarifas
da SIEV -, tiveram um impacto nos Critérios Chave que, apesar de nao estar
quantificado, € seguramente superior aos patamares minimos previstos no
nfimero 87.6. do Contrato de Concessiio, que sao relativamente baixos (0,01).

Relatorio da Pericia Financeira / 2013, pp. 17-19.

Pocs. 15, 162 17 PI

Depoimentos de Pedro Jorge, Ana Maciel e Filipe Mourn

2. Metodologias de Apuramento da Medida do Desequilibrio:
metodologia da Brisal na fase negocial, metodologia da Brisal na fase
arbifral, metodologia proposta pelo Estado (Quesitos 236 a 256, 259 a 264,
268 a 274)

Ficou provado o seguinte:

2.1. Na fase negocial, no estudo da TIS em que se fundou que o pedido
de reposicio do equilibrio financeiro da Brisal em Marco / Maio de 2011,
construiu-se um Caso Base virtual para a Concessdo do Litoral Centro,
correspondente a verdadeira histéria da Concessao da Costa de Prata ~ como
se o lango Angeja/Estarreja se completasse apenas na data em que ficou
terminado, com o tragado que tem, e como se a introdugdo de portagens na
Costa de Prata tivesse ocorrido na data em que ocorreu -, mantendo-se
constantes todas as outras varidveis {0s mesmos pressupostos de natureza
macroeconodmica, de taxa de motorizacdo, de valor do tempo, etc., utilizados
no estudo de trafego da Didmetro de 2001, sem consideracio do efeito de crise
econémica) e propondo-se uma compensagdo pelo Estado da diferenca entre
os dois Casos Base.

2.2. Nessa fase, a Brisal invocava o impacto na receita de uma perda de
trafego de 26% causada pela introducio de portagens na Concessao Costa de

Prata e de uma reducéo de trafego na Concessio Litoral Centro em fungio do
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atraso na entrada em servico do lanco Angeja/Estarreja de 21%, solicitando
uma indemnizacio de 418 milhdes de euros, calculados a Junho de 2011

2.3. A metodologia da TIS reproduziu a metodologia do estudo inicial
da Diametro, apresentando algumas das deficiéncias desse estudo inicial,
atras referidas ~ para além da comparacdo com o Caso Base, teria sido
adequada a utilizacdo de diferentes metodologias simultaneamente, de modo
a possibilitar uma validacdo mais robusta das estimativas dos impactes -
exercicio que poderia conduzir a resultados diferentes, como se comprova
pelo segundo parecer dos peritos quanto a introdugdo de portagens e também
por pareceres posteriores juntos pela propria Brisal.

2.4. Na peticdo inicial do processo arbitral, a Demandante utilizou uma
metodologia diversa da fase negocial e imputa ao Estado a diferenca registada
entre o frafego real e o previsto no Caso Base - gerando um pedido
indemnizatorio, pelos mesmos factos, de 1022 milthdes de euros:

a) o desequilibrio provocado pela introdugdo de portagens na Costa de
Prata foi calculado pela Brisal com base: i) na diferenca entre o trafego real e o
trafego do Caso Base, para o periodo compreendido entre 15 de Outubro de
2010 e 31 de Dezembro de 2011; e ii) na diferenga entre as estimativas do Caso
Base e projeccdes de tréfego que partiram de dados histéricos, aos quais foi
aplicada a taxa de crescimento do Caso Base, para o periodo compreendido
entre 1 de Janeiro de 2012 e 30 de Setembro de 2028 ~ o efeito calculado no
documento 15 PI é uma redugéo de trafego média de 754%.

b} o desequilibrio causado pelo atraso na entrada em servico do lango
Angeja/Estarreja consiste na diferenca entre o tréfego realmente registado e o
trafego previsto no Caso Base, entre 18 de Maio de 2008 e 11 de Setembro de
2009 - sendo o efeito calculado pela Brisal uma reducdo de 67,7%.

25. A Demandante ndo utilizou a metodologia de determinar a
percentagem da perda real de trafego provocada pelos eventos, em fungdo do
trafego efectivamente registado antes da ocorréncia dos mesmos, alterando-se
depois os valores de trafego inseridos no Caso Base, de forma a retirar o

némero de veiculos que resulta da aplicagdo daquela percentagem.
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2.6. A Demandante também néo utilizou a metodologia de verificar se
e em que medida os récios referidos na clausula 87 do Contrato se alteram
com 0s novos valores e iréfego e de receita, nem determinou os valores a
inserir no Caso Base para a sua reposigio nos montantes minimos constantes
do Anexo 15, bem como as respectivas datas de modo a manter a
remuneragao e o calendario de reembolsos accionistas previstos.

Depormentos de Pedro Jorge, Jodo Bento, Rui Soares, Ana Maciel, Melo
Ramos, Luis Machado, Simdes de Almeida

Relatdrio dos peritos de trifego, pp. 49-51

Parecer de Anténio Martins

Docs. 5,7, 15e 16 Pi, Doc. 2 Contestagio

3. O Caso Base (Quesitos 257 ¢ 258)

Ficou provado o seguinte:

3.1. Com a proposta inicial e de acordo com o n.° 28.8. do Programa do
Concurso da Concessdo Litoral Centro, anexo ao Despacho Conjunto n.°
623/99 de 21 de Junho, publicado no D.R., 27 Série, n° 177, de 31 de Jutho de
1999, os concorrentes deviam apresentar ao Jari do Concurso em suporte
informatico “(a) Mapas de projeccbes econémico-financeiras, {b) Modelo
subjacente a estas projeccSes em suporte informético, o qual deverd ser
manipulavel e permitir efectuar analises de sensibilidade, nomeadamente as
variaveis de tréfege, custos de investimento, conservagao, exploracio,
inflacdo e taxas de juro, (c) Descricio exaustiva de todos os dados e
informacgOes usadas, bem como dos pressupostos assumidos na elaboracio
das projecgSes econémico-financeiras, e (d) Manual de Instrucbes do
modelo.”

3.2. Foi sobre os modelos apresentados por cada concorrente na
primeira fase do concurso, nos termos referidos no ntimero anterior, que o
Jari pode efectuar analises de sensibifidade relativamente aos pressupostos
neles considerados para efeitos de avaliacdo e negociacdo das respectivas

propostas.
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3.3. O Caso-Base, junto como anexo ao Contrato de Concessdo, foi
elaborado exclusivamente pelo concorrente (Agrupamento BRISAL) e por ele
apresentado ao Jari do Concurso/Comissdo de Avaliacio com a BAFO
(proposta final), para efeitos de avaliacdo, no quadro da apreciagio do
modelo financeiro das propostas, ndo tendo sido objecto de negociagdo
guanto ao seu contetido.

3.4. A elaboracao do Caso Base constituiu uma exigéncia concursal do
Estado, com o objectivo principal de simplificar procedimentos e de limitar
responsabilidades nas situagbes de reposicio do equilibtio financeiro da
Concessdo, representando a equagdo financeira com base na qual a mesma
sera efectuada, nos termos estabelecidos na clausula 86 do Contrato.

Depoimentos de Mendes Godinho e Rui Manieigas, Jofio Bento, Luis
Machado, Daniel Amaral, Simdes de Almeidn

Docs. 4 e 5 Contestagiio ¢ doc. 2 Req. Prova Brisal

4. O apuramento da compensagic necessiria para reposigio do
equilibrio financeiro

Ficou provado o seguinte:

4.1. Tarifas TRIR e SIEV (Quesitos 223 e 275}

No modelo financeiro referide no doc. 17 junto com a Pl, o valor da
TRIR e das tarifas SIEV inserido como custo acrescido ndo inclui o valor a
pagar entre 2012 e o termo da concessao (Relatdrio de Pericia Financeira, p. 19).

4.2. Reposigio dos critérios-chave (Quesitos 276 a 278, 314 e 315)

421. A Brisal ndo escolheu, nas suas simulacbes de valores de
reposicdo de equilibrio financeiro, incluidas nos docs. 15 e 16 PI, dois dos
racios previstos na clausula 87, n.° 4 do Contrato de Concesso, elegendo
apenas a TIR accionista como critério chave a repor.

4.2.2. No doc. 15, relativo a introducdo de portagens, a compensagao
calculada rep6e a TIR Accionista no exacto valor constante do Anexo 15 a0

Contrato de Concessio, mas, como amortiza antecipadamente toda a divida,
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torna inaplicdveis, por impossibilidade, os restantes rdcios previstos no
namero 87.4. do Contrato de Concessdo, que se reportam a divida.

4.2.3. A compensacdo calculada no documento 16, relativa ao atraso na
conclusdo do trogo Angeja Estarreja, repde a TIR Accionista no exacto valor
constante do Anexo 15 ao Contrato de Concessdo, mas transpde os restantes
racios mencionados no nimero 87.4. para valores diferentes {abaixo, até
Junho de 2012, acima, ap6s Jutho de 2012) dos previstos no Anexo 15.

4.2.4. Em qualquer dos documentos, a reposicio da TIR s6 é garantida
se 0 Tribunal julgar procedente apenas o respectivo pedido.

4.2.5. No documento 17 da peti¢do inicial, que se refere a todos os
pedidos de reposicao, a Brisal ndo calcula qualquer compensagao, ndo sendo
assim possivel, com base nesse documento, fazer quaisquer consideractes
sobre a reposicdo dos racios previstos no namero 87.4. do Contrato de
Concessdo.

Relatério pericia financeira, pp. 24-26 ¢ 45-46

Depoimento de Pedro jorge

4.3. Perdas de receita e indemnizagéo (Quesitos 301 a 304)

Os valores das indemnizacdes reclamadas pelos eventos sio superiores
as receitas que a Brisal reclama ter perdido ~ quanto 4 “entrada em servico
tardia do Janco Angeja-Estarreja”, em perto de € 18 milhdes; quanto &
“introducdo de portagens na Costa de Prata”, em perto de € 104 milhoes -
facto que se justifica porque “o método pelo qual é calculada a compensagio
apresentada pela Brisal para a reposigio do equilibrio financeiro da
Concess@o visa assegurar a reposicao da TIR Accionista, calculada ao longo
de toda a Concessio”.

Relatério da pericia financeira, p. 38.

Depoimento de Pedro Jorge

4.4. Amortizagdo da divida (Quesitos 279, 280, 308, 309)
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44.1. A compensacio calculada no documento 15 da peticdo inicial
(“introdugdo de portagens na Costa de Prata”) é utilizada no reembolso
integral da divida bancaria, sendo a quase totalidade do remanescente
emprestada aos accionistas da Brisal.

4.4.2. A compensacio calculada no documento 16 da peticdo inicial
(“entrada em servico tardia do lanco Angeja-Estarreja”) é integralmente
utilizada no reembolso da divida bancéria, ndo sendo suficiente para a
reembolsar na totalidade.

4.43. A obrigatoriedade da aplicacdo prioritaria da compensacao na
amortizacdo da divida bancaria estd prevista nos Contratos de Financiamento
da Brisal.

444, Discute-se, entre os peritos, se hd valorizacio da Brisal decorrente
da amortizacio integral da divida bancéria.

4.4.5. No caso de vir a ser atribuida cumulativamente a indemnizacdo
pedida pela Brisal por for¢ca dos eventos simulados nos anexos 15 e 16 da
Peticdo Inicial, e de ser aceite a metodologia de antecipacdo do pagamento da
divida nos montantes respectivamente de € 512 323 806 e € 101 090 619, a sua
alocagdo conjunta teria de ser ajustada, uma vez que a soma das duas
amortizacdes de divida previstas naqueles documentos (€ 613 414 425) excede
o montante total da divida em Junho de 2012.

Relatério de Pericia Financeira, p.26 e s, 42 a 44.

Depoimento de Pedro [orge

4.5. Empréstimo aos accionistas {Quesitos 281, 300, 305 a 307, 310)

45.1. O empréstimo que a Brisal prevé fazer aos seus accionistas no
caso previsto no documento 15, no valor de € 412 551 814, corresponde a cerca
de 44,5% da indemnizacdo pedida nesse documento, e é remunerado a uma
taxa de juro anual igual a Taxa Euribor a 6 meses acrescida de uma margem
de 3%, considerando as estimativas da Taxa Euribor a 6 meses adoptadas no

Caso Base (Relatorio da pericia financeira, pp. 28 e 40 e s.).
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4.5.2. Na situagdo referida no documento 16, a indemnizaco pedida
pela Brisal & integralmente utilizada no reembolso da divida bancaria, mas
nao ¢ suficiente para a reembolsar na totalidade, pelo que ndo é proposto
qualquer empréstimo aos accionistas - tendo em conta que os Docs. 15 e 16 se
referemn, em separado, a cada um dos eventos principais e que no Doc. 17 ndo
se calcula uma indemnizagdo, ndo fica estabelecido se e em que valor seria
feito um empréstimo aos accionistas, em caso de procedéncia dos dois
pedidos.

4.5.3. O empréstimo de fundos aos accionistas permite antecipar as
distribui¢des de dividendos aos accionistas e, nessa medida, reduzir o
montante da indemnizacfo pedida,

Relatsrio da pericia financeira, pp. 28,40, 41 ¢ 44.

Depoimente de Pedro Jorge

4.6. TIR e TRE {Quesitos 282 a 289, 315)

4.6.1. N&o se pode falar stricto sensu numa evoluciio da TIR, porque esta
diz respeito apenas a um ponto no fim da vida do projecto (neste caso, de
9,28% no final da Concessio), contemplando todos os fluxos financeiros, tanto
positivos  como negativos, ao longo da duracio do mesmo,
independentemente da data da sua ocorréncia (Relatério da pericia
financeira).

4.6.2. Nos Documentos 15 (introducdo de portagens na Concessio
Costa de Prata) e 16 (atraso na entrada em funcionamento do lanco
Angeja/Estarreja), assegura-se uma TIR de 9,28% para a Concessdo,
calculando-se para cada cendrio, isoladamente, o valor compensatério para
reposicdo da TIR Accionista - ndo ficando demonstrado que esse valor seja
mantido em caso de procedéncia de ambos os pedidos.

463. Ao longo do periodo de vigéncia do contrato, hd uma
evolugdo da taxa de retorno efectiva (TRE) do projecto diferente da
prevista no Caso Base, sobretudo no que respeita ao Documento 15, por efeito

do empréstimo e pelo ndo cumprimento do calendaric accionista ai
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estabelecido, com rendibilidades superiores na fase inicial - ndo ficando
esclarecido qual seria essa evolucfio no caso de procedéncia de ambos os

pedidos.

Relatério da pericia financeira, pp. 28-36 ¢ 44-46
Depoimento de Pedro Jorge

4.7. Termo da concessio (Quesitos 311 a 313)

4.7.1. Isoladamente, somando os valores de indemnizacdo requeridos
nos documentos 15 e 16 aos proveitos de portagem em Junho de 2012,
verifica-se o seguinte:

a) Documento 15 — o valor acumulado de proveitos de € 917 390 085
apenas é atingido no semestre de Jurtho de 2029, semestre seguinte ao final da
Concessio considerada no modelo financeiro;

b) Documento 16 — o mesmo valor acumulado de proveitos é
alcancado no inicio do semestre de Dezembro de 2028, pouco antes do final
da Concessio considerado no respectivo modelo financeiro.

4.7.2. No que respeita ao documento 17, ndo sendo calculada qualquer
indemnizacfio, ndo fica determinado qual o momento em que se atinge 0 VAL
méaximo da Concessio.

Relatdrio da pericia finmnceira, p. 44 ¢ s.

4.8. Custos de operacio e manutencdo {Quesitos 262 e 290 a 299)

481 A Brisal modificon marginalmente alguns custos, face as
alteracGes de trafego ocorridas: relativamente ao Caso Base, apesar de estar
prevista uma reducdo de trafego de cerca de 75% nos documentos 15 e 17, os
custos de pessoal e manutencdo mantém-se inalterados, os de conservacao
aumentam em € 270 811 e apenas os custos de FSE's (fornecimentos e servicos
externos) sdo reduzidos globalmente no documento 17 em cerca de 0,1%
{Relatorio da pericia financeira, p. 21).

4.8.2. Os custos operacionais projectados no Caso Base estdo

directamente ligados, na sua quase totalidade, aos pagamentos mensais fixos
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ndo revisiveis (salvo pela inflagdo) devidos pela Concessiondria 2 Operadora
nos termos do Contrato de Operacdo e Manutencdo {back-to-back), constante
do Anexo 16 ao Contrato de Concessio {(Pedro Jorge).

4.8.3. As receitas ou proveitos de dreas de servico e de assisténcia aos
utentes correspondem a 2% e 0,12 %, respectivamente, do total dos proveitos
de portagem, que decorrem directamente do volume de irifego, e sdo
reduzidos nos casos base de reposicdo de equilibrio financeiro apresentados
pela Brisal {pp. 36-37).

484. Os demais custos operacionais projectados no Caso Base
correspondem a investimento em grandes reparagdes que nio estio incluidas
no Confrato de Operagdo e Manutengdo constante do Anexo 16 ao Contrato
de Concessdo.

4.8.5. O Caso Base incorpora uma regra segundo a qual, caso ndo se
realize um alargamento, existird, na grande reparagio subsequente, um
acréscimo de custos.

4.8.6. Nao ficou provado que a grande repara¢do marcada para os anos
de 2026/2027 e com o custo de € 21 720 395 seja desnecessdria com a reducio
de trafego calculada pela Brisal, ainda que tal seja expectivel, por deslocacio
das grandes reparagdes (Mendes Godinho).

Relatério de Pericig Financeira

Depotmentos de Pedro Jorge, Rui Manteigas e Mendes Godinho
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V.
O DIREITO

V.A - POSICAQ DE CADA UMA DAS PARTES

A posigio de cada uma das Partes, em termos de Direito, pode

condensar-se nos seguintes termos, respigados das alegacdes juntas aos autos:

1. 0S PEDIDOS DA DEMANDANTE E RESPETIVOS
FUNDAMENTOS

A Demandante, enquanto titular da Concessdo Litoral Centro?,
conforme contrato assinado com o Estado em 30 de Setembro de 2004, adiante
designado por Contrato, considera, nas suas Alegacdes de Direito, que o
respectivo equilibrio financeiro foi afectado, no decurso da sua execugio, por
quatro eventos que, & luz do disposto no n.° 87 deste Contrato, the deviam
conferir o direito & sua reposi¢do:

a) A infroducdo da Taxa de Regulacdo das Infraestruturas
Rodoviérias (TRIR);

b) A introducdo das tarifas a cobrar pelo SIEV ~ Sistema de
Identificacio Flectrénica de Veiculos, S5.A;

) O atraso na entrada em servico da Concessdc geralmente
designada por Costa de Prata;

d) A introducdo de portagens na mesma referida Concessao Costa

de Prata.

1 A Concessdio tem por objecto a concepgio, projecto, construcdo, aumento do ndmero de
vias, financiamento, conservagiio e exploracio, em regime de portagem dos seguintes lancos
de Autoestrada do IC 1 (Marinha Grande-Lourical, Lourical-Figueira da Foz, Figueira da Foz-
Quiaios e Quiajos-Mira) e ainda no IC 8, a concepgéo, projecto, construgao, financiamento e
transferéncia para o concedente do lango Lourigal - N6 de Pombal (cf. n% 51 e 5.2 do
Contrato).
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11.  Taxa de Regulagdo das Infraestruturas Rodovidrias {TRIR}

Em relagdo a introducdo da TRIR, a Demandante refere gue o Estado
reconheceu j4 a qualificagio deste evento como gerador do direito & reposicdo
do equilibrio financeiro, por tratar-se de uma alleracio legislativa de cardcter
especifico com impacto directo nos custos respeitantes s actividades integradas nn
Corncessiio.

Vem pedir que o Demandado seja condenado a devolver ou a restituir
o montante global correspondente 4s quantias j4 pagas referentes a esta taxa,
acrescidas de juros de mora, e das que venha a pagar, estas o prazo maximo

de dez dias a contar do comprovativo do respectivo pagamento.

1.2.  Tarifas a cobrar pelo SIEV

A Demandante considera que a introducdo destas tarifas, e mais
precisamente aquelas que tém como sujeito passivo as concessionérias,
constituem igualmente uma alteragio legislativa de cardcter especifico com i mpacte
directo nos custos respeitantes as aclividades integradas na Concessio, ndo existindo
quanto a estas tarifas diferencas relevantes face a TRIR, tratando-se em ambos
0s casos de novos tributos que passaram a recair sobre a Concessionaria.

Justifica este entendimento com o facto de estas tarifas estarem
relacionadas com o dispositivo de identificacio electrénica de veiculos {DE),
de assentarem numa alteracio legislativa posterior a assinatura do Contrato e
de se projectarem, ndo sobre a actividade econémica geral, mas sobre as
condicdes particulares da exploragio das concessdes de infraestruturas
rodovidrias dependentes de portagens e que aceitem o DE como meio de
cobranca.

Contesta, por outro lado, que da introducéo destas tarifas possa vir a
retirar qualquer beneficio econémico resultante de wuma alegada
contraprestagdo da SIEV, enquanto entidade gestora do sistema (entretanto
transferida para o IMT), porquanto néo the é prestado qualquer servico no
procedimento operativo de cobranca elechrénica de portagens, nem mesmo de

mera coordenacio.
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Vem, assim, pedir que o Demandado seja condenado a devolver ou a
restituir 0 montante global correspondente as quantias ja pagas referentes a
estas tarifas, acrescidas de juros de mora, e das que venha a pagar, estas no
prazo méximo de dez dias a contar do comprovativo do respectivo

pagamento.

1.3.  Atraso na entrada em servico da Concessdo Costa de Prata

No entender da Demandante, o atraso na entrada em servigo do lanco
Angeja-Estarreja constituiu uma modificagdo radical, unilateralmente imposta
pelo Estado, das condigoes de desenvolvimento das actividades integradas na
Concessdo, tal como se encontravam previstas no Contrato, sendo por isso
passivel de se integrar nos casos previstos, seja na alinea a) do n.” 87.1
(modificacdo unilateral, imposta pelo Concedente, das condi¢des de desenrvolvimento
das actividades integradas na Concessio, desde que, em resultado das mesmas se
verifigue para a Concessiondria um aumento wm aumento de custos ou uma perda de
receitas), seja na alinea c¢) do mesmo ntmero (alteraces legislativas de caricter
especifico que tenham um impacto directo sobre as receitas ou custos respeitantes ds
actividades integradas na Concessio).

Com efeito, de acordo com a BAFO, a Concessdo Litoral Centro
constituiria o Gltimo trecho do corredor IC1 a ser construido. O atraso na
construciio e entrada em servigo deste lango deveu-se ao facto de o Governo
ter determinado em 2002 a respectiva concessionéria, ja ap6s a assinatura do
contrato de concessdo, o estudo de uma solugfo alternativa para o respectivo
tracado. A Demandante considera irrelevantes os factos de fer tido
conhecimento desta alteragio antes de assinar o Contrato, de as respectivas
obras ao tempo ndo terem ainda comecado e de nunca ter protestado
oportunamente junto do Estado por causa deste atraso, tudo porque nao era
expectavel, no seu entender, que alguma vez aquele lango pudesse entrar em
servico depois de concluida a A 17 (objecto da Concesséo Litoral Centro) e
porque s6 pode aperceber-se do impacto efectivo daquele evento na quebra

de trafego da sua concessdo depois de esta ter ficado concluida.
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Acresce que existe uma ligacdo funcional e territorial em plena via
entre a Concessio Litoral Centro e Concessio Costa de Prata, pelo que o
atraso na conclusic desta altima teve um impacto directo na primeira,
tornando menos atractivo o corredor 1C 1 para trajectos de longo curso
(Lisboa-Porto), ndo obstante ser ligeiramente mais barato que o do iP1,
repercutindo-se no volume de tréfego da sua Concesséo,

Refere ainda a Demandante que esta conclusio é comprovada pela
andlise do que se passou depois da abertura ao trafego do lanco Angeja-
Estarreja, conforme decorre do ponto 3. do Cap. 11l do Acérdio em Matéria de
Facto, referindo o crescimento de trafego na Concessio Litoral Centro apés a
conclusdo dos trabalhos neste lanco e o decréscimo de trifego na Al, entre
Albergaria e Estarreja.

Considera, por isso, ter constitufdo este atraso uma imprevisio
objectiva das circunstancias em que aceitou contratar com o Estado que
conduzin, como resultado directo, ainda que ndo exclusivo, a uma acentuada
quebra de trifego e de receitas devida a decisio do Governo de alterar o perfil
daquele lan¢o da Concessio Costa de Prata.

Este facto pode ser enquadravel na alinea a) da Clausula 87.1 do
Contrato, admitindo-se que esta modificaciio unilateral do Concedente sobre
a concessdo vizinha, apesar de ndo respettar directamente ao Contrato, pode
ser enquadravel na situagdio que a Doutrina qualifica de Facto do Principe, que
corresponde a toda e qualquer medida tomada pela Autoridade Pablica que
afecte as condi¢Ses de execucdo do contrato e que embora ndo tenha por
objecto directamente essa alleraciio, acabe por ter um efeito equivalente.

Mas pode igualmente ser enquadrével na alinea ¢) da Clausula 87.1 do
Contrato, numa perspectiva de alteragio legislativa de cardcter especifico,
remetendo a Demandante a respectiva justificacio tedrica para o que mais
adiante refere quanto ao quarto evento “desequilibrador”, referente &
introdugio de portagens na Concessao Costa de Prata.

Justifica que o que esta em causa, neste atraso, independentemente de

ter tido origem num despacho ministerial conjunto, é uma alteracio anormal
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e imprevisivel das circunstancias por ato imputdvel ao contraente ptiblico que
se repercute especificamente na posicdo juridico-contratual do cocontratante
privado.

Acrescenta que, apesar de ndo ter havido uma alteracio legislativa, a
verdade ¢ que de facto ndo foi cumprida a data limite de entrada em servigo
do lanco do IC 1 Angeja-Estarreja que constava da Base XXV1 das Bases da
Concessdo da Costa de Prata aprovadas pelo Decreto-Lei n.° 87-A/2000 que
apontava para Maio de 2004, quando tal s6 suceden em Setembro de 2009.
Este resultado nio pode deixar de ser considerado como uma medida de
carécter especifico com impacte directo sobre as receitas ou custos da
Concessdo Litoral Centro e sobre o contexto ou as condicdes econémicas em
que se processou a sua exploracéo.

Refere ainda que este atraso ndo pode ser considerado como um evento
subsumivel ao risco de trafego, pois uma coisa é este risco assumido pela
Concessionéria, mas outra coisa sdo os eventos ou factos com impacto no
trafego imprevistos pelas Partes. O risco, alega a Demandante, acaba quando
comeqa a alteracio imprevisivel das circunstincias imputéveis a uma decisio

do contraente publico.

1.4. Introducdc de portagens na Concessio Costa de Prata

A Demandante defende que este outro evento configura uma alteragio
legislativa de cardcter especifico que afecta as receitas € 0s custos respeitantes as
actividades integradas na concessdo e, como tal, passivel de integragdo na
alinea c) da Cldusula 87.1 do Contrato.

Refere que um dos pressupostos da sua Proposta, admitido pelo
Tribunal no ponto 1.1. do Cap. IV do Acorddo em Matéria de Facto, foio de o
regime legal da Concessao Costa de Prata prever o prolongamento para norte
de Mira do IC 1 em regime SCUT, favorecendo assim a ligagao continua deste
corredor Lisboa-Porto em termos de custo para os utentes em virtude de

poderem beneficiar de 77 km ndo portajados e tornando-o, portanto, mais

105



competitivo e susceptivel de uma maior captagio de trdfego, constituindo
portanto um pressuposto explicito das previsdes de trafego da BRISAL, como
foi dado como provado nos pontos 1.3. e 1.4. do mesmo Cap. 1V do referido
Acérddo, e que conformou as suas expectativas quanto aos proveitos para os
30 anos do prazo méximo da Concess3o, como decorre do ponto L.5. do
Capitulo V do mesmo Acordéo, ndo obstante ter ficado também provado que
a ideia politica de se vir a introduzir portagens nas SCUT era recorrente,
sobretudo a partir de 2002, sem que a Concessiondria tivesse feito qualquer
proposta de alteragdo ao principio da distribuicio do risco de trafego
constante dos n.%s 85.1 e 85.2 do Contrato.

Deste modo, a modificagio do regime de utilizacio da Concessio
Costa de Prata deve ser qualificada como de uma alferacio legislativa que
decorreu do Decreto-Lei n° 67-A/2010, de 14 de Junho, na sequéncia de uma
nova opg¢do politica sobre o modelo de financiamento das concessses
rodovidrias nacionais, consagrada pelo menos desde a Resolucio do Conselho
de Ministros n.° 157/2004, de 5 de Novembro, e nio de um mero
procedimento negocial que tivesse tido como consequéncia a alteracio das
Bases daquela Concessio.

Esta introdugdo de portagens teve impacto directo sobre o trafego?e a
rentabilidade da Concessdo Litoral Centro, como foi dado como provado no
Ac6rddo em Matéria de Facto, mesmo depois de descontados todos os demais
factores considerados como indutores da respectiva redugio, ndo sendo
expectavel que esta redugfio venha a ser alterada.

A BRISAL considera que este evento nio ¢ uma situacio subsumivel
no risco de trifego, que corre por sua conta, visto tratar-se de um risco
legislativo de caricter especifico colocado sobre a responsabilidade do
Concedente, e cuja verificacio da direito a reposigao do equilibrio financeiro,
como decorre da alinea c) da Clausula 87.1 do Contrato, sob pena de conduzir

a resultados absurdos, como seria o caso de situacdes de forca maior ou de

2O Acérdao em matéria de facto refere que os peritos admitiram uma redugfio de tréfego
numa percentagem ponderada de 22,6%- ¢f. ponto 3.4. do Capitulo IV.
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situagtes criadas pelo préprio contraente ptblico. Nestes casos, como no de
qualquer dos eventos descritos na Clausula 87.1 do Contrato, o impacto deixa
de ser imputdvel & BRISAL, pois uma coisa é o risco de trafego e outra séo
aqueles eventos com repercussio sobre o trafego em que a responsabilidade
pelo equilibrio € do Concedente.

Mesmo que as situacdes descritas nfo correspondessem a eventos
contratualmente tipificados, designadamente o caso do atraso na entrada em
servico do lango Angeja-Estarreja, deveriam sempre inscrever-se no principio
geral da alteracio de circunstincias e justificar, quanto mais ndo seja, a titulo
subsidiario, uma compensacio financeira.

Por outro lado todos os eventos considerados tém um impacto minimo
nos critérios-chave da economia do Conftrato, conforme o disposto na
Clausula 87.6., impacto este, alids, cuja exigéncia é muito lata face aos valores

envolvidos num projecto desta dimenséo.

1.5. Equacio financeira da reposigio: a reposicido por referéncia ao
Caso Base

No entender da Demandante, o Caso Base (que integra o Anexo n.° 10
do Contrato), constitui 0 mecanismo de reposicdo do equilibrio financeiro
expressamente acordado na Clausula 86.1. e repetido na Clausula 87.4. do
mesmo Contrato.

Apesar de ter sido elaborado e apresentado pela BRISAL e de assentar
em previsdes e estimativas foi um pressuposto da viabilidade do projecto e
um elemento essencial para o seu financiamento. Tal ndo significa que os
respectivos valores vertham inevitavelmente a verificar-se, mas antes que os
mesmos representam o ponto de equilibrio financeiro do Contrato. Neste
sentido, para a Demandante, constitui uma clausula intangivel, assente num
matuo acordo e insusceptivel de ser afastada pelo cocontratante.

Deste modo, gualquer outro modo de representagdo da equagao
financeira do Contrato que ndo seja o Caso Base para efeitos de reposi¢do do

respectivo equilibrio constituiria uma violacdc grave do que deve ser
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considerado come o bastido de consenso num contrato administrativo,
legitimado pelo diploma legal que aprovou as Bases da Concessao {Decreto-
Lei n.° 215-B/2004, de 16 de Setembro).

De resto, o Caso Base nfo tem outro intuito senio o de o de servir
como padrdo de referéncia a observar em caso de reposicio do equilibrio
financeiro, j& que, de acordo com a l6gica que preside a este instituto, que éa
de colocar as partes na mesma posicio que resultava do equilibrio
imicialmente estabelecido no Contrato, ¢ necessario saber que equilfbrio oun
propor¢ao iniciais eram esses.

Apesar de admitir a rigidez deste mecanismo, a BRISAL defende que é
a Gnica maneira, designadamente por forca da varidvel TIR acctonista, de
satisfazer o nivel de remuneragio esperado pelos investidores com base no
qual estes aceitaram alocar os seus recursos financeiros a operagio, rejeitando
qualquer modificacdo ou actualizacio do mesmo. {.ouva-se, neste sentido, nos
pareceres juntos aos autos do Professor Doutor Antdnio Martins e do
Professor Doutor Pedro Costa Goncalves.

Além de tutelar a confianca da Concessionaria e dos investidores
associados, a imutabilidade do Caso Base tem ainda a vantagem de
simplificar procedimentos, dispensando as Partes de procederem a morosas e
complexas analises e estudos sobre o impacto de diversos factos que
entretanto tiverem ocorrido, ndo sendo relevante que as previsdes, face a
realidade concreta, venham a pecar por defeito ou a revelar-se exageradas j&
que inicialmente colocam as Partes em plena igualdade perante o futuro
contratual, podendo tanto aproveitar ao contraente pablico como ao seu co-
contratante, constituindo uma alea inerente as regras do jogo acordadas.

Assim, para a Demandante, o Caso Base deve ser considerado como o
finico instrumento que deve servir de pardmetro & reposicio do equilibrio
financeiro do Contrato, acrescentando que tem sido utilizado noutras

concessoes rodovidrias pelo Estado e aceite pelo Tribunal de Contas.
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1.6.  Equacdio financeira da reposi¢io: o método de aplicagdo do
Caso Base

A Demandante considera que a pretensdo do Demandado, constante
da contestaciio, de alterar o Caso Base em funcio da perda efectiva do trdfego
real associada aos eventos, considerando como valor de reposicdo o valor
correspondente apenas a essa perda, consiste numa mera logica
indemnizatéria que ignora por completo o proprio Caso Base e ndo The atribui
relevancia enquanto pardmetro do equilibrio inicialmente acordado.

Para a BRISAL, esta reposicdo do equilibrio ndo é um mecanismo de
efectivagdio de responsabilidade civil contratual: a compensagéo ndo ¢ devida
a titulo de indemnizac@io, nem o pardmetro de céiculo é a medida do dano
causado, mas deve ser, sim, a equacio do Caso Base.

Refere ainda que uma tal teoria seria, no caso sujeito, de aplicagdo
impossivel pois estando em causa dois eventos sucessivos e cumulativos com
impacto no trafego, a percentagem da perda de trdfego nunca pode ser
aplicada ao tréfego efectivamente verificado antes da ocorréncia do evento.
Com efeito, antes da entrada em servio do lanco Angeja-Estarreja, nio havia
Concessdio Litoral Centro, inexistindo por isso iréfego real, e antes da
introducdo de portagens, o trafego real ja estava contaminado pelo evento

anterior,

1.7. Subsidiariamente: correccdo equitativa do critério do Caso
Base

Ainda que subsidiariamente, a BRISAL admite no entanto como
plausivel que o Tribunal venha a proceder a uma correccdo do resultado
financeiro para que apontaria o Caso Base com fundamento em juizos de
justica e de equidade, se o considerar demasiado gravoso para uma das
partes.

Além de referir uma pratica neste sentido do Tribunal de Contas, a
Demandante alega que o Caso Base pode desempenhar uma funcéo préxima

de uma cldusula penal, na medida em que fixa, de maneira abstracta, a
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medida da reposicao do equilibrio financeiro. Assim, e por analogia com esta
figura, poderia ser sempre reduzida pelo Tribunal, se considerada
manifestamente excessiva, como prevé o n.°1 do art. 812° do C. Civil, ainda
que a luz de uma redugdo equitativa dos valores inscritos no Caso Base.
Apesar de considerar que ndo existe fundamento real para ndo
respeitar o Caso Base inicial, admite que por razdes de equidade possa a
reposicdo do equilibrio, no caso concreto, sofrer excepcionalmente, e com

“muitas cautelas”, um ajustamento.

1.8.  Reposicdo dos critérios chave

Refere ainda a Demandante que, apesar de ter ficado provado néo ter
escolhido nas suas simulaces de valores de reposicao do equilibrio financeiro
dois dos réacios previstos na Clausula 874. do Contrato, mas apenas a TIR
accionista, tal ndo pode ser considerado como incumprimento de uma
exigéncia contratual. Com efeito, se assim fosse, a verdade é que poderia
acabar por conduzir a wma impossibilidade, coarctando o que considera ser
um seu direito contratual fundamental. Exemplifica, neste sentido, com a
hipétese de o evento subsumivel na Clausula 87.1. poder ocorrer depois do
reembolso integral da divida.

Deste modo, no seu entender, a interpretacio desta clausula nao pode
ser feita de forma literal, mas sim por recurso ao elemento teleol6gico, uma
vez que a finalidade da exigéncia de reposicio dos récios é a proteccio dos
bancos financiadores, como ¢ préprio de uma concessio financiada em
regime de project finance: sio as receitas geradas pelo projecto que véo
reembolsar ¢ remunerar os fundos disponibilizados pelos accionistas e pelos
bancos financiadores.

Por isso, 0o Caso Base define nido s6 o perfil de reembolso da divida
bancaria, através do calculo de racios por referéncia a determinadas datas,
mas também o nivel de rentabilidade dos accionistas, em termos anuais

nominais para todo o prazo da concessdo, ou seja, a chamada TIR Accionista,
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Trata~se de um valor valido para todo o periodo de vida da concessao e, por
isso, insusceptivel de cdlculo para perfodos intercalares.

Qualquer dos eventos previstos na Cldusula 87.1. do Contrato implica
a impossibilidade de gerar fundos suficientes para reembolsar e remunerar os
accionistas e os financiadores, pelo que da direito a reposicio do equilibrio
através da afribuicdo de uma compensagic que permita suprir essa
insuficiéncia de fundos. Competindo a escolha dos critérios-chave a
Concessiondria, mas pretendendo-se que os interesses dos financiadores ndo
sejam prejudicados, o Contrato exigiu que para além da TIR accionista fosse
também reposto um dos racios de cobertura do servigo da divida para, pelo
menos, 0 seu valor minimo.

Para a Demandante é este o tinico racional desta exigéncia, estando
apenas em jogo, portanto, o interesse dos accionistas e dos financiadores, ndo
havendo qualquer interesse do Estado subjacente a esta obrigacao contratual.

Ora, ocorrendo um desfasamento temporal entre o evento
“desequilibrador” e a data da respectiva compensacio, ndo ¢ possivel
assegurar simultaneamente a reposicéio da TIR accionista e a reposi¢do dos
racios de cobertura da divida.

Entende a BRISAL, em conformidade com 03 mapas apresentados com
a p.i, que assegurado o reembolso da divida bancéria na sua totalidade, como
preconiza, a TIR accionista passa a ser o anico critério-chave susceptivel de
reposicao, razdo por que os documentos 15 e 16 juntos & referida p.i. reflectem
a solucdo mais consentinea com a razdo de ser da Clausula 87.4. do Contrato.

Sendo impossivel aplicar literalmente, a metodologia prevista no
Contrato de repor dois dos trés valores constantes do Caso Base para os
critérios-chave, o recurso ao critério da TIR accionista acaba por assegurar
teleologicamente o apuramento das compensacdes devidas, dando assim
cumprimento integral ac disposto no Contrato.

Acrescenta ainda que parece decorrer da primeira parte da Cldusula

874 do préprio Contrato a possibilidade de as partes poderem acordar
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noutros termos de reposicio, o que afasta a imperatividade da referida

exigéncia na sua interpretagéo literal.

1.9.  Calendéario de reembolse accionista

De acordo com a alinea ¢} da Clausula 87.4. do Contrato, a reposicio,
segundo o critério da TIR accionista, devia ser feita tendo em confa o
calenddrio de reembolsos ¢ a remuneragio accionista constante do Caso Base.

Ora, ficou provado que este requisito foi cumprido quanto ao
documento 16 referente ao atraso na entrada em servico do lango Angeja-
Estarreja, mas ndo quanto ao documento 15 relativo a introducio de
portagens na Concessdo Costa de Prata.

A Concessiondria entende por isso que aquela regra foi estabelecida no
seut interesse e ndo no do Bstado, razio por que poderia sempre prescindir do
seu exaclo cumprimento, optando, neste Gltimo caso, pela realizacdo de um
pagamento anico. Este, alids, no seu entender, até minimiza
significativamente o valor da compensagdo pedida, ja que os pagamentos
peri6dicos implicariam, a final, um valor muito superior.

Em todo o caso, a Demandante ndo deixa de referir, ainda que
subsidiariamente, que no caso de vir a ser considerado pelo Tribunal o
caracter imperativo da disposicdo em causa, a mesma estd disposta a receber
um pagamenio faseado, que cumpra o calendario do reembolso accionista,
considerando qualquer destas solugbes - pagamento finico ou faseado -

neuira na éptica dos seus mteresses.

1.10. Amortizagdo da divida bancaria

A Demandante recorda, neste ponto, que a aplicagdo prioritaria da
compensa¢ao por ela exigida na amortizacio da divida bancaria é uma
obrigacdo que decorre de um dos contratos de fnanciamento por ela
assinados, como ¢é referido no ponto 4.4.3. do Cap. V do Acordao em Matéria
de Facto. Este contrato (Loan, Bond and Guarantee Facilities A greement) faz parte

integrante do Contrato de Concessdo, devendo, nos termos da respectiva
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Clausula 2.2., ser devidamente considerado na interpretacdo, integracdo ou
aplicagio de qualquer das suas disposi¢des.

Por isso, no seu entender, qualguer opgdo que nio passasse pela
aplicacdo prioritaria da compensagdo que entende ser devida na amortizacdo

da divida bancaria vicolaria o Contrato.

1.11. Empréstimo aos accionistas

Quanto aos empréstimos aos accionistas a que se referem os pontos
441,451, 4.52. 453, todos do Cap. V do Acérdao em Matéria de Facto, a
BRISAL entende que se trata de uma forma de minimizar, e de forma muito
significativa, o montante global da compensacio reclamada.

Nao seguindo, embora, o calendério de reembolso accionista constante
do Caso Base, como se referiu anteriormente, pretendeu-se com este
mecanismo, que contempla um pagamento tGnico & Concessiondria, assegurar
também que, de uma s6 vez, se distribuissem esses montantes também aos
accionistas, para garantir a reposigdo da TIR Accionista em 9,28%.

Fazé-lo através de um empréstimo, e ndo por distribuicio de
dividendos, decorre de imposicbes de natureza contabilistica e legal. Com
efeito, os proveitos e o0s custos sdo reconhecidos quando obtidos ou
incorridos, independentemente do seu recebimento ou pagamento, pelo que
deveriam incluir-se nas demonstracBes financeiras dos periodos a que
respeitam. Visando esta compensa¢do “substituit” as receitas relativas a
totalidade dos anos afectados, o respectivo montante deveria ser dividido por
esse numero de anos. Contudo, nesta hipdtese, ndo existiriam na
contabilidade da sociedade, quando do pagamento da compensagdo tnica,
resultados susceptiveis de distribuicéo.

Sobre a legalidade deste empréstimo, a BRISAL considera que o
mesmo, por ter cardcter pontual e ndo ser “profissional”, ndo estad sujeito ao
regime de exclusividade das instituicbes de crédito, nem tampouco aos casos
especificos em que é proibida a concessdo de empréstimos aos accionistas

(v.g. para aquisicio de accBes préprias, destinados a administradores ou
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concedidos por SGPS a sociedades ndo dominadas). Nio se se trata, além
disso de wma liberalidade, mas de um empréstimo remunerado, pelo que se
integra na capacidade da sociedade, prevista no artigo 6.° do Codigo das
Sociedades Comerciais, e ndo é lesivo dos interesses da sociedade.

Este empréstimo ndo elimina os riscos dos accionistas, ao contrario do
que aconteceria no caso de haver uma distribuicio de dividendos, na medida
em que estes podem sempre ficar sujeitos a ter de reembolsar a BRISAL se

esta necessitar, em algum momento, de ser recapitalizada.

1.12. TIR e TRE

A TIR Accionista prevista no Contrato, reportando-se a todo o prazo
da concessio, nfo sofre com o mecanismo proposto pela Concessiondria
qualquer evolugdo pois diz respeito apenas ao fim do projecto, contemplando
todos os fluxos financeiros, positivos ou negativos, ao longo da duracio do
mesmo.

Por isso o critério-chave relevante para efeitos de reposicio do
equilibrio financeiro & a TIR Accionista e ndo qualquer outro.

O conceito de TRE (taxa de retorno efectiva do projecto), a que alude o
Estado na sua contesta¢do, ndo corresponde a4 TIR Accionista, tal como é
definida no Contrato, pelo que nio deve ser considerado como um indicador

juridicamente relevante,

1.13. Terme da Concessio

De acordo com o Contrato, o prazo de duracdo da concessdo varia
entre 22 e 30 anos, cessando logo que se vier a atingir neste intervalo de
tempo, o VAL Maximo de receitas de portagem de € 917 390 085,00, mas
nunca podendo ser inferior ao prazo minimo nem superior ao prazo maximo
referidos.

Concorrendo o valor da compensacfio para a determinacio daquele
VAL Maximo de receitas de portagem, o valor da mesma néo pode deixar de

ter impacto na duracio do Projecto.
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De acordo com os célculos de compensacio constantes dos
documentos 15 e 16 anexos a p.1., conforme, alids, foi dado como provado no
Acordio em Matéria de Facto, as indemnizacdes pedidas ndo pdem em causa

os limites confratuais da duracéo da Concesséo.

1.14. Custos e Proveitos de operacdo e manutengio

Alega ainda a BRISAL que a metodologia por ela utilizada no célculo
das indemnizactes constantes dos referidos documentos 15 e 16 reflecte,
quanto a custos e proveitos de operacio e manutencio, a estrutura do préprio
Contrato, ja que os mesmos ndo sfo, na sua quase totalidade, indexados ao
trafego.

Estes custos operacionais projectados no Caso Base decorrem do
Contrato de Operagio e Manutencdo anexo ao Contrato (anexo 16) e
integram, também na sua quase totalidade, pagamentos mensais fixos ndo
revisiveis, devidos pela Concessiondria & operadora.

Assim, a redugiio de trifego provocada pelos eventos
”desequilibradores” ndo vai implicar qualquer redugéo nestes custos.

Por isso, nos calculos da Demandante, e relativamente a FSE's
(designadamente, custos com electricidade, combustiveis, equipamentos de
escritério e comunicacdes), apenas foi considerada uma reducfio de 0,1%, ja
que as despesas com a estrutura central da BRISAL nao podem deixar de se
manter no essencial quer haja muito ou pouco trafego.

Quanto aos alargamentos da via, 0s mesmos dependem do factor
TMDA e, por isso, a reducdo de trafego aliada & introdugdo de portagens, faz
admitir que esses patamares de TMDA nfio sefam atingidos, razéo por que
foram suprimidos no documento 15 os custos com esses alargamentos.

Porém, relativamente ao atraso na entrada em servigo do lango Angeja-
Estarreja, a que se reporta o documento 16, a reducao de trafego ja ¢é
insuficiente para, por si 56, tornar inexigiveis os alargamentos previstos.

Quanto as grandes reparacdes, o Caso Base prevé que no caso de néio

se realizar um alargamento previsto, deve existir um acréscimo de custos na
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grande reparacio subsequente, o que justifica o acréscimo com grandes
reparagOes constante do documento 15.

Finalmente, quanto aos proveifos operacionais, 0os mesmos estio
relacionados com o iréfego, pelo que foram reduzidos nos modelos

financeiros apresentados pela Demandante.

1.15. Tratamento contabilistico e fiscal da compensacio

Considerando o Plane Oficial de Contabilidade (POC) em vigor a data
da elaboragéio do Caso Base, aprovado pelo Decreto-Lei n.% 410/98, de 2 de
Novembro, os proveitos obtidos e os custos suportados pela Concessionaria
devem ser registados no periodo a que respeitam, de acordo com o chamado
principio da especializacio.

Deste modo, sendo as receitas de portagem substituidas pela
compensacao respeitante ao periodo total da duracio da concessdo, o
tratamento contabilistico e fiscal desta compensacéo deve ser idéntico ao de
um subsidio ndo reembolsivel nos termos do POC ao tempo em vigor,
consistindo no reconhecimento de um provejto anual igual & divisdo do
montante da indemnizagdo pelo niimero de anos que se estime faltarem até ao
final da concessdo, tal como foi considerado no Acdrdio em Matéria de Facto

(alinea €} do ponto 4.3. do Cap. Il e alinea h) do ponio 4.4 do Cap. IV).

1.16. Metedologia de reposi¢do nos eventos TRIR e tarifas SIEV

Ke) disposto na Clausula 87.4 do Conirato admite, em primeira linha,
que as Partes possam chegar a acordo quanto aos termos em que a reposicio
deve ocorrer.

Assim, quanto & TRIR, considerando tratar-se de um pagamento
periodico de quantias pecuniarias, as Partes teriam chegado a um acordo de
principio que consiste no reembolso subsequente imediato das guantias que a
BRISAL j4 pagou e que vier a pagar a este titulo. Trata-se, com efeito, de um

custo certo, pelo que ndio hé que recorrer ao Caso Base.
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Embora ndo haja acordo entre as Partes quanto as tarifas SIEV, estdo
também em causa valores cerfos pagos periodicamente, pelo que se justifica

uma metodologia semelthante a prevista para o TRIR?.

1.17. PEDIDOS FINAIS DA DEMANDANTE

1.17.1. Relativamente 3 TRIR e s tarifas SIEV, a Demandante liguida
desde j& o seu pedido quanto a estes dois ifens, a data da propositura da
accio, em € 120 012,91, valor correspondente ao que diz ter pago ja, acrescidos
de juros de mora a taxa legal. Pede ainda a condenacdo do Estado a devolver
ou restituir, no prazo méaximo de 10 dias, os montantes correspondentes aos
valores da TRIR e das tarifas SIEV que venha posteriormente a pagar, ou ja
tenha pago entretanto (neste caso, acrescidas também de juros de mora) e
contando-se o prazo de 10 dias da data de notificacdo do Ac6rddo final deste

Tribunal.

1.17.2. Relativamente 2 introducio de portagens na Concessio Costa
de Prata, a Demandante pede que o Estado seja condenado a pagar € 927 500
000,00 como compensagio, por ser esse o valor que permite repor a TiR
accionista prevista no Caso Base.

Admite, no entanto, que esta reposicdo possa ser objecto de correcgio
fundada em juizos de equidade e justica, se se vier a enfender que a
diminuicio de tréfego verificada por referéncia ao Caso Base ndo ¢
exclusivamente imputavel a este evento.

Subsidiariamente, e também guanto a este mesmo evento, formula um
outro pedido fora do enquadramento do pagamento ttnico, pretendendo que
o Estado seja condenado no pagamento de € 93 500 000,00 por conta do
desequilibrio financeiro, apurado por referéncia ao Caso Base no periodo
compreendido entre 15 de Outubro de 2010 (data da introducdo das

portagens) e 31 de Dezembro de 2011 (termo do tltimo semestre anterior a

3 A Demandanfe condiciona este entendimento as consendimento final dos bancos
financiadores.
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propositura da acgdo), valor resultante da comparacdo entre as receitas
previstas neste periodo no Caso Base e as receitas efectivamente obtidas
identificadas no modelo financeiro que integra o documento 15 junto a p.i.

A partir desta tltima data e até 30 de Setembro de 2028 (data em que
de acordo com o Caso Base se atingiria o VAL de receitas determinante do
termo da duracio da Concessdo), pede que o Estado sefa condenado, em cada
semestre, a pagar a diferenca entre os valores apurados nesse periodo quanto
ao trafego real na concessdo e os valores constantes do Caso Base para o

mesmo periodo.

1.17.3. Relativamente ao atraso na entrada em servico do lanco
Angeja-Estarreja, a Demandante pede que o Estado seja condenado a pagar-
lhe, numa tinica prestagdo, uma compensacio de € 94 500 000,00, por ser esse

o valor, no seu entender, que permite repor a TIR Accionista.

1.174. De qualquer modo, ndo obstante uma condenagido genérica
nestes dois altimos pedidos, a Demandante pede que o Tribunal determine
que sejam realizados os calculos necessdrios para que o valor da compensago
a liquidar ndo permita, em qualquer circunstancia, ultrapassar uma TIR

Accionista de 9,28%.

1.17.5. Por tltimo, pede ainda a Demandante que o Tribunal declare
que o Caso Base que reflectird a reposicdo que vier a ser decretada, passe a
constituir, para todos os efeitos e doravante, o caso Base da Concessdo Litoral

Centro.

2. A CONTESTACAO DO ESTADO E RESPECTIVOS
FUNDAMENTOS
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O Estado, enquanto Demandado, estruturou as suas Alegacdes de
Direito em trés partes:

a) Uma primeira parte em que pretende demonstrar e quantificar a
reducdo de trafego na Concessdio Litoral Centro e contrariar o fundamento
das diferentes pretensdes e pedidos da Demandante;

b} Uma segunda parte em que manifesta a sua perplexidade pela
insisténcia da Concessionédria no evento TRIR sobre o qual ji teria havido
anteriormente acordo;

c) E uma terceira parte sobre as tarifas S5IEV em que procura
afastar, quanto & sua introdugao, o direito ao reequilibrio financeiro e defende

a natureza sinalagmatica da sujeicio da Concessiondria as mesmas tarifas.

21. Redugio de trafego

O Estado, comegando por sumariar a tese da Demandante quanto ao
pedido de equilibrio contratual devido pelo atraso da enfrada em
funcionamento do lango Angeja-Estarreja da Concessao Costa de Prata e pela
ulterior introducio de portagens nesta mesma concessdo, refere que, (i} no
primeiro caso, a mesma Demandante considera ter sido privada de 444% do
trafego que previra em Qutubro de 1999 para a A 17 e que tinha feito constar
do Caso Base, e (ii} no segundo caso, viu-se também privada, e nas mesmas
circunstincias, de 44% daquele trafego, entre 15 de Qutubro de 2010 e 0 final
do ano de 2011, e ainda (iii) da percentagem de 754% do trafego previsto, no
periodo que decorre de Janeiro de 2012 até ao fim da concessdo, que, no seu
entender, deve ocorrer em 30 de Setembro de 2028, data em que, de acordo
com a Clausula 13 do Contrato, seria atingido o VAL Méaximo, e que, assim
sendo o pretendido equilibrio contratual sé pode ser obtido através de uma
indemnizacio de € 94,5 milhes referente ao primeiro caso e de € 9275
milhdes relativa ao segundo caso.

Alega no entanto que os referidos pressupostos ndo se verificaram
citando o que consta do Acérddo em Matéria de Facto, nos pontos 3.2. e 3.3.

do Cap. [ e no ponto 3.4. do Cap. IV: uma diminuicdo de wafego imputdvel
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ao afraso na entrada em servico do lanco Angeja-listarreja de cerca de 13,6%,
que pode ser atribuido a outras causas, que nio apenas este atraso, e, como
efeito da introdugdo de portagens, no perfodo de 15 de Outubro de 2010 a 30
de Junho de 2013, em termos de média ponderada, uma perda de 22,6%.

Sublinha ainda que estes valores nio podem implicar qualquer juizo de
certeza sobre os verdadeiros valores que o evento “atraso” e o evento
"portagens” tiveram no tréfego que, em concreto, circula ou deixa de circular
na Concessdo, o que no seu entender determinaria a impossibilidade de
realizagdo de raciocinios dedutivos pelo Tribunal em termos de Direito.

Refere ainda, neste sentido, que as médias encontradas pelos peritos
demonsiraram estar sujeitas a variaches nos perfodos anuais intermédios que
afectam o efeito “alisador” pretendido, e que estas médias encontradas para a
perda de trdfego tornam invidvel a conversao em euros de recetta perdida, em
virtude da metodologia seguida no Caso Base que assenta em valores de
TMDA por lango, por perfodo temporal e por classe de veiculo,

Considera o Estado que esta indefinicio dos eventos “atraso” e
“portagens” em TMDA & resultado da forma como a Demandante decidiu
apresentar o seu pedido, omitindo qualquer referéncia e quantificacio as
outras causas de redugéo de trafego na A 17, implicando assim o reduzido
aicance da prova produzida e a inutilidade da mesma para efeitos da
demonstracio do seu eventual dano.

Partindo dos valores percentuais referidos, o Estado procurou
converter estas percentagens em ntéimero de veiculos “perdidos”.

Conclui, neste sentido, quanto ao “atraso”, que onde a Demandante
alega ter perdido um total de 5.177.817 veiculos que lhe teriam feito perder €
76,5 milhSes em receitas de portagem, o atraso teria conduzido apenas a uma
eventual perda de 576.568 veiculos, cerca de 9 vezes menos do que o alegado,
equivalente a cerca de 4,9% do trafego previsto no Caso Base. E quanto ao
evento “portagens”, no periodo entre 15 de Outubro de 2010 a 31 de
Dezembro de 2011, a perda é de 5 vezes menos correspondendo apenas a

8,6%, e ndo a 44%, do tréfego previsto no Caso Base (teria perdido 1.041.201
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veiculos e ndo 5.318.402 como alegou), sendo que no perfodo entre Janeiro de
2012 e 30 de Junho de 2013, a perda foi 12 vezes menor do que o alegado,
equivalente a cerca de 6,5%, e ndo 75%, do que estava previsto no Caso Base
{teria perdido 1.023.350 veiculos e ndo 11.895.774 como alegou).

Somando os valores nos dois periodos de tempo, a perda é cerca de 8
vezes menor do que o alegado pela Demandante, correspondendo a uma
eventual perda de 2.067.551 veiculos, que representam apenas cerca de 7,4%
do trafego previsto no Caso Base.

Este quadro fatico, no entender do Estado, ndo pode deixar de moldar
a resolucgdo do pleito, seja qual for a solugdo juridica que o Tribunal vier a

preconizar.

2.2.  Formacdo das expectativas pré-coniratuais da Demandante

Diz ainda o Estado que os pedidos da Demandante partem do
pressuposto que a sua proposta, que levou & assinatura do Contrato, se
baseou na informagcéo sobre o regime de exploragio da Concessdo Costa de
Prata e sobre o facto de que quando estivesse concluida a A 17 estaria ja
concluido e em servico todo o restante corredor do IC 1 entre Lisboa e Porto.

Foi com base neste elementos que foram elaboradas todas as suas
previsGes de trafego e apresentada a sua proposta.

Existe consenso quanto a este ponto, mas o que importa verificar é se
este pressuposto foi justificado e se merece ou ndo a tutela do Direito.

A verdade, quanio ao primeiro pressuposto, ¢ que na data de
apresentagéo da referida proposta, em 22 de Novembro de 1999, nio estava
determinada publicamente, de forma fidvel, a data de abertura ao trafego da
Concessdo Costa de Prata nem o seu regime. Foi o que ficou provado no
ponto 1.1. do Cap. Il do Acérddo em Matéria de Facto, uma vez que a
Concessdo Costa de Prata s6 foi adjudicada em 28 de Abril de 2000, e 56 nesta
data € que se podia ter ficado a saber que a mesma néo teria portagem.

Ora, continua a alegagdo do Estado, entre a primeira proposta e a

BAFO apresentada a final, em Julho de 2001, a metodologia utilizada no
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estudo de trafego pela Demandante néo foi alterada. Conclui, assim, que a
conviccdo da Demandante, quer quanto ao regime de exploragdo, quer quanto
ac inicio de funcionamento da referida concessdo, tomada em 1999, nido foi
justificada, sendo por isso temeraria e ndo razodvel ou plausivel, ndo devendo
merecer a tutela do Direito. Por isso ndo se pode concluir que os actos do
Estado que modificaram esses pressupostos tenham tido como consequéncia
alterar a realidade revelada & data da proposta, pois nilo podiam alterar o que
ndo existia naquele momento.

Refere ainda que a implausibilidade do pressuposto pré-contratual da
Demandante quanto a data da entrada em servigo da A 29, torna, por sua vez,
implausivel o trdfego que iria circular na A 17 a partir de uma cerla data,
potenciado por aquela outra via. Hste efeito projecta-se, pois, nos dois pedidos
da BRISAL. Se ndo era plausivel prever, em Novembro de 1999, quando
estaria em servigco a A 29, também era temerdria qualquer projeccdo de

trdfego que incorporasse a sua existéncia, com ou sem porlagens.

2.3. Sentido do pedido da Demandante: transferéncia do risco

contratual

Unm dos equivocos da Demandante é que o Caso Base deva representar
uma rentabilidade assegurada, imune as vicissitudes da ndo verificagio dos
seus pressupostos, sefa qual for a origem da mesma, e que o Estado tem
mesmo de assegurar, em caso de reequilibrio financeiro, ainda que os actos
que Ihe sdo atribuidos ndo sejam seniio responsdveis por uma parte da sua
reducdo.

Independentemente da constatagdo de que o estudo de trafego da
Didmetro adoptou procedimentos menos fidveis, mesmo que se mantivessem
os pressupostos nele assumidos, e que explica muito da desconformidade
entre as projecgOes e a realidade, a verdade é que o caso Base € fruto exclusivo
da elaboragdo do concorrente, sendo o Estado estranho ao mesmo. Ndo pode
portanto servir para transferir para o Estado o risco de trdfego que a

Demandante assumiu no Contrato. A diferenca enorme entre as receitas que a
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Concessionaria esperava obter e a realidade actual ndo pode deixar de se
integrar no risco de negécio por ela expressamente assumido.

Sinal impressivo de que ¢ assim, é a formula¢do do pedido, por parte
da Demandante, de pagamento antecipado de danos futaros, desrespeitando
o calenddrio de reembolso accionista e a indica¢dio de que com o excesso de
caixa pretende fazer um empréstimo aos seus accionistas.

Considera o Estado gue é uma questdo de bom senso e de respeito pelo
Contrato a consideracdo dos danos futuros a medida e na medida em que os
mesmos ocorrerem de facto, pois s6 assim se pode repor o equilibrio da
Concessado, manter o perfil de risco do negécio e manter as perspectivas de
reembolso accionista, nos seus tempos e valores. A justificagdo de que o
pagamento antecipado podia permitir reduzir o wvalor nominal da
indemnizacdo ndo procede na medida em que afectaria gravemente o défice
ptblico.

Por outro lado, é ainda salientado que a duracdo do Contrato pode
variar entre 22 e 30 anos, em funciio do VAL Miéximo das receitas de
portagem, o que ndo deixa de ser um amortecedor importante do risco de
trafego por ela assumido. Tendo a demandante sempre defendido que o
Contrato devia terminar em 30 de Setembro de 2028, como previsto no Caso
Base, por ser essa a data em que de acordo com as projec¢les se atinge o
referido VAL Méximo, ter4, face ao quadro negativo da realidade, ainda mais
seis anos para, continuando a explorar a Concessdo, poder ainda colher as
receitas de portagem, que lhe permitam ficar mais proximo, ou até atingir, o
VAL Méximo previsto.

Assim, a Demandante nio s6 quer, com a sua pretensdo, que o risco de
trafego seja eliminado pelo Estado como pretende que o mesmo Estado aceite
a data por ela imaginada como sendo o termo da Concesséo, tentando obter,

deste modo, por via arbitral, uma verdadeira alteracfio contratual

24. Fundamentos juridicos do pedido: reposicio do equilibrio

financeiro
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O Estado considera que o pedido da Demandante, por ter sido
alicercado, a ttulo principal, sobre as regras do reequilibrio financeiro
contantes do Contrato, ndo tem fundamento juridico.

Para fundamentar esta afirmaciio comega por descrever, de forma
sistemdtica, todo o complexo mecanismo previsto nos diversos pontos da
Clausula 87 do Contrato.

Reportando-se ao parecer do Professor Doutor Rui Medeiros, que
juntou as alegacBes, sublinha que a reposiciio do equilibrio financeiro nédo
deve ser assimilada a ideia de indemmizacdio, mas antes a restauracgio do
equilibrio do contrato que o Concedente aceitou respeitar e cuja subsisténcia
foi posta em crise por uma suposta intervengdo unilateral e autoritdria.

O regime contratual do reequilibrio financeiro existe para fornar o
Contrato imune ao poder de conformacio unilateral das prestagbes que
assiste ao contraente piblico, ou seja, as actuacdes deste que possam alterar os
pressupostos do negécio, o que implica a imputagio subjectiva ao Estado do
acto ou actos que os perturbaram.

Este regime ndo pode deixar de ter limites bem definidos: (i) é
necessario que a actuagdo publica modificativa incida sobre os pressupostos
do negdécio que devam merecer a proteccio do Direito por terem sido
configurados pelo particular e constarem da respectiva proposta, (i) é
necessario que a actuagdo possa ser subjectivamente imputada ao Estado, (iii}
& necessario, por tlfimo, que o acto ou actos em concreto nio se incluam nos
riscos transferidos para o parceiro privado.

No caso, importa determinar se 0s actos alegadamente imputados ao
Estado - o atraso na entrada em servigo da A 29 e a introdugfio de portagens
na mesma ~ sdo mesmo subjectivamente imputdveis ao Estado, se se referem
a alguns dos pressupostos da Proposta que sejam merecedores da proteccéo
do Direito e se ndo se incluem na assuncdo de riscos do parceiro privado.
Além disso, deve averiguar-se em que medida é que afectaram a equagéo

financeira constante do Caso Base e determinar o valor adequado a sua
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reposicio, excluindo sempre aqueles factores incluidos nos riscos assumidos
pela Concessiondria e as suas consequéncias.

Refere ainda o Estado que a Demandante nio consegue identiticar
nestes actos qualgquer aspecto que implique wma modificagio do Contrato por
impor uma alteracio das prestactes exigidas a Concessionaria ou que agrave
as exigéncias qualitativas ou quantitativas relativas ao seu modo de execugéo.
As suas perspectivas de lucro s6 foram afectadas porque acolheu nas suas
projecgbes certos pressupostos que ferdo ficado prejudicadas por acto
superveniente do Poder. Mas, para ser admissivel o instituto da reposicio,
seria necessario que desse acto ou actos resultasse uma modificaco
contratual como se o contraente piiblico a tivesse imposto directa e
formalmente, ou, na definicdio da lei em vigor actualimente, usasse dos
poderes de “modificar unilateralmente as cldusulas respeitantes ao contetido
e a0 modo de execucdo das prestacdes previstas no contrato por razdes de
interesse piiblico™4.

Nem tampouco procede a alegacio da Demandante de que se tratou de
“nlterncdes legislativas de caricter especifico”, expressdo susceptivel de varios
sentidos e interpretacfes, mas que sé pode ser usada como qualquer actuago
que opere uma alteracdo do contetido do contrato e das respectivas prestagOes
em termos idénticos aos que poderiam ocorrer por meio de uma modificacdo
directa do seu clausulado.

Tal ndo se verificou. O Contrato {ou seja, a Concessdo Litoral Centro)
n#o foi alterado por nenhum dos eventos considerados pela Demandante que
incidiram sobre a Concessdo Costa de Prata.

Por ouiro lado, alega o Estado que o pedido formulado foi assente na
tese de que estes eventos teriam sido responsdveis pela totalidade da
diferenga entre o trafego previsto no Caso Base e o trafego que efectivamente
circula pela A 17, o que néo é verdade.

56 que a limitacio do pedido a este cendrio de reducdo de trafego

levou a Demandante a concentrar a reposicio na TIR accionista e a

4 Cf. a alinea ¢} do artigo 302.° do Cédigo dos Contratos Pablicos (CCP).
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determinar que a divida bancéria fosse totabnente amortizada em antecipacéo
a data prevista, desprezando a relevancia da reposicdo dos respectivos racios
que figuram na clausula contratual de reequilibrio financeiro.

Nao alegou, nem subsidiaria, nem alternativamente, quais os valores
dos racios bancérios e da TIR que resultassem de cenérios menos irrealistas de
trafego.

Ora, de acordo com o principio dispositivo, o tribunal n&o pode suprir
esta deficiéncia de ndo existir no processo nenhuma informagido sobre que
conjugacio de dois racios deveria ser reposta e que valor seria adequado para
a repor. Esta constatagdo vale nfo s6 para a introdugdo de portagens na
Concessido Costa de Prata como também para o atraso na sua entrada em
funcionamento, embora no primeiro caso a sifuacdo se agrave pelo facto de a
Demandante nio ter sabido isolar o efeito pretérito do evento, dos seus efeitos
futuros até ao termo que propde para a Concessdo em Setembro de 2028,
independentemente do que venha a acontecer.

Esta construcio do caso pela Demandante impede ainda que se possa
considerar o seu pedido na parte em que solicita ao Tribunal que declare um
novo Caso Base nos termos da Clausula 862, do Contrafo.
Independentemente de, no seu entender, ndo ser possivel obter um novo
contrato por via arbitral, nunca podera o Tribunal declarar um novo Caso
Base por desconhecer a perda de receita efectiva a incluir e que racios
deveriam ser repostos, para além de ndo poder considerar, para efeitos de
compensagio, o valor dos beneficios que a perda de trafego pode trazer ao
coniraente privado.

Conclui, guanto a este ponto, que a aplicacdo das regras do reequilibrio
financeiro levania dificuldades insuperaveis no plano da convolagdo dos
factos nesse direito, e obstaculos inultrapassadveis na determinagio do
guantum “reequilibrador” do Contrato. Certamente por isso € que vem
admitir a fundamentacdo do seu pedido, ainda que a titulo subsidiério, em

sede de alteragdo de circunstancias.
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2.5. Fundamentos juridicos do pedido: teoria da impreviséo

A alegagdo do Estado debruga-se seguidamente sobre a possibilidade
de enquadramento do pedido na teoria da imprevisdo ou da alteragdo de
circunstancias, descrevendo sinteticamente as diversas formulagdes da
mesma.

De gualquer modo, ndo deixa de referir que, nos termos da Clausula
85.2. do Contrato, qualquer medida de reducio de trafego, designadamente
que leve & sua wansferfncia para outras vias da rede nacional, por forga de
alteracdo imprevisivel da realidade no momento da contratacdo foi admitida
pelas Partes e aceite pela Demandante como risco préprio, devendo ser
sublinhado, no entanto, que a esmagadora percentagem das receitas da
Concessionaria provém das portagens cobradas e de que o financiamento da
Concessido foi feito em regime de project finance. Por iss0 néo se pode afastar
liminarmente, sem escrutinio, a possibilidade de socializar este prejuizo entre
as Partes contratantes.

Neste sentido, importa analisar cada um dos indicadores geralmente
propostos pela Doutrina®: (i) o facto deve ser anormal e causar uma convulséo
na economia do contrato, {ii) deve ser imprevisto e imprevisivel, (iti) deve ser
estranho & pessoa dos contraentes, (iv) deve colocar o confraente privado em
sitnacdo contratual anormalmente deficiente, e (v} o contraente privado nao
deve ter nterrompido o cumprimento das prestacdes a que se obrigou.

Defende o Estado que a “anormalidade” deve ser apurada em fungéo
da correc¢io das bases em que assentou a economia do contrato, o que no
caso sujeito alega néo se ter verificado. As previsdes de trafego e de receita
foram feitas pela Demandante por sua conta e risco e de forma insustentada,
pois ndo podia saber a data de abertura ao trafego da A 29, o que afecta néo
s6 a validade do primeiro dos eventos invocados mas também o relacionado
com a introducdo de portagens, jd que nio sabendo quando € que a mesma

estaria em funcionamento também ndo poderia prefigurar as receitas

5 Na formulagio de Mdrio Esteves de Oliveira, Direifo Adninisirativo, Almedina, 1980, pdgs.
713/714.
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induzidas por esta via nma sua propria Concessdo. Este mesmo raciocinio
impede que se possa ajuizar sobre se estes eventos causaram ou nfo uma
verdadeira convulsdo na economia do respectivo Contrato, ndo obstante ter
ficado demonstrado que o volume de perda de trafego é significativamente
inferior ao reclamado pela Demandante.

Depois, os factos em causa ndo podem considerar-se imprevisiveis a
luz das informacOes fidedignas de que a Demandante podia dispor quando
apresentou a sua proposta e, sobretudo, & data da assinatura do Contrato em
30 de Setembro de 2004, quando as obras no lanco Angeja-Estarreja nem
sequer amda tinham comecado. Ora, a verdade é que no perfodo que decorre
entre a data da proposta inicial e a assinatura do Contrato, a Demandante néo
levantou qualquer objeccio pelo que a sua posicio foi no minimo temeréria.

Mesmo isolando a questfio da introdugio de portagens, também nio se
pode esquecer que no final da década de 90 e no infcio dos anos 2000 se
discutia j& abertamente a questio da introducdo de portagens nas SCUT,
tendo até esta questio sido admitida pelo mais alto responsavel da
Demandante. Esta questdo ndo pode, por isso, ser considerada como
imprevisivel. Sublinha ainda o Estado, que foi no préprio dia da assinatura do
Contrato que 0o Governo tomou, em Conselho de Ministros, a Resolugio® que
decide pelo principio do utilizador/pagador e pela introducio de portagens
em todas as SCUT até 31 de Dezembro desse ano.

Também ndo & possivel apurar da matéria de facto dada como assente,
que estes eventos tenham colocado a Concessionaria numa poOsiGaO
anormalmente deficitaria. Em sede de alteracio de circunstdncias devem os
contraentes partithar o dano mas nio deve um deles repor ou suportar o lucro
do outro. Ora, no caso sujeito, a Demandante alegou um prejuizo, mas
perante o decaimento em termos de facto dos valores alegados relativamente

a perda de trdfego, passou a inexistir no processo alegacio e prova sobre o

¢ RCM n.° 157/2004, publicada em 5 de Novembro, mas tomada em 30 de Setembro, como
resulta da respectiva publicagio.
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efeito que esta perda efectiva pudesse vir a ter sobre a TIR dos seus
accionistas.

Conclui por tudo isto o Estado que néo deve ser convocado o instituto
da alteracao das circunstancias, quando a indemnizacdo peticionada néo visa
evitar a rufna do coconfratante, mas t50 s6 repor a TIR accionista de 9,28%,
ndo obstante se saber que apenas uma pequenfssima parte desta
indemnizag¢do poderia ser efectivamente imputada a essa alteragio de
circunsténcias, j& que a maior parte teria de ser imputada a causas econdmicas
e sociais de caracter geral.

Admitindo, por cautela, que o Tribunal entendesse dar provimento a
tese da alteracio das circunstincias, o Estado entende que a utilizagdo do
Caso Base ndo faz qualquer sentido para este efeito, j& que nos precisos
termos do Contrato apenas pode servir para o seu reequilibrio financeiro.
Corresponde a um modelo financeiro “congelado” no tempo, nao podendo
ser alterado excepto, como refere a Clausula 86.2. do contrato, em caso de
reequilibrio financeiro: trata-se neste caso de repor as expectativas iniciais do
parceiro privado.

Todavia, em sede de alteragdo de circunstincias, do que se frata é de
compensar o particular pelas consequéncias que certos actos Hveram na
economia real do conirato, e ndo a rentabilidade esperada e simulada no Caso
Base. Do que se trata neste caso é saber se em nome da manutencéo da relagdo
contratual entre os dois parceiros, ptiblico e privado, e da continuagdo do
servigo pablico por este prestado, o parceiro publico lhe deve fornecer os
meios financeiros para que na realidade verificada o contrato possa
prosseguir. Deve ser determinada a perturbagdo efectiva do Contrato e ndo a
perturbacdo estimada face & equacdo financeira do Caso Base: s6 deve repor
despesas e sobrecustos, mas ndo o lucro ou rentabilidade esperada.

Ora, ndo existe nos autos qualquer indicacdo da situagdo econdmica e
financeira real da Demandante, pelo que ndo pode o Tribunal calcular o valor

da justa compensacdo. Pode existir a tentacao de recorrer a equidade, mas
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tratar-se-ia de um logro em que, no entender do Estado, o Tribunal ndc deve
cair.

Com efeito tal s6 seria possivel se este soubesse de antemac qual o
valor da perturbagdo contratual que pretende compensar. In casu, essa
determinacio ndo existe nos autos e ndo pode ja ser efectuada, ndo por inércia
do Tribunal, mas por omissdao da Demandante, que tinha o 6nus de o
demonstrar com realismo, pois sé ela & que conhece a sua prépria Concessdo.
A auséncia dessa alegacdo nédo pode deixar de lhe ser imputada na medida
em que foi ela propria a admitir subsidiariamente esta solucdo de Direito.

Perante a prova produzida, ndo se consegue apurar qual foi a perda de
receita gerada pela reducéo de trafego em causa. Por isso, e de acordo com a

distribuic@o do 6nus da prova, o seu pedido deve improceder nesta sede.

2.6. Fundamentos juridicos do pedido: teoria do Fait du Prince

O Estado admitiu, a propésito da teoria da alteracdo das
circunstancias, que os factos que estio na origem da alegacdo dos eventos
“atraso” e “portagens” lhe sdo atribuiveis, embora ndo se verifiquem todos os
demais indicadores da sua admissibilidade.

A teoria do Fait du Prince baseia-se na constatacdo doutrindria de que a
Administracio pode exercer o poder de forma fal que, sem se dirigir
directamente a alteracdo do contrato administrativo, pode ter um efeito
equivalentie, nos seus efeitos, a essa modificaciio, e, por conseguinte
soluciondvel a luz do reequilibrio financeiro.

Citando uma vez mais Esteves de Oliveira, alega o Estado que a
questdo ndo estd na forma ou na autoria, mas antes no modo como atingem o
parceiro privado: (i) sempre que o fizerem no quadro da sua existéncia na
sociedade como empresério ou actor social, tem de se entender que o remédio
deve ser administrado através da teoria da alteracéo das circunsténcias, isto é,
em moldes tais que seja partithado, de forma compensatoria, o efeito de tais
actuacbes, mas (i) sempre que o fizerem no quadro da relagéo confratual e

que a alteracdo infroduzida se refira especificamente ao modo de prestacio
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das obrigagdes a que o parceiro privado estd adstrito, tem de se recorrer ao
reequilfbrio financeiro.

Ora, no caso sujeito, os actos que gue estdo na origem dos eventos
“atraso” e “introducdo de portagens” respeitam a Concessdo Costa de Prata e
ndo & Concessio da Demandante do Litoral Centro, embora nenhum dos
referidos actos seja absolutamente alheio a relagdo entre o Estado e a
Demandante.

A afectagdio produzida na receita da Demandante ndo deve, assim, ser
reposta em sede de reequilibrio, mas antes em sede de teoria da alteracdo das
circunstdncias, se se verificassem - e nao se verificam - todos os outros
indicadores.

Assim sendo, a op¢do pela teoria do Fait du Prince ndo implica
nenhuma alteracio ao que ja foi referido pelo Estado quanto a

impossibilidade de o Tribunal atribuir qualquer compensacdo a Demandante.

2.7. Fundamentos juridicos do pedido: regime da responsabilidade
extracontratual do Estado

Pode ainda debater-se a pretensio da Demandante a luz do regime da
responsabilidade extracontratual do Estado, seja pela prética de actos licitos,
seja pela imposicdo de sacrificios aos particulares. No primeiro caso, trata-se
de reparar os efeitos da adopgio da medida administrativa licita que implica,
directa e infencionalmente, a lesdo de terceiros. No segundo caso, trata-se de
compensar os efeitos que actos do poder piblico ocasionam indirectamente
nos particulares, modificando a igualdade na contribuicio para 08 encargos
piblicos. Num caso o efeito da indemnizacdio € reparatorio, no oufro é
meramente compensatorio.

Este altimo caso pode ter semelhangas com o mesmo problema
colocado em sede de alteracdo de circunstincias. Ora, o fundamento do dever

de compensar, alega o Estado, reside na verificacio ex post de uma
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desigualdade na contribuicdo dos membros da comunidade para os gastos
ptublicos.

Ora, no caso da introdugédo de portagens, os principais lesados podem
ser 0s préprios utentes, embora a medida também possa ter tido repercussio
colateral sobre os préprios operadores das ex- SCUT e de outras empresas de
servicos na drea da restauracdo e da reparacic automével que verdo
reduzidas as suas receitas pela dimmuicio do fluxo de trafego.

Todavia nenhum destes sujeitos tem direito a qualquer reparacgdo na
medida em que esta medida se dirige a comunidade em geral e ndo visou
uma pessoa ou grupo de pessoas em particular, designadamente a
Demandante, que ndo foi colocada em situacdo de desigualdade
relativamente & referida comunidade.

Além do mais, como o Estado alegou relativamente as anteriores
teorias que poderiam servir de enquadramento A sua pretenséo, nédo se sabe
nem ¢é possivel determinar em que medida é que a Demandante foi de facto
afectada pela introducio de portagens, pelo que nédo ¢ possivel atribuir-the
qualquer compensagio.

No caso das decisSes que alteraram a localizacio do lanco Angeja-
Estarreja e que contribufram para o atraso da sua entrada em servigo, a
questdo ndo se pode colocar em sede de responsabilidade do Estado por ato
licito na medida em que ndo houve intenglio de causar qualquer dano a
Demandante e néo houve relagéio directa entre essas decisdes e a leséo por ela

invocada.

28. Uma questdo particular: os danos futuros

O pedido da Demandante implica uma indemnizacio que se reporta a
danos futuros que se estenderdo até ao termo da Concesséo.

De acordo com o disposto no artigo 564.° do Cédigo Civil, o tribunal
pode atender, na fixac@o da indemnizacéio, aos danos futuros, desse que sejam
previsiveis. Se o dano for imprevisivel, ndo pode ser indemnizado

antecipadamente, mas sé depois de o dano se verificar e se se verificar.
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Mas mesmo os danos futuros previsiveis podem ser certos ou
eventuais, consoante a sua producdo se afigure como infalivel, ou como
meramente possivel, hipotética. Por sua vez o0s danos previsiveis certos
podem ser determinédveis ou indetermindveis, sendo os primeiros agueles que
podem ser determinados quanto ao seu valor, e os segundos, aqueles cujo
valor ndo é possivel fixar antecipadamente 4 sua verificacdo. Os danos
eventuais, no caso de se prognosticar que ele acontecerd mesmo, deve
considerar-se como previsivel e equiparado ao dano certo.

Decorre portanto da lei, continua o Estado a referir na sua alegacéo,
que apenas o dano futuro certo ou eventual equipardvel a certo é tutelado
pelo Direito ex anfe. Mas pode acontecer que seja impossivel fixar no
momento da decisdo da causa o guanium indemnizatério.

Neste caso, o n.° 3 do artigo 566.° do Codigo Civil determina que o
tribunal julgue equitativamente dentro dos limites que tiver por provados. De
acordo com a interpretacio jurisprudencial’, o recurso a equidade constitui
um critério residual que s6 deve ser aplicado desde que dos factos provados
se tenha como demonsirada a existéncia de danos e quando estiverem
esgotadas as possibilidades de determinacdo do valor desses danos.

A formulacdo de juizos equitativos ndo pode assentar no livre arbitrio
do Julgador nem em elementos pura e exclusivamente subjectivos. No caso de
danos futuros a fixac#io do quanfum indemnizatSrio segundo a equidade exige
a prova de uma realidade factual com base na qual o tribunal possa formular
um juizo sobre o montante justo a atribuir, ndo devendo representar um
“salto no desconhecido”, dado perante matéria factual de contornos
insuficientes.

Ora, no caso dos autos, parte substancial do dano invocado pela
Demandante - sobretudo depois de 1 de Julho de 2013 - ¢é futuro, incerto e

imprevisivel, como se pode depreender do ponto 3.6. do Cap. IV do Acérdio

7 Cf Ac. do ST de 22302005, no proc. 05B2158, citado na pdg. 81 das Alegagles que
resumimos.
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em Matéria de Facto, embora no mesmo se refira expressamente que é “de
dificil previsdo”.

Todavia o Estado considera que os indicadores que o Tribunal
considerou fazerem variar o volume de trifego futuro evidencia a total
imprevisibilidade da evolugfio de trdfego na A 17 até ao termo da Concesséo.
Basta considerar, entre muitos outros, o preco da gasolina e os maltiplos
factores que o condicionam, ou o crescimento ou decréscimo do PIB, ou a
evolugdo demogréfica, factores que condicionam o parque automoével
nacional, para além do aumento de fransportes alternativos de caminho-de-
ferro e de companhias aéreas low cost, para chegar a esta concluséo.

Tem por isso de se admitir que ndo existe nos proximos 22 anos uma
constancia na reducéo de trafego, verificada até agora em mais de 2/3 do que
a Demandante havia previsto, e que a consideragdo do Valor Tempo, por
parte dos futuros utentes, pode ndoc ter a mesma relevéncia, admitindo-se,
inclusivamente, que o impacto da introdu¢do de portagens deixe de ter
significado, ou seja reduzido a 0, no caso de uma evolugio favordvel da
riqueza do Pais.

Assim, a formulacdo de um juizo equitativo torna-se impossivel com os
factos hoje conhecidos e constantes do processo: ndo se sabe se existirdo danos
futuros, nem o seu montante, pois desconhece-se a evolugfo dos factores
sociais e econémicos integrados no risco contratual da Demandante.

Pode até questionar-se se as portagens se vdo mesmo manter ¢ a que
preco. Por isto tudo ninguém pode garantir o que vai acontecer nos proximos
vinte dois anos, qual a atractividade de umas vias relativamente as outras e
que novas facilidades ou condicionantes podem vir a surgir na nossa rede
vidria.

Este conjunto de razdes determina que mesmo que se afigure como
possivel que a Demandante venha a sofrer danos futuros, a natureza incerta e
imprevisfvel desse juizo impede o tribunal de deferir essa parte do seu

pedido.
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2.9. Funcdo do Caso Base

O Estado entende ainda dever reforcar, uma vez mais, o que ja havia
referido incidentalmente, no sentido de que néo assiste razdo a Demandante
quando pretende que a indemnizacio seja calculada através da reposicdo dos
indicadores do Caso Base. O que se referiu quanto aos danos futuros e a sua
incerteza demonstra a evidéncia a inadequacdo do mesmo para servir de
modelo do valor pretendido para o reequilibrio.

Neste sentido, entende dever esclarecer qual a funcdo do Caso Base e
comega por sublinhar o que foi dado por provado no ponto 3 do Cap. V do
acorddo em Matéria de Facto e o facto assente n.° 65 e por chamar a atengdo
para o disposto na Clausula 861 do Contrato, para concluir que a
Demandada, tinha defendido que fosse qual fosse o montante da perda de
trafego causada pelos eventos “atrasc” e “portagens”, o reequilfbrio
financeiro devia ser feito seguindo os seguintes passos: (i) introdugdo do
trafego realmente verificado na Concessio no Caso Base, (i} “correr” o
modelo para determinar o desequilibrio nele causado pela perda de receitas
associado & perda de trafego, e (iii) calcular o valor adequado para colmatar
na totalidade aquela perda de receitas.

Apesar de a Demandante ter admitido, no decurso do julgamento, que
nem todo o trifego que deixou de transitar na A 17 se ficou a dever as
actuacdes do Estado, ndo alterou a sua tese de fundo.

Ora, o Caso Base ndo representa uma garantia de rentabilidade, mas é
tdo-somente a expressao financeira do conte@do da proposta dos
concorrentes, que se apresentam neste tipo de concursos para a concessdo de
auto-estradas, e a mengio do conjunto de pressupostos de varia ordem que
the estdo subjacentes. Simplesmente, para a Demandante, no caso de haver
qualquer divergéncia entre a realidade e o que foi projectado no Caso Base,
teria sempre de se “despoletar” um processo de reequilibrio financeiro que
obrigaria o Estado a repor pura e simplesmente a rentabilidade simulada no

Caso Base,
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Com este raciocinio acaba para transferir para o Estado todo o risco por
ela assumido, o que equivale & celebragfo de um novo Contrato. Néo pode ser
assim: os pressupostos, as previsbes e as simulagdes do Caso Base si@o a
equagdo financeira na qual o parceiro privado suporta a sua proposta. A
perturbagdo de qualquer desses pressupostos e simulacbes determinard a
obrigacdo de indemnizacdo pelo parceiro piblico apenas na medida em que
os actos em causa se verifiquem e na medida exacta em que os afectarem. No
mais, qualquer variagdo ndo pode deixar de se integrar no risco contratual
assumido pelo parceiro privado.

O pedido da Demandante para ser indemnizada de toda a perda de
trafego, independentemente da sua causa, e a tese de que a indemnizacéo the
deveria ser paga imediatamente, impedindo com isso a reposicdo da TIR e
dos rédcios como previsto no Confrato, evidencia uma total falta de
fundamento para a pretensdo formulada.

Como se refere no artigo 282.° do Coédigo dos Contratos Puablicos
(CCP), a reposicio do equilibrio financeiro serve para repor os efeitos do facto
que a gera, mas ndo pode ser usada para repor as perdas relacionadas com o

risco proprio do Contrato.

210. ATRIR

O Estado confessa-se perplexo com a inclusdo no pedido do evento
TRIR na medida em que ja tinha reconhecido, depois da primeira reclamacéo
extra-arbifral, a sua pertinéncia, propondo-se devolver o valor pago em cada
periodo, assim se repondo o equilibrio financeiro perturbado por esta taxa.

Esse acordo foi rejeitado.

Apesar dessa rejeicdo inicial, a Demandante vem neste processo pedir
precisamente 0 que havia rejeitado, ainda que com um periodo de reembolso
mais longo do que o que the havia sido proposto.

A explicagdo para esta atitude parece decorrer do facto de os Bancos

ndo terem autorizado a solucdo entdo proposta.
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De qualquer modo, ¢ Estado sublinha que a atitude da Demandante
nao pode deixar de ter consequéncias no que respeifa a juros ou encargos

financeiros.

2.11. As tarifas SIEV

As tarifas SIEV foram criadas por lei j4 depois da assinatura do
Contrato e, nessa medida, poderiam constituir uma alteracio legislativa de
cardcter especifico susceptivel de gerar direitc ac reequilibric financeire da
Concessiondria.

O Acordéo em Matéria de Facto, nos n.% 1 a 5 do Cap. 11, é explicito
quanto & ndo prestacdo de servigos pela SIEV a Demandante no procedimento
operativo de cobranga electrénica que por isso ndo retira do acesso a este
sistema uma utilidade econémica directa.

Apesar do que foi dade como provade, entende ¢ EHstade que ndo
assiste 8 Demandante, em concreto, direito ao reequilibrio financeiro.

Refere, neste sentido, que ndo teria ficade provade que ¢ evento
Tarifas SIEV pudesse, isoladamente considerade, implicar uma variacfo
superior aos limiares de indiferenca constantes da Clausula 87.6. do Contrato.
Néo obstante este preceito prever o efeitc cuamulativo de mais do que um
evento “desequilibrador”, o facto de o Estado defender a inaplicabilidade das
regras do reequilibrio quanto aos restantes, determinaria que tivesse sido feita
prova auténoma da sua verificacdio quanto a este evento.

Depois, ndo se demonstrou, nesta hipétese, quanto variaram 0s racios,
por forma a poder ser calculado, usande o Casc Base, ¢ valor de
indemnizacdo adequado & reposi¢io de dois deles, escolhidos pela
Demandante.

Nio existe, assim, matéria de facto bastante para justificar o pedido de
reequilibrio. Em todo o caso, ¢ mesmo teria sempre de improceder como
alega o Estado.

Estdo em causa trés tarifas: (i) uma tarifa de acesso a actividade de

cobranga electrénica de portagens recorrendo ao Dispositivo Electronico (DE),
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(i) uma tarifa de exercicio da actividade de cobranca de portagens recorrendo
ao DE, e (iif) uma tarifa de transaccio electronica aplicada por cada transacgéo
electrénica de portagens utilizando o DE.

Esta cobranga electrénica recai no escopo da Directiva n.® 2004/52/CE,
de 29 de Abril, tendo sido avocada para a esfera do servico piblico, ficando,
portanto, sujeito a fiscalizacio e supervisao do Estado, primeiro através da
SIEV, SA e, depois do Decreto Lei n.° 76/ 2014, de 14 de Maio, para o IMT, LP..

Assim, a natureza voluntiria ou obrigatéria da utilizacio desta
prestacio admimistrativa ndo prejudica a natureza sinalagmatica da relagdo
que nada tem a ver, segundo o Estado, com a equivaléncia, ou ndo, das
utilidades econdmicas. No caso das duas primeiras tarifas a contrapartida do
Estado consiste numa prestacio pablica complexa que consiste na remogao
dos limites juridicos impostos & livre iniciativa dos particulares. Quanto a
terceira tarifa, existe a prestacio pidblica relativa a garantia de
interoperabilidade nacional e internacional. O sinalagma existe sempre, seja
(i) na permissio do acesso a actividade, (ii) na permissao de uso, pelos
particulares de um bem semiptblico, e (i) nas actividades de
compatibilizacio e interoperacionalidade dos DE usados na cobranca de
portagens.

A avocacdo pelo sector piblico desta matéria ocorren em 2004 no
dominio da legislacio europeia e em 2010 no dominio da legislacdo
portuguesa e significou a transferéncia da até entdo livre disponibilidade
privada de um certo bem para o sector ptiblico, cuja caracteristica excludente
consiste na impossibilidade de cobrar portagens electronicamente sem ades#o
ao sistema SIEV e o pagamento das respectivas tarifas.

Ora, conclui o Estado, a transformacio de bens privados em bens
semiptblicos ou pablicos ndo constitui um evento de reequilibrio financeiro e
a imposicdo destas tarifas ndo desequilibra a Concessiio, como decorre da
falta de prova sobre quanto variaram os racios contratuais a que se refere a

Clausula 87.4. do Contrato.
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Acresce que o sinalagma referido ndo pode ser considerado
desequilibrado por excessivo precisamente porque nada neste sentido ter sido

alegado pela Demandante.

V.B - FUNDAMENTOS DA DECISAO

1. OS TERMOS DO PROBLEMA SUBJACENTE AC CASO CONCRETO

1. O contrato administrativo de concessio de obra pablica

As questdes postas ao Tribunal reportam-se a pedidos de reposicdo do
equilibrio financeiro do contrato celebrado entre o Estado e a Brisal ~ a
concessdo da concepcdo, projecto, construcio, financiamento, conservacgio e
exploracao dos langos de auto-estrada e conjuntos viarios associados,
designada por Litoral Centro.

Importa, por isso, caracterizar o contrato em aprecO nos seus tragos
fundamentais, tendo em consideracio a variedade tipica dos coniratos
administrativos.

Em sintese méxima, tem relevancia para a decisdo saber que se trata
de:

a) um confrato administrativo de colaboracdo subordinada, em que
predomina a realizagdo do interesse phiblico, obrigando-se a empresa privada,
mediante remuneracio, a desempenhar uma actividade que € materialmente
administrativa;

b} um “contrate velacional”, em que a remuneracdo & conseguida
essencialmente mediante a exploraciio da obra construida durante um
periodo longo, com a complexidade e a incerteza inerentes as vicissitudes do
tempo;

¢} um contrato de concessio (de obras publicas), que implica “uma
transferéncia significativa e efectiva de risco” para a concessiondria, bem

como a autonomia de gestio que essa responsabilidade pressupde.
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2. As vicissitudes confratuais associadas a modificacdo do contrato
administrativo

A Demandante pede ac Tribunal a reposicdo do equilibrio financeiro
do contrato, com fundamento em “desequilibrios” alegadamente causados
pelo Estado, seja pela imposicio directa de tributos sobre a actividade
contratada (TRIR e SIEV), seja pela alteracdo das condicdes de exercicio da
actividade, originando perdas de fréfego e, em consequéncia, uma diminuicdo
das receitas previstas {atraso na conclusio e, posteriormente, introducio de
portagens na concesséo vizinha da Costa de Prata).

Para um enquadramento, o mais rigoroso possivel, da questdo, hd-de
ter-se em conta que a doutrina, a jurisprudéncia e a propria legislagdo ~ em
especial no espago euro-continenial, em que se desenvolveu a figura do
contrato administrativo ~ tém identificado, ainda que com algumas diferencas
importantes, sitnacbes distintas em que a actuacdo do contraente piblico
pode desequilibrar negativamente a posigdo contratual do contraente
privado.

a)} Uma dessas situacdes resulta da modificagdo unilateral do contetido
do contrato {das prestagGes contratuais, em regra, daquelas a cargo do
contraente privado), determinada por decisio do contraente publico, por
razdes de interesse piblico, no exercicio de um poder, conferido por lei, de
conformagédo da relagdo juridica coniratual (poder que é tipico dos contratos
adminisirativos de colaboragdo), fradicionalmente designado por fus variandi.

QOutras sdo as situagbes em que o contraente piiblico, no exercicio de
poderes extracontratuais, airavés de uma medida legislativa, politica ou
adminisirativa, de cardcter geral ou concreto, provoca uma modificagdo do
contettdo {0 texio} do conirato, ou, mais comummente, altera as
circunstdncias (o contexto) do contrato (em regra, causando uma maior
onerosidade no cumprimento das prestacoes ou agravando de outro modo a
posicdo patrimonial do contraente privado), situagbes habitualinente

designadas entre n6s por facto do principe.
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b) Destas situactes de desequilibrio causado pelo contraente ptblico ha
que distinguir aquelas outras em que a relagdo contratual enfrenta, por mor
da sua duragdo temporal, vicissitudes ndo imputdveis directamente a
qualquer das partes, susceptiveis de porem em causa, justificadamente, o
cumprimento exacto e pontual, por parte do contraente privado, do contrato
celebrado, ou em que se produz uma alterac@o das circunstincias em que 0
contrato foi celebrado em termos tais que legitimam uma modificagio
equitativa das prestacbes contratuais on uma indemnizacdo ou compensacao
pelas perdas sofridas.

Neste segundo conjunto de situagdes ~ que sdio comuns aos confratos
privados e que tradicionalmente sdo reguladas pelo direito civil - englobam-
se, como & sabido, os casos de alteracio anormal e imprevisivel das circunstincias
e ainda os casos de forga maior {(acontecimentos imprevisiveis e irresistiveis

que tornam impossivel o cumprimento das obrigacdes).

3. Os remédios: a reposi¢do do equilibrio financeiro e a compensagéo
equitativa

3.1. Em contraponto ao poder de conformagdo umilateral das
prestacbes, conferido ao contraente ptblico, a lei, por razbes de justica
coniratual, protege o contraente privado, conferindo-the o direito a reposigéo
do equilibrio financeiro, sempre que o exercicio desse poder de autoridade
altere os pressupostos e termos do negécio acordados, diminuindo-lhe as
receitas ou agravando-lhe os custos.

O regime legal do reequilibrio financeiro destina-se, portanto, como 0
nome indica, a tornar o contrato imune aos desequilibrios causados pelo
poder do contraente piblico - a reposigdo visa assegurar o exacto lucro que o
contraente privado teria obtido se a modificacio ndo tivesse ocorrido,
restaurando-se rigorosamente o equilibrio que a Administragio inicialmente
aceitou respeitar e cuja subsisténcia foi perturbada pela sua intervencdo

unilateral e autoritéria.

141

T



A reposicio do equilibrio financeiro inicial, visando a reparacéo
integral dos “prejuizos” ou ”"desequilibrios” causados pelo contraente pitblico
na economia do contrato, é, pois, o remédic indiscutido para os casos de
modificagdo unilateral do contetido contratual, por razdes de interesse
ptblico, associadas a satisfacdo das finalidades do proprio contrato - seja qual
for a justificacdo, “legal” ou “doutrinal”, ninguém duvida que o dever de
reequilfbrio é, num Estado de Direito, a contrapartida necesséria do poder de
modificagdo unilateral do contrato atribuido por lei ao contraente piblico,
quer se trate de assegurar o cumprimento do contrato celebrado ou de
garantir a indemnizacdo de direitos patrimoniais sacrificados por facto licito.

Também se percebe, por analogia perfeita, que haja lugar a reposicio
do equilibrio financeiro do contrato, a cargo do contraente piblico, nas
situages de “facto do principe” em que o exercicio de um poder puablico
extracontratual altera o contetido do contrato ou o modo de execugdo das
respectivas prestagdes em termos desfavordveis ao contraente privado - pelo
menos nos casos em que o “principe” é o préprio contraente piblico?®.

E, embora por razoes diferentes, também tende a aceitar-se a reposigdo
do equilibrio financeiro pelo Estado nos casos de forca maior (para além da
exonera¢ao da responsabilidade do contraente privado pelo ndo cumprimento
das obrigacbes emergentes do contrato), ainda que haja dificuldades na
definicio da figura e se discuta a validade da reposicio integral,
designadamente em situagOes de concausalidade®.

3.2. No contexto relevante para o processo arbitral, as dificuldades
maiores, pela indefinicio da figura e pela divergéncia de posicdes, respeitam

ao “facto do principe”, mesmo que j& entendido em sentido estritissimo, como

8 T4 se discute a solucfio quando o contraente piiblico seja um ente auténomo relativamente ao
orgdo ac quai seja imputavel a alteragdo das circunsténcias ~ mas a questdo ndo se ple no
ambito deste processo.

? Além de que se impBem habitualmente ao contraente privado obrigactes de seguro, quanto
a riscos seguréveis. Mas a questdo da forca maior ndo se coloca no caso em apreco.
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acto licito de poder que altera as circunstincias em que se desenvolve o
contrato’l.

A figura poderia perfeitamente ser construida como modalidade de
responsabilidade civil extracontratual por facto licito ou indemnizacio pelo
sacrificio, com base no principio da igualdade perante os encargos ptblicos -
o Estado compensaria aqueles seus co-contraentes que vissem afectadas
colateralmente as condicbes de exercicio das suas prestagdes contratuais, nos
mesmos fermos em que compensa todas as outras pessoas relativamente as
quais as suas actuagGes licitas causam danos especiais e anormais.

No entanto, a alteragio anormal e imprevisivel das circunstincias
imputavel a decisio do contraente ptblico - quando haja a adopgio de
decistes de autoridade, fora do exercicio dos seus poderes contratuais, que se
repercutam de modo directo e especifico na situagdo coniratual - surge
tradicionalmente tratada, na doutrina e actualmente no CCP, no &mbito do
regime do contrato administrativo, a par da modificacio unilateral do
contrato, com base na ideia de que haverd um dever de garantia do equilibrio
financeiro em caso de intervencio publica, mesmo que geral, quando esta seja
especificamente perturbadora do contrato!™.

Resta saber, no entanto, se esta assimilacdo atractiva consuma uma
proteccao especial acrescida dos contraentes privados, pela via da reposicéo
do equilibrio financeiro do contrato, reconhecendo-ilhes sempre, com
fundamento numa especial proteccio da confianga, o direito a uma reparagéo
integral dos prejuizos causados pelo exercicio legitimo de poderes publicos
gerais - sempre, e ndo apenas nos casos em que houvesse prejuizos
equipardveis & violagdo de direitos subjectivos, por serem directamente
causados e respeitarem a bens juridicos protegidos, como acontece no caso em

que a decisdo atinge o préprio contetido do contrato.

A discordancia é vasta ¢ comeca no préprio ambite da figura, que, para alguma doutring,
de inspiragdo francesa, incluiria a propria modificagio unilateral do contrato.

1 Por isso se pretende fazé-la valer perante o contraente ptblico, mesmo gite nfo seja o autor
da intervencioc " principesca”.
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Julga-se que uma tal proteccio seria excessiva e disfuncional ~ apenas
se justifica uma reposicdo integral do equilibrio financeiro {a cargo do Estado
e dos contribuintes) quando: a) o “desequilibrio” seja causado por uma
decisdo de autoridade (intencional), b} que atinja o conteddo do contrato
(alternativa & respectiva modificacio unilateral pelo contraente pfiblico) ou
entio c) que se projecte especificamente nas circunstincias que fundam a
celebracdo do conirato, gerando directamente um prejuizo substancial grave
para o contraente privado, equipardvel a uma modificacdo unilateral.

a) Tem de ser uma decisdo de autoridade - condicdo que esta associada
a assungéo pelo Estado do “risco politico”, tratando-se de uma decis@o que s6
os poderes piitblicos podem tomar, que optaram por praticar e pela qual
podem ser também integralmente responsabilizados.

b) No caso de a decisdo afectar o conteado do contrato, a analogia com
a modificacdo unilateral é perfeita e justifica, por identidade de razfes, a
reposicdo do equilibrio financeiro, nos mesmos termos do jus variandi.

¢} Nos casos, mais dificeis, em que a decisdo do poder piblico ndo
determine wma alteragdo do contetido do contrato, a reposicio do equilibrio
financeiro depende de haver wma projeccdo directa e relevante na relagio
contratual, isto &, nas condigdes de desenvolvimento das prestacBes, com
prejuizo significativo para o contraente particular, equipardvel a uma
modificagao unilateral do contetido do contrato - nestes casos, a reposigao ha-
de corresponder & medida em que a intervengdo piiblica foi causa directa e
exclusiva de agravamento da situacdo contratual do particular, tendo em
constderacdo a reparticdo de riscos assumidos, circunstincia que pode
impHecar uma reposi¢do integral ou levar a uma compensacio proporcional,
com reparticio das perdas decorrentes da alteracio das circunstancias.

d) Nos restantes casos ~ quando o evento n&c constitua uma deciséo de
auntoridade do ente pablico ou quando haja uma decisdo, normalmente geral,
que produza apenas efeitos colaterais desfavordveis, ndo atingindo o
contraente privado enquanto tal, mas enquanto pessoa Ou empresario -

poderd haver lugar a uma compensacio equitativn, desde que produza um
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prejuizo substancial e tal se justifique no quadro normativo da alteracéo
anormal das circunstdncias, tendo em conta, designadamente, consideracbes
de boa {é e de risco contratual.

3.3. Por fim, quanto & alteragic das circunsténcias que ndo seja
imputdvel a nenhuma das partes e que afecte, fora dos casos de forca maior,
as prestaches contratuais ou o contexto de desenvolvimento da actividade
contratada, esta consolidada entre nés a tendéncia para aplicar aos contratos
administrativos as regras de direito civil, validas para situacoes semelhantes.

Essas regras, desviando-se do contexto histérico ¢ do contetido da
teoria francesa da imprevisao, determinam, quando o conirato deva manter-
se, uma modificacio equitativa das prestacbes ou o pagamento de uma
compensagfic (ndo uma reposicdo do equilibrio contratual ou uma reparac¢do
indemnizatdria), desde que se verifiquem os requisitos previstos na lei - ha-
de tratar-se de uma alteracio anormal (e imprevisivel) das circunstincias em
que as partes fundaram a decisdao de contratar, que, ndo estando coberta pelos
riscos préprios do contrato, afecte as posicdes coniratuais em termos
suficientemente graves que tornem inexigivel, segundo os ditames da boa £4,
o cumprimento das obrigacbes assumidas.

Estes requisitos indemnizatérios continuam a suscitar, entre nos, varias
davidas de aplicagdio - hoje também no quadro de tentativas de
uniformizagao normativa europeia e internacional -, seja quanto ao alcance e
a relevancia da chamada “base negocial”, seja quanto aos conceitos de
anormalidade e de imprevisibilidade, seja quanto ao papel do risco e ao
entendimento da boa fé.

Ter-se-4 em conta, designadamente que, no que respeita ao instituto da
alteracio das circunstincias, ndo interessa apenas hoje a ndo concretizacio
das "pré-figuracbes” desenvolvidas pelas partes no momento da contratacéo
(perspectiva subjectivista), mas também e sobretudo o impacto das
modificacbes facticas sobre relactes juridicas contratuais que néo as previram

{perspectiva objectivista)i?.

2, por todos, MENEZES CORDEIRO, Da boa f€ no direito civil, 1997, p. 979,
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Assim, perante uma alteracdo anormal das circunstincias, que torme
mais oneroso o cumprimento do contrato, interessa saber, em especial nos
contrafos de colaboragdo de longa duragdo, se é exigivel a manutengio dos
termos coniratuais, ou se estes devem ser modificados, por essa onerosidade
se revelar excessiva, tendo em conta os riscos assumidos e os principios da
boa fé e da cooperacio leal entre as partes no quadro de uma “justica do

contrato”

4. A reposi¢do do equilibrio financeiro nos termos do contrato da
Concessdo Litoral Centro

A circunsténcia de a lei geral, fundada na jurisprudéncia e na doutrina,
definir as situagbes em que se prevé a reposicdo do equilibrio financeiro dos
contratos administrativos, ndo exclui a admissibilidade de uma modulacdo
contratual dessas situagGes, designadamente nas concessdes, cujas bases sdo
definidas por diploma legislativo ~ obviamente com respeito pelos limites que
resultem de disposicbes e principios imperativos, designadamente
constitucionais e de direito europen, que também hio-de valer como critérios
de interpretacfo das clausulas contratuais (no quadro de uma interpretagdo
conforme).

Ora, o Contrato em apreco regula expressamente a reposi¢do do
equilibrio financeiro e discrimina as situagBes em que a ela haverd lugar, nos
seguintes termos:

87.1. “Tendo em atencio a distribui¢do de riscos estipulada no

Contrato de Concessdo, a Concessionéria terd direito & reposigdo do

equilibrio financeiro da Concessdo, nos termos dispostos neste artigo,

nos seguintes casos:
a) Modificacdo unilateral, imposta pelo Concedente, das
condi¢bes de desenvolvimento das actividades integradas na

Concessdo, desde que, em resultado directo da mesma, se verifique

para a Concessionaria um aumento de custos ou uma perda de receitas;

146



b) Ocorréncia de casos de for¢a major nos termos do artigo 79,
excepto se, em resultado dos mesmos, se verificar a resolugdo do
Contrato de Concessdo nos termos do n.’ 79.4 e da alinea ¢} do n." 79.6;

) Alteracoes legislativas de caracter especifico que tenham um
impacte directo sobre as receitas ou custos respeitantes as actividades
ntegradas na Concessdo;

d) Quando o direito de aceder & reposicio do equilibrio

financeiro seja expressamente previsto no Contrato de Concessao”.

Por um lado, verifica-se, sem surpresas, que a consagragio do direito a
reposicio ha-de ter em conta a distribuicdo de riscos estipulada no Contrato
{que consta da Clausula 85).

Por outro lado, adopta-se um conceito abrangente de reposigdo do
equilibrio financeiro, que tem lugar seja nos casos de modificacio unilateral
do contrato, seja em casos de forca maior e em casos que reconhecemos como
“facto do principe” - para além de casos expressamente previstos em outras
cldusulas contratuais.

Interessam-nos aqui as alineas a) e ¢}, porque é nelas que a
Demandante fundamenta, em alternativa, os seus pedidos de reposico do
equilfbrio financeiro.

A alinea a), apesar de a redaccdo ndo ser inteiramente clara, deve ser
interpretada no quadro das disposictes legais e dos principios juridicos
aplicdveis aos contratos administrativos, no sentido de consagrar a situagdo
tipica de modificacdo unilateral do contrato pelo contraente piblico, por
razdes de interesse publico, que, nos termos do CCP, tanto podem ser
“decorrentes de necessidades novas” como de uma “nova ponderagdo das
circunstancias existentes” - a alteracdo das “condi¢fes de desenvolvimento
das actividades concessionadas” corresponde & modificacdo das prestacBes

contratuais, em si, ou do modo da sua execucdo, implicando sempre a

alteracio do contetdo contratual.
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De acordo com a alinea ¢), a qualificagdo de um facto como evento
gerador do direito a reposicdo do equilibrio financeiro estd dependente de
dois grandes requisitos: ha-de tratar-se de (i) uma alteragio legislativa de
cardcter especifico, (i) com impacto directo sobre as receitas ou custos
respeitantes as actividades integradas na Concessdo da Brisal.

Também este preceito deve ser interpretado no quadro das disposicoes
legais e dos principios juridicos aplicdveis aos confratos administrativos -
poderemos dizer, do “sistema” ou, melhor, da “cultura juridica contratual”.

Desde logo, apesar de se referir tdo 56 a alteracbes “legislativas”, ndo
deve a cldusula ser interpretada literalmente, como exclus@o da reposicio do
equilfbrio confratual nos casos em que haja uma manifestacdo do poder
puablico que ndo se concretize através de uma lei, mas de um regulamento ou
outra norma. Nem pode limitar-se a normas gerais e abstractas, havendo
dever de reposicio mesmo que se trate de uma decisdo poliica ou
administrativa concreta (muitas vezes a alteragdo das circunstancias por acto
do poder decorre justamente de leis-medida): desde que haja uma alteracio
das circunstancias directamente imputével ao exercicio de um poder piblico
extracontratual que, enquanfo tal, se repercuta negativamente na economia
do contrato, poderd haver lugar a reposicio do equilibrio financeiro.

Depois, o cardcter “especifico” do acto de poder também deve ser
interpretado teleologicamente, mas ndo, no entender do tribunal, no sentido
de limitar a reposigiio exclusivamente aos casos em que a decisdo piblica
altere o proprio contetido do contrato {casos em que a analogia com a
modificacio unilateral é rigorosa e em que se justifica integralmente a
reparacdo}, dado que, no nosso ordenamento contratual, se admite também a
reposicdo do equilibrio financeiro, como compensac@o, em casos nos quais a
decisdo pfiblica altera directamente apenas as circunsténcias {contextuais) em
que se desenvolve a actividade do contraente privado, afectando desse modo
{substancialmente} a sua sitmacdo confratual e causando (directamente)

prejuizos patrimoniais, desequilibradores do contrato.
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De facto, o texto da clausula contratual, ac referir-se a “alteractes
especificas” com “impacto directo sobre as receitas e custos”, parece adoptar
um conceito amplo de “facto desequilibrador”, admitindo, para além das
alteracbes que causem uma modificacio das prestacbes contratuais, as
causadoras de outras consequéncias circunstanciais de excessiva onerosidade,
susceptiveis de equiparacdio & modificagdo do conteddo.

Importante é, pois, que a decisdo, mesmo que revista caracter geral e
abstracto, se repercuta directamente e de forma especificn na esfera juridica do
contraente privado.

O cardcter especifico hé-de reportar-se, desde logo, a uma
especialidade de incidéncin, que pode, na sua aplicaciio concreta, ser definida
segundo um critério quantitativo (o circulo de pessoas atingidas) ou um
critério comparatistico (em funcdo da igualdade perante os encargos
piblicos). Mas, a especificidade da decisdo estd ainda ligada a uma
especialidade de afectacdo, devendo alterar de forma substancial as condi¢bes
de desenvolvimento da actividade do contraente, enquanto tal, isto é, desde
que afectem substancialmente a situagdo contratual da concessionaria.

Além disso, a decisdo de autoridade tem de ter um "impacto directo”
sobre as receitas (diminuindo-as) ou os custos {aumentando-os) da actividade
concessionada ~ requisito que deve ser interpretado no sentido de estabelecer
um pressuposto exigente de causalidade no que respeita a0 agravamento da
posigio econémica do contraente privado, enquanto tal.

Tudo isto, naturalmente, como se determina expressamente na mesma
clausula contratual, “tendo em atencéio a reparticio de riscos estipulada no

contrato”.

5. A relevéncia do risco contratual
Niéo se pode esquecer que 0s contratos de concessao de obras pablicas,
enquanto parcerias de colaboragdo entre o Estado e os privados, estabelecidas

por prazos longos e com uma remuneracio assente substancialmente nos
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resultados da exploracdo?’?, sdo contratos administrativos em gue, ao contrario
do que acontece com a generalidade dos contratos privados®, o risco assume
uma centralidade relacional.

5.1. O risco € especialmente regulado na legislagdo relativa as Parcerias
Pablico-Privadas (PPP), mais concretamente no artigo 7.°, quer do Decreto-Lei
n.° 86/2003, de 26 de Abril, quer, com pequenas alteracdes, do Decreto-Lei n.°
111/2012, de 23 de maio, que estabelecem algumas regras ou principios, na
linha das directrizes europeias.

“A partilha de riscos entre as entidades (parceiros) ptiblicas e privadas
deve estar claramente identificada contratualmente e obedece aos seguintes
principios (regras):

a) Os diferentes riscos inerentes & parceria devem ser repartidos entre
as partes de acordo com a sua (respectiva) capacidade de gerir esses mesmos
TiSCOS;

b) O estabelecimento da parceria deve implicar uma significativa e
efectiva transferéncia de risco para o sector privado;

¢) Deve ser evitada a criagdo de riscos que ndo tenham adequada (e
fundamentada) justificacio na reduclio significativa de outros riscos J4
existenites;

d) O risco de insustentabilidade financeira da parceria, por causa ndo
imputdvel a incumprimento ou modificagdo unilateral do contrato pelo
parceiro pablico, ou a situagio de forca maior, deve ser, tanto guanto
possivel, transferido para o parceiro privado.”

A incerteza associada a complexidade e & longevidade dos contratos de
concessdo de obras piiblicas, como aquele em aprego, implica, pois, uma
definicio contratual clara dos riscos, bem como a sua partitha adequada pelas
partes, impondo, quanto aos riscos de exploragdo, uma transferéncia

significativa e efectiva para o coniraente privado.

13 A concessdo caracteriza-se pelo direito do concessiondrio A exploracéo ¢ pela consegquente
transferéncia do risco de exploragio.

1 No direito privado, o risco é decisivo apenas nos confratos de natureza especulativa ou em
caso de expressa opgao do legislador ou das partes.

150



A transferéncia do risco de exploragio da actividade ¢ mesmo
normativamente estabelecida, no quadro do direito nacional e europeu dos
contratos, como caracteristica definitoria do contrato de concessdo: nos termos
do artigo 413.° do CCP, "o contrato deve implicar uma significativa e efectiva
transferéncia do risco para o concessionario”?; e, como decorre das normas
europeias, € a transferéncia dos riscos inerentes a exploracio que distingue as
concessdes dos contratos pablicos, de modo que o contrato néio é considerado
como concessio se houver garantia de receitas minimas ou de outra garantia de
recuperagio de investimentos efectaados no &mbito da exploracdo {v., em
especial, a recente Directiva 2014/23/UE, de 26 de Fevereiro, artigo 5.5 1), in
finel8y,

Os riscos inerentes a parceria ndo tém de ser totalmente assumidos
pelo privado, devendo ser repartidos entre as partes de acordo com a sua
capacidade para os gerir.

Ha-de, por isso, ter-se em atencio a variedade de riscos contratuais nas
concessbes de obras puablicas (concepgdo, construgdo, ambiental,
financiamento, procura, disponibilidade, politico-legislativo, forca maior)
sendo de salientar, em especial ~ uma vez mais no quadro do ”ordenamento
juridico-contratual publico”~ , trés grandes tipos de risco, a partithar entre o
Estado e o parceiro privado: o risco econdémico-financeiro da exploragio {no
caso, sobretudo do tradfego), que deve ser, sempre que possivel, fransferido
para o contraente privado (em regra associado a uma instituicio financeira e
em certos aspectos obrigado a celebracio de contratos de seguro}, o risco social
(que inclui eventos exteriores as partes e também os decorrentes de actos dos
poderes phblicos, mas com alcance geral), que deve, em principio, ser
acomodado pelo contraente privado como por qualquer empresa, salvo em
situacBes especiais ou em caso de forca maior, e o risco politico-legisiative ou

administrative (decorrente das intervengbes estaduais de autoridade exieriores

8 Nos termos do artigo 6.° n°® 1, alinea e), do Decreto-Lei n® 111/2012, de 23 de Maio,
continua a determinar-se que o lancamento da parceria deve ”permitir que fodo o risco da
execugdo seja ou possa ser adequadamente transferido para o parceiro privado”.
 Particularmente enfaticos neste sentido sdo os “Considerandos” (17) a {21} da Directiva.
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ao confrato, mas com alcance especifico sobre este), que €, em regra, assumido
pelo Estado, salvo quanto as alteragGes legislativas de cardcter geral (leis

tributdrias, ambientais e laborais).

5.2. A regulacdo do risco no contrato de concessdc Litoral Centro
consta fundamentalmente da Clausula 85, que se transcreve, sublinhando
alguns aspectos mais marcantes:

“85.1 — A Concessiondria assume expressamente integral e exclusiva
responsabilidade por fodos os riscos inerentes a Concessdo, excepto se ¢ contrério
resultar do Contrato de Concesséo.

85.2 — Sem prejuizo do disposto no nimero seguinte, a Concessiondaria
assume integralmente o visco de trafego inerente i exploragio da Aufo-Estrada, neste
se incluindo o risco emergente de qualquer causa gue possa dar origem ¢ redugdo
de trifego ou @ transferéncia de trifego da Auto-Estrada para outros meios de
transporte ou outras vias da rede nacional.

85.3 — A assuncdo do risco de trafego referenciado no niimero anterior
tem apenas lugar no pressuposio de que as vias rodovidrias alternativas @ Auto-
Estrada siic apenas as constantes do PRN 2000.

85.4 — O Concedente compromete-se a ndo conferir as vias rodovidrias
referidas no n.° 85.3 nivel de servigo superior ao estabelecido no n.® 85.5.

85.5 — Conforme estabelecido no PRN 2000, as estradas da rede
fundamental (Itinerdrios Principais) deverdc ser planeadas de forma a
assegurar o nivel de servico B e as da rede complementar (Itinerérios
Complementares e Estradas Nacionais) o mnivel de servico C, cuja
determinacdo serd feita pela metodologia constante do Highway Capacity
Manual (Special Report 209 —TRB).

85.6 — Excluem-se do dmbito do presente artigo as variantes urbanas e
as estradas municipais nio constantes do PRN 2000.

85.7 — O incumprimento pelo Concedente da obrigacio assumida nos
ntimeros anteriores ou a criagio, por parte do Concedente, de vias rodoviarias

alternativas ndo previstas no PRN 2000, de que comprovadamente resulte
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prejuizo substancial para a Concessiondria, conferir-lhe-d o direito a reposicao

do equilibrio financeiro da Concessao, nos termos do artigo 87”.

Verifica-se que a concessiondria assumiu, em regra, os riscos da
concessao (85.1.) e, em especial, de forma enfdtica, fodos os riscos de trifego,
designadamente a respectiva reducio ou transferéncia para outras vias (85.2.)
- desde que sejam respeitadas determinadas condicdes, bem definidas {85.3 a
85.6), em que se destacam o pressuposto da rede constante do Plano
Rodovidrio Nacional (PRN) 2000 e a nao alteracdo dos niveis de servico das
vias rodoviérias.

Deve entender-se, porém, que o risco nédo estd regulado inteiramente
nesta cldusula, havendo outras clausulas contratuais relevantes, sobretudo
aquelas em que, implicitamente, se define a assungao de “riscos” pelo Estado
- como acontece na clausula 79., com a exoneracido da responsabilidade da
concessiondria em casos de forca maior (embora em parte condicionada a
seguro), bem como na cldusula 87., ac onerar o contraenie piiblico com o risco
da modificacdo das circunstancias directamente imputdvel a determinadas
imtervengdes legislativas ~ afinal, o risco politico-administrativo.

Podemos verificar nestas clausulas uma reparticdo de risco entre as
partes, aparentemente em funcio das respectivas capacidades de gestdo do
mesmo {como manda a lei), que se traduz numa assuncdo plena pela
concessionéria dos riscos de trafego e numa assuncio ampla pelo Estado dos
riscos politicos?’.

Ha, por fim, um aspecto especifico deste conftrato, que importa ter em
conta na andlise da reparticao de riscos: referimo-nos & duragdo varidvel do

contrato até ser atingido wm VAL maéaximo de receitas, entre 22 e 30 anos,

¥ Actualmente, o risco da procura “é partithado nas subconcesstes através da componente de
remuneragio por servige, embora em grande parte seja assumido pelo parceiro pablico uma
vez que a componente disponibilidade representa uma parcela muito significativa da
remuneracio das subconcessiondrias. Nas restanfes concessdes, com a alteracdo do regime
para disponibilidade, esse risco, que anferiormente estava alocado aos privados, foi
transferido para o parceiro pablico. Nas concessoes fradicionalmente de portagem veal e que nio
foran: objecto de alteragiio do regime {Litoral Centro, Douro Litoral, Brisa, Lusoponte, Oeste} este risco
continua alocado ao parceiro privado” (Relatorio da EP sobre as PPP, 2012, p. 9).
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sendo a previsdo do Caso Base para o termo da concessdo Setembro de 2028,
com a possibilidade de ir até Setembro de 2034.

Tendo em consideragdo que a prorrogacdo do contrato de concessio é
uma das formas de reposiciio do equilibrio financeiro, esta flexibilidade de 6
anos significa na prética um estabilizador natural desse reequilibrio, que
funciona mesmo que ndo se verifiquem os pressupostos da reposicio,
representando, por isso, uma almofada para amortecer os elevados riscos

{designadamente de trafego) assumidos pelo contraente privado.

5.3. Lembre-se, por fim, que a assungio do risco vale como “regulador”
do direito a reposicio do equilibrio financeiro e, em geral, do direito a
proteccdo contra vicissitudes temporais desfavordveis, por parte do
contraente privado.

Desde logo, ndo hé direito a reposicio do equilibrio contratual quando
o evento que produz a alteracio de circunstincias se situa na esfera de risco
assumido pelo contraente privado - assim, fundamentalmente, quanto aos
eventos geradores de uma reducdio ou transferéncia de trafego em que ndo se
verifiquem alteraces das circunstincias directamente imputaveis a decisdes
de autoridade do Estado.

Do mesmo modo, o risco de insustentabilidade financeira da parceria,
por causa que ndo seja imputdvel a incumprimento ou modificagdo unilateral
do confrato pelo contraente piblico, ou a situagio de for¢a maior, recai sobre
o contraente privado, excluindo qualquer direito & modificacdo dos termos do
contrato ou a uma indemnizagio ou compensagdo pelas perdas sofridas.

Ao mvés, a assuncio pelo Hstado do risco politico-administrativo pode
dar origem a uma reposicdo do equilibrio financeiro do contrato, para além
dos casos de modificaciio unilateral do contrato e da for¢a maior, quando as
intervenges publicas sejam causa directa e especifica de uma excessiva
onerosidade da posicdo do contraente privado, independentemente de a

alteracdo de circunstincias provocada ser imprevisivel.
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Neste contexto, hd, no entanto, que ter em consideracdo, como
assinalam a doutrina e a jurisprudéncia, a necessidade de evitar a tendéncia
para uma extensfio desmedida da responsabilidade decorrente da regulacéo
legislativa (por exemplo, o contrato exclui, & partida, na clausula 87.2, a
relevancia para o efeito da lei geral fiscal ou ambiental} - sendo certo que 0
Estado ndo é um garante geral dos interesses econdmicos dos seus co-
contratantes e que todos devem contribuir igualmente para os encargos
publicos, suportando as desvantagens decorrentes das opgOes publicas
destinadas a governar a vida em comum (de que todos, e também eles,
beneficiam), salvo na medida em que tal se revele intolerdvel.

Por fim, é ainda de considerar o valor europeu da concorréncia como
obstaculo juridico a modificagdo substancial do contrato, e a consequente
diferenca de tratamento entre a reposiciio originada por modificaco
unilateral {ou acordada) por razdes coniratuais e aquela que ¢ justificada por
razdes de justica e boa fé pela alteragdo anormal das circunstancias, esta com
alguma ambiguidade quando seja imputdvel a intervencbes da autoridade
piiblica.

Todas estas consideracBes revelam a complexidade das questbes
suscitadas e a necessidade de um rigor consequente na delimitacdo das varias
figuras da “responsabilidade ptblica contratual” (reparatorias e
compensatorias), tendo em conta 0s respechivos fundamentos de facio e de

direito.

11. AS DIVERSAS SITUACOES EM CAUSA NO CASC CONCRETO

1. Atraso na conclusio do sublanco Angeja-Estarreja da Concessdo da
Costa de Prata

1.1. A Demandada pretende a reposicio do equilibrio financeiro do
contrato com um duplo fundamento:

a) o de que esse atraso resultaria de uma decisio do Estado que

constituiria uma “medificaco unilateral, imposta pelo Concedente, das
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condictes de desenvolvimento das actividades integradas na Concessdo”, que
teve um impacto directo, ndo mediado por qualquer outra circunstdncia, na
Concessao Litoral Centro, determinando “uma perda de receitas” para a
Concessiondria - nos termos da Clausula 87.1, alinea aj;

b) o de que o atraso consubstanciaria o exercicio de um poder pablico
geral, uma medida imputivel ao contraente piblico que teve um impacto
“especifico” na posico contratual da Brisal, designadamente, um impacto
directo sobre as receitas respeitantes as actividades integradas na Concesséo
Litoral Centro (nos termos da Clausula 87.1, alinea ¢)).

Acrescenta ainda que o atraso n&o é um evento subsumivel ao risco de
trafego assumido pela Concessiondria, por se tratar de “uma alteracdo das

circunstancias imputavel a uma decisdo do contraente ptblico”.

1.2. Deve comegar-se por dizer que, no entendimento do Tribunal, ndo
estamos perante uma “modificacdo unilateral, imposta pelo Estado, das
condicBes de desenvolvimento das actividades integradas na Concessdo”,
subsumivel na alinea a) da clausula 87.1. para efeitos de reposicio do
equilfbrio financeiro - como vimos, a modificagio a que se refere esta alinea é
a que corresponde ao exercicio do poder contratual de modificagao unilateral
do contrato, e as “condigdes de desenvolvimento das actividades integradas
na Concessdo” sdo as condicBes de execucdo do contrato associadas as
obrigagBes contratuais das partes.

Ora, o atraso na conclusio de um sublango no interior de uma
concessdo vizinha ndo provoca nenhuma modificagfio das condigdes juridicas
ou técnicas particulares da execugdo das obrigacbes da concessiondria do
Litoral Centro - ndo hé qualquer alteracio das prestacbes que sdo exigidas a
Brisal ou agravamento das exigéncias qualitativas ou quantitativas relativas
ao seu modo de execucdo. Nio existe nenhum acto do Estado-Concedente,
nessa veste out em qualquer outra, que tenha impacto na substincia da relacdo

contratual com o seu parceiro privado.
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O impacto que a Demandante sustenta ter sofrido na sua posicdo de
contraente refere-se a uma diminuicdo das receitas esperadas, decorrente de
uma redugdo do trafego relativamente as suas previsdes, que teria tdo
alegadamente origem num acto do Estado relativo a oufra concessdo.

O que se invoca ndo é pois, uma modificagdo do contrato pelo
concedente, mas a diminuicio das perspectivas de lucro da Concessiondria
enquanto empreséria, por ter baseado as suas representa¢des contratuais num
certo pressuposto factico, que teria sido defraudado por actuagio
superveniente do Estado - ¢ dizer que a Brisal ndo foi directamente afectada
na sua posicéo juridico-contratual enquanto concessiondria do Estado.

Néo ha, pois, fundamento para a reposicdo do equilibrio financeiro
previsto na alinea a) da Clausula 87.1.,, por ndo ter havido modificacdo do

contefido contratual.

1.3. Ademais, verifica-se que ndo estamos sequer perante uma
modificacdo do contexto contratual por um acie do Poder.

Desde logo, embora se tenha provado que o atraso na conclusio do
sublan¢o Angeja - Estarreja relativamente & programacdo inicial (31 de Maio
de 2004) foi originado por uma decisdo governamental de alteracio de tracado
da Concessdo da Costa de Prata {Acérdao de Matéria de Facto - AMF, 111.1.4),
nao ficou provado que o atraso na conclusdo do sublango que provocou os
prejuizos alegados pela concessiondria tenha sido directamente e unicamente
causado por essa decisio.

De facto, apesar das mudangas de tracado ordenadas, manteve-se a
previsdo, que subsistia no momento da assinatura do contrato da Concesséo
Litoral Centro (em Setembro de 2004), de conclusido daquela obra até 30 de
Junho de 2006, data anterior & entrada em funcionamento da Concesséo
atribuida a Brisal (prevista para Janeiro de 2008).

Temos de concluir, portanto, que a decisdo de modificacdo do tracado
ndo visou, nem tnha como consequéncia necessaria, o adiamento da entrada

em funcionamento desse lanco da Costa de Prata para um momento posterior
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ao da conclusio da obra da Concessao Litoral Centro. E dizer que houve
outros acontecimentos e vicissitudes de construgio, que nao foram objecto de
prova circunstanciada no Tribunal, mas determinaram, em Gltima insténcia, o
atraso que provocou o prejuizo real alegado: aquele que respeita ao periodo
entre Maio de 2008 (data da entrada em funcionamento da Concesséo Litoral
Centro) e Setembro de 2009 {data da entrada em funcionamento do lanco
Angeija - Estarreja).

Seja como for, ha-de ter-se em conta que a decisdo do Governo
consubstanciada no Despacho Conjunto n® 912/2002 se insere num
procedimento de modificagdo unilateral do confrato de concesséo da Costa de
Prata, que, enquanto acto administrativo de autoridade, apenas vale em
relacdo & respectiva concessionaria. No que respeita a terceiros, como a Brisal,
o resultado seria o mesmo se a modificacio do ftracado tivesse sido
determinada por vicissitudes objectivas alheias a vontade do Estado - que,
alids, terdo provavelmente acontecido, visto que o tracado primitivo acabou
por ser retomado.

Também por essa razdo ndo hé lugar a aplicacio da alinea ), por néo

haver o exercicio de um poder de imposicio do Concedente a Brisal.

1.4. Por outro lado, e por esta tltima razdo, também ndo vale a
invocacio da alinea ¢ da referida cldusula para efeitos de reposicdo do
equilibrio financeiro, na medida em gue ndo se vislumbra nenhuma alteragéo
legislativa de caracter especifico, ou um qualquer acto de Poder que, por si,
afecte directamente a situacfio do contraente privado.

Tal como ndo estamos perante o exercicio do ius variandi, nfo parece
que estejamos perante uma situacdo tipica de “facto do principe”, que
pressupde, ndo wma qualquer intervencio, mas wma intervengio autoritaria
do contraente piiblico ou do Estado na modificagio do contrato (ou
modificaciio equivalente do contexto contratual) ~ pressupde-se, para utilizar
os termos do CCP, uma “decisdo do contraente publico, adoptada fora do

exercicio dos seus poderes de conformagdo da relagio contratual”. Bssa
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decisdo ndo terd de consistir necessariamente numa alteraciio legislativa,
embora seja essa a expressao literal da clusula contratual (a letra ndo é
decisiva na interpretacio do contrato), mas hé-de ser, no minimo, uma
manifestacdo de poder que vise produzir efeitos juridicos, ndo bastando wma
mera actuagéo de facto.

Além disso, como vimos, os efeitos produzidos hdo-de revestir um
cardcter especifico, afectando as prestacBes contratuais ou, pelo menos,
alterando em termos especiais e significativos o contexto em que elas se
desenvolvem (em termos de poder ser equiparada a uma modificacio
contratual) -~ e a alteracio provocada hé-de ter ainda, enquanto tal, um
impacte directo sobre as receitas ou custos respeitantes as actividades
integradas na Concessio.

Nenhuma destas condicbes se verifica, a ndo ser a existéncia de um
impacto indirecto e colateral sobre as receitas esperadas, na medida em que o
procedimento de modificagdo do tragado na concessio vizinha contribuiu
para o atraso na respectiva conclusdo, implicando a inexisténcia temporéria
de um lango, que, por sua vez, diminuiu a afractividade da Concessdo em
causa.

Diga-se, alids, que nem a prépria concessiondria terd porventura
encarado inicialmente o atraso na construgdo do lange Angeja - Estarreja
como evento que pudesse dar lugar a reposicio do equilibrio financeiro, dado

que ndo notificou o Concedente de tal facto, nos termos da Clausula 87.10%,

1.5. Estaremos, assim, perante uma alteracdio das circunstincias
previsias pela concessionéria no momento em que se celebrou o contrato (ndo
das circunstincias entdo existentes), decorrente de um conjunto de factores,

que teve na sua origem a modificacio de um outro contrato - e néo perante

¥ O facto de a concessiondria nfio ter notificado tempestivamente ¢ Estado, nos
termos da Clausula 87,19, pois que $6 terd havido comunicagio no dia 30 de Margo de 2011
(P 7.d3; Doc. 5 P1)), ndc acarreton a perda do direito & reposicio, como resulta da Clausuda 93
{*Sem prejuizo do disposto no capitulo XXIII, o néio exercicio ou o exercicic tardio ou parcial
de qualguer direito que assista a qualquer das Partes ao abrigo do Contrato de Concessiio ndo
importa a reniincia a esse direito nem impede o seu exercicio posterior”}.
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uma alteracdo de circunstincias contratuais imputdvel directamente a uma
decisdo do contraente ptiblico.

A concessiondria nio se pode reconhecer, portanto, um direito &
reposicdo do equilibrio financeiro (nos termos do artige 314.°, n° 1, g) do
CCP), ndo podendo pretender sendo, caso se verifiquem os respectivos
requisitos, uma compensacdo financeira segundo critérios de equidade, com
base no instituto da alteracio anormal das circunstincias {nos termos do
artigo 314.°, n.° 2 do CCP e do artigo 437.° do Codigo Civil).

Reportando-nos as situagfes tipicas antes elencadas, estamos perante
uma daquelas em que o comportamento do ente ptblico ndo constitui uma
decisdo de autoridade, embora possa ter contribuido para produzir efeifos
colaterais desfavoréveis para o contraente privado, nfio enquanto tal, mas
enquanto empresdrio - situacbes em que poderda haver lugar a uma
compernsagio equitativa, desde que a alteracdo (modificacdo do tracado de um
lanco na concessdo vizinha) tenha contribuido para produzir um prejuizo
substancial, e desde que tal se justifique no quadro normativo da alteracéo
anormal das circunstincias, designadamente, com base em consideractes de
boa fé e de risco contratual.

Importa saber, entio, se, e em que medida, a concessiondria terd direito
a uma compensacdc do Estado pelo facto de se terem alterade as
circunstincias previstas no momento do contrato, quando formulou a sua
proposta contratual - concretamente, por néio se ter concretizado a previsao de
“que todos o0s langos complementares 8 A17 — em termos de viabilizagdo do
corredor IC1 (A8, Al7, A29 e A44) como alternativa ao corredor Al
estariam em servico a 31 de Maio de 2004, e, portanto, antes da data de
entrada em servico da A17 da Brisal” (1.3. do Capitulo III. do AMF).

As condicBes sdo, como vimos, que se trate de uma alteracfio anormal
das circunstancias em que as partes fundaram a decisdo de contratar, que, ndo
estando coberta pelos riscos proprios do contrato, afecte as posigbes
contratuais em termos suficientemente graves para impor que o conftraente

piiblico reconheca, segundo os ditames da boa fé, ndo ser exigivel que o
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contraente privado suporte, ou suporte sozinho, as consequéncias negativas
dessa alteragio -~ no caso concreto, pressupondo que o Estado terd de facto

contribuido para essa ndo verificagdo das previsoes.

1.6. E certo que a Brisal pressupds, na sua proposta, que a concessao
Litoral Centro entraria em funcionamento num momento posterior a da
conclusdo da concessdio da Costa de Prata e que esta estaria em pleno
funcionamento.

Mas é duvidoso, desde Iogo, que se possa afirmar que a data da
entrada em funcionamento do lango Angeja - Estarreja ~ que completaria a
concessao da Costa de Prata - constitui uma circunstdncia em que as partes
fundaram a decisfio de contratar, no sentido tradicional de que integre a "base
negocial” da concessao Litoral Centro, no plano {inter)subjectivo’®.

De facto, como resulta da matéria de facto assente e provada, no
momento da apresentagao da proposta inicial, em Novembro de 1999, a Brisal
ndo podia conhecer a data da abertura da concessdo da Costa de Prata,
porque esta néo estava ainda determinada (111, 1.2 e 1.3 do AMF).

Nesse momento, a Brisal apenas podia saber, de facto, no tocante as
vias integradas no Corredor do IC1, quer i) a fracgdio da A5 a integrar no
Corredor ja estava em servigo; i) a A8 deveria abrir ao servico em 30 de
Setembro de 2001, sujeita a um regime de portagem real; iifj a Concesséio
Costa de Prata tinha visto o respectivo procedimento concursal arrancar com
a publicacdo do amtneio (DR, Il Série de 8 de Julho de 1998); e iv) essa
Concesséio estaria sujeita ao regime SCUT (Decreto-Lei n.° 267/97, de 2 de
QOutubro).

Na realidade, no momento da apresentacio da BAFO, em Julho de
2001, a Brisal j& conhecia (por ja ter sido publicado o Decreto-Lei n° 87-
A /2000, de 13 de Maio), a data prevista para a conclusdo da obra (Maio de

2004), mas, como a proposta inicial ndo foi alterada, ndo hé quaisquer indicios

1 Incluindo ndo apenas as circunstancias fundamentals para ambas as partes, mas também as
que se comprove serem fundamentais para uma delas, se se trafar de circunsténcias cuja
fundamentalidade negocial a outra parte deveria de boa f¢ aceitar.
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de que o conhecimento dessa data fosse “fundamental” para efeitos de
merecer a tutela do direito.

Por outro lado, quando celebrou o contrato, em 30 de Setembro de
2004, a Brisal j4 sabia de atrasos considerdveis na conclusio da obra -
concretamente, que: (i} em Novembro de 2002 tinha sido determinada pelo
Estado uma alteracdo de tragado na Costa de Prata, (i} em Setembro de 2003
tinha sido aprovado outro tracado, designado por Alternativa 2, (iii) em Maio
de 2004 ndo estava conchiida a Concessdo Costa de Prata, (iv) as obras de
construgio do lanco Angeja/Estarreja ndo tirtham comecado {(I11.1.5. AMF) - e
ndo usou de qualquer cautela que pudesse comprovar a relevancia atribuida a
essa circunstincia e dela advertisse o concedente.

E, ainda na perspectiva mais tradicional, partindo das percepctes da
Concessionaria, acresce que ndo € claro que © atraso seja anormal,
interpretada a anormalidade como imprevisibilidade.

Para além do facto de se tratar da alteracdo de uma previsdo, e néo de
uma alteracdo da realidade, hdo-de ter-se em conta as dificuldades enfretanto
4 verificadas na construgdio daquele sublango, o cardcter considerado
optimista da previsdo da conclusdo da obra em Junho de 2006 e, em geral, as
multiplas circunstincias de que depende o cumprimento de prazos para a
realizacdo de obras (no caso, sobretudo problemas ambientais, que levaram &
dupla mudanca de tracado}. Isto para ndo dizer que hd um risco normal de
atraso em quase todas as previsGes de obras (a propria entrada em
funcionamento da concessdo Litoral Ceniro, cuja construgdio tera decorrido

com normalidade, atrasou-se varios meses).

1.7. Decisivos devem ser, no entanto, para efeitos de eventual
compensacio, em especial neste tipo de contratos administrativos, ndo tanto
as consideracfes subjectivas associadas & autonomia da vontade, mas os
critérios objectivos de avaliacio da anormalidade da alteragio das
circunstincias em que se funda o contrato, tendo em conta os riscos

assumidos pelas partes e as exigéncias da boa {é.
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Nesta perspectiva, afirma-se que a alteracdo das circunstancias é
anormal quando causa uma “verdadeira convulsdo na economia do contrato”,
atingindo-o em aspectos substanciais e em termos graves, ndo bastando,
portanto, que se demonstre existir um qualquer agravamento das condi¢Oes
em que se desenvolvem as prestacOes - uma qualquer maior onerosidade -
mas uma maior onerosidade que se deva considerar excessiva.

Importa saber, por isso, em que medida ¢ facto invocado ~ o atraso,
relativamente 4 data prevista, da entrada em funcionamento do sublango
Angeja - Estarreja ~ afectou o desenvolvimento das actividades na concessdo
da A17.

No Acérddo sobre a matéria de facto foi dado como provado que a
“ndo entrada em servico do sublango Angeja-Estarreja em momento prévio a
entrada em servico da Al7 da Brisal “prejudicou parcialmente a
competitividade do IC1, uma vez que impossibilitou uma alternativa em
continuidade total entre as duas dreas metropolitanas de Lisboa e Porto, o que
é especialmente relevante para alguns pares O/D”, que constittem uma
percentagem elevada do tréfego. Contudo, “ndo inviabilizou o ICI como
corredor alternativo, seja porque esse lanco da A29 era irrelevante para
deslocacbes entre Aveiro e Lisboa, seja porque, mesmo sem esse lanco, a
utilizagio do IC1 pelas deslocagoes Lisboa ~ Porto continuava a ser viavel,
embora menos cémoda, implicando o percurso de um lango na A1” {111 2.3.).

E dizer que o atraso na entrada em servigo do lango Angeja/Estarreja,
ao originar uma perda de competitividade e de atractividade do corredor IC1
face ao corredor IP1, teve naturalmente consequéncias no trafego da
Concessdo Litoral Centro, traduzindo-se numa quebra das receitas da Brisal
{(que, ndo sendo possivel estimar, se poderd deduzir de alguns dados
retirados do aumento do trdfego subsequente a entrada em funcionamento

desse lanco)®.

2 A diminuigo ndo fol concretamente quantificada em sede probatéria, sendo deduzida,
juntamente com outras causas, do aumento de tréfego real verificado apés abertura do lango
{aumento que, no célculo de pareceres técnicos apresentados pela Demandante, teria sido de
13,6%, percentagem que nio foi confirmada pelos peritos e que o Estado néo reconhece).
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No entanto, a inexisténcia do lanco Angeja/Estarreja entre 18 de Maio
de 2008 e 11 de Setembro de 2009 ndo pds em causa o desenvolvimento da
actividade concedida, nem mesmo a norte de Aveiro, no que se refere ao
percurso de continuidade total entre Lisboa e Porto, que era vidvel, ndo
ficando impossibilitado o aproveitamento dos trogos ndo portajados da
Concessdo Costa de Prata, designadamente entre Estarreja e o Porto?!, embora
se dificultasse o trafego nessa parte das mairizes origem - destino.

Podemos concluir que o atraso da conchuséo do referido sublango no
interior da concessdo da Costa de Prata ndo afectou substancialmente as
prestactes contratuais da concessio Litoral Centro, projectando-se na situacio
da Brisal apenas na medida em que implicou uma relativa diminuicdo do
trafego e das correspondentes receitas, quanto a alguns percursos e durante
um periodo de tempo limitado.

Perante estes factos, importa perguntar se a abertura tardia
{relativamente & data prevista) do lango em causa gerou um prejuizo grave
que, tendo em consideracdo a partilha de riscos assumidos pelas partes, nio
deva em boa ¢ ser assumido (ou ser assumido apenas) pela concessiondria, e,
pelo contrdrio, deva ser assumido {no todo ou em parte) pelo Hstado, tendo
em conta a sua contribuicdo factica para o atraso.

Na verdade, do que se trate ¢ de saber quem deve suportar os
prejuizos decorrentes da alteracdo das circunstincias, no caso, da néo
verificagdo de uma previsdo ~ se o contraente privado ou o Hstado, ou ambos.
Razdo pela qual o problema se hd-de resolver, em primeira linha, em fungéo
dos riscos assumidos pelas partes no contrato.

Como vimos antes, o “risco” configura uma caracteristica tipica dos
contratos de concessdo, que se aplica em especial aos longevos contratos de

concessdo de obra pablica - néo se limitando, como em muitos confratos

Z Come se provow, a conciuso da concessio Costa de Irata, com a enirada em
funcionamento do lanco Angeja/Estarrefa “provocou uma acentuada queda no lanco da Al
entre Albergaria e Estarreja (anieriormente com forte procura) {111 3.4. do AMF), quebra que
ocorreu apenas nesse lango da Al, n&o se prolongando para Norte ou para Sul.
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privados, as “pequenas flutua¢des do dia-a-dia” ou aos “eventos previsiveis
que deviam ter sido ponderados pelas partes”.

O risco nas concessdes administrativas decorre da Incerteza temporal e
da complexidade estrutural e a lei determina, como vimos, a sua definigio
contratual clara e a sua partitha adequada pelas partes, impondo, quanto aos
riscos de exploracio, uma transferéncia significativa e efectiva para o
contraente privado.

E, como também vimos, a Brisal assumiu no contrato, expressamente e
em termos especialmente enfaticos, ndo apenas a generalidade dos riscos -
“todos os riscos inerentes & concessdo, excepto se o contrario resultar do
Contrato” -, mas, em concreto, “integralmente o risco de frdfego inerente a
exploragio da Auto-Fstrada, neste se incluindo o risco emergente de “qualguer
cause que possa dar origem a redugio de trdfego ou & transferéncia do trifego da
Auto-Fstrada para outros meios de transporte ou outras vias da rede nacional
{no pressuposto de que as vias rodovidrias alternativas s#o apenas as
constantes do PRN 2000).

Claro que também devem considerar-se excepcionados os riscos
emergentes de causas de reducio de tréfego que sejam da responsabilidade
do Bstado, concretamente, aquelas situagdes em que a concessionaria tentha
direito a reposicio do equilibrio financeiro nos termos da Cldusula 87, nelas
se incluindo os casos em que a redugdo do téfego seja directamente
imputavel a decisdes de autoridade do Estado no uso do ius variandi ou por
factunm principis - mas sO esses.

No que respeita ao atraso na conclusdo do lango Angeja - Estarreja,
tendo em conta: a) os termos em que foi contratada a partilha de riscos; b) o
facto de o prejuizo provocado pelo atraso nado resultar directamente de uma
decisio de autoridade e se consubstanciar numa diminuigdo do tréfego
potencial; ¢ a circunstincia de a influéneia do atraso no contrato ser limitada
e conjuntural, ndo afectando a substincia contratual, entende o Tribunal que
nio é desrazodvel, injusta ou intolerdvel, em termos de ser contréria a boa fé,

a suportacdo total dos prejuizos pela concessiondria - ndo provoca uma
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convulsdo do conirato, nem pde em causa, por si, a viabilidade da empresa ou

da concessio.

1.8. Se a questdo fosse encarada, como bem podia ser, sob o prisma da
responsabilidade dos entes publicos, a conclusdo ndo seria outra, sendo a
absolvicio do Estado.

De facto, ndo havendo uma responsabilidade objectiva do Estado, nem,
obviamente, violagdo por parte deste de nenhum dever, contratual ou
extracontratual, s6 poderia haver lugar a uma compensagdo se pudesse
concluir-se pela existéncia de um prejuizo especial e anormal causado pelo
Estado que, no caso, tratando-se de uma previsdo, consubstanciasse wma
responsabilidade por dano da confianca legitima.

Mas a confianga que a concessiondria do Litoral Centro terd depositado
no cumprimento do prazo da construgdo do lanco ou da entrada em pleno
funcionamento da concessdo Costa de Prata ndo foi criada pelo Estado em
termos de se tornar imperioso que este responda pela respectiva frustragéo -
s6 héa responsabilidade pela confianga quando o fundamento da obrigacdo de
indemnizar seja a defraudagdo de uma confianca criade pelo responsavel e
efectivamente experimentada (razoabilidade da convicgio e investimento de
confianga) pelo lesado.

Ora, ndo se prova que o Estado tenha criado ou alimentado
expectativas especificas da Brisal quanto ao cumprimento desse prazo no
momento da apresentagio das propostas (em que a data da entrada em
servico da A29 ainda ndo estava determinada), nem que se tenha comportado
posteriormente em termos de as suscitar e de por elas se responsabilizar - até
porque, como vimos, nem sequer para tal foi alertado pela concessionéria, ndo

havendo sinais de que tenha sido dado relevo indemnizatério & questéo.

1.9. Uma dltima hipétese, pensdvel ainda em homenagem & tradigdo,
seria a da simples indemnizagdo ou compensagiio por parte do Estado,

destinada a salvar de uma hipotética ruina o cocontratante afectado por
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circunstdncias extremas e a amenizar as consequéncias dos evenios
supervenientes a celebracio do contrato.

Trata-se da antiga ideia de partitha de prejuizos que o Estado
concedente {concebido, em regra, como potentado financeiro} deveria realizar
em ajuda ao concessiondrio, como contrapartida da necessidade de assegurar
a prestacdo continua do “servico publico” imposta ao co-contratante®.

Mas também esta compensacdo, que seria sempre limitada e ndo
reparatoria, pressupde uma gravidade do impacto dessa concreta alteragio
das circunstancias na economia do contrato que, por si, tornasse o prejuizo
insuportdvel para a concessiondria - situagdo que, como acabamos de ver e
veremos melhor, a propoésito da introducio de portagens na Costa de Prata,
ndo se verifica seguramente no caso concreto no que respeita a alteragdo da

previsdo da entrada em funcionamento do lango em causa?®.

2. Introducio de portagens na Concessdo da Costa de Prata

2.1. A introdugdo de portagens na Concessdo da Costa de Prata
resultou de wuma opc¢do politica geral sobre o financiamento das
infraestruturas rodovidrias, transferindo, no essencial o encargo do respectivo
pagamento do Estado {isto é, dos contribuintes) para os utentes das vias.

Manifestou-se através de uma medida legislativa geral, mas concreta,
que determina e quantifica os pagamentos que os utentes passam a efectuar
quando circulem nas antigas vias SCUT.

Esta decisdo de autoridade legislativa, para além de afectar,
imediatamente e em primeira linha, os utentes, constitui um “facto do
principe” relativamente aos contratos de concessdo rodoviaria celebrados

pelo Hstado que tenham sido directamente afectados por esta modificagio

2 (ue nos tempos mais recentes se pode equacionar em termos de auxilio em contexto de
crise ~ v. PEDRO Costa GONGALVES, “Gestdo de contratos ptblicos em tempo de crise”,
Estudos de Contratagio Publics, 111, 2010, p. 28 e ss.

% Nao se pode tomar em consideragdo - porque ndo ¢ legitimo - o facto de a reduclo do
trafego na Litoral Centro se terd saldade numa reafectacdo de trafego que beneficiou a
concessdo da Brisa e, por isso, aumentou os proveitos de uma empresa que € acciondsta
maioritiria da Brisal {70%} e dos quais o Estado néo partilhou.
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legal do regime de financiamento - tem um impacto directo nos contratos
relativos as ex-SCUT, e, em concreto, na concessio da Costa de Prata,
determinando uma modificacio unilateral do respectivo contetido, ao alterar
a forma de remuneracdio da concessiondria, e impondo, por isso, uma
reposicio do equilibrio financeiro do contrato.

Aquilo que se pergunta & no entanto, em primeiro lugar, se a
introducio de portagens pode ser considerada uma alteracio das
circunstincias ifmputdvel a uma decisio de autoridade do Estado também
relativamente a uma concessio vizinha, como a concessdo Litoral Centro, e,
em segundo lugar, se essa alteracio legislativa pode relevar em termos de

determinar umg reposicio do equilibrio financeiro da concessdo em causa.

2.2. A primeira pergunta torna-se necessaria {como vimos a proposito
do atraso na conclusdo fisica da A29) na medida em que, afinal, as
“circunstdncias” da concessido da Brisal que foram alteradas pela introdugdo
de portagens na Costa de Prata reportam-se a uma reducio do trifego
naquela concessdo, induzida por uma correspondente redugio do trifego
nesfa Gltima ~ pode ser imputivel & decisdio do legislador, em si mesma, a
diminui¢do do irdfego na concessdo vizirtha?

Ora, diferentemente do que se verificou quanto a resolugio de alterar o
tragado da Costa de Prata, pode afirmar-se que a introdugdo de portagens
constituiu uma decisdo de autoridade, uma alteracdo legislativa, que, por si
propria, foi causa directa das referidas reducbes de trafego ~ a redugio do
trafego na concessdo da Brisal ndo é um mero efeito colateral dessa alferagao
normativa, que foi introduzida intencionalmente na ordem juridica.

A alteracio legislativa &, por isso, causa adequada do prejuizo causado
& concessiondria do Litoral Centro, comprovando-se que a “alteracdo das
circunstincias” em que se desenvolve a explora¢do da concessdo é imputivel

a uma decisio de auforidade do Estado.
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2.3. A segunda pergunta é mais complexa e coloca-se, quer em termos
gerais, quer em fungdo dos pressupostos da reposi¢io estabelecidos no
contrato,

Desde logo, pbe o problema de saber se uma medida de autoridade
que introduz portagens em diversas autoestradas pode ser relevante, para
efeitos de reposigio do equilibrio financeirs, ndo apenas nos contratos cujo
contetdo foi directamente afectado, mas também naqueles que, ndo tendo
embora sofrido uma modificacio do contettdo contratual, véem alteradas as
respectivas condi¢Ses de exploracéio.

A reposicio do equilibrio financeiro ndo seria admissivel, caso se
considerasse que apenas respeita as alteracles do proprio contetdo
contratual, com fundamento na ideia de que a identidade de regimes entre a
modificacio contratwal e a modificagdo extracontratual haveria de
corresponder a uma identidade dos efeitos produzidos pelo acto modificativo
- s6 assim se justificaria que a ordem juridica atribufsse um grau idéntico de
protecgdo ao contraente privado que seja afectado por uma ou oufra actuagio
do Poder, impondo ao erdrio ptiblico que suporte a totalidade dos danos
sofridos pelo particular .

No entanto, como vimos, o contrato, na linha de boa parte da doutrina,
parece determinar que a reposicio ¢ devida também quando haja uma
alteraco das circunstancias imputavel ao exercicio de um poder, sempre que
a decisdio publica constitua uma “alteracdo de cardcter especifico” das
condicbes de desenvolvimento da actividade contratada, com um “impacto
directo” sobre as respectivas receitas ou custos.

Tudo depende, pois, de saber se a introducéo de portagens na Costa de
Prata pode ser vista como uma alteracdo especifica da concessio Litoral
Centro, isto é, nos termos ja atrds delineados, como uma alteracéo intencional,

com impacto directo, especial e substancial na exploracgéo concessionada.

2.4. No caso em aprego, o cardcter especifico da alteragéio legislativa

depende da consideracdo e ponderaciio de dois factores: a intensidade da
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ligagdo funcional entre as duas concessdes e a importincia, para a cOncessao
da Brisal, da inexisténcia de portagens na Costa de Prata.

Quanto & ligacdo entre a Concessao Litoral Centro e a Concessdo Costa
de Prata, ficou demonstrado que "existe uma ligagdo funcional e territorial
com lgagdo em plena via” (Capftulo IV. 24. AMF), e ainda que estas
concesstes integram um corredor, funcionando como uma via litoral (IC1) que,
no que diz respeito a um namero relevante de trajectos de longo e médio
curso®, constitui um corredor altemativo ao IP1, competindo com ele (2.2.).

Assim, um evento que se produza numa das concessdes pode ter, com
grande probabilidade (embora tudo dependa dos casos e da sua concreta
configuracdo), um impacte directo na outra.

Por outro lado, ficou igualmente demonstrado que a atractividade do
corredor e, portanto, da A17 da Brisal, dependia em grande medida, nesses
trajectos de médio e longo curso, do facto de ndo haver portagens entre Mira,
Aveiro e Porto nos percursos pela Concessdo Costa de Prata (Capitulo IV, 1.3.
AMF).

A importincia da inexisténcia de portagens manifestou-se, desde logo,
nas previsoes de trafego da Brisal: “O facto de os utentes do IC1 poderem
utilizar sem custos uma parte muito substancial do trajecto [77 km} constituiu
umn pressuposto explicito das previsées de irdfego e um dado essencial para a
elaboragio modelo financeiro da Concessdo Litoral Centro apresentado na E
2001”7 - Cap. IV. 1.4. AMF).

E foi depois confirmada na realidade, como resulta dos relatérios de
pericia de trdfego, designadamente nas respostas aos quesitos 78 a 115. “Com
a introducdo de portagens na SCUT, o percurso Lisboa-Porto e Porto-Lisboa
pelo corredor combinado Al/Costa de Prata tornou-se mais atractivo do que
pelo corredor IC1 (A8/A17/Costa de Prata), ao contrério do que acontecia na
situaciio sem portagens na SCUT, quer no que se refere ao valor das

portagens (tendo em conta 0 menor preco da portagem por km e a menor

2 Relativamente ao itinerdrio Porto - Lishoa de ¥C1 Caminha ~ Lisboea.
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férmula de actualizacio até 2009 na Al), quer quanto ao custo generalizado
de transporte (Relatério de Pericia, p. 27 e s.)" - Cap. IV. 2.3. do AMF. "A
introducdo de portagens reais na Concessdo Costa de Prata teve um impacto
directo na Concessiio Litoral Centro, com reflexo imediato de tréafego,
provocando supressio de viagens e reafectagdo do tréfego para trajectos
concorrentes, e interferindo negativamente sobre a rentabilidade esperada do
Confrato de Concessdo (Relatdrio de Pericia /2013, pp. 25 e 29 e 5.)" - Cap. IV,
3.1. do AMF.

Podemos, assim, concluir que a introducio de portagens na Costa de
Prata, apesar de afectar a concessdo vizinha do Litoral Ceniro apenas na
medida em que provoca nesta uma diminuicio de trdfego, incide directamente
sobre as receitas da concessdo, visto que, objectivamente, a diminuicdo do
trafego € uma consequéncia adequads dessa decisdo, e afecta-a especialmente,
dada a importdncia manifesta da vantagem relativa que constituia para a
Brisal a existéncia do percurso ndo portajado.

Nessa medida, a alteracdo legislativa pode ser considerada especifica,
nos termos do Contrato de Concessiio Litoral Centro, pois que é causa directa
e adequada de uma diminuicio das respectivas receitas {0 equivalente
negativo da “maior onerosidade”), e atinge de forma especial a Brisal,
enquanto concessionaria, em termos diferenciados relativamente a
generalidade das operadoras rodoviarias e das demais empresas.

Acresce que a introdugdo de portagens na Costa de Prata, embora ndo
mude as prestagbes contratnais da Brisal, modifica substancialmente as
condi¢bes de desenvolvimento da actividade concessionada e, porque se
prolonga no tempo, altera um pressuposto permanente (¢ ndo meramente
conjuntural) da propria concessdo, no qual a concessiondria baseou a sua
BAFO (o de que a o IC1, enire Lisboa e Porto, “apenas teria portagem entre
Lisboa e Mira”) - um pressuposto que era firme no momento da apresenta¢do
das propostas (resultava do Decreto-Lei n.° 267 /97) e que era objectivamente

relevante para o financiamento da concessio.
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Nesses termos, pode dizer-se que a alteracdo legislativa imposta pelo
BEstado modifica, de forma infencional, directa, especial e substancialmente
significativa, as condi¢gdes de funcionamento da concessdo, gerando uma
onerosidade excessiva, em termos que podem justificar a equiparacio a uni
modificaciio do conteiido contratual, para efeitos de reposicdo do equilibrio

financeiro do contrato.

2.5. H4, no entanto, ainda a considerar que a modificagdo operada se
consubstancia numa redugdo do trifego e que a concessionédria assumiu
integralmente "o risco emergente de qualquer causa que possa dar origem a
redugiio de trifego ou & transferéncia de trifego da Auto-Estrada” (Cléusula 85.2. do
Contrato).

Esta assuncdo clara dos riscos de trdfego pode ser tanto mais
significativa quanto se provou que, pelo menos aquando da celebragdo do
Contrato, em 2004, ja se falava da hip6tese de introdugdo de portagens nas
SCUT e a Brisal ndo fez, “em vista dessa eventualidade, qualquer proposta de
alteragdo ao principio de distribuicdo de risco de trafego previstonosn’s1 e
2 da clausula 85” (Capitulo IV. 1.7 e 1.8 AMF).

Relativamente a esta questdo, é certo que a Brisal teve conhecimento,
no momento da celebracio do contrato, de tendéncias concretas para
introducéo de portagens nas SCUT e nao devia ignorar a possibilidade de tal
vir a acontecer no decurso da concessdo ~ nesse sentido, a alteragdo ndo era
imprevistvel.

Tal como é certo, em contrapartida, que "a utilizacio das vias
integradas na Concessdo Costa de Prata ser feita em regime SCUT constituiu
um factor que conformou a expectativa da Brisal quanto aos proveitos para 0s
30 anos do prazo méximo de vigéncia da Concessio Litoral Centro” e que o
“Estado teve conhecimento da proposta de Novembro de 1999, bem como do
contetdo da proposta BAFO do entio Agrupamento Brisal e, por essa via, dos
pressupostos dessas propostas, que constam dos respectivos documentos

(Capitulo IV. 1.5 e 1.6 AMF) ~ isto é, que a inexisténcia de portagens na Costa
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de Prata constituiu um pressuposto do negdcio que pode merecer a proteccao
do direito, justamente porque foi razoavelmente configurado pelo contraente
privado na fase pré-contratual e incorporade na sua proposta, que o Estado
conhecia e ndo podia de boa fé ignorar.

Decisivas sdo, contudo, no entender do Tribunal, para além das razdes
de cardcter subjectivo, as consideracdes objectivas em matéria de reparticio
legal e contratual do risco.

Assim, apesar de a alteracdo legislativa ter como objecto a concessdo
Costa de Prata e provocar, na concessdo Litoral Centro, apenas uma alteragdo
do tréfego, tal ndo significa que caia no dmbito do risco contratual assumido
pela concessiondria.

O risco mtegralmente assumido por esta foi, apesar de o texio poder
sugerir algo diferente, apenas o risco econdmico ou o risce secial {incluindo os
eventos imputdveis &4 vontade do contraente piiblicc mas com alcance geral),
devendo entender-se, como ja vimos antes, que o Estado também assumiu
riscos relativamente ao ftrifego, designadamente, como € normal nos
contratos administrativos, quanto ac que se pode designar genericamente
como risco  pelitico  ou  politico-administrativo  (alids, excepcionando
expressamente os efeitos colaterais das leis gerais, fiscais e ambientais).

Ora, a decisdo de introducdc de portagens configura justamente uma
medida legislativa da responsabilidade do Estado que, embora ndo incida
directamente sobre o contrato, causa directamente uma diminuicdo de receitas
contratuais de trafego - estando em causa uma “alteracio das circunstincias”
que s6 o legislador, no use dos seus poderes de autoridade, podia determinar
e intencionalmente determinou, e que, por isso, integra nuclearmente © risco
politico assumido pelo Estado.

Nos termos do contrato de concessio, basta que a alteracéio legislativa
seja especifica e provoque directamente uma diminuigdo significativa das
receitas, porque depende da vontade do Estado, ndo sendo preciso averiguar

se a alteracdo € anormal, no sentido de imprevisivel.
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A ideia de “anormalidade” interessa apenas objectivamente, quanto s
consequéncias ~ o risco politico nao cobre as alteragles polftico-legislativas
gerais, causadoras de prejuizos “normais”, que integrem (ndo ultrapassem) os
custos préprios da vida em sociedade, aqueles que todos, incluindo as
empresas que contratam com o Estado, tém o dever de suportar ~ ai se
abrangendo os prejuizos causados pela alteraciio de outras leis gerais (por
exemplo, em matéria laboral, monetaria ou de seguranca), ainda que néo
expressamente excepcionadas no Contrate.

Uma vez mais & importante a ideia de justia contratual: percebe-se
que ndo seja a concessiondria a suportar, a titulo de risco de trdfego, as
consequéncias desfavordveis para si decorrentes de uma mudanga de politica
de financiamento das infraestruturas, que depende em exclusivo da vontade
do Estado, independentemente de esta ser ou ndo previsivel, sobretudo
quando essa mudanca causa de forma directa um prejuizo especial e grave ao
parficudlar (uma onerosidade excessiva) - no caso, em puro beneficio
orgamental do Estado (ndc se tratando de assegurar imediatamente um
interesse comunitdrio de que também o lesado pudesse, ainda que
genericamente, beneficiar).

Encarada de uma perspectiva de responsabilidade, também a ideia de
igualdade de contribuicio para os encargos ptblicos conduziria a uma
solucdo semelhante, tendo em conta que a medida ¢ intencional e o prejuizo
causado pela medida legislativa € especial e anormal, afectando directamente
e substancialmente a sitwacdo patrimonial do contraente privado - ndo
estando em causa um prejuizo meramente colaferal, tratar-se-ia de uma
situagdo de “responsabilidade por facte licito”, e ndo de uma mera

“indemnizacio pelo sacrificio”?.

2.6. Verificados, relativamente & introducio de portagens na concessao

Cosfa de Prata, os pressupostos da reposicdo do equilibrio financeiro fixados

% Para uma diferenciacfio das figuras, v, Vielra de Andrade, ” A responsabilidade piiblica em
35: Estado de Direito, Estadoe Fiscal e Estado Social”, in Revista de Legislagdo e de Jurisprudénein,
Ano 146.°, 1, 39 69 (Jul-Ago 2011}, p. 345 e s
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na alinea ¢} da Clausula 87.1. do Contrato, importa determinar o dmbito e os
termos dessa reposicéo.

A Demandante, invocando a Cldusula 86.1. - nos termos da qual “o
Caso Base constante do anexo n.” 10 do Contrato de Concesséio representa a
equacdo financeira com base na qual serd efectuada a reposicao do equilibrio
fimanceiro da Concessdo -, pretende que a reposicao seja definida em fungdo do
frifego previsto no Caso-Base. O Estado deveria indemnizar, ndo apenas as
perdas directamente decorrentes da introdugdo de portagens, mas também
aquelas que foram causadas por outros factores, isto é, deveria repor o
equilibrio financeiro em toda a medida em que a realidade se afastou das
previsbes da concessiondria, fixadas no Caso Base, como tal aceite pelo
Estado.

Tal pretensdo revela-se, no entanto, infundada, na medida em que a
referéncia contratual da reposicdo do equilibrio financeiro ao Caso Base néo
pode significar, designadamente nos contratos de concessdo, a eliminacido do
risco do contraente privado, com a garantia total da rentabilidade e das
expectativas de lucro (ainda que s6 quando sobrevenha uma causa de
reposicao).

Desde logo, seria estranho - e descaracterizaria a propria ideia de
reposicdo ~ que, tendo de haver necessariamente um facto gerador do direito a
reposicdo do equilibrio financeiro, a reposicdo ndo fosse feita em funcéo dos
efeitos resultantes desse mesmo facto gerador.

E essa, alids, a regra supletiva hoje consagrada no Codigo dos
Contratos Pablicos: “Na falta de estipulacdio contratual, o valor da reposicio
do equilibrio financeiro corresponde ao necessario para repor a proporgio
financeira em que assentou inicialmente o contrato e é calculado em fungio
do valor das prestacGes a que as partes se obrigaram e dos efeifos resultantes do
facte gerador do diveito i reposicio no valor dessas mesmas prestagoes (artigo 282.°,
n.° 5).

Depois, € a propria letra do contrato que ndo permite que a reposi¢do

se faga, pura e simplesmente, pelos valores de trifego estimados no Caso

175

" =



Base: a clausula 86.1 remete explicitamente para a Clausula 87.1., nos termos
da qual o reconhecimento do direito & reposicio do equilibrio financeiro
pressupde que se fenha em atengdo a distribuicio de riscos estipulada no Contrato
de Concessdo.

Ora, como vimos, a Brisal assumin a generalidade dos riscos inerentes
4 concessdo, salvo se outra coisa resultar do contrato, e, concretamente,
assumiu de forma integral o risco de trafego, emergente de qualquer causa
que possa dar origem a reduciio ou transferéncia de tréfego.

Nio hé4, pois, sequer direito a reposicdo, quando o desequilibrio
financeiro resulte de uma redugio de trifego, desde que esta recaia, como
recai em regra, no dmbito do risco assumido pela concessionaria.

Assim, a reposiciio do equilibrio financeiro ha-de fazer-se, como &
evidente, pelo valor da perda de trifego efecvamente causada pela
intervengdo estadual e ndo pela diminui¢io do trdfego causada por outros
factores {crise econémica, preco dos combustiveis, taxa de motorizagio, valor
tempo, etc.), calculada em fungio das projecgSes iniciais da concessiondéria.

Esta delimitacio negativa do direito a reposicio do equilibrio
financeiro pelo risco assumido pela contraente privado estd hoje, de resto,
consagrada em geral, no artigo 282.°, n.° 2, do Cédigo dos Coniratos Pablicos,
nos termos do qual “o co-contratante s6 tem direito & reposico do equilibrio
financeiro quando, fendo em conia a reparticio do risco entre as partes, o facto
invocado como fundamento desse direito alfere os pressupostos nos quais o
co-contratante determinou o valor das prestacdes a que se obrigou, desde que
o contraente publico conhecesse ou ndo devesse ignorar esses pressupostos”
{o sublinhado é, obviamente, nosso).

Ainda que o Caso Base - no quadro do objectivo principal de
simplificar procedimentos e de delimitar responsabilidades ~ valha também
como reconhecimento pelo contraente ptiblico dos pressupostos com base nos
quais a concessiondria determinou o valor das suas prestacdes, ressalvando

eventuais erros de previsdo, tal néo significa que por essa via se possa
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descaracterizar a ideia de reposicdo e eliminar a distribui¢lo contratual do
FiS€O.

No caso concreto, a reposicio do equilibrio em funcdo do frafego
previsto no Caso Base implicaria, alids, uma alteracdo substancial do contrato,
defraudando completamente a cldusula de risco que, de acordo com o direito
nacional e europeu, constitui, como vimos, uma cldusula caracterizadora dos
contratos de concessdo®,

Além de que violaria a proibicdo de, através da reposigio, uma da
partes ficar beneficiada, nos termos do principio geral actualmente
consagrado no artigo 282° n° 6, do CCP: "a reposicdio do equilibrio
financeiro ndo pode colocar qualquer das partes em situagdo mais favoravel
que a que resultava do equilibrio financeiro inicialmente estabelecido, nio
podendo cobrir eventuais perdas que j4 decorriam desse equilibrio ou eram
ingrentes ao risco préprio do contrato”.

Alids, a propria Brisal, na argumentac¢do utilizada nas suas alegacOes
de direito, parece reconhecer a necessidade de ter em atencdo o risco
assumido, o que implicaria a limitagio da reposiciio aos prejuizos causados
pelo Estado — seja quando refere que “a luz da matéria de facto provada no
processo, a introdugdo de portagens na Concessdo Costa de Prata teve como
consequéncia directa e imediata um reducdo de tréfego, ja depois de
descontados todos os demais factores indutores dessa redugdo, numa
percentagem de 22,6%."(p. 32); seja quando afirma: “Note-se: isso ndo
significa que o Estado passe a assumir o risco de trafego. Significa, sim, que o
Estado responde pelo evento que The é imputdvel e que deve, por causa disso,
repor o equilibrio financeiro do contrato”{p. 37).

Nio é, de facto, compreensfvel ou razodvel que a concessiondria

suporte o risco da redugdo de trafego - que, no caso, foi muito elevada

% L embre-se: “O contrato deve implicar uma significativa e efectiva transferéncia do
risco para o concessiondric” (artigo 413.° do CCPY “O contrato s6 pode atribuir ao
concessionéric o direito a prestacbes econdmico-financeiras desde que as mesmas néo violem
as regras comunitérias e nacionais da concorréncia, sejam essenciais a viabilidade econodmico-
financeira da concessdo e nfo eliminem a efectiva e significativa transferéncia do risco da
concessic para o concessiondrio” {artigo 416.° do CCP).

177

T



relativamente as previsties -, mas, caso haja uma qualquer intervengdo do
Estado que confira direito a reposicao, possa ser ressarcida de todas as perdas
sofridas, mesmo que ndo causadas por essa intervencio.

A ser assim, o contrato transmutar-se-ia num contrato de jogo, em que
a &lea de uma eventual interferéncia estadual durante a vida do contrato
excluiria o risco assumido - se houvesse uma intervengéo susceptivel de gerar
reposicdo, a concessiondria veria integralmente eliminadas as diferencas entre
as suas projecgoes de trifego e a realidade; se ndo houvesse uma tal
intervengdo, assumiria integralmente os prejuizos resultantes das falhas de
previsdo.

Diga-se, por fim, a moda de prova real, que, nas situa¢des de “facto do
principe” ~ designadamente nas situagdes, como a do presente caso, em que
nio ha uma modificacdo unilateral do contettdo do contrato ~, a reposicdo do
equilibrio financeiro corresponde, como vimos, a uma espécie da
responsabilidade publica extracontratual, assumindo wuma dimensédo
compensatéria ou reparatdria dos prejuizos causados pela intervencio do
poder ptublico na situagio contratual - e também por essa via ndo faria
qualquer sentido indemnizar ou compensar prejufzos que néo sdo imputdveis
ao “lesante”.

Em sintese, a interpretagiio isolada da cldusula 86.1. do Contrato no
sentido e com o alcance pretendido pela Demandante, para além de néo
corresponder ao texto, ao sistema normativo e & natureza do conirato, seria
uma interpretagfio arbitrdria e injusta, porque coniréria aos principios da
proporcionalidade, da razoabilidade e da boa f& ~ e, no quadro interno de um
Estado de Direito, também os contratos e, principalmente, os contratos
administrativos, devem ser interpretados em conformidade com os principios

juridicos fundamentais constitucionalmente consagrados.

2.7. Neste quadro, a reposicdo do equilibrio financeiro do contrato hé-
de medir-se pelo desequilibrio que € imputével, nas circunstincias concretas,

ao exercicio, pelo Estado, do poder legislativo.
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Tomando em linha de conta a reparticdo contratual de riscos, o Caso
Base servird para calcular, de acordo com o modelo financeiro af definido,
qual foi o impacto negativo na economia da concessio do facto gerador de
desequilibrio e qual é o montante da prestacio do concedente necesséario para
compensar o degequilibrio contratual provocado.

O Tribunal entende que a reposicdo do equilibrio financeiro deve
consistir na prestacdo pelo Estado do “valor correspondente ao decréscimo
das receitas esperadas”, decorrente da reducgdo de trafego causada pela
intervencio estadual?’,

E que, embora esteja em causa uma (mera) compensacio de prejuizos
causados por facto do principe, esta deve ser, no caso concreto,
tendencialmente infegral e, portanto, reparatéria, relativamente & perda gerada
pela alteracio legislativa ~ e isso justamente porque se trata de uma
compensacio por facto do principe que o contrato inchi no quadro da
reposi¢do do equilibrio financeiro e que, tal como o Cédigo dos Contratos
Piablicos, faz equivaler, nas consequéncias indemnizatérias, a uma
modificacio unilateral do confrato.

Nesta linha de compreensdo e de interpretacio contratual, o
apuramento da prestacio do Estado necesséria para neutralizar a perda por
ele causada deve, pois, fazer-se em referéncia ao Caso-Base, adoptando os
pressupostos do modelo financeiro da concessdo ai definido - & dizer,
respeitando, na proporco exigida, o equilibrio financeiro contratado.

E uma medida dificil de quantificar, logo quanto ao cdlcuio do
desequilibrio causado, tendo em conta o concurso de diferentes factores na
produgdo de efeitos negativos na economia da concessdo, que se
manifestaram numa diminuicdo das receitas do tréfego.

No entanto, a redugiio de trafego na concessdo Litoral Centro causada
especificamente pela introdugdo de portagens na Costa de Prata foi estimada.
quer pelos peritos da Demandante, quer pelos peritos nomeados pelo

Tribunal, que coincidem largamente nos resultados para o periodo que se

27 Nesse sentido, cfr. artigo 282.°, n® 3, do CCP.
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segtin a essa infrodugdo, de 15 de Outubro de 2010 a 30 de Junho de 2013
(Capitulo 1V. 3.4. AMF) - fornecendo, assim, uma base razoavelmente segura
para a determinacio do impacto negativo efectivamente causado pela
actuacio do Hstado.

Para efeitos de célculo desse impacto, o Tribunal entende adoptar o
valor global de -22,6% (Classe 1: -21,6%; Classe 2: -18,6%; Classe 3: ~19,3%;
Classe 4: -35,9%) de reducdo do trafego real imputével a introducio de
portagens, apresentado pelos peritos nomeados, que corresponde & média
aritmética de resultados obtidos com base em dois métodos diferentes.

Em fungdo da redugdo de tréfego assim estimada, pode concluir-se
ainda que a uma reposigdo do equilibrio também ndo obsta, a4 partida, o
disposto no namero 87.6. do Contrato de Concessdio, ao estabelecer, para o
efeito, patamares minimos de impacto. De facto, o evento, assim delimitado
nas suas consequéncias, tem, sé por si, um impacto nos Critérios Chave da
introducdo de portagens na Costa de Prata, que, apesar de ndo ter sido
concretamente quantificado, é, sem margem para duvidas, superior aos
minimos confratualmente previstos, que sio relativamente baixos {0,01) (Cap.
V.1.1. AMF) - de acordo com declaracbes prestadas nas sessdes de audiéncia,

bastaria até uma perda de trafego de cerca de 1,4%.

2.8. Definido o valor de redugio do trdfego a considerar na reposigio,
enquanto desequilibrio contratual imputdvel ao Estado, pde-se a questdo de
calcular o montante da compensagio necessaria para a reposicio do equilibrio
financeiro da concessdo - o valor correspondente ao decréscimo das receitas
de exploraciio esperadas, na medida em que foi provocado pela intervencio
legislativa.

2.8.1. Para este efeito, hd que considerar, em primeiro lugar, o
diferencial de receitas j& determinadas ou suscepiiveis de determinacio,
referente ao perfodo de 15 de Outubro de 2010 a 31 de Dezembro de 2014.

O Tribunal equacionou primeiramente um cendrio em que a

percentagem da perda de trafego referida (22,6%) era aplicada directamente
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sobre 0 TMDA do Caso Base. Nessa hipétese, calculava-se o que teria sido o
Caso Base, se tivesse sido concebido com portagens na Costa de Prata,
assumindo que estas determinariam uma quebra de 22,6% na previsdo de
trafego.

Esta hipotese pressupunha, porém, a partilha do risco entre o
Concedente e a Concessionéria, implicando, contra o disposto no Condrato, a
assuncdo pelo Estado do risco de trafego, ainda que apenas relativamente a
essa parcela.

Ora, o Tribunal entende que, tendo o risco de tréfego sido assumido
integralmente pela Concessiondria, salvo na medida em que haja Iugar a
reposi¢do por desequilibrio causado por intervencdo do Estado, deve ser
tomada em consideracdo, para efeitos de reposicdio, a perda de trafego
efectivo imputdvel & introducdo de portagens na Costa de Prata (22,6% do
trafego real) e nfo essa mesma percentagem aplicada ao ftrafego
originariamente estimado no Caso Base.

De facto, no caso concreto, o evento gerador do desequilibrio néo se
consubstanciou numa qualquer alteracio dos termos do confrato, mas,
especificamente, na reducdo do trafego, sendo que esta redugdo integra um
risco que foi integralmente assumido pela concessiondria - & dizer, um risco
que deve ser por ela suportado em toda a medida que va além da redugéo de
trafego que seja efectivamente causada pelo Concedente (sob pena de este
passar a compartithar o risco das previstes feitas).

Computado o trafego efectivamente perdido por causa da intervencio
do Estado, hd que encontrar, nos termos contratuais, o valor da compensagéo
necesséria para a reposicio dos critérios-chave relativos a esse desequilibrio.

Considerando para o efeito a perda de trdfego efectivo calculada pelos
peritos, a compensagido € determinada por forma a repor, para valores do
Caso Base, os critérios-chave, designadamente a TIR Accionista, do Caso Base
com essa quebra de trafego efectiva.

A compensacdo a pagar pelo Estado - determinada pelo diferencial de

receitas de exploracdio entre o Caso Base e o Caso Base com quebra de tréfego
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desde a introduc@io de portagens na Costa de Prata até ao final de 2014 -
totaliza M€ 22,149 (vinte e dois milhGes, cento e quarenta e nove mil euros},
incluindo receitas de portagem, de areas de servigo e de prestagdo de servicos.

Hste montante foi calculado pela KPMG, por solicitagéo e segundo as
determinactes do Tribunal, mediante a utilizacdo do Caso Base, com suporte
nos dados de trafego recothidos de 15 de Outubro de 2010 a 30 de Junho de

2014, nos termos constantes do Relatério anexo & sentenca, que faz parte

Integrante desta.

2.8.2. No entanto, o pedido da Demandante inclui também os prejuizos
que a introdugcdo de portagens na Costa de rata continuard a causar durante
a vida do contrato - invocando a disposicio coniratual em cujos termos a
reposi¢do do equilibrio financeiro deve ser “nica, completa, suficiente e final
para todo o perfodo da concessdo” (Clausula 87.9.).

Esta imposicdo estd, alids, em linha com um entendimento comum,
hoje estabelecido no Cédigo dos Contratos Pablicos: “A reposicdo do
equilibrio financeiro efectuada nos termos do presente artigo &, relafivamente
ao evento que lhe deu origem, tinica, completa e final para fodo o perfodo do contrato”;
embora af se acrescente “sem prejuizo de tal reposicio poder ser parcialmente
diferida em relagdo a quaisquer efeitos especificos do evento em causa que,
pela sua natureza, ndo sejam susceptiveis de wma vazodvel avalingio imediata ou
sobre cuja existéncia, incidéncia ou quantificacdo ndo exista concordéncia
entre as partes.” (artigo 282.°, n.° 4).

Assim, partindo do pressuposto da manutencio das portagens na Costa de
Prata, o Tribunal esta confrontado com o problema da determinacéio de danos
futuros, aos quais pode atender, nos termos do artigo 564.°, n.” 2, do Cédigo
Civil, na medida em que sejam previsiveis e certos - e, num quadro de
prognose, é racional e razodvel concluir, acompanhando os peritos, que, a
existéncia dessas portagens constitui um factor “estrutural” que,
relativamente & situacdio prevista no momento da celebragdo do contrato,

continunaré a afectar o trafego durante todo o perfodo da concesséo.
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J4 a determinacdo antecipada do valor desse impacto nos proximos
catorze ou vinte anos é um problema complexo, dado que nédo é possivel
analisar e quantificar o trdfego futuro e, em consequéncia, menos ainda, a
medida em que a introdugdo de portagens na Costa de Prata continuard a ter
impacto negativo nas receitas da concessdo da Brisal.

Por isso, e em abstracto, tem de se admitir que o impacto da introdugdo
de portagens poderd variar expressivamente em funcdo da evolugde dos
factores sociais e econdmicos {mais do qgue da alteragdo da rede vidria) - e até,
no limite, que deixe de ter significado, no caso de uma evolugdo
extremamente favoravel da riqueza do Pafs. Tal como pode questionar-se se
as portagens se vao manter e a gue preco.

Num juizo mais realista e de maior probabilidade, os Peritos de tréfego
afirmaram, porém, que “a manterem-se os valores relativos das portagens nos
varios langos dos dois corredores (Al e A29/A25/A17/A8), ndo & expectavel
que estes valores [de reducio de trafego] venham a ter alteragtes de grande
envergadura”, admitindo apenas que, no médio prazo, se possa justificar uma
atenuacdo dos valores, em caso de uma “significativa recuperagio
econdmica” {Relatério da pericia, de trafego de 2014, p. 24 - IV. 3.5 AMF).

E certo que é normal que haja um “efeito de habituacio”, que leve a
diminuir gradualmente a importancia da introdugdo de portagens, mesmo
para os veiculos pesados - designadamente se for associado a uma melhoria
significativa das condicGes econtmicas ou a outros factores favordveis, como
a descida consistente do preco dos combustiveis.

No entanto, para além de ndo serem provaveis grandes alteracdes
médias nos proximos anos - independentemente das turbuléncias
conjunturais, como a que se verifica neste momento guanto ao preco dos
combustiveis, seja pela queda acentuada do preco no mercado, seja, em
sentido contrério, pela alteracio da fiscalidade ambiental -, esse efeito de
habituagio é menos intenso quando, como € o caso, o evento que fundamenta

a compensagio terd provocado, mais que uma mera diminuicdo, uma
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reafectagio de frafego para uma alternativa concorrente, que com grande
probabilidade se ird manter nos préximos tempos.

Seja como for, a incerteza do futuro justifica, em primeiro lugar, que
eventuais prejuizos causados pela existéncia de portagens nos anos vindouros
sejam compensados & medida que ocorram, através de prestacfes anuais a
pagar pelo Estado & concessiondria, como foi subsidiariamente peticionado -
e ndo mediante uma prestacdo tinica imediata (método que, de resto,
suscitaria ouiros problemas, por causa da anterioridade da compensagio
relativamente & perda efectiva).

O problema que se pde ao Tribunal é, entdio, o de quantificar essa
diminuicdio previsional de trafego na concessdo, fixando a medida em que
serd imputédvel ao Estado, por resultar da introduciio de portagens na Costa
de Prata.

Para esse efeito, € racional e razodvel partir da ideia, sugerida pelos
peritos, de que, mantendo-se as portagens, em principio, se irfo manter 0s
valores do impacto “historico” da sua introdugdo - assim se justificando a
condenacdo do Estado no pagamento de uma compensacdo anual, no periodo
previsto para a duracdo da concesséo.

Acresce que é o proprio Contrato de Concessdo que eslabelece os
termos em que deve efectuar-se a reposicdo do equilibrio financeiro, através
da reposicdo dos critérios-chave determinados no Caso-Base, que se reportam
ao periodo contratual.

Feitos os calcudos pela KPMG, nos termos documentados em anexo,
conclui-se que a compensacdo necessdria para reposicdo do equilibrio, nos
termos contratualmente estabelecidos, impoe o pagamento pelo Estado de um
montante anual de M€ 6,573 (seis milhSes, quinhentos e setenta e rés mil
Euros), a precos de Janeiro de 2015, de 2015 até ao final da Concesséo.

Embora na operagdo tenha sido considerado o perfodo de duragéo da
concessdio de 24 anos, tal como previsto no Caso Base, entende-se que o
pagamento da compensacdo anual se justifica até ao fim do conirato, que, nos

termos da Clausula 13 do Contrato, s6 se verifica quando for atingido o VAL
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mAaximo de receitas estabelecido {havendo a probabilidade séria de a duracao
da concessdo atingir o seu limite temporal méximo, em 2034) - sempre no
pressuposto de que a compensagdo paga pelo Hstado se inclui no calculo
desse VAL, por substituir receita de tréfego.

Por outro lado, embora a I6gica da compensacdo pela reposicio dos
critérios-chave, imposta pelo Contrato, ndo seja adequada a ajustamentos
anuais, em consideracdo do efeito de habituacio®, ¢ 6bvio que nada obsta a
uma revisio extraordindria da prestagdo compensatoria em caso de alteracio
anormal das circunstincias - além de que a compensagdo prevista para os
perfodos futuros tem como Obvia condic&o implicita a manutencdo do regime
e, no essencial, do wvalor relativo das portagens (designadamente em
comparagio com a Al), que sdo também factores objectivos susceptiveis de

ufilizacfo para efeitos de eventual revisdo da decisdo.

3. TRIR

3.1. A Taxa de Regulacdo das Infra-Estruturas Rodovidrias (TRIR),
criada pelo Decreto-Lei n.® 43/2008, de 10 de Margo, é aplicvel apenas as
concessiondrias directas do Estado e visa permitir a recaperacio dos encargos
incorridos pelo InlR (depois, pelo IMT, agora, pela AMT?) no exercicio dos
poderes e funges de regulacio e supervisdo da gestiio e exploragdo das infra-
estruturas da rede rodovidria nacional, constituindo, nessa medida, receita
prépria da AMT.

A Brisal solicitou a reposi¢io do reequilibrio financeiro, nos termos da
Clausula 87.1 ¢) do Contrato, por estar em causa uma alteracio legislativa
especifica que tem impacte directo sobre 0s custos da concessdo, alterando

mesmo as obrigacdes contratuais.

# Poderia pensar-se numa contabilizagdo anual do trafego real e encontrar mma foérmula para
atribuir ao efeito de habituag@io uma parcela dos eventuais acyéscimos de frafego superiores
aos previstos no Caso Base,

# O Decreto-Lei n.° 78/2014, de 14 de Maio, atribuiu as fungdes de regulagéo e supervisdo
rodovidria & AMT, bem como a receita da TRIR, a cobrar pelo IMT até plena instalagéo
daquela Autoridade {v. artigos 1.° e 32% n° 1, a}, dos Estatutos aprovados pelo referido
diploma).
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O Estado dispds-se, logo em 2011, durante as negociacbes (cfr. carta de
8 de Abril de 2011 do InIR - doc. § junto com a p.1}, a devolver os montantes
pagos pela Brisal a esse titulo, num prazo curto. Mas ndo houve acordo sobre
a matéria, porque a Brisal condicionou o acordo a inclusio nele do
reconhecimento do direito & reposicdo das tarifas SIEV, tendo invocado
também a necessidade da autorizacdo das entidades bancérias financiadoras
da concess#o.

A Demandante pede ao Tribunal a condenacio do Estado na reposicio
do equilibrio financeiro, que se efectuaria mediante a devolugdo pelo InIR
(IMT) do respectivo pagamento, quer relativamente as quantias ja pagas, quer
quanto as que venha a pagar no futuro. O Estado reconheceu o direito a
reposicdo e dispds-se a devolver os montantes pagos e a pagar no futuro, nos
termos solicitados pela Brisal.

A primeira vista, pareceria nio haver litigio, o que levaria a wna
absolvicdo da instdncia, sem uma decisdo arbifral de fundo - o Estado
cumpriria aquilo a que tinha anuido.

No entanto, ndo s6 ndo foi invocada a excepgdo perante o Tribunal,
como ndo seria protegida, com essa solucdio, a pretensdo da Demandante, que
solicita uma decisao judicial de condenacdo, valida para todo o periodo da
concessdo, com base na obrigacio de reposicio do equilibrio financeiro.

Ora, para esse efeito, tem o Tribunal de avaliar a justeza da pretensio,
n#o the cabendo apenas condenar no pedido {embora isentando o Estado do
pagamento de juros e encargos), com base na aceitacio do Demandado, na
fase de acordo e, depois, no dmbito do processo: é que ndo houve confissdo do
pedido pelo Demandado nem transaccio, susceptiveis de serem declaradas,
nos termos dos artigos 293.° e 300.° (actuais 283.° e 290.°) do Cédigo do
Processo Civil

Vejamos, entdo.

3.2. A TRIR, Taxa de Regulacdo das Infra-Hstruturas Rodoviarias, foi
criada pelo Decreto-Lei n.° 43/2008, de 10 de Marco, e visa permitir a

recuperacdo dos encargos incorridos pelo InIR (actuabmente, pela AMT -
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Autoridade da Mobilidade e dos Transportes, por for¢a do Decreto-Lei n.?
78/2014, de 14 de Maio) no exercicio dos poderes e fungdes de regulagdo e
supervisdo da gestdo e exploracio das infra-estruturas da rede rodovidria
nacional.

Os sujeitos passivos da TRIR s@o todas as concessiondrias directas do
Estado, entendendo-se como tal todas as entidades que, ou tenham celebrado
contratos directamente com o Estado, ou a quem tenha sido atribuida, por
acto Jegislativo, uma concessio, ambes tendo por objecto a totalidade ou parte
da rede rodoviaria nacional.

E dizer que a TRIR é um tributo especifico, que incide sobre wm grupo
determinado de empresas, para financiamento da regulagio do sector
rodovidrio em que essas empresas operam ~ regulagio que visa assegurar um
aumento da eficiéncia, equidade, qualidade e seguranca das infra-estruturas
e, a0 mesmo tempo, reforcar as garantias dos direitos dos respectivos utentes.

Trata-se de um tributo e poderia entender-se que, em principio, os
tributos legitimos ndo devertam dar causa a reposi¢io do equilibrio
contratual’’ - embora o contrato s6 ressalve as leis gerais tributdrias, também
a fixagio de novas taxas, ao pressupor uma contraprestacio especifica, nao
justificaria a reposic@o, por ndo haver desequilfbrio contratual, ainda que a
contraprestacio ndo fosse, do ponto de vista econdmico, exactamente
equivalente ao encargo.

O problema pde-se, no entanto, quanto a TRIR, porque ndo é, em rigor,
nem um imposto, nem uma taxa, mas uma “contribuicdo financeira em favor
de uma entidade pablica” 3 -~ uma figura actualmente prevista na
Constituicio como “contribuigdo especial”, que ndo foi ainda disciplinada
genericamente pelo legislador, mas tem sido utilizada pontualmente em

diversas &reas sujeitas a regulacdo pablica econdmica e social.

% E, embora o ponto seja discutivel, também os fributos ilegitimos ndo dariam causa a wm
pedido de condenaclo na reposiciio de equilthrio contratial, devendo antes ser objecto de
impugnacio rios tribunais tributérios.

M Mais concretamente, uma “contribuicdio parafiscal, para financiamento de entidades
administrativas cuja actividade beneficia um grupo mais ou menos homogéneo de
destinatdrios” - v. Suzana Tavares da Silva, As iaxas e @ coeréncia do sistema Fributdrio, 2.2 ed.,
2013, p. 87 e ss.
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Na realidade, surgem actualmente, para além dos impostos e das taxas,
espécies tributarias que ndo sdo rigorosamente bilaterais como a taxa, nem
simplesmente unilaterais como o imposto. Aproxima-as dos impostos o facto
de nao terem necessariamente uma contrapartida individualizada para cada
coniribuinte. Aproxima-as das taxas o facto de terem uma finalidade
compensatéria, embora com a particularidade de a contraprestagao que the da
causa beneficiar colectivamente um conjunto homogéneo de pessoas ou
entidades®.

Na formulacio do Tribunal Constitucional, a propésito de taxa
semelhante cobrada pela ERC, uma “contribuicio especial”: g} ndo € imposto
porque ndo “corresponde a uma participagdo nos gastos gerais da
comunidade, em cumprimento de um dever fundamental de cidadania”; b}
nem ¢é taxa, porque nao se traduz na “refribuicio de um servico
concretamente prestado por uma entidade pablica ao sujeito passivo.”

As taxas sdo tributos rigorosamente commufativos porque podemos
afirmar com seguranca que a coniraprestacdo adminisirativa foi efectivamente
provocada pelo sujeito passivo ou que este dela beneficiou. Ja as contribuicGes
especiais sdo iributos paracomutativos, na medida em que a prestagido
administrativa que lhes di fundamento ¢é apenas indistinta ou
indiferenciadamente causada ou aproveitada pelo sujeito passivo.

Este tipe de tributos ndo existe apenas enire nds. Por exemplo, o
Tribunal Constitucional alemio estabeleceu trés requisitos para que se possa
falar em contribui¢bes especiais: a) a homogeneidade de grupo (a contribuicdo
incide sobre um conjunto de pessoas ou entidades ligadas enire si por
interesses ou qualidades especificas); b} a responsabilidade de grupo (o grupo € o
causador ou beneficidrio da prestacdo ou servigo que a contribuicio visa
compensar); ¢} a utilidade de grupo {os “contribuintes” retiram vantagens dessa

prestaciio ou servicgo}.

2 Gomes Canotilho e Vital Moreira referem-se a uma “taxa colectiva”, na medida em que visa
retribuir os servigos prestados por uma entidade piiblica a um certo conjunto ou categoria de
pessoas (Consttuigdo da Repiiblica Portuguesa, Anotadn, 1, p, 1093),
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Estas contribui¢bes ainda tém, pois, uma contrapartida, que tanto pode
ser o beneficic decorrente de uma determinada actuacdo do Estado, como o
encargo suplementar gue o grupo constitui para o Estado™,

33. O problema estd em saber se essa contrapartida, sendo
fundamentalmente colectiva e ndo mdividualizdvel, exclui, ou ndo, a
reposigdo do equilibrio financeiro, nos casos em que haja uma Imposicio
superveniente da coniribuicio a um grupo de co-contratantes do Estado, néo
havendo beneficio especifico, com expressio palrimonial, para cada um
desses contraentes, individualmente considerado.

Ora, em relaciio as contribuicbes especiais supervenientes, isto &,
Impostas as concessiondrias, enquanto “operadoras de clube”, para regulacio
da respectiva actividade, ja depois de celebrado o contrato, o Tribunal
entende que, para o efeito de eventual reposicdo do equilibrio financeiro, sera
razoével e funcionalmente adequado o seguinte:

a) haver lugar a reposiciio, porque a contribuicfio causa desequilibrio,
quando a contrapartida & difusa e visa sobretudo disciplinar o mercado
regulado, em fermos tais que n&o hd um novo beneficio para os
“contribuintes” e a imposicdo se justifica pelo sobrecusto administrativo
abstractamente imputavel ao grupo - ndo hi um servigo novo, que exclua ou
compense o agravamento (patrimonial) dos custos em termos de eliminar ou
excluir o desequilibrio financeiro dos contratos;

b} ndo haver lugar a reposicio quando haja uwm servico novo,
efectivamente prestado ao grupo, do qual cada um dos membros real ou
presumivelmente beneficia, uma "utilidade de grupo”, de modo a existir uma
correspectividade econdémica com expressido patrimonial potencial.

No primeiro tipo de casos, designadamente quando a contribuigdo se
destine a financiar despesas especificas de funcionamento administrativo,

embora a imposicao superveniente seja legitima, hé lugar a reposicéo, por isso

¥ Tal come, no universo paraielo dos impostos, se distinguem as “contribuicSes de melhoria”
das “contribuigfes para maiores despesas”.
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implicar um custo acrescido e néo ter sido considerado no momento e no
contexto da celebracio do contrato.

No segundo tipo de casos, quando haja a criagdo de um novo servico,
que implique um beneficio real para o grupo dos contribuintes, ndo ha lugara
reposi¢do, porque ndo hd verdadeiro desequilibrio, ainda que a contrapartida
ndo seja, em termos econdémicos, para cada pessoa ou empresa, equivalente a
contribuicio.

3.4. Neste quadro, hd-de concluir-se que a imposicio da TRIR,
enquanto contribuicio financeira para entidades piiblicas,
independentemente da sua legalidade, visa, por haver custos especificos
abstractamente imputdveis aos regulados, remumnerar as actividades de
supervisdo e regulacdo no quadro de um novo modelo de gestdo e
financiamento das infra-estruturas de mobilidade e transportes ~ ndo cria um
servico novo, nem gera beneficios especiais que, ainda que presumivelmente,
consubstanciem uma contrapartida economicamente relevante para cada um
dos contraentes privadost.

Desse modo, o agravamento de custos contratuais directamente
causado pela introdugio superveniente da TRIR nfo é compensado por uma
nova prestacio administrativa, nem por beneficios patrimoniais com um
minimo de correspectividade econdémica relevante para a Brisal, razdo pela
qual se justifica que haja reposicdo do desequilfbrio contratual criado pelo
legislador.

Por outras palavras, estamos perante uma legislacéo especifica que tem
um impacto directo sobre os custos das actividades integradas na Concessdo
e, por isso, podera dar lugar & reposicdo do equilibrio financeiro previsto na
alinea ¢) da Clausula 87.1. do Contrato.

3.5. Quanto a este fundamento de reposi¢do, poderia suscitar-se a
questdo de saber se, considerado isoladamente, se verifica o pressuposto da

variacdo dos racios acima dos valores de indiferenca fixados na Clausula 87.6

3 Tanto mais que hoje a AMT refine as atribuicdes de regulagio relativas aos vérios sectores
de transporte ({rodovidrio, ferrovidrio, marftimo portudrio e aeroportudrio) e ndo hd
consignacio de receitas por sector.
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do Contrato de Concessdo - no entanto, como a reposicao se fundamenta em
outras causas, ndo suscita duvidas que o conjunto delas satisfaz o requisito
contratual, apesar de nio ter havido prova quantitativa especifica.

Quanto & modalidade de reposicdo, nido parece ser adequada a
utilizacio dos Critérios Chave constantes do Caso Base. Por razdes de
praticabilidade, o Tribunal concorda em que a reposicio do equilibrio
contratual, tal como foi pedido pela Demandante e acolhido pelo
Demandado, nos termos da alinea ¢) da Cldusula 87.7, seja feita por
devolugdo, em curto prazo, das quantias pagas, a medida que seja feita a
exigéncia do encargo, embora o método possa causar alguma estranheza, por
aparentemente retirar sentido & prépria imposicdo legal {dado o respectivo
Ambito de aplicacdo).

Tendo em conta a disponibilidade do devedor desde cedo para acordar
esta forma de reposicdo, entende-se que devem aplicar-se as regras
estabelecidas para a mora do credor (813.° a 816.° do Cédigo Civil), ndo
havendo lugar a pagamento de juros.

Nestes termos, e com estes fundamentos, o Tribunal condena o Estado,
a titulo de reposicio do equilibrio contratual:

a} a devolugdo dos montantes pagos pela Brisal a titulo de TRIR até a
data do Acordéo, sem juros;

b} no futuro, até ao termo do contrato de concessdo, & devolucio das

quantias que venham a ser pagas a titulo de TRIR.

4. SIEV

4.1. A Directiva 2004/52/CE foi adoptada para solucionar o problema
da fragmentacdo e assegurar a interoperabilidade dos sistemas electronicos de
portagem & escala da Unido Europeia (UE), através da criacio de um Servigo
Electrénico Huropeu de Portagem (SEEP), no intuito de criar um mercado
concorrencial, dando aos utentes das vias portajadas a possibilidade de
pagarem portagens e taxas em toda a UE por intermédio de um tnico

prestador do SEEP e com um tnico equipamento a bordo.
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A Decisdo 2009/750/CE da Comissdo estabeleceu os requisifos gerais
indispensdveis a wma interoperabilidade entre os prestadores do SEEP e os
equipamentos e procedimentos das empresas portageiras, determinando as
obrigacBes do Estados Membros para a efectiva implantacio do sistema.

Como resulta da Decisdo da Comissio:

(1) “Os Estados-Membros devem manter registos -electrénicos
nacionais das suas redes sujeitas a portagem, portageiras e fornecedores do
servico de portagem que consideraram elegiveis para registo e torni-los
acessiveis ao ptiblico por via electrénica. Instaurardo igualmente um 6rgéo de
conciliacdo com a responsabilidade de facilitar as negociacbes contratuais
entre as portageiras e os fornecedores do SEEP”.

(2) ” As portageiras devem estabelecer os seus sistemas electrénicos de
portagem rodovidria em conformidade com as normas técnicas mencionadas
na legislacdo e divulgar as suas condigdes de contratacio; devem aceitar, em
condi¢ées ndo discriminatérias, qualquer fornecedor do SEEP registado”.

(3} “Os fornecedores do SEEP devem ser registados no Estado-Membro
em que estejam estabelecidos. Devem conseguir cobrir todas as infra-
estruturas rodovidrias europeias sujeitas a portagem electronica no prazo de
24 meses a contar da data do seu registo. Os fornecedores do SEEP sdo
concorrentes: os utentes rodovidrios #m a liberdade de celebrar contratos
com o fornecedor da sua escolha”.

No entanto, o SEEP ainda ndo estd operacional ~ como se afirmou na
Comunicagao da Comissio COM (2012) 474, de 30 de Agosto, e continua

valido a data da sentenga®s.

4.2. O Decreto-Lei n.° 111/2009, no uso da autorizacio concedida pela
Lei n® 60/2008, de 16 de Setembro, instituiu a obrigatoriedade de um

dispositivo electrénico de matricula (DEM), tendo por objectivo - na altura,

# Cfr. o Relatério da Comissio ac Parlamento Europeu sobre o mercado de transporte
rodoviédrio, de 14 de Abril de 2014, COM (2014) 222 final, p. 24.
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entre outros™ - a cobranga electrénica de portagens, e criou o servigo ptiblico
de identificacdo electrénica de veiculos (SIEV), a ser “prestado, com carécter
de exclusividade, pelo Estado”, “dado o cardcter inovatério deste novo
sistema, as respectivas caracteristicas tecnolégicas, a necessidade de
salvaguardar, por um lado, o direito & privacidade dos proprietarios e
utilizadores de veiculos automdveis e a questdo do tratamento dos
respectivos dados pessoais e, por outro, a flabilidade, a continuidade e a
globalidade da prestaciio do servico” (como se afirma no Predmbulo do
diploma).

Para esse efeito, instituiv a SIEV, 5. A, cujo objecto era, entre outros, “os
servigos de gestfio de normas e processos do sistemn de identificagdo electrénica de
vefculos, de autorizacgio e fiscalizagio de utilizadoves do sistema de identificagio
electronica de veiculos, de gestio dos dispositivos electrénicos de matricula e
certificacdo de tecnologin, de gestdo de eventos de trifego pmiblicos, para efeitos de
cobranca de portagens e outras taxas rodovidrias, de gestio de sistemas de informacio
relativas & actividade gue desenrvolve, a aprovacio ¢ o fiscalizacio de sistemas de
identificagdo automdticas de dispositivos electrénicos de matriculs [road side
equipment (RSE)], a exploracfio de RSE proprios e a regulamentacfio e a fiscalizagiio
do sistemn de cobranca electronica de portagens” .

O “servico publico” criado, para além de outras funces, tem,
relativamente &s empresas -~ entidades cobradoras de portagens
{designadamente, a Via Verde) e utilizadoras do sistema {concessiondrias e
subconcessiondrias) -, fun¢des de autorizacdo do exercicio ou da utilizacdo do
sistema, bem como de supervisdio do respectivo sistema operativo,
certificando a aptiddo tecnologica dos dispositivos electrénicos, avalizando a
fiabilidade e a seguranca dos dados de trafego, assegurando o processamento

correcto dos dados pessoatis, fiscalizando os mercados do sector e garantindo

36 Mais tarde, a Lei n® 4672010, de 7 de Setembro, veio reduzir o dmbito do sistema de
identificacdo electrénica de veiculos, que passou a estar centrado na cobranga de taxas de
portagem, em conformidade com o SEEP.

¥ Em 2014, através do Decreto-Lei n® 76/2014, o Governe decretou a extinglio da SIEV, 5A, e
a transferéncia das respectivas fungdes para o IMT, no que respeita a gestdo e s “tarifas” (e
para a AMT, quanto & regulacio).
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a interoperabilidade entre os diversos dispositivos e sistemas, para efeito da
sua utilizagdo no quadro do SEEP.

Para custear esse servigo, que é de utilizacdo obrigatéria pelas
concessiondrias, o Estado (SIEV / IMT) cobra a estas trés “tarifas”, que teriam
como condrapartida: (i} a autorizagdo do acesso & utilizacdio do sistema de
cobranga electrénica de portagens; (if} a permissdo da utilizagéo da actividade
de cobranga electrénica; (iii) aparentemente, o conjunto das tarefas do servigo
de certificaciio e supervisdo dos dispositivos e dos sistemas de identificacdo
electrénica para cobranca de portagens, bem come a garantia da respectiva
interoperabilidade, nacional e europeia, para além da disponibilizagdo de
bases de dados fidveis e seguras®,

Contudo, na pratica, a actividade de identificagdo electrénica de
vefculos para efeitos de cobranca de portagens jd era desenvolvida, entre néds,
pioneiramente, no quadro de um sistema privado (fundamentalmente, a Via
Verde), operado por essa empresa, através de contratos celebrados com as
concessionarias e subconcessionarias rodovidrias, com interoperabilidade
nacional protocolada num quadro de auto-regulacao?.

Ha, pois, uma intenglo legislativa de transferéncia para o sector
publico {“publicatio”) do sistema de cobranga electrénica de portagens, com a
assuncdo pelo Estado de responsabilidades de regulacio, gestdo e controlo de
um servico que, em grande medida, tem sido assegurado por actividade
privada - uma "publicizacdo” que se enquadra no objectivo comum de

promocdo da rede europeia de transportes, com vantagens ambientais.

4.3. Neste contexto, a Demandante pretende a reposicdo do equilibrio
financeiro do contrato, mediante devolucdo dos pagamentos das “tarifas”,

efectuados ou a efectuar no futuro, com fundamento em que se trata de uma

* Gobre a organizagfio de bases de dados de trifego disponiveis para as concessiondrias, v.
Decreto-Lei n.® 112/2009, que altera o Decreto-Lei n.° 54 /2005, de 3 de Marco.

3 VY. o Memorando de Entendimento de 1/3/2012 que regula as relacBes entre as operadoras,
incluindo a Estradas de Portugal {Doc. 1, junte per Requerimento do Estadoe de 10/01/2014).
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alteracdo legislativa ndo prevista que implica directamente um agravamento
dos custos da concessao, sem qualquer contrapartida.

E que o sistema j4 existia e estava operacional, com interoperabilidade
assegurada ao nivel nacional, pelo que, para além da cobranca das tarifas®,
tudo se manteve exactamente na mesma depois da criacdo do SIEV - houve a
criacdo nominal do servigo, mas este nunca foi efectivamente prestadot!.

Néo havendo, manifestamente, qualquer contrapartida real ou
beneficio para a Brisal, a imposicdo das tarifas bmplicaria um desequilibrio
financeiro do contrato - e, nos termos da Clausula 87.1. ¢), daria Iugar a
reposicio do equilfbrio financeiro, por estar em causa, como se disse, uma
alteracdo legislativa especifica com impacto direclo sobre os custos da

COTICESSA0.

4.4. O Tribunal reconhece que estamos, na realidade, perante uma
decisdo pablica, que altera unilateralmente os termos do contrato, na medida
em que integra uma parte importante da actividade contratualizada {(cobranca
de portagens por via electronica) num sistema regulatério pablico e, com esse
fundamento, a sujeita ao pagamento de "tarifas”.

Trata-se, claramente, de uma alteracdo legislativa especifica -~ um
“facto do principe” ~, que, por implicar uma modificacio das obrigagdes
contratuais, criando um novo encargo, poderd justificar a reposicdo do
equilfbrio financeiro nos mesmos termos da modificacio unilateral, desde que
se prove que tem impacto sobre os custos, sem contrapartida, causando um

desequilibrio na economia da concessdo.

# Foi cobrada em 31/12/ 2010 a tarifa de acesso {Doc. 3 PI} e desde ai, t8m sido cobradas,
periodicamente, as outras duas tarifas.

# Como se diz no Preambule do Decreto-Lei n® 76/2014, que extinguin a SIEV, SA, esta
“sempre desenvolveu a sua actividade de forma extraordinariamente parcimoniosa, tendo
evitado, até a data, apesar de ter sido constituida em 2009, o preenchimento do seu quadro de
pessoal ¢ a adopgdo de medidas geradoras de encargos fixos, recorrido ac apoio do ex-
Instituto de Infra-estruturas Rodovidrias, 1. ¥, e, posteriormente, do Instifuto da Mebilidade e
dos Transportes, I.P. {IMY, 1F), e de alguns dos seus quadros, como forma de assegurar a
suas missdes basicas”.
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No entanto, como vimos, ndo se pode afirmar que a imposicdo de
“tarifas”, s6 por si, constitua automaticamente um desequilibrio contratual
que justifique a reposicdo, sendo necessdrio averiguar se existe, ou ndo, uma
contrapartida economicamente relevante.

Ora, o Estado alega justamente que, apesar de ndo se ter provado a
utilidade econémica do SIEV para a Demandante, as “tarifas” em causa
teriam uma contrapartida: relativamente a duas delas, que respeitam ao
acesso e utilizagdo do sistema, a contrapartida do Estado consistiria “numa
prestacdo piblica complexa que, mantendo a natureza sinalagmética que
subjaz ao conceito de taxa ou de tarifa, reside na remocéo dos limites juridicos
impostos & livre iniciativa dos particulares e a sua utilizacdo de um bem
semipablico”; relativamente & terceira, que incide sobre as transacces, a
prestagio publica consistiria na garantia de interoperabilidade nacional e
internacional do sistema, através da compatibilizacdo e interoperabilidade
dos DE usados na cobranga de portagens.

De facto, as “tarifas” de acesso e de utilizagdo, tal como sdo definidas
na lei, deveriam ser consideradas “taxas”, visto que lhes corresponde um
beneficio individualizado -~ convocando até, porventura, um dos Hpos
tradicionais de fundamento da criagdo de taxas: a remocio administrativa do
limite legal ao acesso e ao exercicio de uma actividade pelos privados. E o
mesmo se diga quanto a “farifa” que incide sobre as transaccdes, que teria
como confrapartida a disponibilidade de um servico que asseguraria a
interoperabilidade nacional e internacional do sistema, para além, uma vez
mais nos termos da lei, da disponibilidade de bases de dados seguras e fidveis
e da fiscalizacdo dos dispositivos de identificagdo de veiculos e da respectiva
interoperabilidade.

A imposigdo das “tarifas” tem, pois, nos termos legais, a contrapartida
da prestacdo de wm servico, mesmo que em alguns aspectos possa ser
genérica, de modo que se pde ao Tribunal a questiio de avaliar se a existéncia
dessa contrapartida & susceptivel de excluir a reposigdo do equilibrio

financeiro, por ndo haver verdadeiro desequilibrio contratual, ou se, pelo
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contrédrio, a criacdo superveniente pelo legislador de taxas deste tipo gera o
direito a uma compensacdo integral, por determinar unilateralmente um
aumento dos custos directos da actividade da concessiondria, desequilibrando
financeiramente {patrimontalmente) o contrato.

Acresce que, no entendimento da Brisal, haverd lugar a reposigdo
independentemente de 0s novos encargos a suportar terem ou ndo como
contrapartida uma prestacdo de servigos, por e€sses nOVOS encargos
financeiros terem sido juridicamente impostos a Brisal, sem o concurso da sua
vontade: "um concedente ndo pode Impor um Servico a um seu
concessiondrio — sem ou contra a sua vontade — e pd-lo a pagar por isso, por
preco autoritdria e unilateralmente fixado, sem prova minima da sua
correspectividade, alegando depois que ndo hd qualquer dever de reposicao
do equilibrio financeiro da concessdo porque hd um servico prestado -
admitir isso seria colocar os concessiondrios numa posicdo de gravissima

fragilidade e permitiria perigosos abusos aos concedentes”.

4.5. Comegando por este Gltimo argumento, entende o Tribunal que a
imposigdo do pagamento de um servico, sem o acordo da concessiondria, ndo
basta para justificar a reposicdo, porque ndo é suficiente para excluir a
sinalagmaticidade, a néo ser que a imposicdo do servico seja arbifrdria ("sem
prova minima da sua correspectividade”). Aquilo que interessa saber é se hé
uma contrapartida efectiva e se, havendo, pode ser ou tem de ser tomada em
conta para efeitos de reposicdo do equilibrio contratual.

Ora acontece que a “publicizacdo” do SIEV ndo é uma imposicdo
arbitraria do concedente, correspondendo, como vimos, a um objectivo
legitimo de interesse ptblico, que o Estado portugués estd obrigado a realizar
no quadro europeu.

Como se declara na Comunicaciio da CE acima referida, “[n]o caso da
tarifacio da wutilizacdo das infra-estruturas rodovidrias, os contratos de
concessdo para a cobranga de portagens sdo celebrados entre uma portageira

e o Estado-Membro ou uma agéncia que trabalhe sob controlo directo das
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autoridades pablicas. Por conseguinte, a responsabilidade pela
implementacdo do SEEP no seu territério cabe essencialmente ao Estado-
Membro em causa, que pode alterar, se necessdrio, os contratos de concessio
vigentes”.

Por sua vez, ndo parece que seja indiferente a existéncia de uma
contrapartida e, no caso, essa contrapartida existe, em abstracto, através da
prestacdo de um novo servico - que fornece bases de dados seguras,
certificacio da fiabilidade de equipamentos, garantia pdablica da
interoperabilidade nacional, fiscalizacdo de dispositivos e do sistema, além da
desejada interoperabilidade transnacional.

O problema ¢é, também aqui, o de saber se a contrapartida do
pagamento das “tarifas”, ao nfo implicar um Sservico com expressao
patrimonial equivalente para cada contraente privado, imp&e a reposicio do
equilibrio financeiro.

Vimos, a propésito da TRIR, que deve haver lugar a reposicio, por
haver desequilibrio contratual, sempre que a contrapartida da imposigio seja
difusa e vise sobrefudo financiar o alegado sobrecusto da regulacdo
administrativa da actividade desenvolvida, em termos tais que ndo haja um
servico ou um beneficio novo para os “confribuintes” - nesses casos, a
contrapartida ndo exclui nem compensa o agravamento dos custos
{patrimonial) em termos de excluir o desequilibrio financeiro.

E vimos também que, pelo contrdrio, ndo tem de haver reposicio
quando a imposicdo seja acompanhada da criagdo de um servigo novo,
efectivamente prestado ao grupo dos contribuintes, do qual os membros do
grupo beneficiam {ou podem beneficiar} individualmente, de modo a haver
uma correspectividade com expressdo patrimonial potencial.

Ora, no caso da SIEV, a imposicdo das “tarifas” é acompanhada da
criacdio legal de um servico novo, cuja gestdo visa assegurar um conjunto de
beneficios, que aproveitam directamente ou sdo susceptiveis de serem
aproveitados individualmente pelas concessionédrias e subconcessionarias ~

sendo certo que as tarifas se destinam & gestdo do servico e ndo a regulagio
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do sistema, como se verifica pela atribuiciio das receitas respectivas ao IMT e
nio & AMT#. L até defensavel que se trata de verdadeiras “taxas”, na sua
definicdo tradicional, na medida em que se verifique “a utilizagiio de um bem
ou servico de natureza semi-pfiblica”.

O Tribunal entende, por isso, que, em abstracto, bastaria esta
contrapartida sinalagmdtica para excluir o dever de reposicio do equilibrio
contratual, ndo tendo ela de consistir num beneficio que avantaje
economicamente a empresa e the aumente as receitas ou diminuisse os custos
na exacta on eguivalente proporcéo.

No entanto, ainda que se entenda que a criagdo legal de um servico
novo como contrapartida exclui ou compensa o desequilibrio, importa saber
se, no caso concreto, esse servigo fol efectivamente prestado.

Ora, a prova feita no processo, ainda que sumaéria, é suficiente para
demonstrar que ndo houve até & data uma efectiva prestaciio integral do novo
SErvigo.

Nio ha nenhum beneficio novo e efectivo de acesso ou de utilizagido do
sistema de identificaciio electronica de veiculos, na medida em que a infra-
estrutura operacional jd estava construida e a sua utilizagdo pelas varias
empresas ji estava garantida por protocolos privados®. E também ndo foi
alegado, nem ficou provado que a SIEV, SA {ou o IMT) tenha, até agora,
disponibilizado a base de dados, fiscalizado a actividade ou garantido a
interoperabilidade, nacional ou europeia, dos dispositivos e do sistema.

As "tarifas” associadas a4 autorizacdo de acesso a actividade e &
permissdo anual do exercicio da actividade, bem como a retribuiclio do
servigo criado pela lei para gestio do sistema, s#o, pois, imposigSes tributdrias
que vieram onerar as concessiondrias sem qualquer beneficio efectivo para

estas - a imposicado significa um encargo novo, imposto por lei e implica, para

2 Como resulta do artigo 2.° do Decreto-Lei n.® 77/2014, de 14 de Maio, que alterou o artigo
11.7, alinea 1), do Decreto-Lei n. 236 /2012

# E resta saber se o Hstado portugués ndo retirard disso aigum beneficio financeiro, na
medida em que pudesse ter de compensar as empresas cobradoras de portagens, caso tivesse
de lhes impor a obrigaciio de Investimento em infra~estruturas para criar condicGes fisicas de
operacio do sistema, conforme resulta da decisdo da Comissdo Furopeia acima referida,
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as concessiondrias, que ji utilizavam aquela actividade, um aumento de
custos sem qualquer beneficio real, e, portanto, um desequilibrio contratual
causado unilateralmente pelo concedente, ao abrigo dos seus poderes
soberanos.

Nessa medida, o Estado deve repor o equilibrio do contrato, com base
na alinea c) da Clausula 87.1., por estar em causa uma alteracdo legislativa de
cardcter especifico que, ao impor ao concessionério o pagamento das “tarifas”,
agrava directamente os custos das actividades integradas na concesséo.

Também quanto a este fundamento de reposiciio, poderia suscitar-se ~
por maioria de razdo - a questio de saber se, considerado isoladamente, se
verifica o pressuposto da variacdo dos racios acima dos valores de indiferenca
fixados no Contrato de Concessdio -~ no entanto, como a reposicio se
fundamenta em outras causas, nio suscita davidas que o conjunto delas
satisfaz o requisito contratual, apesar de ndo ter havido prova quantitativa
especifica.

O modo mais adequado de reposicdo sera, também por razdes de
praticabilidade -~ tal como ¢ solicitado pela Demandante e o Estado nédo
contestou e expressamente aceitou quanto 8 TRIR -, nos termos da alinea ¢}
da Clausula 87.7,, a devolugdo do montante correspondente as tarifas ja pagas
até a data da sentenga, e, no futuro, a devolucdo de montantes equivalentes
aos pagos, enquanto as condicbes actuais se mantiverem e ndo houver
prestagdo efectiva do novo servigo paiblico, devidamente comprovada.

Nestes termos e com estes fundamentos, o Tribunal condena o Estado:

a) na devolucdo dos montantes correspondentes as tarifas SIEV jd
pagas pela Brisal, com os respectivos juros legais (nos termos do artigo 806.%,
n® 2, do Codigo Civil), contados a partir da data da propositura da acgéo
arbitral;

b) no futuro, devolugdo a Brisal das quantias equivalentes as que
venham a ser por esta pagas pelas tarifas SIEV, enquanto ndo houver
prestacdo efectiva do servigo publico, tal como foi definido na lei e

identificado pelo Tribunal.
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Vi
DECISAOQ

Nos termos e com base nos fundamentos expostos, o Tribunal decide,

por unanimidade, o seguinte:

a) Julgar improcedente o pedido da Demandante de reposicdo do
equilibrio financeiro da concessio, bem como o pedido subsididrio de
pagamento de uwma compensacio financeira pelo atraso na conclusio do

sublan¢o Angeja / Estarreja;

b} Dar provimento parcial ao pedido de reposicdo do equilibrio
financeiro da concesséo relative & quebra de trafege causada pela introdugédo
de portagens na Costa de Prata e, em consequéncia, condenar o Estado na
compensagdo do correspondente decréscimo de receitas, nos seguintes
termos:

i} quanto ao periodo de Julho de 2010 a Dezembro de 2014, no

pagamento da importdncia de M€ 22,149 (vinte e dois milhtes e cento e

quarenta e nove mil Euros), no prazo de sessenta dias ap6s a

notificacdo do Actrddo;

il} anualmente, durante o0 més de Dezembro, afé ao final da
Comncessiio, no pagamento de um montante de M€ 6,573 (seis milhdes,

quinhentos e setenta e trés mil Euros), a pregos de Janeiro de 2015;

¢) Dar provimento ac pedido de compensacdo relativo a TRIR,
condenando o Estado:
i} & devoluciio dos montantes pagos pela Brisal a titulo de TRIR

até a data do Acérddo, que, & data da propositura da acgio, eram no
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valor de € 109.603,01 {(cento e nove mil, seiscentos e trés Huros ¢ um
céntimo), a efectuar, sem juros, no prazo de sessenta dias, contados da

notificacio do Acordéo;

it} no futaro, a devolucdo, no prazo de dez dias a contar do
recebimento, como peticionado pela Demandante, das quantias que
venham a ser pagas a titulo de TRIR até ao termo do contrato de

CONCessago.

d) Dar provimento parcial ao pedido de compensacdo relativo as
tarifas SIEV, condenando o Estado:

i} & devolugdo dos montantes correspondentes s tarifas SIEV ja
pagas pela Brisal, que, & data da propositura da acgdo, eram no valor
de € 10.409,90 (dez mil, quatrocentos e nove Euros e noventa céntimos),
no prazo de sessenta dias ap6s a notificacio do Acérddo, com os
respectivos juros legais, contados a partir da data da propositura da

accdo arbitral;

i} no futuro, a devolucio a Brisal, no prazo de dez dias, das
quantias equivalentes as que venham a ser por esta pagas pelas tarifas
SIEV, enquanto ndo houver prestacdo efectiva do servico piiblico, tal

como estd definido na lei e foi identificado pelo Tribunal.

e) Determinar que o Caso Base passe a reflectir a reposicio decretada
pelo Tribunal na presente sentenga, originada pela introdugéo de portagens
na Costa de Prata, devendo a compensacio respectiva, referida na alinea b),
ser contabilizada no VAL de receitas para efeitos de prorrogacdo da

Concessio.
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2. Mais decide ¢ Tribunal, tendo em conta ¢ decaimento rvelativo das
partes, condenar a Demandante no pagamento de 80% e o Demandado

Estado portugués ao pagamento de 20% dos encargos da arbitragem.
Lisboa, 15 de Abril de 2015

Os Arbitros
\owt G\ Nim & AR

{José Carlos Vieira de Andrade)
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(Francisco 54 Carneiro)
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