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DECISAO DE PROIBICAO
PROCESSO CCENT. N° 22/2005 — VIA OESTE (BRISA) /7 AUTO-ESTRADAS DO
OESTE/ AUTO-ESTRADAS DO ATLANTICO

1. INTRODUCAO

1. Em 24 de Margo de 2005, foi notificada a AdC (doravante AdC), nos termos dos artigos
9.© e 31.° da Lei 18/2003, de 11 de Junho (doravante Lei da Concorréncia), uma
operacgdo de concentracdo de empresas, que consiste na aquisi¢cdo de controlo conjunto
da Auto-Estradas do Atlantico — Concessdes Rodoviarias de Portugal, S.A. (doravante
AEA), pela BRISA — Auto-Estradas de Portugal, S.A. (doravante BRISA), de forma
indirecta, através da sua subsidiaria Via Oeste, SGPS, S.A. (doravante Via Oeste), e
pela Auto-Estradas do Oeste — Concessfes Rodoviarias de Portugal, S.A. (doravante
AEO).

2. A operacdo de concentragdo, conforme foi notificada, encontra-se sujeita a
obrigatoriedade de notificagcdo prévia, nos termos do mencionado artigo 9.°,
designadamente por as empresas apresentarem um volume de negdcios superior a
150 milh&es de euros, liquido dos impostos com este directamente relacionados, e uma

quota de mercado superior a 30%.

3. O acordo que consubstancia a obrigacdo de notificacao prévia, nos termos do artigo 9.°
da Lei da Concorréncia, foi formalizado através da assinatura de um Contrato-

Promessa de Compra e Venda de Accles, celebrado em 16 de Marco de 2005.

Il. PARTES
2. 1. Adquirentes
2.1. 1. Via Oeste
4. A Via Oeste é uma sociedade gestora de participagdes sociais, constituida em Julho de

2003 no ambito da reestruturacdo da AEA, actualmente controlada pela BRISA, e cujo

Unico activo é a participacdo de 10% que actualmente detém no capital social da AEA.

5. A BRISA, sociedade cotada na Euronext Lisboa, é a accionista Unica da Via Oeste,
tendo como actividade principal a construgdo, conservagdo e exploracdo de auto-

estradas, e sendo actualmente concessionaria de uma rede de auto-estradas.
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De acordo com o seu Relatério e Contas de 2004, a BRISA tem duas concessfes que
abrangem um total de 1198 km, repartidos por 12 auto-estradas. No final de 2004, a
BRISA tinha 1007 km em operacao, cerca de 929 km dos quais com portagem A BRISA

detém ainda um conjunto de empresas especializadas em servi¢os rodoviarios.

A concessao principal da BRISA, com termo no final de 2032, corresponde a uma rede

de 11 auto-estradas, num total de 1106 km concessionados.

A concessao Litoral Centro, detida em 80% através da sua participada BRISAL — Auto-
Estradas do Litoral, S.A. (doravante BRISAL), é constituida pela auto-estrada Al7, a

que corresponde a concessao Litoral Centro, que tem uma extensédo de 92 km.

Nos termos do artigo 10.° da Lei n.© 18/2003, de 11 de Junho, apresenta-se na-
Tabela 1 infra o volume de negécios do Grupo BRISA, em Portugal, Espaco

Econémico Europeu e Mundial, respectivamente:

Tabela 1: Volume de negécios do grupo BRISA

2001 2002 2003
PORTUGAL
EEE [CONFIDENCIAL]
MUNDIAL

Fonte: Notificantes.

2.1.2. AEO

10.

11.

A AEO é uma sociedade constituida em Junho de 2003, tendo como accionistas a
Somague lItinere — Concessdes de Infraestruturas, S.A. (“Somague Itinere”), MSF —
Moniz da Maia, Serra & Fortunato — Empreiteiros, S.A. (“MSF”), Lena Engenharia e
Construgdes, S.A. (“Lena”), Novopca — Construtores Associados, S.A. (“Novopca”) e
Somague — Engenharia, S.A. (“Somague Engenharia”) (em conjunto os “Accionistas
da AEO”).

De acordo com as notificantes, nenhuma das Accionistas da AEO detém controlo,

exclusivo ou conjunto, sobre a AEO.

1 Cada um dos Accionistas detém 25% do capital social da AEO (note-se que, as duas sociedades do
grupo Somague detém, em conjunto e no total, 25% do capital social da AEO).
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A AEO, que tem como actividade principal a concepcéo e projecto para a construcao,
financiamento, exploracdo e manutencdo de vias rodoviarias em Portugal, tem como
Unico activo a AEA — do qual detém, actualmente, 90% do capital social e o
correspondente controlo exclusivo - pelo que os volumes de negécio apresentados na

Tabela 2 infra sdo referentes somente a actividade da AEA.

Assim, a AEO apenas exerce actividade em Portugal, pelo que apenas se apresenta o
volume de negécios a nivel nacional para 2003, uma vez que a sociedade foi

constituida somente em Junho de 2003.

Nos termos do artigo 10.°© da Lei n.© 18/2003, de 11 de Junho, apresenta-se na

Tabela 2 infra o volume de negdcios da AEO, em Portugal:

Tabela 2: Volume de negécios da AEO

Portugal
2001 2002 2003
N/A N/A [CONFIDENCIAL]

Fonte: Notificantes.

3.1.2. A Sociedade adquirida

15.

16.

A sociedade AEA é concessionaria de auto-estradas, nos termos de contrato de
concessdo que celebrou com o Estado Portugués na sequéncia de concurso publico
para a concessdo de auto-estradas na zona Oeste de Portugal, tendo sido

especialmente constituida para o efeito.

Neste contexto, a AEA tem como objecto exclusivo, durante todo o periodo da
concessdo, as actividades de concepcgdo, construcdo, financiamento, exploracdo e
conservagdo de auto-estradas na zona Oeste de Portugal, na qual se incluem a A8
(Lisboa / Leiria) e a A15 (Caldas da Rainha / Santarém).
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17. Nos termos do artigo 10.° da Lei n.© 18/2003, de 11 de Junho, apresenta-se na

Tabela 2 infra o volume de negdcios da AEA, em Portugal:

Tabela 3: Volume de negécios da AEA

2001 2002 2003

PORTUGAL [CONFIDENCIAL] | [CONFIDENCIAL] | [CONFIDENCIAL]

Fonte: Notificantes.

111. NATUREZA DA OPERAGAO

3.1. Enquadramento contratual

18. Em 16 de Marco de 2005 foi celebrado entre a AEO e a Via Oeste, juntamente com (i)
0s Accionistas da AEO e com (ii) a accionista Unica da Via Oeste — BRISA — Auto-
Estradas de Portugal, S.A. (em conjunto as “Partes”) o “Contrato Promessa de Compra

e Venda de Accbes” (adiante o “Contrato Promessa”).
19. Nos termos do Contrato Promessa, a AEO prometeu vender a Via Oeste, e esta
prometeu comprar a AEO, participagbes que perfazem, no seu conjunto, 40%

(quarenta por cento) do capital social e direitos de voto da AEA.

20. As ilustragdes seguintes, fornecidas pelas notificantes, resumem a estrutura accionista

da AEA, antes e depois de concretizada a projectada operacdo de concentracéo:

llustracéo 1: Estrutura accionista actual — controlo exclusivo da AEO sobre a AEA

Somague MSF Lena Novopca BRISA
[CONFIDENCIAL] [CONFIDENCIAL] [CONFIDENCIAL] [CONFIDENCIAL] [CONFIDENCIAL]
v Y
o AEO P Via Oeste
"] [CONFIDENCIAL] [T (10%)

Somague MSF Lena Novopca
[CONFIDENCIAL] [CONFIDENCIAL] [CONFIDENCIAL] [CONFIDENCIAL]

AEA

A

Fonte: notificantes.
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llustragcdo 2: Estrutura accionista apos a realizacdo da operacéo de concentracdo —
controlo conjunto da AEO e BRISA (através da Via Oeste) sobre a AEA.

Somague
[CONFIDENCIAL]

MSF
[CONFIDENCIAL]

Lena
[CONFIDENCIAL]

Novopca
[CONFIDENCIAL]

BRISA
[CONFIDENCIAL]

v

A 4

AEO

[CONFIDENCIAL] [V

A

Via Oeste
(50%)

Somague
[CONFIDENCIAL]

MSF
[CONFIDENCIAL]

Lena
[CONFIDENCIAL]

Novopca
[CONFIDENCIAL]

AEA

A

Fonte: notificantes.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

A Via Oeste pagara a AEO, como contrapartida da aquisicdo das Ac¢des e na data da

respectiva transmissédo, o montante global de € [CONFIDENCIAL].

Ao montante referido no ponto anterior acrescerdo ainda outros montantes referentes
a condicBes que poderéo verificar-se, [CONFIDENCIAL]?.
adicional

Refira-se que este valor representa [CONFIDENCIAL] do montante

correspondente ao pagamento inicial.

Por outro lado, a projectada operagdo de compra e venda nao podera ser concretizada
enquanto ndo se encontrarem devidamente verificadas [CONFIDENCIAL] e da

obtencéo de aprovacgdo da Operacao por parte da AdC.

Por dltimo, importa ainda real¢ar que, encontrando-se a BRISA cotada na Euronext
Lisboa, no exercicio das obrigacfes decorrentes do Cdodigo de Valores Mobiliarios
(CVM), a presente operacdo foi objecto de comunicacdo de facto relevante feita pela
BRISA & Comissdo de Mercado de Valores Mobiliarios (CMVM), em 16 de Marco de

2005 (adiante “Comunicagao”).

De nao despicienda importancia € o facto de a mesma comunica¢do anunciar que, na
mesma data, foi igualmente celebrado um contrato promessa para alienagdo pela
BRISA a SMLN — Concessfes Rodoviarias de Portugal, S.A. (sociedade veiculo cujo

capital social é integralmente detido pelas empresas dos mesmos grupos econémicos

2 Clausula 5.2 do Contrato Promessa.
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em que as Accionistas da AEA se inserem) de uma participacdo de 10% do capital
social e direitos de voto da sua participada BRISAL, sociedade concessionaria da

concesséo Litoral Centro (que, como se vera adiante, € o troco intermédio do futuro

corredor IC1 que ligara Lisboa ao Porto e de que faz parte a A8).

Deste modo, a referida SLMN (o mesmo é dizer, os Accionistas da AEA) reforca a sua
posicdo na BRISAL, na exacta medida em que ja detinha 10% do capital, passando
agora a deter 20%. O remanescente do capital continua a pertencer a BRISA, com

70%, e ao BCP Investimento, com 10%.

Ou seja, em resultado de todo o negdécio comunicado pela BRISA a CMVM, ao mesmo
tempo que a BRISA adquire o controlo conjunto da AEA (operacdo notificada), os
accionistas desta (construtoras), que perdem ali o controlo exclusivo, véem aumentar
a sua posi¢ao na BRISAL (sem adquirir controlo), que € a concessionaria da concessao
Litoral Centro, a qual se encontra ainda em fase inicial de construgdo, assim se

estreitando a parceria ja existente.

Conforme referido supra nos pontos 15 e 16, a Unica actividade desenvolvida pela
empresa AEA é a exploracdo da concessdo designada por Concessdo Oeste, que liga
Lisboa a Leiria, assim como a exploragcdo da Al5 que liga Caldas da Rainha a

Santarém.

Quando estiver concluido o trogo designado como Litoral Centro (concessionado a
BRISA), que liga Leiria a Mira, a referida auto-estrada A8 fara parte do corredor IC1

que ligara Lisboa ao Porto — o que se prevé venha a acontecer em final de 2007.

Adicionalmente, a BRISA detém ainda a concessdao da Al — atribuida igualmente em
regime de exclusividade — que liga as cidades de Lisboa e Porto através de auto-

estrada com portagem.

Assim, em resultado da realizacdo da presente operacdo a BRISA mantém a
exclusividade da concessdo da Al, enquanto a A8 deixa de ser uma concessao
controlada exclusivamente pela AEO, através da AEA — passando a ser controlada
conjuntamente pela AEA e BRISA, como consequéncia directa e necessaria da

Operacéo.

Da operacéo de concentracédo
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A operacdo de concentracdo configura uma alteracdo de controlo exclusivo para

controlo conjunto, que passara a ser exercido conjuntamente pela BRISA e pela AEO.

Conforme referido supra, com a operacdo ora notificada, a Via Oeste ficara com uma
participacdo representativa de 50% do capital social e direitos de voto da AEA, a AEO
com uma participacdo representativa de [CONFIDENCIAL] do capital social e direitos
de voto da AEA e os restantes accionistas (Somague lItinere, MSF, Lena e Novopca)
deterdo [CONFIDENCIAL], correspondente a [CONFIDENCIAL] do capital social

desta®.

Ora, a luz do n.° 3 do artigo 8.°© da Lei da Concorréncia, o controlo decorre de qualquer
acto que implique a possibilidade de exercicio de uma influéncia determinante sobre a
actividade de uma empresa. Nos termos da alinea c) daquela disposi¢do legal, a
celebragcdo de contratos que confiram uma influéncia preponderante na composi¢cdo ou
nas deliberacdes dos 6rgdos de uma empresa, no caso a AEA, conferem uma influéncia

determinante sobre a actividade de uma empresa.

Ora, a Assembleia Geral da AEA é constituida por todos os accionistas — AEO, Via
Oeste, Somague lItinere, MSF, Lena e Novopca —, sendo os quatro Ultimos accionistas
da AEO. A Assembleia Geral é constituida por todos os accionistas com direito a, pelo

menos, um voto.

As deliberagbes da Assembleia Geral serdo, em primeira ou segunda convocagéo,
tomadas por maioria de 51% (cinquenta e um por cento) dos votos representativos do
capital social com direito a voto (ndo se contando em qualquer caso as abstencdes e 0s

impedimentos)®.

Do exposto, resulta que nenhuma deliberacdo da Assembleia Geral da AEA podera ser
adoptada sem o voto favoravel da Via Oeste e da AEO, sendo que a Assembleia Geral
delibera sobre todas as matérias que lhe sejam especialmente atribuidas por lei ou
pelos estatutos, competindo-lhe, nomeadamente, designar, de entre os membros do

Conselho de Administragdo, aquele que exercera as funcdes de Presidente.

Por outro lado, o Conselho de Administragdo € composto por um numero impar de
membros, com um minimo de 5 (cinco) e um maximo de 11 (onze), sendo que as
respectivas deliberagbes devem ser tomadas por um numero de votos favoraveis de

4/5 (quatro quintos), 6/7 (seis sétimos), 7/9 (sete nonos) ou 9/11 (nove onze avos)

% De referir que a cada acgédo corresponde um voto.
4 Excepciona-se apenas os casos em que a lei imponha maioria qualificada superior — alteracdo dos
estatutos, fusdo, cisdo, transformacéo, dissolugéo.
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dos administradores, consoante o Conselho de Administracdo seja composto,

respectivamente, por cinco, sete, nove ou onze membros.

O Contrato Promessa prevé ainda a assinatura entre as Partes de um Acordo
Parassocial que estabelecerd que [CONFIDENCIAL].

Resulta pois que qualquer deliberacdo do Conselho de Administragdo
[CONFIDENCIAL].

Alids, a Via Oeste e a AEO [CONFIDENCIAL].

De todo o exposto decorre que a operacado notificada configura por isso uma
concentracdo de empresas na acepc¢ado da alinea b) do n.© 1 do artigo 8.° da Lei da
Concorréncia, sujeita a obrigatoriedade de notificacdo prévia nos termos da alinea b)

do n.° 1 do artigo 9.° da Lei da Concorréncia.

Importa agora definir os respectivos mercados relevantes afectados pela realizacdo da

presente operagao.

1V. MERCADOS RELEVANTES

MERCADO DA EXPLORAQAO DAS AUTO-ESTRADAS A1, A8 E A15 EM REGIME DE
CONCESSAO (mercado das infra-estruturas de auto-estradas na designacdo das

notificantes)

4.1.1. POSICAO DAS NOTIFICANTES

A titulo prévio, as notificantes sustentam que o mercado do produto e o mercado
geogréfico deverdo ser tratados conjuntamente, porquanto o servico — oferta de uma
determinada auto-estrada — refere-se necessariamente a um determinado trajecto

(v.g., troco Lisboa/ Leiria).

No formulario de notificacdo apresentado pelas notificantes, as mesmas identificam

como mercado relevante do produto o mercado das infra-estruturas de auto-estradas.
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Para tanto sustentam que o mercado de infra-estruturas de auto-estradas é
representado, do lado da oferta, pelos respectivos concessionarios e, do lado da

procura, pelos utilizadores dessas infra-estruturas.

Ora, conforme referido supra nos pontos 15 e 16, a Unica actividade desenvolvida pela
empresa AEA é a exploracdo, em regime de exclusividade, da concessdo designada por
Concessdo Oeste, que liga Lisboa a Leiria, assim como a exploracdo da Al5 que liga
Caldas da Rainha a Santarém (perspectivando-se, desde ja, a conclusdo do projectado
corredor IC1 — que ligara Lisboa ao Porto por auto-estrada — a A8 integrara entdo essa

infra-estrutura alargada, o que se prevé venha a acontecer em final de 2007.

A BRISA detém a concessao da auto-estrada Al — atribuida igualmente em regime de
exclusividade — que liga as cidades de Lisboa e Porto através de auto-estrada com
portagem. Detém ainda a concesséo Litoral Centro, futura A17 — que ligard Leiria a

Mira — que integrara o referido corredor IC1.

Atentas as actividades desenvolvidas e os mercados afectados, as notificantes
consideram que, normalmente, o mercado de cada auto-estrada esta limitado pela
respectiva concessdo, e que 0 concessionario tera a expectativa de que o Estado nédo
venha a concessionar a terceiros uma infra-estrutura concorrente, ou seja, existiria um
principio de exclusividade e auséncia de concorréncia inerente a cada concessdo

atribuida pelo Estado.

N&o obstante tais consideragdes, as notificantes desde logo admitem que a Al e a A8
sdo, em certa medida, sucedaneas na perspectiva da procura, na realizacdo do trajecto
integral entre Lisboa / Leiria por auto-estrada, considerando no entanto que as duas
infra-estruturas ndo sao substituiveis, na perspectiva da procura, para trajectos

intermédios.

Nas palavras das proprias notificantes, parece «nao carecer de especial fundamentacédo
que duas infra-estruturas de auto-estradas n&o concorrem entre si sendo na medida

em gue os seus tracados sejam considerados alternativos, na éptica dos utilizadores»®.

Concluem as notificantes que o mercado relevante de servico em causa na presente
operagdo é o da oferta de auto-estradas na ligacdo integral entre Lisboa e Leiria (e
vice-versa), com termo em Leiria, através das concessdes das auto-estradas Al e da
A8, por um lado, e na ligagdo integral entre Caldas da Rainha e Santarém, através da

concessdo da auto-estrada Al15, por outro.

5 Veja-se o Formulario de Notificacdo, ponto 3.1.2., pagina 26.
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Ou seja, contrariamente ao que vinha sendo defendido pela AdC durante a primeira
fase do procedimento, concluem as notificantes que apesar de a Al e a A8
representarem, até certo ponto, alternativas na ligacdo entre Lisboa e Leiria, tal ndo
bastara para que as mesmas se possam considerar como sendo parte do mesmo

mercado relevante, dada a fraca substituibilidade entre as duas auto-estradas.

Para tanto as notificantes apresentaram dois estudos®, em Outubro de 2005 e em
Fevereiro de 2006, realizados no decorrer do presente procedimento, com vista ao

esclarecimento de algumas questdes suscitadas pela AdC.

Os estudos procuraram avaliar o impacto de uma reducdo de tarifas na Al sobre o
trafego da Al e da A8. Com este intuito, foi desenvolvido um modelo de trafego, que
levou em conta dois cenérios distintos: o cenario da rede viaria actual, e o cenario da

rede viaria futura.

Na perspectiva das notificantes, os estudos referidos permitem concluir, em qualquer
dos cenarios, que uma diminuicdo de precos na Al ndo seria rentavel para a
concessionaria, na medida em que o volume de trafego atraido ndo seria suficiente
para compensar a perda de receita resultante da diminuicdo das tarifas. Tal serd o
resultado, desde logo, de uma baixa sensibilidade da procura relativamente ao prego, o
gue reflecte ainda uma baixa elasticidade cruzada’ entre as duas auto-estradas Al e

A8.

Estes estudos, como se vera infra, ndo parecem consentaneos com outros elementos e
estudos realizados, por diferentes entidades, em fase anterior & operagdo de
concentracdo, pelo que a AdC entendeu que os deveria analisar com algum grau de

prudéncia.
Por ultimo, acrescentam as notificantes no Formulario de Notificacdo que «estes

mercados se encontram esgotados e que ndo se prevé virem a existir trogos

alternativos aqueles, [pelo que] ndo existe qualquer concorréncia potencial».

4.1.2. POSICAO DA ADC

6 TIS.PT, “Avaliacdo das transferéncias de trafego entre as auto-estradas A8 e Al decorrentes de uma
reducdo de tarifas na A1”, Outubro de 2005 e TIS.PT, “Avaliagdo das transferéncias de trafego entre as
auto-estradas A8 e Al decorrentes de uma reducdo de tarifas na Al”, Fevereiro de 2006. Estudos
realizado, ja no decorrer do procedimento, a pedido das notificantes.

7 Como elasticidade cruzada entenda-se o efeito de uma variacdo de preco na Al sobre o volume de
trafego da A8.

10
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(i) Dos estudos

Como questao prévia, importa desde ja salientar que no que respeita aos estudos
apresentados pelas notificantes e outros estudos juntos ao procedimento (ver tabelas
seguintes), entende a AdC dever classificar os estudos analisados em duas categorias:
(a) os estudos realizados em fase anterior a operagdo de concentragcdo em apreco; e

(b) os estudos realizados ja no decorrer do procedimento.

11
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Tabela 4: (a) Estudos Prévios a Operacéao:

Estudos e Relatérios enviados pelas Notificantes:

Origem do Estudo

1 TIS.PT,“Elaboragdo de um Modelo de Previsdo de Trafego para a | Enviado pelas
Rede Concessionada & BRISA”, Julho de 2004. Notificantes.

2 VTM — Consultores de Engenharia, “Revisdo das Previsdes de | Enviado pelas
Trafego da Concesséo Oeste (2004-2028)”, Junho de 2003. notificantes.

3 AEA, Relatério de Gestdo de 2003. Enviado pelas

notificantes.

4 BRISA, Relatério e Contas de 2004. Enviado pelas

notificantes.

5 Steer Davies Gleave, “West Concession, Portugal Traffic and | Enviado pelas
Revenue Audit”, Novembro de 2003. Auditoria a um estudo da | notificantes.

VTM — Consultores de Engenharia intitulado “Revisdo das
Previsbes de Trafego da Concessdo Oeste (2004-2028)”, Junho
de 2003.

Outros Estudos ou Relatoérios:

6 Steer Davies Gleave, “West Concession, Portugal Traffic and Enviado pela E.P. —
Revenue Audit”, Agosto de 2001. Auditoria a um estudo da VTM Estradas de
— Consultores de Engenharia intitulado “Revisdo do Modelo de Portugal, em
Previsdes de Trafego da Concessao Oeste”, Marco de 2001. resposta a pedido de

elementos.

7 Capita Symonds Group Limited, Janeiro 2005: “The arranging | Enviado pelo
Banks Litoral Centro Concession: Traffic Audit”. Elaborado para | Millennium BCP
0s Bancos que integraram o consoércio BRISAL. Investimento, em

resposta a pedido de
elementos.

8 Tribunal de Contas, “Auditoria ao Contrato de Concessédo | Documento publico.

BRISA”, Abril de 2003.
Estudos que integram o processo administrativo que
correu termos nesta Autoridade com o numero de
processo PA/11/2002, o qual foi apenso ao Processo de
Controle de Concentracfes presente:

9 CRA — Charles River Associates Ltd., “A Concessédo do Litoral | Realizado para o
Centro: Uma Abordagem de Politica da Concorréncia”, Margco de | Consdrcio AECP, de
2002. que faziam parte os

accionistas da AEO.

10 | NERA — National Economic Research Associates, “The Problems | Realizado para o

of Awarding the Litoral Centro Concession to BRISAL”, Mar¢o de
2002.

Consorcio AECP, de
que faziam parte os
accionistas da AEO.

Tabela 5: (b) Estudos realizados no decorrer do Processo de Concentracdo em aprego

Origem do Estudo

11 | TIS.PT, “Avaliagdo das transferéncias de trafego entre as auto- | Enviado pelas
estradas A8 e Al decorrentes de uma reducado de tarifas na Al”, | notificantes.
Outubro de 2005. Realizado, ja no decorrer do procedimento, a
pedido das notificantes.

12 | TIS.PT, “Avaliacdo das transferéncias de trafego entre as auto- | Enviado pelas

estradas A8 e Al decorrentes de uma reducédo de tarifas na Al”,
Fevereiro de 2006. Realizado, ja no decorrer do procedimento, a
pedido das notificantes.

notificantes.
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Os estudos realizados em fase anterior a operagdo de concentracdo em apreco tém a
vantagem de fornecer elementos que estdo isentos de influéncia da operagdo de

concentracdo projectada.

Com efeito, como se afirma em Relatério da International Competition Network (ICN)&,
«0s documentos preexistentes que foram preparados antes da operacdo de
concentracdo estar a ser considerada sdo especialmente uteis. Os documentos
preexistentes sdo valorizados pelas agéncias [de concorréncia] pela oportunidade de
ver como as partes agiam ou como viam a concorréncia e os mercados antes de terem

em mente a operacdo de concentracdo» (traduc¢do nossa).

Os estudos realizados no decorrer do procedimento, embora tendo a vantagem de
poder responder a uma questdo especifica originada durante a analise da operacéo,
ndo deixam, no entanto, de poder ser de algum modo influenciados pela proépria

operagao.

Quanto a este tipo de estudos ou documentos, a ICN, no mesmo relatério, afirma que
«a relevancia e valor probatdrio de tais documentos varia consideravelmente. Todos os
documentos deste tipo estdo sujeitos a mesma cautela: foram preparados numa altura
em que as partes podem ja ter interesse em avancar 0s seus argumentos através dos
seus documentos. Frequentemente, as partes obtém aconselhamento juridico
experimentado em concorréncia na fase inicial de negociacdo da operacdo, podendo
assim ser vetados documentos para assegurar que 0S mesmos s&do consistentes com os
argumentos das partes. Por esta razdo, as agéncias [de concorréncia] poderdo dar
pouco peso a documentos que sdo criados durante a negociacdo da operacdo ou a
analise da mesma por servirem 0s interesses e promoverem 0s argumentos das partes

sem que tenham evidéncia significativa para os corroborar» (traducdo nossa).

Ainda a ICN considera que este tipo de documentos pode ser util na medida em que
procuram abordar assuntos que a agéncia pretende analisar no seu procedimento. No
entanto, o desenvolvimento de inquéritos, relatérios ou outras andlises tém de se
basear em informacé&o fidedigna sobre os factos e sobre o comportamento anterior dos
participantes no mercado, frequentemente obtida dos documentos preexistentes,

realizados em fase anterior & operacao de concentragao.

A AdC, enquanto autoridade nacional da concorréncia, membro da ICN, subscreve os

principios que se acabam de referir.

8 Veja-se o Relatério da “4th Annual ICN Conference, Bonn, 5-8 June 2005”, realizado pela ICN, em

2005.
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(ii) Mercado do produto e mercado geografico

Cumpre ainda referir que, atenta a natureza desta actividade, a AdC, tal como a
notificante, considera fazer mais sentido, em termos metodolégicos que a analise de
mercado do produto e mercado geografico seja feita simultaneamente, na medida em
que o servico — oferta de uma determinada auto-estrada — refere-se necessariamente

a um determinado trajecto (v.g., trogo Lisboa/Leiria e Lisboa/Porto).

(iii) Terminologia para o mercado do produto

Uma outra nota prévia, prende-se com a terminologia utilizada pelas notificantes para
definir estes mercados. Sem prejuizo da maior ou menor concordancia da AdC com a
definicdo apresentada pelas notificantes nos seus elementos caracterizadores, desde ja
se dira que sera preferivel a designacdo de mercado da exploracdo de auto-estradas,
em alternativa a proposta designacdo de mercado da oferta de infra-estruturas de

auto-estradas.

A razdo para esta opgdo prende-se desde logo com o préprio objecto da actividade
desenvolvida pelas empresas em causa, isto €, a exploragcdo (em sentido lato) das
auto-estradas em momento posterior a adjudicacdo e construcdo das mesmas.

De facto, a actividade desenvolvida no momento posterior & adjudicacdo de uma
qualquer concessdo compreende a constru¢cdo, manutencgdo, conservagao e exploragao
(em sentido estrito) da concessdo. Ou seja, poder-se-a reconduzir todas estas quatro
vertentes da actividade a desenvolver apds a adjudicacdo, a exploracdo da concesséo,
imputavel as concessionarias vencedoras no concurso — in casu, a BRISA e a AEA (ou,

na SCUT Costa de Prata, a AENOR, enquanto sociedade criada sO para este efeito).

Assim, serd entdo preferivel a designacdo do mercado da exploracdo das auto-

estradas, nos trajectos Lisboa/Leiria e Lisboa/Porto, que se analisardo seguidamente.

(iv) Da analise da AdC

Uma definicdo do mercado relevante visa sobremaneira identificar os condicionalismos

concorrenciais que, in casu, as notificantes tém de enfrentar, maxime, por

concorrentes efectivos, susceptiveis de restringir o seu comportamento e as impedir de

actuar com independéncia face a uma eventual pressdo concorrencial efectiva.
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Importa, deste modo, averiguar se a A1 e a A8 concorrem ou poderdo concorrer entre
si, considerando quer a rede viaria actual, quer a projectada rede viaria futura, para
subsequentemente aferir dos efeitos da eventual supressdo da pressdo concorrencial

exercida pela AEA sobre a BRISA.

Sendo assim, embora seja dada particular importancia a avaliagdo da possivel
substituibilidade entre as auto-estradas Al e A8 no contexto da actual rede viaria, ndo
se poderdo ignorar os eventuais efeitos que a presente operacdo podera ter num
cenéario da rede viaria no futuro proximo, dado ja se encontrarem projectadas e
calendarizadas vias futuras que irdo igualmente influir no grau de substituibilidade
entre as duas auto-estradas em causa (pense-se na conclusdo do corredor IC1 entre

Lisboa e Porto).

Note-se que no final de 2007 a Auto-Estrada A8 passara a integrar uma ligagéo directa
entre Lisboa e Porto (o corredor IC1 referido), ligagdo esta que sera constituida por

trés langos:

(0] O primeiro lango, ja existente, corresponde a auto-estrada A8 (ou
“Concessao Oeste”), e estabelece a ligacdo entre Lisboa e Leiria, sendo

detido em regime de exclusividade pela AEA;

(i) O segundo lango, a concluir em final de 2007, corresponde a futura auto-
estrada Al17 (ou “Concesséo Litoral Centro”), estabelece a ligacdo entre
Leiria e Mira, tendo sido concessionado a BRISAL (participada da BRISA) e
€ 0 Unico dos trés langos que ainda se encontra em fase inicial de

construcgao;

(iii) O terceiro lanco, ja existente, foi concessionado ao consoércio Mota &
Companhia, correspondendo a uma auto-estrada com portagens virtuais

(SCUT)® entre Mira e Porto (“Concessédo da Costa de Prata”).

Ja a BRISA detém igualmente, como se referiu, a concessao da auto-estrada Al, entre

Lisboa e Porto.

Para aferir da substituibilidade entre as auto-estradas Al e A8, a AdC recolheu
diversos elementos, desde logo os que relevam das caracteristicas e finalidade de
utilizacéo das vias (em que se consideraram a distancia, o tempo de viagem, o preco),

mas também informagdes prestadas pelas notificantes, ao longo do procedimento,

9 Deste lanco, falta apenas construir um trogo de cerca de 12 km entre Angeja e o n6 de Estarreja.
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assim como Relatérios de Gestao e de Contas das notificantes, informacfes prestadas
pela EP — Estradas de Portugal e ainda estudos realizados por entidades

independentes.

4.1.2.1. POSICAO DA ADC — REDE VIARIA ACTUAL

Desde ja importa referir que o trogco da A15 entre Caldas da Rainha e Santarém nao foi
alvo de aturada andlise, uma vez que a BRISA ndo detém qualquer auto-estrada que
possa ser considerada substituta do mesmo. Deste modo, n&o se identificaram
problemas concorrenciais decorrentes da Operacdo no que concerne a este trogco, sem
prejuizo da importancia que o mesmo possa ter para a analise de substituibilidade

entre a Al e a A8 no trajecto Lisboa / Leiria e seus percursos intermédios.

Da analise conduzida pela AdC, concluiu-se, como se vera infra, pela existéncia de
elementos que confirmam a substituibilidade, do lado da procura, entre as auto-

estradas Al e a A8.

Tal facto é aceite pelas proprias notificantes, conforme exposto no ponto 51,

nomeadamente no que concerne ao trajecto integral entre Lisboa/Leiria.

Da substituibilidade

A existéncia de substituibilidade para o trajecto Lisboa/lLeiria entre as duas auto-
estradas pode ser sustentada por varios elementos de que se podem destacar os

seguintes:

a) Ponto de origem e destino idéntico — Lisboa / Leiria;

b) Distancia (em km) equivalente — cerca de 135 km;

c) Tempo necessario para fazer o percurso entre Lisboa e Leiria igualmente
equivalente;

d)  Preco equivalente®®;

e) Verificagcdo de uma transferéncia de utentes da Al para a A8, e maior
absorcao do crescimento de trafego pela A8, durante os ultimos anos (vide

Tabela 6).

1% vide documento fornecido pela notificante, durante a instrucdo, designado “Comparacdo entre as
tarifas praticadas em lancos equivalentes na Al e A8”.
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Pode ainda verificar-se, da Tabela infra, que o aumento de trafego, no troco
Lisboa/Leiria, que se verificou entre o ano de 2001 e o ano de 2004, foi absorvido pela

A8, tendo havido uma reducéo do trafego na Al.

Tabela 6: Evolugao do trafego médio diario na A1l e na A8, no trogo Lisboa/Leiria.

83.

84.

85.

86.

2001 2002 2003 2004 Taxa de Crescimento Média

2002/2001 2004/2001
TMD*Al1 45 805 | 45078 | 44 700 | 45473 -1,6% -0.2%
TMD A8 12 345 | 16912 | 17 341 | 17 839 37% 13,1%
TMD Total 58 150 | 61990 | 62 041 | 63 312 6,6% 2.9%

Fonte: Notificantes.

(*) Trafego Médio Diario'*

Este fendmeno foi particularmente significativo no ano de 2002, tendo resultado da
conclusdo do troco de auto-estrada a que corresponde a concessdo Oeste, com a

abertura do lan¢o Marinha Grande Leste / Leiria Sul.

Adicionalmente, um estudo realizado pela TIS.PT*?, elaborado para a BRISA em 2004,
estima um aumento do volume de trafego na A8 «que vira a captar trafego dos lancos
concorrentes da Al entre Alverca e Leiria», efeito esse que ja estaria de algum modo a

verificar-se, no momento da realiza¢cdo do estudo, em 2004.

Ainda segundo um estudo recente elaborado pela Capita Symonds'®, enviado pelo
Millennium BCP Investimento, em resposta a pedido de elementos, comparando o
trafego (em termos de TMDA — trafego médio diario anualizado) antes da abertura da
Concessdo Oeste (A8) em 2001 e depois da abertura em 2002, verifica-se que houve
uma diminuicdo de cerca de 1000 veiculos na Al, entre Fatima e Leiria, cerca de 3%

do total do trafego na Al.

Uma vez que o trafego na Al estaria a crescer a cerca de 2% por ano entre 2001 e
2002, tal sugere que cerca de 5% do trafego da Al a sul de Leiria podera ter-se
desviado para a Concessdo Oeste — um total de cerca de 1500 veiculos. Esta

transferéncia nédo parece inesperada, segundo os autores do estudo referido, uma vez

! De acordo com as notificantes, as estimativas do Trafego Médio Diario incluem todos os trogos
intermédios, dado que a A8 Lisboa / Leiria comporta um tracado intermédio gratuito o que torna
“impossivel determinar com rigor quais os veiculos que entram em Lisboa e saem no Bombarral para
entrarem de seguida na Tornada com destino a Leiria”.

12 Relatério Final elaborado pela TIS.PT, intitulado “Elaboracdo de um Modelo de Previsdo de Trafego

para a Rede Concessionada a BRISA”, de Julho de 2004.

13 capita Symonds Group Limited, Janeiro 2005: “The arranging Banks Litoral Centro Concession: Traffic

Audit”. Elaborado para os Bancos que integraram o consoércio BRISAL. Enviado pelo Millennium BCP

Investimento, em resposta a pedido de elementos.
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que a Concessdo Oeste oferece uma estrada comparavel a Al para o trafego entre

Leiria e Lisboa.

O mesmo estudo afirma que a analise efectuada mostra que havera desvio de trafego
entre a A1 e o corredor Oeste. Tal serda de esperar que aumente no futuro com a

conclusdo dos projectos Litoral Centro e Costa da Prata.

A propria AEA, no seu Relatorio de Gestdo de 2003, admitia que um objectivo
estratégico da AEA seria “fazer funcionar a A8 cada vez mais como uma alternativa a
Al”, sendo que, para isso, “a AEA tem investido, e continuara a fazé-lo, na melhoria

das condicfes de seguranca e de conforto dessa auto-estrada”.

Acresce ainda que a EP — Estradas de Portugal, E.P.E.** (adiante “EP — Estradas de
Portugal”), em resposta a pedido de elementos da AdC, é peremptéria em afirmar que
“a A8 [€é] claramente uma alternativa a Al no percurso até Leiria», acrescentando
mesmo «nao sendo neste momento ainda uma alternativa entre Lisboa e Porto, mas
sendo-o0 de futuro aquando da conclusdo da A17 no final de 2007», ou seja, quando a
A8 estiver completa entre Lisboa e Porto (esta uUltima questdo serd devidamente

compulsada adiante).

Do supra exposto, resulta que a A8 e a Al sao substituiveis entre si, para o trajecto
Lisboa/Leiria. Sublinhe-se, no entanto, que, ao contrario do entendimento aventado
pelas notificantes, considera a AdC que a Al e a A8 serdo encaradas como alternativas
ndo apenas para os utilizadores que realizem o percurso integral entre Lisboa e Leiria
(e vice-versa) e cujo termo de viagem seja Leiria, mas também para todos aqueles
utilizadores cujo termo (ou origem) da viagem se situe a norte de Leiria. Ou seja, a
definicdo de mercado compreende nado s6 os utilizadores que realizam o percurso com
Origem ou Destino em Lisboa/Leiria, mas, sobretudo, todos os utilizadores que na
realizacdo do seu percurso tenham de passar por Leiria — ou seja, trata-se de um

universo claramente mais abrangente.

Por outro lado, entende a AdC dever compreender no mesmo mercado relevante todos
os percursos intermédios entre Lisboa e Leiria, na medida em que existem
consumidores que os podem considerar alternativos para trajectos com origem ou

destino naquela area geogréfica. Tal entendimento é reforgcado pela existéncia do trogo

14 O Decreto-Lei n.© 239/2004 de 21 de Dezembro, que transforma o Instituto das Estradas de Portugal
em entidade publica empresarial, define no seu art. 4.° que a EP — Estradas de Portugal tem por
objecto, e de moldes gerais, «a prestacdo do servico publico, em moldes empresariais, de
planeamento, gestéo, desenvolvimento e execuc¢éo da politica de infra-estruturas rodoviarias definida
no Plano Rodoviario Nacional». Este diploma dispde que as infra-estruturas rodoviarias nacionais que
integram o dominio publico rodoviario do Estado e estejam em regime de afectagdo ao transito publico
ficam nesse regime sob administracdo da EP — Estradas de Portugal, E. P. E.
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da Al5 entre Caldas da Rainha e Santarém, com uma extensdo de cerca de 40 km (o
que correspondera aproximadamente a distdncia maxima entre as duas auto-

estradas), que promove a ligacdo entre as duas auto-estradas Al e A8.

Diga-se ainda que, num futuro préximo, a conclusédo do trogo IC11'°, desde o né de
Torres Vedras Norte (na A8) até ao n6 do Carregado (na Al), com uma extenséo de 27
km, permitira a ligacdo entre as auto-estradas A8 e Al, reforcando o grau de

substituibilidade entre estas duas vias para percursos intermédios entre Lisboa e Leiria.

A transferéncia de trafego até ao momento verificada entre a A1 e a A8 e a
transferéncia que se prevé venha a ocorrer num futuro préximo, a par de outros
elementos supra mencionados, permitem concluir pela substituibilidade entre a Al e a
A8 para o trajecto em auto-estrada de Lisboa/Leiria, independentemente da origem e

do destino.

4.1.2.2. POSICAO DA ADC — REDE VIARIA FUTURA

Na rede viaria futura estardo compreendidos o corredor IC1 (a A8, ja completa, a
futura Litoral Centro, que estara completa até ao final de 2007, e a Scut Costa de
Prata, de que falta concluir apenas uma parte do troco) e as ligacdes entre este e a Al
(designadamente, o IC11, entre Torres Vedras e Carregado e o IC36, entre Marinha

Grande e Leiria).

Ora, o que importa aqui analisar € a eventual substituibilidade entre estes dois
corredores viarios, que faréo a ligagdo entre Lisboa e Porto. Neste sentido, procedeu a
AdC a anélise dos varios elementos coligidos ao longo do procedimento, como sejam, a
notificagdo apresentada e documentagdo anexa, elementos adicionais solicitados as

notificantes e terceiros.

Dada a natureza prospectiva desta andlise, e na medida ainda em que apds a
conclusdo do corredor IC1, um maior nimero de utilizadores poderéa ser afectado pela
realizacdo da presente operacdo, a AdC procurard analisar este mercado com particular
detalhe, fazendo uso de indmeros elementos, tais como, estudos, estimativas e

elementos fornecidos pelas notificantes, concorrentes e concedente.

15 A conclus&o do IC11 esta programada para o ano de 2008.
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(i) Informacédo fornecida pela Notificante — formulario de notificacdo

Conforme se havia referido, em sede de analise da rede viaria actual, sdo as proéprias
notificantes que admitem que a A8 e a Al poderao ser consideradas alternativas para
um mesmo utilizador, no que se refere, pelo menos, a pontos de origem e destino

semelhantes — in casu, as notificantes referiam-se a Lisboa e Leiria.

Partindo da mesma premissa apresentada pelas notificantes, e considerando, do
mesmo modo, pontos de origem e destino semelhantes, como Lisboa e Porto, sempre
se podera entdo dizer que, também aqui, as auto-estradas (IC1 e Al) seriam

substituiveis entre si.

Ademais, da analise do Contrato Promessa celebrado entre as notificantes, parece
igualmente resultar que estas reconhecem o caracter de substituibilidade entre a Al e
a A8 (corredor IC1) no trajecto Lisboa/Porto, nomeadamente ao indexarem o montante
a pagar, pela BRISA a AEO, a introducado de portagens na concessdo Costa de Prata até
ao dia 31 de Dezembro de 2006 (clausula 5.2 do Contrato Promessa — vide supra ponto
22).

Ou seja, na medida em que sdo as préprias notificantes que, agora no ambito de rede
viaria futura, parecem reconhecer nesta clausula que a introducdo de taxas de
portagem na concessdo Costa de Prata influencia o trafego médio diario e as receitas
de portagem na concessao Oeste (nomeadamente em resultado dos veiculos que
fazem o trajecto Lisboa / Porto, e por desvio de trafego da A8 para a Al), aquelas

estdo a admitir que as duas auto-estradas sdo substituiveis e concorrem entre si.

(ii) Informacéo fornecida pela Notificante — Relatdrios e contas

Acresce que a propria BRISA, no Relatério e Contas de 2004 (p. 16), assinala que «O
crescimento registado nesta auto-estrada [Al] foi negativamente influenciado pela
abertura, em Outubro, ao trafego dos novos sublancos da auto-estrada sem cobranca

ao utilizador (SCUT), Costa da Prata, entre Estarreja e o Porto™*®.

Ora, sendo o lango Costa de Prata parte do trajecto entre Lisboa e Porto, parece poder
inferir-se, usando a mesma logica patente no referido Relatdrio e Contas da BRISA que
o lanco Lisboa / Leiria poderd também afectar negativamente o trafego na Al entre

Lisboa / Porto.

16 vide sitio da BRISA na Internet: http://www.brisa.pt/webnew/brisa_relatorios_00.asp#.
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(iii) Informacao fornecida pela AEA (Notificante) — Queixa apresentada junto

da Comissé&o Europeia contra a BRISAY’

103. Importa aqui afirmar que a prépria AEA, aqui notificante, em sede da queixa referida,
sustentava «(...) a construcdo da “Litoral Centro” — que era algo h&d muito exigido —
teve como objectivo criar uma alternativa a Al. Da criacdo desta alternativa espera-se
uma melhoria na fluidez de trafego e na seguranca rodoviéaria. Para isso, a existéncia

de alternativas reais concorrendo entre si é indispensavel» (traducgéo nossa)®®.

104. Mais se deve acrescentar que a mesma AEA sublinhava que «[De] facto, a Unica real
perspectiva de concorréncia efectiva na oferta de servicos de auto-estrada na ligagdo
entre Lisboa e Porto é a potencial rivalidade entre as concessionarias do novo corredor
oeste, que ligara Lisboa ao Porto, e a BRISA, enquanto concessionaria da ja existente

auto-estrada Al» (traducéo nossa).®

105. Ou seja, a AEA, agora notificante, defendia ali uma clara e inequivoca substituibilidade
entre as duas auto-estradas IC1 e Al.
(iv) Informacéao fornecida pela EP — Estradas de Portugal

106. Também a EP — Estradas de Portugal afirmou no procedimento que no momento em

que se verifique a conclusdo da denominada concesséo Litoral Centro, prevista para o

final de 2007, a A8 — mais precisamente o corredor IC1, acrescentamos nds — sera

«uma alternativa entre Lisboa e Porto» (sublinhado nosso).

(v) Caracteristicas dos servicos e finalidade

107. Do até aqui exposto resulta que a luz da notificagdo apresentada, da documentacgao
anexa, e da informacdo prestada pela EP — Estradas de Portugal, é legitimo afirmar
que as auto-estradas Al e corredor IC1, entre Lisboa e Porto, sdo substituiveis entre

Si.

17 Cfr. Queixa apresentada pelos accionistas da AEA & Comissdo Europeia contra a BRISA, de 1 de
Agosto de 2002, a qual se encontra apensa ao processo de concentracdo em apreciacao.

8 |dem, ponto 9.68.

% Idem, ponto 9.71.
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Por outro lado, e a semelhanca do que se afirmou para a rede viaria actual, também
no caso da rede viaria futura, a existéncia de substituibilidade para o trajecto
Lisboa/Porto entre as duas auto-estradas pode ser sustentada por varios elementos,

sendo de destacar os seguintes:

a) Ponto de origem e destino idéntico — Lisboa / Porto;
b) Distancia (em km) equivalente — cerca de 320 km;
c) Tempo necessario para fazer o percurso entre Lisboa e Leiria igualmente

equivalente;

(vi) Informacéao fornecida pela AENOR

No ambito das diligéncias efectuadas pela AdC, foi também consultada a AENOR,

enquanto concorrente, sobre a questao da substituibilidade.

Afirmou a AENOR que «Efectivamente, no caso em analise (....), é concebivel estar-se
perante um mercado onde existem dois produtos/servicos distintos susceptiveis de
concorrer entre si. Referimo-nos, naturalmente, as auto-estradas IP1 e IC1, cujo
principal propésito consiste na oferta das infra-estruturas rodoviarias para servir

essencialmente o percurso Lisboa — Porto ou vice versa».?°

Mais acrescentou este concorrente que «As auto-estradas IP1 e IC1l poderdo ser
consideradas substituiveis pelos consumidores que pretendem fazer o percurso Lisboa-

Porto, ou Porto-Lisboa».??

(vii) Estudos realizados em fase anterior a operacdo de concentracao

Por dltimo, revelou-se ainda de primordial importancia a analise de um conjunto de
estudos, elaborados em momento anterior a presente operacdo (em alguns casos a
pedido da AEA ou BRISA, actuais notificantes), os quais apontam para a existéncia da

substituibilidade que se vem referindo existir.

A luz dos estudos analisados — realizados, como se referiu, por entidades

independentes®® — quando a Concess&o Litoral Centro estiver completa, os utilizadores

2% |In resposta da AENOR, datada de 3.3.2006, ap6s pedido de elementos da AdC.

2 |dem.

22 yejam-se, por exemplo, os estudos: TIS.PT, “Elaboracdo de um Modelo de Previsédo de Trafego para a
Rede Concessionada a BRISA”, 2004; Steer Davies Gleave, “West Concession, Portugal Traffic and
Revenue Audit”, 2001; VTM — Consultores de Engenharia, “Revisdo das Previsbes de Trafego da
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terdo uma alternativa costeira entre Lisboa e Porto, qual seja, o corredor IC1 entre
Lisboa e Porto. As taxas de captacdo de trafego estimadas em alguns desses estudos
sugerem um grande desvio de trafego de longa distancia da Al, uma vez que a estrada
costeira, constituida pela Concessao Oeste (A8), pela Concessao Litoral Centro e pela
SCUT Costa de Prata, tera virtualmente a mesma distancia e o mesmo tempo de

viagem, mas sera 30% mais barata.

De facto, conforme se referia hum estudo realizado em Julho de 2004, pela TIS.PT,
intitulado “Elaboragcdo de um Modelo de Previsdo de Trafego para a Rede
Concessionada a BRISA”, «(..) ap6s o prolongamento da A8 para Norte, pela Al7
desde Leiria até Mira, e depois pela SCUT da Costa da Prata (onde se prevé que o IC1
venha a ser gratuito) de Mira até ao Porto, passara a haver um corredor paralelo a Al,
do lado Poente, que se constitui como uma alternativa viaria que obviamente entrara

em competi¢cdo com estas auto-estradas» - realce nosso.

JA4 num outro estudo da NERAZ, realizado para a AEA no contexto da possivel
atribuicdo da Concesséo Litoral Centro a BRISAL, afirmou-se que caso a Concessdo nao
fosse atribuida a BRISAL, «os operadores das concessdes saberiam que muitos dos
seus utilizadores potenciais teriam uma escolha real entre estradas, de forma que

haveria incentivos em concorrer em qualidade» (traduc¢do nossa).

O mesmo estudo refere ainda que «apesar do limite maximo para as portagens,
podera, em alguns casos, haver incentivos em concorrer oferecendo algumas

portagens abaixo do limite maximo» (traducdo nossa).

Com efeito, o referido estudo afirma que a construcdo de uma nova auto-estrada
paralela a uma existente pode produzir importantes incentivos a concorréncia. Tal
podera, segundo o estudo, «resultar em melhor qualidade de servi¢co nas duas auto-
estradas e os precos poderédo estar mais préximos dos custos marginais, possivelmente
abaixo dos precos maximos regulados. Para a economia portuguesa, tal resultaria num

nivel de bem-estar superior» (traducdo nossa).

Concessdo Oeste (2004-2028)”, 2003; Steer Davies Gleave, “West Concession, Portugal Traffic and
Revenue Audit”, 2003; Capita Symonds Group Limited, 2005: “The arranging Banks Litoral Centro
Concession: Traffic Audit”; CRA — Charles River Associates Ltd., “A Concesséao do Litoral Centro: Uma
Abordagem de Politica da Concorréncia”, 2002; NERA — National Economic Research Associates,
“The Problems of Awarding the Litoral Centro Concession to BRISAL”, 2002.

2 NERA — National Economic Research Associates, “The Problems of Awarding the Litoral Centro
Concession to BRISAL”, Marco de 2002. Realizado para o Consoércio AECP, de que faziam parte os
accionistas da AEO.
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118. Como também se admitia num estudo da Steer Davies Gleave®, realizado em 2001
para o Banco BPI S.A. e para a BBV Midas, «dado que existe um forte potencial para o
Corredor Costeiro atrair trafego de longa distancia que agora utiliza a Al, é possivel
que a BRISA responda reduzindo o seu préprio nivel de portagens na Al. O contrato de
concessdo da BRISA também contempla a possibilidade de variar as portagens por

periodos do dia e frequéncia de utilizagdo» (traducdo nossa).

119. Um outro estudo da Capita Symonds ja anteriormente mencionado, realizado a partir
de inquéritos para aferir da procura potencial na Litoral Centro, concluiu que as
viagens de longa distancia (“through trips”) que atravessam a Litoral Centro do sul de
Leiria para norte de Aveiro eram em numero de 16700 viagens por dia em 1999, que
terdo crescido, em 2004, para cerca de 20000 viagens. Isto corresponde a cerca de

50% de todas as viagens na Al.

120. Como a Litoral Centro liga directamente a SCUT Costa de Prata (a sul de Aveiro),
entende o estudo ser este um elemento critico de trafego, sendo de esperar que uma

elevada proporc¢ao utilize a Litoral Centro.

121. Das 16700 viagens de longa distancia, cerca de 50% viaja da area de Lisboa para a
area do Porto (norte de Aveiro), outros 15% do norte de Lisboa (& volta de Vila
Franca/ Santarém) para a area do Porto e 35% da area de Leiria/Fatima para a area
do Porto. Como refere o estudo da Capita Symonds: «todo este trafego esta no

mercado total para viajar pela A1l ou pela Litoral Centro».

122. Neste sentido, entende a AdC que cerca de, pelo menos, 65% das viagens de longa
distancia referidas (ficando apenas excluidos os 35% referentes a area de
Leiria/Fatima) correspondem a utilizadores que poderédo utilizar indiferentemente a Al

ou a A8 (parte integrante do corredor IC1).

123. Foram ainda definidas viagens que sdo cativas e ndo-cativas do IC1 e da Al. Isto inclui
todas as viagens, locais e longa distancia, e ndo apenas as de longa distancia na Al a

que se fez referéncia acima.

24 steer Davies Gleave, “West Concession, Portugal Traffic and Revenue Audit’, Agosto de 2001.
Auditoria a um estudo da VTM — Consultores de Engenharia intitulado “Revisédo do Modelo de Previsdes
de Trafego da Concessédo Oeste”, Margo de 2001. Enviado pela E.P. — Estradas de Portugal, em resposta
a pedido de elementos.
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Tabela 7: Distribuicdo do trafego entre a Al e a IC1, quando a Litoral Centro estiver construida.

Cativas do IC1 (i.e., quando a Litoral Centro estiver construida sera 36%
claramente a estrada preferida)

N&o cativas (trafego que terd escolha entre 0 IC1 e a Al) 34%
Cativas da Al(i.e., com a Litoral Centro, trafego que se mantém na Al) 30%

Fonte: estudo da Capita Symonds, Janeiro 2005: “The arranging Banks Litoral Centro Concession:
Traffic Audit”. Elaborado para os Bancos que integraram o consércio BRISAL..

124.

125.

126.

127.

128.

As viagens Cativas do IC1 sdo aquelas entre as cidades no corredor costeiro oeste. Em
particular sera trafego das areas a oeste de Lisboa e ao longo do corredor costeiro
entre Lisboa e Leiria e que tem como destino localizacbes a norte, v.g. Aveiro e Porto.
Este trafego esta correntemente a utilizar a A1 e a entrar principalmente em ligacdes

na area de Lisboa e Leiria.

Cumpre notar que, mesmo admitindo que havera naturalmente utilizadores cativos a
cada uma das vias alternativas, existe uma proporc¢éo significativa de utilizadores que

terdo escolha, segundo o estudo referido, entre a A1 e o IC1.

No mesmo sentido aponta o estudo da TIS.PT, de Julho de 2004, em que se afirma que
«0s efeitos da introducdo de portagens na SCUT da Costa da Prata traduzem-se
sobretudo na grande contencdo dos desvios de trafego nos langos Norte da Al, que
passam de valores da ordem dos 50% para os 3%, mas também se traduzem numa
diminuicdo do acréscimo de volume de trafego verificado com o cenério anterior, nos

lancos da A8»%°,

A luz destes elementos, a AdC considera igualmente que, uma vez concluido o corredor
IC1 até ao Porto, de que faz parte a A8, as duas auto-estradas serdo, na optica do
utilizador, alternativas viaveis para o trajecto Lisboa / Porto, pelo que se podera inferir
(como o faz, alias, a EP — Estradas de Portugal, e parecem fazer as proprias

notificantes) que também neste trajecto aquelas vias serdo substituiveis.

A tabela seguinte, elaborada a partir de dados fornecidos pelas notificantes, apresenta
o TMD (veiculos x km) das auto-estradas Al e A8 no trogo Lisboa/Leiria para o ano de

2004, e para estimativas em 2005 e em 2010.

25 T1S.PT,“Elaboracdo de um Modelo de Previsédo de Trafego para a Rede Concessionada a BRISA”, Julho
de 2004. Enviado pelas Notificantes.
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Tabela 8: TMDA (veiculos x km) das auto-estradas Al e A8 no troco Lisboa/Leiria.

TROCO Verificado em 2004 Previsado 2005 Previsao 2010

LISBOA/LEIRIA
(VEICULOS X KM)

[1] Auto-estrada Al 5 100 050 5230 717 6 412 040
[2] Auto-estrada A8 2 375 117 2 423 832 4 237 923
21/ [1] 46,6% 46,3% 66,1%

Fonte: Calculos da AdC, com base em informagé&o disponibilizada pela notificante (cfr. Anexo 2).

129.

130.

Desta tabela se infere que o caracter alternativo das duas auto-estradas sera tanto

maior quanto mais proxima do fim estiver a conclusédo da Litoral Centro.

No que concerne ao desvio de trafego da A8 para a Al, importa referir que o
mencionado estudo “West Concession, Portugal Traffic and Revenue Audit”, realizado

pela Steer Davies Gleave em Agosto de 2001, apresenta os seguintes resultados®:

Tabela 9: Desvio de trafego da A8 para a Al

Variacdo nas Portagens da Al Variagdo na procura da A8 (veiculos x km) [1] /7 [2]
[1] [2]
-15% - 23% 1,53
-30% - 38% 1,27

Fonte: Steer Davies Gleave, “West Concession, Portugal Traffic and Revenue Audit”, Agosto de 2001.
Auditoria a um estudo da VTM — Consultores de Engenharia intitulado “Revisédo do Modelo de Previsdes
de Trafego da Concessédo Oeste”, Marco de 2001.

131.

132.

Com base nestes valores conclui-se que o volume de trafego da A8 diminuiria em cerca
de 15,3% face a uma reducdo de 10% nas portagens da Al, correspondendo a uma
elasticidade cruzada de 1,53, o que vem corroborar a substituibilidade entre as duas

vias.

Por outro lado, dada a proximidade entre o corredor IC1 e a Al no trajecto Lisboa /
Porto, e as varias ligagbes existentes entre as duas auto-estradas ao longo do
percurso, também aqui se conclui pela substituibilidade entre a A1 e o corredor IC1, de
que faz parte a A8, para o trajecto em auto-estrada de Lisboa/Leiria,

independentemente da origem e do destino.

26 Resultados obtidos pelo estudo “Revisdo do Modelo de Previsdes de Trafego da Concessdo Oeste” da

VTM —

Consultores.
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(vi) Estudos realizados no decorrer do Processo de concentracao

Como referido anteriormente, as notificantes apresentaram, em Outubro de 2005 e em
Fevereiro de 2006, dois estudos realizados no decorrer do presente procedimento, pela

TIS.PT??, com vista ao esclarecimento de algumas questdes suscitadas pela AdC.

Na perspectiva das notificantes, os estudos referidos permitem concluir que, quer para
um cenario de rede actual, quer para um cenario de rede futura, uma diminuicdo de
precos na Al nao seria rentavel para a concessionaria, na medida em que o volume de
trafego atraido ndo seria suficiente para compensar a perda de receita resultante da
diminuicdo das tarifas. Tal seria o resultado, desde logo, de uma baixa sensibilidade da
procura relativamente ao prego, o que reflectiria ainda uma baixa elasticidade cruzada

entre as duas auto-estradas Al e A8.

Com efeito, o estudo elaborado pela TIS.PT, em Fevereiro de 2006, ja no decorrer do
procedimento, conclui que uma hipotética reducdo de 10% nas portagens da Al
implicaria um aumento de 7,6% no respectivo volume de trafego (medido em termos
do nimero de veiculos x km), num cenario de rede futura (2010). Por outro lado,
conclui-se que, face a uma hipotética diminuicdo de 10% nas portagens da Al, o
trafego da A8 diminuiria apenas cerca de 0,9%, um valor que indicia ndo haver um

significativo grau de substituibilidade entre as duas auto-estradas.

Estes estudos ndo parecem, no entanto, consentdneos com outros elementos e
estudos realizados, por diferentes entidades, em fase anterior a operagdo de
concentracao, tal como anteriormente apresentados, pelo que a AdC entendeu que os

deveria analisar com algum grau de prudéncia.

Desde logo, no estudo realizado pela TIS.PT, em Fevereiro de 2006, conclui-se que
uma reducdo de 10% na portagem da Al traduzir-se-ia numa diminui¢cdo da procura

dirigida & A8 (em veiculos x km) entre 0,4%, na rede actual, e 0,9%, na rede futura.

Ja o estudo “West Concession, Portugal Traffic and Revenue Audit”, supra referido,
realizado pela Steer Davies Gleave em Agosto de 2001, refere as conclusdes da VTM-
Consultores?® em que uma reducdo de 15% nas portagens da Al traduzir-se-ia numa

diminuicdo da procura da A8 (em veiculos x km) de 23% - o que, para uma reducdo de

27 TIS.PT, “Avaliacdo das transferéncias de trafego entre as auto-estradas A8 e Al decorrentes de uma
reducao de tarifas na A1”, Outubro de 2005 e TIS.PT, “Avaliacdo das transferéncias de trafego entre as
auto-estradas A8 e Al decorrentes de uma reducdo de tarifas na Al”, Fevereiro de 2006. Estudos
realizados, ja no decorrer do procedimento, a pedido das notificantes.

28 Estudo “Revisdo do Modelo de Previsdes de Trafego da Concess&o Oeste”, de Margo de 2001.
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10% na portagem da Al, corresponderia a uma reducédo na procura da A8 de cerca de
15,3%.

Ou seja, enquanto o estudo de Fevereiro de 2006 apresenta elasticidades cruzadas
entre 0,04 e 0,09, indiciando fraca substituibilidade entre as auto-estradas Al e A8, o
segundo estudo referido apresentava uma elasticidade cruzada de 1,53, o que é

indicador da existéncia de clara substituibilidade entre a A1 e a A8.

Por outro lado, concluiu o estudo produzido pela TIS.PT em Fevereiro de 2006, que o
volume de trafego agregado da Al e da A8 é igual a (i) 7262 milhares de veiculos x
km, no cenario de rede actual, e de (ii) 7115 milhares de veiculos x km, no cenario de
rede futura. Ora, considera a AdC ser expectavel que se verifigue um aumento do
trafego agregado destas duas auto-estradas em resultado da extensdo da rede,
nomeadamente em resultado da conclusdo do IC1 entre Leiria e Mira, atendendo a
melhoria das condi¢Bes da oferta viaria, e ndo o contrario, como se afirma no estudo
da TIS.PT de Fevereiro de 2006.

Da leitura do estudo realizado pela TIS.PT, em Fevereiro de 2006, concluiu a AdC, que
o volume de trafego da A1 (em veiculos x km), no trajecto Lisboa / Leiria, passa de (i)
5523 milhares de veiculos x km na rede actual, para (ii) 5297 milhares de veiculos x

km na rede futura, o que corresponde a uma diminuicéo de cerca de 4%.

Ja no que concerne ao volume de trafego previsto para a A8, este passa de (i) 1739
milhares de veiculos x km na rede actual, para (ii) 1818 milhares de veiculos x km na

rede futura, o que corresponde a um aumento de cerca de 4,5%.

Ora, comparando esta informagdo com os dados apresentados no estudo “Elaboracgéo
de um Modelo de Previsao de Trafego para a Rede Concessionada a BRISA”, realizado
em fase anterior & operacdo de concentracdo, pela TIS.PT, em Julho de 2004, pode
verificar-se na pagina 114 do referido estudo que, em resultado da extensdo da rede
(i.e. em cenario de rede futura), havera decréscimos de trafego na Al, dependendo do
sub-lanco em causa, entre 5% e 18% face a rede actual, bem como acréscimos de
trafego na A8, dependendo do sub-lanco em causa, entre 4% e 15% face a rede

actual.

A titulo de exemplo, veja-se o caso do sub-langco Campelo/Bombarral, na A8, em que o
estudo de Fevereiro de 2006 supra referido, prevé um aumento de trafego de cerca de
3%, enquanto que o estudo de Julho de 2004 previa um aumento de 15%. Outro

exemplo sera o caso do sub-lanco Leiria/Fatima, na Al, em que o estudo de Fevereiro
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de 2006 supra referido, prevé um aumento de trafego de cerca de 1,55%, engquanto

que o estudo de Julho de 2004 previa uma diminui¢do de 9%.

Ou seja, o estudo de Fevereiro de 2006 claramente subavalia as variacdes de trafego
na Al e na A8, na passagem da rede actual para a rede futura, quando se compara

com as variagdes obtidas pelo estudo da TIS.PT de Julho de 2004 supra referido.

Adicionalmente, no estudo realizado pela TIS.PT em Fevereiro de 2006, conclui-se que,
na rede actual, o trafego da A8 corresponde a cerca de 1739 milhares de veiculos x
km, tendo sido excluido o trafego correspondente ao trogo intermédio sem portagens.
Ja o trafego da Al corresponde a 4777,6 milhares de veiculos x km, néo se incluindo o
troco Leiria / Pombal (i.e. 31057 veiculos x 24 km). Daqui se conclui que o trafego da

A8, em cenario de rede actual, corresponde a cerca de 36,4% do trafego da Al.

No contexto de rede futura, conclui o mesmo estudo que o trafego da A8 corresponde
a cerca de 1818 milhares de veiculos x km, tendo sido excluido o trafego
correspondente ao troco intermédio sem portagens. Ja o trafego da Al corresponde a
4658,8 milhares de veiculos x km, ndo se incluindo o trogo Leiria / Pombal (i.e. 26592
veiculos x 24 km). Assim, conclui-se que o trafego da A8, em cenario de rede futura,

corresponde a cerca de 39% do trafego da Al.

Entendeu a AdC dever comparar as estimativas do modelo apresentado no estudo
acima referido, com os dados de trafego efectivamente verificados em 2004 e as

projeccées de trafego para 2010 (i.e., rede futura)®®.

Observou-se que, enquanto para a rede actual, o trafego da A83° em percentagem do
trafego da Al é adequadamente estimado no modelo (cerca de 37% do trafego da Al),
j& no que diz respeito a rede futura, encontraram-se diferencas significativas para o
trafego da A8 em percentagem do trafego da Al, entre as estimativas do modelo e as

projeccdes referidas.

Com efeito, para o cenario de rede futura, o estudo da TIS.PT de Fevereiro de 2006
estima que o trafego da A8 correspondera a 39% do trafego da Al, enquanto que as
projeccdes referidas apontam para que o trafego da A8 corresponda a 52,3% do

trafego da Al.

2° para as referidas projeccées foram utilizados dados enviados pela notificante na sua resposta a pedido
de elementos de 11 de Outubro de 2005 (cfr. Anexo 2).

30 para o célculo do trafego da A8 foi excluido o trafego correspondente aos trocos nédo portajados entre
0 “N6 de Bombarral plena via” e o “N6 de Tornada”.
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151. Da andlise do estudo da TIS.PT em Fevereiro de 2006, verificou-se ainda que,
excluindo da analise os volumes de trafego correspondentes ao trogo Leiria / Pombal, a
elasticidade da procura na Al em relacdo ao preco®! é de cerca de (i) 0,74 no cenério

)32

de rede actual (e procura actual + inducéo)~, e de (ii) 0,72 no cenario de rede futura

(e procura actual + inducédo)®3.

152. Ora, atendendo a que a extenséo da rede — nomeadamente o IC36 (ligacdo entre a Al
e a A8 em Leiria), o IC1 entre Leiria e Mira, e os fechos da CRIL e do Eixo Norte/Sul —
inclui a melhoria de ligagcdes entre a A1 e a A8, com 0 consequente aumento de
substituibilidade entre estas auto-estradas, e que, de acordo com os diversos estudos
apresentados no ambito do presente procedimento, a extensdo da rede traduzir-se-a
no aumento do trafego da A8%** e na diminuicéo do trafego da Al, considera a AdC que
seria expectavel que se verificasse um aumento da elasticidade da procura da Al em

relacdo ao pre¢co e ndo uma diminuicdo, como prevé o estudo da TIS.PT referido.

153. Face aos problemas supra mencionados referentes aos resultados obtidos pelos
estudos da TIS.PT, realizados no ambito do presente procedimento, entendeu a AdC

pedir esclarecimentos sobre estes mesmos pontos junto das notificantes.

154. No que respeita & matéria descrita nos pontos 137, 138 e 139, as notificantes
esclarecem que a elasticidade cruzada referida no estudo “West Concession, Portugal
Traffic and Revenue Audit”, realizado pela Steer Davies Gleave em 2001, respeita a
variagdo da procura ao longo de todo o eixo Lisboa/Porto, enquanto que os estudos da

TIS.PT apenas consideraram a variacdo da procura no trogo entre Lisboa e Leiria.

155. Afirmam ainda que o modelo da VTM — Consultores, em que se baseou o calculo
daquela elasticidade cruzada, estaria totalmente desajustado da realidade, uma vez
que teria apresentado estimativas de trafego para 2004, entre Caldas da Rainha e

Marinha Grande, que seriam o dobro do que efectivamente se verificou naquele ano.

156. Diga-se, desde logo, que o modelo da VTM — Consultores considerava que seria em
2005 que se daria a abertura ao trafego de todo o corredor IC1, abertura essa que ndo
se verificou, estando agora prevista para o final de 2007. Sendo assim, sera natural

que as estimativas apresentadas ndo tenham correspondido ao volume de trafego

3! Foi considerado uma variagédo de 10% na portagem da A8.

82 Célculo a partir de dados do estudo da TIS.PT de Fevereiro de 2006: [5921 — (32,858 x 24)] / [5523 —
(31,057 x 24)] -1 = 0,074.

33 Célculo a partir de dados do estudo da TIS.PT de Fevereiro de 2006: [5697 — (29,223 x 24)] / [5297 —
(26,592 x 24)] -1 = 0,072.

34 A AENOR, na qualidade de concorrente, sustenta igualmente que com a abertura da Litoral Centro (o
que configura uma extensao da rede) verificar-se-a um aumento de trafego na concesséao Costa de Prata
— in resposta da AENOR de 3.3.2006 a pedido de elementos da AdC.
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efectivamente verificado. No entanto, e uma vez que a analise da AdC, neste aspecto,
se refere a rede viaria futura, entendemos ser plausivel comparar a elasticidade
cruzada subjacente ao modelo da VTM — Consultores, com aqueloutra apresentada nos

estudos da TIS.PT, para a rede viaria futura, prevista, neste caso, para 2010.

Por outro lado, se os estudos da TIS.PT apenas consideraram a variagdo da procura no
trogo entre Lisboa e Leiria, com uma elasticidade cruzada de 0,09, no cenéario de rede
viaria futura, seria necessario que no eixo Leiria/Porto existisse uma elasticidade
cruzada de cerca de 3, para que fosse possivel obter, no que respeita a variagcdo da
procura ao longo de todo o eixo Lisboa/Porto, como apresentado no estudo da Steer
Davies Gleave, uma elasticidade cruzada de 1,53. Entende a AdC ser improvavel que a
elasticidade cruzada entre Lisboa e Leiria fosse tao dispar face a elasticidade cruzada

entre Leiria e Porto.

Em relacdo ao aduzido no ponto 140, as notificantes admitem que os estudos da
TIS.PT de Outubro de 2005 e de Fevereiro de 2006 tém como pressuposto manter a
procura de trafego constante, mudando apenas a configuracdo da rede entre 2004 e
2010. Neste contexto, afirmam que a reducdo no somatorio da procura da Al e da A8
se justifica pelo desvio de trafego que ocorrera da Al para novas vias como a A10 e a
Al13.

Ora, assumindo os estudos da TIS.PT uma procura de trafego constante (no cenario de
rede viaria actual e no de rede viaria futura) nao estardo a ser captados devidamente
os efeitos que a abertura de novas vias terd sobre a procura, o que naturalmente

devera afectar os proprios resultados do modelo.

No que respeita aos problemas referidos no ponto 141 a 145, em que se comparavam
dados contraditorios entre os estudos da TIS.PT, de 2005 e 2006, e o estudo da
TIS.PT, de 2004, as proprias notificantes referem que «estamos a analisar resultados
de modelos complexos e sensiveis a grande numero de pressupostos de base que nédo

sdo idénticos nos dois estudos».

As justificacBes apresentadas pelas notificantes ndo parecem suficientes para explicar
as diferencas encontradas, na medida em que os estudos de Outubro de 2005 e de
Fevereiro de 2006 subavaliam, de forma t&o significativa e para todos os sub-lancos, o
impacto da abertura de novas vias no trafego da Al e da A8, face ao estudo de 2004,

realizado pela mesma entidade.

Em face do exposto, ndo deixa de ser evidente que o0s estudos apresentados pelas

notificantes para efeitos da presente operagdo, ao subavaliarem a substituibilidade
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entre a Al e o corredor IC1, estdo a dar melhor suporte a argumentacdo das
notificantes no contexto deste processo, quando comparados com o estudo realizado

pela mesma entidade em contexto diferente (2004).

Relativamente ao referido nos pontos 146 a 150, as notificantes solicitaram a TIS.PT
que analisasse a matéria em causa. Refere a TIS.PT desconhecer 0os pressupostos em
que se basearam os calculos que sustentam as estimativas indicadas. Ora, essas
mesmas estimativas foram fornecidas a AdC pelas notificantes, pelo que nédo parece
razoavel admitir que as notificantes ndo tenham fornecido aquela informacdo aos seus

consultores.

No entanto, aventa a TIS.PT que as diferengcas encontradas resultardo do facto dos
seus modelos fazerem uso da procura actual, mesmo quando analisam a rede viaria
futura, enquanto que os dados apresentados pela AdC se referirdo a estimativas de

procura futura.

Ou seja, o peso de 52,4% do trafego da A8 em relagcdo ao trafego da Al, valor
indicado pela AdC para o ano de 2010, dever-se-a, segundo a TIS.PT, a um
crescimento médio anual de 4,17% para a Al, e de 12,5% para a A8, algo que néo

estaria a ser captado pelos estudos da TIS.PT.

Ora, o objectivo de analisar a rede viaria futura prende-se exactamente com a
necessidade de compreender de que forma ocorrera o crescimento de trafego da Al e
da A8, em virtude da abertura de novas vias. Mesmo que se exclua o previsivel
impacto do crescimento econdmico sobre o trafego (que sera, possivelmente,
semelhante nas duas vias), € sempre importante que um qualquer modelo, cujo
objectivo seja modelar a rede viaria futura, seja capaz de captar as diferencas no
crescimento de trafego que ocorrerdo entre as duas auto-estradas, o que ndo se

verifica com os estudos realizados pela TIS.PT, no &mbito do presente procedimento.

No que respeita aos problemas referidos no ponto 151, afirmaram as notificantes que,
apesar de existir, na rede futura, uma maior facilidade de transferéncia entre as duas
auto-estradas, o prolongamento da A8 para norte vai cativar parte da procura que
antes tanto poderia ir pela A1 como pela A8, mas que, com a possibilidade de ter um
percurso directo, optardo pela A8. Tal justificar4, no entender das notificantes, uma

ligeira diminuicdo do valor da elasticidade no cenario de rede futura.

Reitera a AdC entender que sera de esperar que a elasticidade da procura dirigida

D

uma determinada estrada seja directamente relacionada com a qualidade das vias

o]

Q-

esta alternativas. Ora, sendo o corredor IC1, na rede futura, uma clara alternativa
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Al, tal como anteriormente demonstrado, a que acresce a melhoria das ligacdes entre
os dois corredores (IC1 e Al), o nimero de utilizadores cativos da Al ird diminuir,
ficando uma maior proporcédo de utilizadores em situacdo de poder oscilar entre uma

via e a outra. Isto é, alids, o que se depreende do estudo da Capita Symonds

anteriormente referido.

Em concluséo, as notificantes fundamentam-se nos estudos da TIS.PT, realizados ja no
decorrer do procedimento de analise da operagdo de concentracdo, para concluir que,
contrariamente ao que vinha sendo defendido pela AdC durante a primeira fase do
procedimento, apesar de a A1 e a A8 representarem, até certo ponto, alternativas na
ligacdo entre Lisboa e Leiria, tal ndo bastara para que as mesmas se possam
considerar como sendo parte do mesmo mercado relevante, dada a fraca

substituibilidade entre as duas auto-estradas.

Os resultados dos referidos estudos estdo, no entanto, em claro desacordo com o0s
iniumeros elementos coligidos pela AdC de modo a aferir da substituibilidade entre as
duas auto-estradas, com o objectivo de definir o mercado relevante. Ao contrario dos
estudos da TIS.PT de Outubro de 2005 e de Fevereiro de 2006, os outros elementos
recolhidos datam essencialmente de altura anterior a operagdo de concentragdo em

analise.

Como referido anteriormente (entendimento partilhado pela ICN) o desenvolvimento
de inquéritos, relatérios ou outras analises tém de se basear em informacao fidedigna
sobre os factos e sobre o comportamento anterior dos participantes no mercado,
frequentemente obtida dos documentos preexistentes, realizados em fase anterior a

operacgéo de concentracgéo.

Ora, no caso particular dos estudos realizados recentemente pela TIS.PT, os seus
resultados estdo em contradicdo com a informacdo obtida a partir de documentos

preexistentes e realizados em fase anterior a presente operacao.

Considera assim a AdC que os estudos referidos parecem promover os argumentos das
partes, sem que encontre a AdC evidéncia significativa que os corrobore. Deste modo,
entende a AdC dar um menor peso a estes documentos no a&mbito da sua apreciagdo

da presente operacado de concentragao.
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(vii) Conclusao

De tudo quanto ficou exposto na presente seccdo, conclui a AdC, para efeitos de
andlise da presente operagdo de concentragdo, existirem aqui dois mercados
relevantes, tendo em consideracdo a rede viaria actual e a rede viaria futura,
designadamente:
a) Mercado da exploracdo de auto-estradas no trajecto Lisboa/Leiria,
independentemente da origem e do destino;
b) Mercado da exploracdo de auto-estradas no trajecto Lisboa/Porto,
independentemente da origem e do destino (no momento em que estiver

completo o corredor IC1).

4.2. MERCADO DOS CONCURSOS PUBLICOS PARA A ADJUDICAGAO DA EXPLORACAO
DE AUTO-ESTRADAS EM REGIME DE CONCESSAO

175.

176.

177.

178.

4.2.1. POSICAO DAS NOTIFICANTES

As notificantes consideram ainda que a operagdo de concentracdo afectara
(indirectamente) um mercado relacionado com o da exploragdo de auto-estradas nos
trajectos Lisboa/Leiria e Lisboa/Porto, que designam como o mercado dos concursos
publicos para a construgdo, conservacdo e exploragdo de auto-estradas, que

constituiria assim um mercado relevante auténomo®®.

Ora, segundo as notificantes, a procura deste mercado é constituida pelos Estados

()

outras entidades publicas, enquanto promotores de concursos publicos para a

oY

concessdo da construcdo, conservacao e exploracdo de auto-estradas. Ja a oferta

constituida pelas empresas que concorrem a semelhantes concursos publicos.

Nesta medida, as notificantes consideram que a BRISA e a AEO sdo potenciais
concorrentes nos concursos publicos para a concessdo da construgdo, conservacao e

exploragdo de auto-estradas.

As notificantes autonomizam este mercado dos restantes mercados de construgcdo de
outras obras publicas (v.g., de outras infra-estruturas rodoviarias), na exacta medida
em gque se exige um know-how e uma capacidade de prestacdo de servicos muito

especificos.

35

Neste sentido, as notificantes baseiam-se em diversas decisdes da Autoridade Nacional de

Concorréncia Espanhola e da Autoridade Nacional de Concorréncia Italiana.
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Consideram ainda as notificantes que, dada a regulamentacdo e as regras
normalmente aplicaveis aos concursos publicos, ndo h& razdo para que se proceda a
uma segmentacao do mercado entre auto-estradas com portagem e auto-estradas sem

portagem (as chamadas “SCUT”).

4.2.2. POSICAO DA ADC

A investigacdo aprofundada permitiu clarificar ndo s6 a definicdo deste outro mercado,
mas também da relagdo e nexos existentes com o mercado da exploragdo de auto-

estradas nos trajectos Lisboa/Leiria e Lisboa/Porto.

Para tanto foram solicitadas novas informacdes as notificantes, a EP — Estradas de
Portugal, ao grupo Mota-Engil e ao grupo (Espanhol) Ferrovial. Estes dois grupos
controlam, em Portugal, 6 concessdes de auto-estradas com e sem portagem. Alias, a
Mota-Engil, através da Lusoscut da Costa de Prata, controla a ja referida Concesséo da

Costa de Prata.

Importa, primeiramente, proceder a uma caracterizacdo mais completa do
funcionamento do mercado e da sua relagdo com aqueloutro.

Uma primeira abordagem a definicho deste mercado permite imediatamente
compreender que tanto a BRISA como os Accionistas da AEO estdo presentes neste
mercado, candidatando-se a concursos publicos para a concessdo da construgéo,

exploragéo e conservacgdo de auto-estradas.

De facto, dos 12 concursos publicos para a adjudicacdo da exploracdo de auto-estradas
com ou sem portagens em regime de concessao, realizados entre 1997 e 2005, os
Accionistas da AEO concorreram a todos eles®®, enquanto a BRISA concorreu apenas a

3 concursos®’.

Aceita-se a posicdo defendida pelas notificantes de que o mercado dos concursos
publicos para a adjudicacdo da exploragdo de auto-estradas em regime de concesséo é

distinto do mercado de construgdo de outras obras publicas, tendo em conta as

36 Os concursos para a adjudicacdo da Concesséo da Grande Lisboa e da Concessdo Douro Litoral ainda
se encontram em fase de concurso, sendo que a BRISA e os Accionistas da AEO fazem parte do
mesmo consorcio concorrente no caso da Concesséo da Grande Lisboa.

57 A BRISA apresentou-se a concurso para atribuicdo da Concessdo Douro Litoral e da Concessio da
Grande Lisboa, neste caso fazendo parte do mesmo consoércio que integra os accionistas da AEO, e
para a Concesséo Litoral Centro, tendo neste caso sido a entidade a quem foi atribuida a concesséao.
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exigéncias diferentes em termos de know-how e capacidade de prestacdo de servicos,

bem como face a regulamentacado propria deste tipo de concursos.

186. Por outro lado, temos que este tipo de obras publicas ndo s6 se distingue das demais
obras publicas, como se distingue ainda da obras das demais rodovias. De facto, nos
termos do Decreto-Lei n.© 222/98 de 17 de Julho, que procede a renovacdo do Plano
Nacional Rodoviario, a rede nacional de auto-estradas é formada pelos elementos da
rede rodoviaria nacional especificamente projectados e construidos para o trafego

motorizado que dever&o obedecer a caracteristicas diferentes do resto das rodovias®.

187. Ja no que concerne uma eventual segmentacdo entre auto-estradas com portagem e
sem portagem (ou com portagem virtual), considera a AdC que ndo se afigura
necessario proceder a tal distincdo, ja que se pode considerar que estdo num mesmo
mercado. Uma andlise feita pela AdC sobre os concursos realizados para a adjudicacédo
de auto-estradas desde 1997, permitia constatar que alguns concorrentes se
apresentam indiferentemente a um ou outro tipo de concessédo, enquanto outros se

apresentam em exclusivo a concessfes sem portagens.

188. A posicdo da notificante quanto a este ponto vai claramente no sentido de néo fazer

qualquer distincdo entre auto-estradas com portagem ou auto-estrada SCUT.

189. Também a investigagcdo aprofundada ndo permitiu concluir pela necessidade de
semelhante segmentacao, porquanto a luz dos elementos coligidos se pode inferir que
na perspectiva da oferta, e do enquadramento regulamentar existente para este tipo
de obra, um qualquer operador (como a BRISA ou AEA) tanto pode concorrer e
explorar uma auto-estrada com portagem como uma SCUT, além de que a avaliagéo
concorrencial no presente processo ndo ser diferenciada, pelo que se conclui, no

presente processo, por ndo ser necessario proceder a tal segmentacéao.

190. Daqui resulta que a Autoridade da Concorréncia aceite, para efeitos de apreciacdo da
presente operacdo, a definicdo das notificantes que identificam, para além do mercado
da oferta de infra-estruturas de auto-estradas, o mercado dos concursos publicos para

a adjudicacao da exploracdo de auto-estradas em regime de concesséo.

191. Por outro lado, e como se vera em sede de avaliagcdo jusconcorrencial, entende-se que
o mercado dos concursos publicos para a adjudicagcdo da exploragdo de auto-estradas
em regime de concessdo estd concatenado com os mercados da exploragdo de auto-

estradas.

38 Artigo 5.° do referido diploma legal.
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4.3. MERCADO GEOGRAFICO RELEVANTE

192.

193.

194.

195.

196.

197.

4.3.1. POSICAO DAS NOTIFICANTES

Nos termos da notificacdo apresentada pelas notificantes, o mercado dos concursos
publicos para a adjudicacdo da exploragdo de auto-estradas em regime de concesséo é
caracterizado do lado da procura pelo Estado e por uma oferta que poderia ter um

caracter internacional.

Concretizam as notificantes sustentando que, atendendo a perspectiva da procura, o

|39

mercado teria ambito nacional®™, sendo esta a definicAdo que consideram mais

adequada a analise da presente operacédo pela AdC.

Neste mesmo sentido, apontam as notificantes para diversas decisdes de autoridades
da concorréncia europeias, embora realcem a tendéncia do mercado a tornar-se

comunitario (tendéncia ainda ndo plasmada nas decisdes referidas pelas

notificantes*°).

Nao deixam no entanto de considerar que o ambito geografico podera ser mais lato,
atendendo a oferta internacional, & harmonizacdo das normas relativas a adjudicacgdo
de empreitadas de obras publicas** ao nivel comunitario, e & inexisténcia de
significativas diferencas de know-how necessario a participacdo nos concursos publicos
para concessdo da construcdo, conservacdo e exploracdo de auto-estradas entre os

Estados-Membros.

As notificantes referem ainda a frequente participacdo de empresas estrangeiras nos
agrupamentos de empresas que concorrem a concursos publicos nesta area em
Portugal (bem como a participagcdo de empresas portuguesas, tal como a BRISA e os

Accionistas da AEO, em concursos de concessdes de auto-estradas estrangeiras).

4.3.2. POSICAO DA ADC

A Autoridade concorda com uma definicdo do mercado geografico de ambito nacional,

e admite que no espectro comunitario esta definicdo se venha a alargar no futuro.

% Apontam as notificantes para um numero de decisbes de Autoridades da Concorréncia europeia,
nomeadamente na Decisdo da Comissao Europeia 1V/M.1365 FCC / Vivendi de 04/03/1999, neste caso
em mercados distintos mas em que existem paralelos com a actual analise (ex: das concessfes de
servigos de gestao de aguas).

40 As decisdes referidas pelas notificantes sdo para o periodo entre 1999 e 2003.

41 Directiva 93/37/CEE do Conselho, de 14 de Junho de 1993, relativa & coordenacéo dos processos de
adjudicagdo de empreitadas de obras publicas (J.0. L 199, 09/08/1993, pp. 54-83).
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N&o obstante, para a determinagdo do mercado geografico, é igualmente importante
considerar o ambito de actuacdo da entidade concedente, bem como compulsar toda
regulamentacdo inerente aos programas de concurso para adjudicacdo de uma
concessdo para a construgcdo, conservacdo e exploracdo de auto-estradas, que, de
forma inelutdvel, poderdo condicionar a procura, nomeadamente o perfil de
concorrentes, restringindo assim o mercado a uma dimensdo vincadamente mais

nacional do que comunitaria.

Isto mesmo é corroborado empiricamente por uma analise dos concursos realizados
para a concessdo de construcdo, conservacdo e exploracdo de auto-estradas nos
ultimos 9 anos, que permite observar que pese embora o facto de alguns participantes
de outros Estados Membros da Unido Europeia se terem apresentado a alguns
concursos (em consdércio com empresas nacionais), a sua presenca ndo é frequente ou
regular, antes ocasional, o que poderia apontar para a existéncia (melhor seria dizer
subsisténcia) de falta de condi¢cdes regulamentares para se poder falar de uma

verdadeira procura a nivel comunitéario.

Decorre, do supra exposto, que se aceita o mercado geografico de ambito nacional
proposto pelas notificantes para efeitos de apreciacdo da presente operacdo de

concentracgao.

Em concluséo, considera a AdC, no ambito da avaliacdo da presente operacgédo, que 0s

mercados do produto relevante tém dimens&o nacional.

4.4. CONCLUSAO DA DEFINICAO DOS MERCADOS RELEVANTES

202.

A analise efectuada pela AAC em sede de investigacdo aprofundada permitiu concluir
que os mercados relevantes, para efeitos da presente operacdo sao:

a) Mercado da exploracdo de auto-estradas no trajecto Lisboa/Leiria,
independentemente da origem e do destino;

b) Mercado da exploracdo de auto-estradas no trajecto Lisboa/Porto,
independentemente da origem e do destino (no momento em que estiver
completo o corredor IC1).

c) Mercado dos concursos publicos para a adjudicacdo da exploracdo de auto-

estradas em regime de concessao.
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V. AVALIACAO JUS-CONCORRENCIAL

203. Importa rememorar que as operagdes de concentracdo serdao apreciadas com o
objectivo de determinar os seus efeitos sobre a (i) estrutura da concorréncia, tendo em
conta a necessidade de preservar e desenvolver, no interesse dos consumidores
intermédios e finais, uma concorréncia efectiva no mercado nacional (cfr. artigo 12.°,

n.°© 1 da Lei da concorréncia).

204. Por outro lado, serdo proibidas as operagbes de concentragcdo que (ii) criem ou
reforcem uma posicdo dominante da qual possam resultar (iii) entraves significativos a

concorréncia efectiva no mercado nacional ou numa parte substancial deste».

205. De acordo com as Orientacfes da Comissdo para a apreciacdo de concentragdes
horizontais*?, procura definir-se o aumento de poder de mercado como «a capacidade
de uma ou mais empresas aumentarem os precos de forma lucrativa, reduzirem a

producéo, a escolha ou a qualidade dos servicos (...)» — cfr. § 8.

206. Sao estes 0s conceitos que nos irdo ocupar na exposicdo que se segue, isto é, em
termos metodolégicos, ir4 caracterizar-se primeiro a (i) estrutura dos mercados
relevantes definidos, para aferir entdo da eventual criacdo ou reforco de uma (ii)
posicdo dominante susceptivel de criar, ou néo, (iii) entraves significativos para a

concorréncia efectiva.

207. Com o escopo de clarificar as dldvidas apontadas na primeira fase do procedimento
quanto ao impacto da operacdo nos varios mercados relevantes, a AdC solicitou
informacdes adicionais a EP — Estradas de Portugal, enquanto representante do Estado
Concedente, as proprias notificantes e a concorrentes destas, tendo ainda compulsado
diversos estudos que se encontram juntos ao processo PA/11/2002, que correu termos

nesta Autoridade (o qual se encontra apensado ao presente processo).

5.1. MERCADOS DA EXPLORAGCAO DE AUTO-ESTRADAS
5.1.1. ESTRUTURA DOS MERCADOS — MERCADOS DA EXPLORACAO DE AUTO-ESTRADAS

a) Mercado da exploracdo de auto-estradas no trajecto Lisboa/lLeiria,

independentemente da origem e do destino;

42 Orientag6es para a Apreciacédo das concentragdes horizontais nos termos do Regulamento do Conselho
relativo ao controlo das concentracdes de empresas, JOCE, 2004/C 31/03.
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b) Mercado da exploracdo de auto-estradas no trajecto Lisboa/Porto,
independentemente da origem e do destino (no momento em que estiver

completo o corredor IC1).

5.1.1.1. MERCADO DA EXPLORAGCAO DE AUTO-ESTRADAS NO TRAJECTO
LISBOA/LEIRIA

208. Na rede viaria actual, temos uma estrutura de mercado em que apenas existem dois
operadores que concorrem entre si, quais sejam, a BRISA (que detém, em regime de
exclusividade, a Al) e a AEA (que detém, em regime de exclusividade, a A8), sendo
que os utilizadores potencialmente afectados pela presente operagdo, em 2004,
ascendem a cerca de 44.042 na Al e 19.310 na A8 (em termos de TMD ponderado por

quildmetro).

209. No cenério actual, a BRISA ja tem uma quota de mercado de cerca de 68%*3 no

Mercado da exploragdo de auto-estradas no trajecto Lisboa/Leiria.

210. A realizagdo da operacgao de concentracdo em analise conduziria a uma supressao total
da concorréncia, na medida em que a BRISA passaria entdo a deter uma quota de
100% no mercado relevante da oferta de auto-estradas entre Lisboa e Leiria,
reforgcando a sua posi¢cdo de mercado (passando portanto de 68% para 100%, o0 que se

traduz num IHH pés-operagéo de 10 000 e um Delta de 4338%%).

211. Nos termos das Orientacbes da Comissdo para a apreciacdo de concentragdes
horizontais*® e segundo a jurisprudéncia constante do Tribunal de Justica (“TJCE™),
“uma quota de mercado especialmente elevada — 50 % ou mais — pode, em si
mesma, constituir um elemento de prova da existéncia de uma posi¢cdo dominante”

(para 17).

212. Destarte, da realizacdo da operacdo de concentracdo parece resultar um claro reforco
da posicdo da BRISA no mercado da exploragcdo de auto-estradas no trajecto
Lisboa/Leiria, a qual se pode desde ja presumir como reforco de posicao
dominante, (sem prejuizo da necessidade de se demonstrar — 0 que se fara — que a

BRISA podera exercer o seu poder de mercado com independéncia face aos demais

43 A quota de 68% é calculada como o racio entre o trafego da Al (em veiculos x km), no trajecto
Lisboa/Leiria, e o trafego da Al e A8 (em veiculos x km) neste mesmo trajecto, para o ano de 2004.

44 0 valor de Delta é definido como a diferenca entre o valor do indice de Herfindahl-Hirschman (IHH)
pés-concentracao e o seu valor pré-concentragéo.

45 OrientacBes para a Apreciacdo das concentragdes horizontais nos termos do regulamento do Conselho
relativo ao controlo das concentracdes de empresas, JOCE, 2004/C 31/03.
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operadores, e que desta posicdo poderdo resultar entraves significativos para a

concorréncia efectiva no mercado).

Acresce que, conforme exposto supra nos pontos 48 e 59 — e que as notificantes
oferecem explicitamente na notificacdo —, a possibilidade de entrada nestes mercados
encontra-se encerrada, dado que (i) as concessdes sao atribuidas em regime de
exclusividade durante um periodo que, em regra, € de 30 anos e (ii) ndo existem, nem
se prevé virem a existir, outros trocos de auto-estradas que sirvam de alternativa

aqueles.

Ou seja, estamos perante um mercado com fortes barreiras a entrada, ja que s6 por

via de aquisi¢cdo uma empresa podera aspirar a entrar em determinada concessao.

Em face do exposto, pode afirmar-se que da presente operagdo de concentracdo
podera resultar o refor¢co da posicdo dominante (que desde ja se presume) da BRISA
no mercado da exploragcdo de auto-estradas no trajecto Lisboa/Leiria, tendo como
consequéncia, em termos de alteracdo da estrutura de mercado, a passagem de dois

operadores para apenas um operador.

5.1.1.2. MERCADO DA EXPLORAGCAO DE AUTO-ESTRADAS NO TRAJECTO
LISBOA/PORTO

No que se refere a rede viaria futura, importa rememorar que esta correspondera a
auto-estrada Al (Lisboa ao Porto), adjudicada a BRISA, e ao chamado corredor IC1
(Lisboa ao Porto), que compreende a actual (i) A8 (Lisboa a Leiria), adjudicada a AEA,
a (ii) Litoral Centro (Leiria a Mira), adjudicada a BRISAL (grupo BRISA), e a (iii)
Scut Costa de Prata (Mira ao Porto), adjudicada a AENOR.

Assim, quanto ao mercado da exploracdo de auto-estradas no trajecto Lisboa/Porto,
importa sublinhar que a estrutura de mercado se encontra repartida entre a BRISA, a
AEA e a AENOR (tratando-se de uma rede viaria futura, seria pouco rigoroso
apresentar quotas de mercado, sendo certo que, em resultado da presente operacao, a

BRISA passaria a deter mais de dois ter¢cos do mercado).

Daqui decorre que em consequéncia da realizacdo da operacdo de concentracdo, a

BRISA passara a controlar a A1, e, no corredor IC1, a (i) A8 e a (ii) Litoral Centro.

Ou seja, também aqui se podera referir existir uma presuncdo de posicdo dominante,

como consequéncia directa da operacgdo, tendo como consequéncia, em termos de
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alteracdo da estrutura de mercado, a passagem de trés operadores para apenas dois
operadores, sendo que os utilizadores potencialmente afectados pela presente
operacdo serdo, tendo por base estimativas para 2010 (cf. com Anexo 2), cerca de
46.685 na Al e 37.921 no IC1 (em termos de TMD ponderado por quilédmetro).

Neste cenario de rede viéaria futura, a Brisa, com a presente opera¢do de concentracgao,
reforcaria a sua quota, que passaria a ser de 79% para o mercado da exploragdo de
auto-estradas no trajecto Lisboa/Porto (enquanto que na auséncia da presente

operacdo de concentracdo, a quota seria de cerca de 62%)*°.

5.1.1.3. CONCLUSAO DA ESTRUTURA DE MERCADO

Do agora exposto resulta que em ambos os casos — rede viaria actual ou futura — a
estrutura de mercado se torna mais concentrada como consequéncia directa da

operacgéo de concentracdo projectada.

Assim, se no primeiro caso, a operacao projectada suprime toda a concorréncia
existente, mediante a passagem de dois para um operador, jA no segundo caso, O

mercado passa de trés operadores para apenas dois.

Independentemente da posicdo que a BRISA possa ter no mercado, o que importa
sobremaneira demonstrar é se a mesma tem, ou nao, capacidade para exercer 0 seu
poder de mercado com independéncia face aos demais concorrentes e consumidores, o
que se afere pela existéncia de maior ou menor margem de manobra para controlar,

como veremos, parametros de qualidade e pregos.

5.1.2. DOS EFEITOS RESULTANTES DA OPERAGAO — QUALIDADE E PRECOS

224.

225.

5.1.2.1. Introducéao

A concorréncia nos mercados relevantes da exploracdo de auto-estradas nos trajectos
Lisboa/Leiria e Lisboa/Porto pode fazer-se essencialmente em duas vertentes, quais

sejam, respectivamente, qualidade e precos.

Com efeito, o préprio concedente, representado pela EP — Estradas de Portugal aponta

para a existéncia destas duas dimensdes de concorréncia. Isto €, no que respeita a (i)

46 As quotas de mercado foram calculadas com base no trafego medido em termos de veiculos x km.
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qualidade, sustentam que podem existir graus de liberdade de actuacdo das
concessionarias que lhe permitam ter comportamentos mais ou menos concorrenciais
ao nivel, designadamente, da realizacdo de trabalhos de ampliacdo das auto-
estradas®’, qualidade dos servicos (v.g., sinalizacdo, estado do piso, assisténcia) “, (i)
enquanto ao nivel dos precos afirmam que poderé existir uma alteragcdo no sentido da
sua descida (actualmente s&o praticadas as actualizagdes méaximas de precgos

permitidas).

5.1.2.2. Posicao das Notificantes

226. As notificantes sustentam que existe uma forte regulagdo deste mercado, sendo a sua
margem de actuagdo limitada, na medida em que os contratos de concessédo lhes
impdem aumentos maximos de precos, assim como outros parametros referentes a

qualidade.

227. A qualidade da via, o nivel de conservacdo e servi¢os acessorios sdo, argumentam as

notificantes, determinados previamente a adjudicacdo, passando estes parametros a

estar contemplados contratualmente aquando da atribuicdo da concesséao.

228. Ou seja, na perspectiva das notificantes, qualquer dos factores que poderiam
determinar uma maior ou menor concorréncia no mercado, sdo objecto de regulacéo e
regras bem definidas, daqui decorrendo que a margem de concorréncia entre
concessionarias € inexistente (recorde-se, alids, que no entender das notificantes, as

concessdes sdo adjudicadas em exclusividade, pressupondo que ndo concorrem entre

si).

229. A argumentacao das notificantes assenta (i) na exclusividade das concessdes da BRISA
e da AEA no trajecto Lisboa/Leiria (sendo que estes concessionarios estariam limitados
no seu campo de actuacédo) e (ii) no facto de a regulamentacdo apenas permitir
alguma margem de concorréncia através dos precos (factor que, no entanto, as

notificantes desvalorizam face a natureza destes mercados).

230. De facto, no que respeita ao factor prego, apesar da regulacdo permitir alguma
variagdo dos precos, as notificantes acrescentam que a opgdo por qualquer dos

percursos Lisboa/Leiria ndo seria, para os utentes, sensivelmente influenciada pelo

47 Os Contratos de Concessdo obrigam as Concessionarias a realizar obras de ampliacdo das auto-
estradas, em funcgéo do respectivo trafego.

“8 Neste sentido, veja-se a queixa da aqui adquirida AEA, por eventual abuso de posicdo dominante da
BRISA, precisamente pela possibilidade de manipulagdo de outros factores que nao apenas o prego, de
forma a restringir a concorréncia. Cfr. supra pontos 103 e 104.

43



\.

=

AUTORIDADED A CONCORRENCIA

231.

232.

233.

234.

235.

236.

Versao Publica

custo das portagens, o que tornaria inviavel a pratica de uma actualizacdo de precos

inferior ao maximo permitido.

Significa isto, no entender das notificantes, que uma diminuicdo da portagem cobrada
ao utilizador ndo seria causa bastante para atrair um numero suficiente de utilizadores
susceptivel de compensar as perdas decorrentes de tal medida. Com o objectivo de
corroborar esta afirmagdo, as notificantes apresentaram um estudo intitulado
“Avaliacdo das transferéncias de trafego entre as auto-estradas A8 e Al decorrentes de
uma reducdo de tarifas na Al”, realizado pela TIS.PT, em Outubro de 2005, ja& no

decorrer do procedimento.

Segundo as notificantes, a op¢do dos utilizadores entre um e outro trajecto poderia
fazer-se segundo outros critérios, que ndo o preco, com especial destague para as
condi¢cdes de trafego e proximidade dos locais em que se encontram relativamente as

portagens.

Com isto pretendem que independentemente da posicdo que venham a deter, nao
podera dai advir qualquer restricdo concorrencial, na medida em que o mercado esta

regulado em matéria de precos e qualidade.

5.1.2.3. Posicao da AdC

A primeira nota que importa desde ja enfatizar € que a AdC ndo desconhece que no
mercado relevante definido, e atentas as idiossincrasias inerentes a atribuicdo das
concessdes, existem varios factores que s&o objecto de regulagdo em sede dos

contratos de concessao assinados com o concedente.

N&o obstante, ndo pode a regulacdo existente fazer precludir a aplicagdo das regras da
concorréncia e substituir-se a um mercado que funcione em concorréncia efectiva, na
exacta medida em que, por um lado, dentro de cada concesséo individualmente
considerada, a regulacdo ndo regula de forma completa toda a matéria que pretende
tratar (recorrendo muitas vezes a critérios indeterminados e obrigagdes genéricas que
carecem de ser preenchidas, interpretadas e integradas pelo concessionario e
concedente nas suas relagbes); por outro lado, a regulacdo n&o regula as relacbes
entre as duas concessdes concorrentes, as quais estdo sujeitas, aqui de forma

privilegiada, ao regime da concorréncia.

Alids, era esta a posicdo sustentada, de forma inequivoca pela AEA, em 2002,

nomeadamente em sede da referida queixa apresentada contra a BRISA junto da

44



\.

=

AUTORIDADED A CONCORRENCIA

237.

238.

239.

240.

241.

Versao Publica

Comissao Europeia, no contexto do concurso para a adjudicacdo da Litoral Centro.
Como se veré adiante, ai claramente defendia que os dois corredores de auto-estrada
— IC1 e A1 — deveriam concorrer entre si, designadamente, através de factores como

qualidade e precos.

Por outro lado, se é verdade que as concessfes sdo atribuidas em regime de
exclusividade, pressupondo que nao concorram entre si, € igualmente verdade que no
presente caso foi o Estado (Concedente) quem decidiu que o Plano Rodoviario Nacional
deveria prever a existéncia de duas concessdes que, efectivamente, exercem pressao

concorrencial uma sobre a outra.

Ora, na exacta medida em que, como se referiu, da realizacdo da operacdo projectada
resulta o reforgco da posicdo dominante da BRISA no mercado, entdo os entraves
significativos para a concorréncia efectiva, que dessa posicdo possam advir, hdo-de
variar em funcdo da maior, ou menor, margem de actuacdo do operador dominante

face a precos e qualidade.

(i) Posicado da AdC — Dos Precos

No que se refere a matéria de precos, importa primeiramente enfatizar que, ao
contrario do que as notificantes tentam sugerir, e independentemente da regulagdo
existente, as tarifas cobradas aos utentes ndo sdo um parametro absolutamente rigido,
insusceptivel de ser manipulado ou alterado em funcdo da estratégia definida pela

concessionaria.

Desde logo, ambos os contratos de concessao, referentes as auto-estradas Al e A8 —
esta ultima objecto da aquisicdo projectada — prevéem que as taxas poderdo variar
consoante a hora do dia ou adaptar-se, em zonas especiais, a passagens regulares e
frequentes ou a outras circunstancias, tendo em vista a prestacdo do melhor servico
aos utentes e o interesse publico — ou seja, existe margem de actuacdo das

concessionarias.

No que respeita a actualizacdo de tarifas, a BRISA pode, no a&mbito da concessédo da
auto-estrada Al, actualizar anualmente as suas tarifas, nos termos da Base XVI do
contrato de concessdo. A tarifa podera ser actualizada no maximo pelo valor da
inflacdo, entre 2006 e 2001 (inclusive), e, a partir de 2012, no maximo por 90% do

valor da inflagéo.
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242. Ja no que se refere a Concessao do Oeste (A8), objecto da aquisicdo projectada, a
concessionaria pode, nos termos da Base L do Contrato de Concessdo, constante do
Decreto-Lei n.°393-A/98 de 4 de Dezembro, actualizar anualmente as suas tarifas no

maximo por 90% do valor da inflagéo.

243. Ou seja, os Contratos de Concessao fixam apenas um tecto maximo para o racio de
precos entre veiculos de Classe 1 (automoveis ligeiros) e veiculos pesados, da Classe 2
a Classe 4 — o que equivale a dizer que poderdo ser praticados precgos inferiores ao

tecto maximo, ou seja, também aqui existe margem de actuacdo das concessionarias.

244. De facto, se é verdade que os pregos estdo sujeitos a tectos maximos de actualizagéo,
tal ndo significa necessariamente que, em condi¢cdes de concorréncia efectiva, nédo
possam as diferentes concessionarias (existindo mais do que uma) ter interesse e
incentivo para praticarem taxas de portagem abaixo desse tecto, como forma de

captarem novos utentes.

245. Como a propria AEA afirmava em 2002, «[A]pesar das tarifas cobradas pela utilizacdo
da “Litoral Centro” estarem sujeitas a um maximo regulado, permitir que a BRISA
controle este trogo de auto-estrada eliminara a possibilidade de concorréncia efectiva
entre as duas auto-estradas alternativas, a qual poderia levar a aplicagdo de tarifas

abaixo do méximo regulado» (traducéo nossa).*®

246. Acresce ainda que, numa mesma concessdo, as taxas por quildmetro praticadas
poderdo variar consoante o momento de abertura ao trafego de cada lanco ou
sublangco — como é o caso da Al e da A8 — donde resulta que estando as duas
concessfGes em concorréncia, e tendo precos distintos, esta variavel pode claramente
ser alterada em actuacgéo estratégica da concessionaria — ou seja, existe margem de

actuacdo das concessionarias.
Da alteracdo dos precos em concorréncia efectiva

247. O que se admite, é que sO fara sentido praticar precos abaixo do tecto maximo, como
forma de captar novos utentes, se existir concorréncia efectiva, em que um operador
exerce pressdo concorrencial sobre o outro, para que este baixe as tarifas cobradas.
Ora, parece inequivoco que, pelo menos, no caso do mercado da exploracdo de infra-
estrutura de auto-estradas em regime de concessdo para o trajecto Lisboa / Leiria tal
deixaria de acontecer se a operacdo se concretizasse, jA que apenas subsistiria um

Unico operador com 100% do mercado.

4 Cfr. Queixa apresentada pelos accionistas da AEA a Comissdo Europeia contra a BRISA, de 1 de
Agosto de 2002, Ponto 9.32, a qual se encontra apensa ao processo de concentragdo em apreciacgéo.
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Debalde se podera sustentar, como pretendem as notificantes, que as taxas de
portagem efectivamente cobradas pela BRISA e pela AEA, nos ultimos cinco anos,
corresponderam, em todos 0s anos, aos valores maximos permitidos, porquanto nao
sera despiciendo para a actuacdo futura a conclusdo da Concessao Litoral Centro —

adjudicada a BRISA.

De facto, deve ter-se presente, como referido no estudo realizado em 2003 para a
AEA, aqui notificante, pela VTM — Consultores, intitulado “Revisdo das Previsbes de
Trafego da Concessdo Oeste (2004-2028)"%°, que «o inicio da operagdo da Concess&o
Litoral Centro (admitido [na altura] para Dezembro de 2006) sera claramente decisivo
para o aumento de receitas na Concessao Oeste, uma vez que o trafego Norte-Sul do
Pais se passara entdo a dividir entre os dois corredores rodoviarios paralelos, IP1 e o

IC1, em auto-estrada, que se desenvolverdo ao longo do litoral».

O mesmo estudo acrescenta ainda «o melhoramento do nivel de servico nos acessos

proximos a Concessao Oeste € outro factor relevante nas escolhas de trajectos dos

potenciais utilizadores e portanto na evolugcao do trafego na concessao».

Ou seja, a abertura da Litoral Centro e a existéncia de melhores acessos a Concessao
Oeste, revela-se de primordial importancia para que a A8 possa exercer uma pressdo
concorrencial sobre a Al, superior aquela que vem sendo exercida nos Ultimos cinco
anos, apenas por isso se justificando que até aqui ndo tenham existido incentivos para

ndo praticar as tarifas maximas permitidas.

De facto, ndo se podera ignorar que segundo outro estudo de 2002, realizado pela
NERA®!, também para a AEA, aqui notificante, intitulado “The Problems of Awarding the
Litoral Centro Concession to BRISAL”, a Al representa cerca de 55% das receitas da
BRISA, estimando aquela consultora que, com a abertura da Litoral Centro, e
consequente abertura ao trafego de todo o eixo concorrente Lisboa/Porto (corredor

IC1), cerca de 24% das receitas da Al serdo perdidas.

Ou seja, a pressdo concorrencial existente e esperada pela BRISA, traduzir-se-ia, na
auséncia da realizacdo da presente operacdo, numa perda de receitas, que importa

assim minimizar, designadamente por via de aquisicdo da AEA.

50 Estudo elaborado para a AEA, no ambito da exploracdo da concessdo da auto-estrada A8.

5! Estudo da NERA — National Economic Research Associates, intitulado “The Problems of Awarding the
Litoral Centro Concession to BRISAL”, datado de Marco de 2002, realizado para o Consércio AECP, de
que faziam parte os accionistas da AEO.
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Daqui decorre que o facto de as taxas de portagem cobradas nos ultimos cinco anos,
terem sempre correspondido aos valores maximos permitidos, ndo possa de forma
alguma permitir concluir que o mesmo se verificara no futuro, quando as condi¢des
acima referidas forem observaveis e apreendidas pelos operadores e utilizadores, i.e,

quando a Litoral Centro for concluida e aberta ao trafego.

Todos os argumentos apontam assim para que, no exercicio de uma analise
prospectiva, ndo se possa ignorar que a pressao concorrencial acrescida, que desde ja
se antevé possa existir, podera efectivamente justificar que a margem de actuacao
existente face a variacdo de pre¢os permitida seja utilizada por cada uma das
concessionarias como forma de atrair utilizadores adicionais, ou evitar a transferéncia

de utilizadores para a via concorrente.

Estes argumentos ndo serdo estranhos as notificantes, porquanto ja4 no estudo
realizado pela NERA, que se acaba de referir, se afirma também que, apesar do limite
maximo existente para as portagens cobradas aos utilizadores, podera ainda assim
existir, em alguns casos, incentivos para concorrer oferecendo precos inferiores ao
limite méximo (os preg¢os, em resultado da pressdo concorrencial, poderiam estar mais
proximos dos custos marginais, e, como tal, possivelmente abaixo dos precos maximos

regulados).

No mesmo sentido parece apontar a auditoria da Steer Davies Gleave, intitulada “West

Concession, Portugal Traffic and Revenue Audit, Final Report”®?

, ao afirmar que
existindo um forte potencial para o Corredor Costeiro (IC1) atrair trafego de longa
distancia, que agora utiliza a Al, é possivel que a BRISA responda reduzindo o seu

préprio nivel de portagens na Al.

Em momento anterior & adjudicacdo da Concessédo Litoral Centro a BRISAL, afirmou
também a CRA, num estudo de 2002 realizado para a AEA®, aqui notificante, intitulado
“A Concessao do Litoral Centro: Uma Abordagem de Politica da Concorréncia”, que um
monopdlio como o da BRISAL néo teria incentivo para fixar precos inferiores ao tecto
maximo permitido. JA& num mercado competitivo, existiria, ao menos, a possibilidade
de a Concessionéaria poder aumentar os precos por uma margem inferior ao referido

tecto.

52 Auditoria a um estudo da VTM — Consultores de Engenharia intitulado “Revisdo do Modelo de Previsdes
de Trafego da Concessédo Oeste” (realizado para a AEA, de 2001), encomendada pelo Banco BPI, S.A. e
pela BBV Midas, enviada pela E.P.— Estradas de Portugal, em resposta a pedido de elementos da AdC.

53 Estudo realizado pela CRA — Charles River Associates Ltd., “A Concess&o do Litoral Centro: Uma
Abordagem de Politica da Concorréncia”, de Margo de 2002, realizado para o Consércio AECP, de que
faziam parte os accionistas da AEO, para instruir a queixa apresentada junto da Comissdo Europeia
contra a BRISA por abuso de posigdo dominante, no ambito do concurso para a atribuigdo da concesséao
da auto-estrada do Oeste (A8).

48



\.

=

AUTORIDADED A CONCORRENCIA

259.

260.

261.

262.

263.

264.

Versao Publica

Tentando concretizar o que se vem dizendo, e conforme referido supra nos pontos 128
e seguintes, o estudo “West Concession, Portugal Traffic and Revenue Audit™®*, de
2001, indica que, num cenario de rede futura, o volume de trafego da A8 diminuiria
em cerca de 15,3%°° face a uma reducdo de 10% nas portagens da Al, o que

corresponderda a uma elasticidade cruzada da procura de 1,53.

Tal elasticidade cruzada parece justificar a existéncia efectiva de incentivos para as
duas concessionérias alternativas concorrerem através dos precos, com o escopo de

atrair utilizadores para a sua auto-estrada.

Face a uma hipotética diminui¢do de portagens na Al, o volume de trafego desta auto-
estrada aumentaria em resultado de trés efeitos, a saber (i) o desvio de trafego da A8
para a Al, (ii) o desvio de trafego de outras vias que ndo a A8 para a Al, e ainda (iii) o

efeito de indugéo de novas viagens.

Atendendo a substituibilidade existente entre as duas auto-estradas alternativas,
conforme supra exposto aquando da definicdo do mercado relevante, o desvio de
trafego entre as duas auto-estradas sera seguramente responsavel pela grande parte
do aumento de trafego de qualquer uma das auto-estradas em resultado da diminui¢cao

das respectivas taxas de portagem.

Com a hipotética diminuicdo das portagens na Al referida, é previsivel que o volume
de trafego perdido pela A8 fosse transferido essencialmente para a A1. Sendo assim, o
trafego da Al (em termos de veiculos x km), no lanco Lisboa/Leiria/Lisboa, iria
aumentar cerca de 10,1%, em resultado do desvio de trafego entre aquelas duas auto-

estradas alternativas®®.

Tendo presente que a este efeito de desvio de trafego da A8 para a Al, em resultado
da hipotética diminuicdo de precos em 10% na Al, havera ainda que adicionar o efeito
de eventuais desvios de outras estradas, bem como o efeito de inducdo de trafego, o

aumento previsivel de trafego na Al sera superior a 10,1%.

54 Estudo realizado pela Steer Davies Gleave em Agosto de 2001, no ambito das suas fungdes como
Consultor de Trafego dos bancos BPI S.A. e BBV Midas,

% Tal variacdo no volume de trafego da A8 corresponde a cerca de 648402 veiculos x km, tendo em
conta que no cenério de rede futura (2010), o volume total de trafego da A8 corresponde, segundo
previsbes da AEA, a cerca de 4237923 veiculos x km.

% No cenério de rede futura (2010), o volume total de trafego da Al nos lancos compreendidos entre
Lisboa e Leiria corresponde a cerca de 6412040 veiculos x km, segundo previsdes da préopria BRISA — o
desvio de trafego da A8 supra referido corresponde a cerca de 10,1% deste volume de trafego da Al.
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Em condi¢cdes de concorréncia entre as auto-estradas Al e A8, no cenario de rede
futura, a BRISA teria um incentivo em diminuir as taxas de portagem da Al, dado que
uma diminui¢cdo de pre¢os em 10% traduzir-se-ia num aumento do respectivo volume
de trafego superior a 10%, sendo que a reducdo das taxas de portagem seria

claramente compensada pelo aumento do volume de trafego.

No cenario p6s operacgéo, pelo contrério, a BRISA teria como objectivo a maximizagéo
da receita conjunta das duas auto-estradas, pelo que o efeito de transferéncia de
trafego entre as mesmas — efeito que explicaria os incentivos da BRISA identificados
no ponto anterior — deixaria de ser considerado pela empresa. Em resultado, a possivel
reducdo de portagens da BRISA no cenario de rede futura, conforme identificado no

ponto anterior, deixaria de se verificar.

Ja no que concerne a eventuais incentivos da AEA em matéria de precos, importa
considerar que efeitos se poderiam esperar no volume de trafego da A1 em resultado

de uma eventual reducéo de portagens na A8.

Atendendo aos volumes de trafego da Al e da A8 nos langos compreendidos entre
Lisboa e Leiria, considera a AdC que uma eventual reducédo unilateral nas taxas de
portagem da A8 em cerca de 10%, nos lancos com portagem e no cenario da rede
futura (2010), seria lucrativa caso se traduzisse num aumento do respectivo volume de
trafego em pelo menos 10% do volume total de trafego da A8 nos langos com
portagem. Tal corresponderia a cerca de 335381 veiculos x km®. A reducédo de
portagens da A8 (na ordem dos 10%) seria compensada pelo aumento do respectivo

volume de tréafego.

Dada a substituibilidade entre as duas auto-estradas, coloca-se a questao de saber que
percentagem do trafego da Al teria que ser desviada para a A8 para que compensasse

a reducéo de precos na A8.

Ora, atendendo a diferenca existente entre o nimero de quildmetros portajados da Al,
no trajecto entre Lisboa e Leiria, e o nimero de quilbmetros portajados da A8, sendo
aquele cerca de 17% superior a este, considera a AdC que os 335381 veiculos x km
referidos no ponto 9 correspondem a uma perda de volume de trafego da Al de cerca
de 393088 veiculos x km.

5" No cenario de rede futura (2010), o volume total de trafego da A8 nos lancos com portagem
corresponde, segundo previsdes da propria AEA, a cerca de 3353811 veiculos x km.
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Ora, os 393088 veiculos x km referidos no ponto anterior correspondem a cerca de
6,1% do trafego total (em veiculos x km) da Al nos langos compreendidos entre

Lisboa e Leiria.

Assim sendo, e para que a AEA viesse a implementar uma reducdo unilateral das
portagens cobradas na A8 em cerca de 10% — considerando a rede futura e um cenario
em que a presente operacdo ndo se realize —, bastaria que tal medida se traduzisse
numa diminuicdo do volume de trafego da Al, na ordem dos 6,1%, e
consequentemente na respectiva transferéncia deste volume de trafego para a auto-

estrada alternativa A8.

Como verificado anteriormente, relativamente a uma hipotética diminuicdo de precos
na Al, cerca de 15,3% do trafego da A8 corresponde a consumidores sensiveis a uma
diminuicdo na ordem dos 10% nas portagens da Al. Da mesma forma, presume-se
que, também na Al, existira um grupo de utentes sensiveis a uma diminui¢cdo na

ordem dos 10% nas portagens da A8.

Atendendo a substituibilidade existente entre as duas auto-estradas, considera a AdC
ser altamente plausivel que pelo menos 6,1% do trafego da Al corresponda a utentes
que sdo sensiveis a uma pequena alteracdo dos precos relativos das duas auto-
estradas alternativas, nomeadamente quando se considera um cenario de rede futura,
em que também as ligagcdes entre as duas auto-estradas ja se encontram em

funcionamento.

Assim, em condi¢gBes de concorréncia entre as auto-estradas Al e A8, no cenario de
rede futura, a AEA teria um incentivo em diminuir as portagens da A8, dado ser
plausivel que uma diminuicdo de precos em 10% se traduziria num desvio superior a

6,1% do trafego da Al, e, consequente, aumento do trafego da A8 superior a 10%.

No cenario pds operacédo, pelo contrario, a probabilidade da AEA/BRISA vir a diminuir
as portagens na A8 seria claramente menor, na medida em que BRISA/AEA passaria a
ter como objectivo a maximizagdo da receita conjunta das duas auto-estradas, pelo
que o efeito de transferéncia de trafego entre as mesmas deixaria de ser considerado

pela empresa.

Do exposto decorre que a realizacdo da operacdo projectada teria como consequéncia
necesséaria a diminuigcdo (ou total supressédo) da pressao concorrencial que a BRISA
sentiria no sentido da diminuicdo das taxas de portagens na Al, na exacta medida em

que passaria a ter controlo (conjunto) sobre a AEA e, consequentemente, sobre a A8 —
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sendo ja, relembre-se, concessionaria da Litoral Centro — ficando apenas fora da sua

esfera de controlo a parte do corredor IC1 adjudicada a AENOR.

278. Ja ao contrario, isto é, ndo se realizando a operacgéo projectada e assegurando-se uma
concorréncia efectiva no mercado, a presséo concorrencial exercida pela BRISA sobre a
AEA poderia justificar que esta, ndo aumentasse as suas taxas de portagem até ao

maximo permitido na A8.

279. De todo o exposto na presente seccdo € possivel concluir que, por um lado, as
concessionarias tém, de facto e de direito, margem para concorrer através dos precos,
ndo praticando necessariamente o preco maximo; que 0 maior ou menor incentivo
para concorrer através dos precos varia em funcdo da maior ou menor presséo

concorrencial existente.

280. Destarte, a consequéncia da realizacdo da operacdo de concentragéo projectada sera a
supressdo ou forte diminuicdo da pressdo concorrencial existente ou potencial e
consequente supressédo ou forte diminuicdo de incentivos para concorrer através dos

precos, designadamente oferecendo precos mais baixos aos consumidores.

(ii) Posicdo da AdC — Da Qualidade

281. Conforme se referiu logo no inicio, uma outra forma de concorréncia possivel entre as
duas concessbes de auto-estradas consiste na utilizacdo da qualidade como factor

susceptivel de captar mais utilizadores.

282. De facto, esta questao coloca-se com primacial acuidade face a realizagdo da presente
operacgdo, que conduziria, como se vem afirmando, a supressdo da concorréncia entre
o corredor IC1 e a Al, sendo certo que, como afirmava a AEA em 2002, «[S]em uma
concorréncia efectiva ndo ha verdadeiros incentivos para fornecer melhores servicos

(..)» (traducdo nossa).>®

283. Em termos gerais, a qualidade pode traduzir-se, entre outros, por aspectos como
velocidade média de circulagdo, qualidade do pavimento, numero de vias e
alargamentos, equipamentos de sinalizagdo, seguranca e sinistralidade, servicos e
assisténcia, apoio ao cliente, maior ou menor congestionamento do trafego, maior ou

menor duracao dos trabalhos executados nas vias.

58 Cfr. Queixa apresentada pelos accionistas da AEA & Comissdo Europeia contra a BRISA, de 1 de
Agosto de 2002, Ponto 9.69, a qual se encontra apensa ao processo de concentragcdo em apreciacgéo.
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As proprias notificantes, sustentam que a escolha dos utilizadores entre as duas auto-
estradas (Al e A8, ou Al e corredor IC1) sera feita, ndo necessariamente em funcgao
do precgo das tarifas cobradas ao utilizador, mas segundo critérios como as condic¢des
de trafego. Ou seja, parecem claramente admitir que uma concessionaria podera atrair
(ou afastar) utentes para a sua concessdao em funcdo, v.g, dos trabalhos — de

manutencdo ou expansao — que realizar na via.

Também a AENOR, na qualidade de concorrente, afirmava em resposta a pedido de
elementos da AdC que «A existéncia dos dois itinerarios supra mencionados [IC1 e Al]
e uma vez finalizados permitirda manter uma situacdo concorrencial neste mercado. Os
beneficios para os consumidores podem surgir de diversas formas. A titulo de exemplo
apresentamos alguns: 1) melhoria no atendimento ao cliente, seja pelo aumento da
qualidade do servico nas auto-estradas mediante o incremento da segurancga nas vias,
seja pela melhoria da assisténcia técnica aos utentes; IlI) melhoria da qualidade e
diversidade das éareas de servico; IlIl) limpeza e manutencdo do pavimento; V)
investimento na inovacédo tecnoldgica que seja capaz de oferecer novos produtos e

reduzir os custos, com repercusséo nos utentes»°®.

Nas concessbes em aprego, e a luz da legislagéo aplicavel, verifica-se que as bases de
concessdo apenas consagram normas genéricas de manutengdo e conservacdo da
concessdo, recorrendo as mais das vezes a conceitos indeterminados, que carecem

necessariamente de concretizacao.

Esta mesma realidade foi objecto de andalise na referida Auditoria ao Contrato de
Concessédo da BRISA, efectuada pelo Tribunal de Contas em 2003%°, onde, entre outras
recomendagbes ao Concedente, se afirma de forma expressa «Quanto ao

aperfeicoamento das bases contratuais relativas a qualidade do servico prestado:

estabelecer os critérios e padroes a observar para efeitos de avaliacdo qualitativa,

nomeadamente 0s respeitantes a sinistralidade, condicées de trafeqgo, satisfacdo do

utente e cumprimento de normas ambientais, sem prejuizo do cuidado que a

concessionaria ja coloca actualmente na prossecucao voluntaria destes aspectos» —

realce e sublinhado nossos.

Daqui resulta claramente que a maior ou menor verificacdo daquelas obrigacdes
genéricas estabelecidas nas bases de concessdo resulta de meros comportamentos

voluntarios da concessionaria, sendo certo que o empenho desta sera tanto maior

% In resposta da AENOR, datada de 3.3.2006, a pedido de elementos da AdC.
8 In Relatério de Auditoria n.213/2003 — 2.2 Seccdo, Auditoria ao Contrato de Concessdo BRISA feita

pelo

Tribunal de Contas, disponivel em

https://www.tcontas.pt/pt/actos/rel_auditoria/2003/audit2003.shtm
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quanto a concorréncia efectiva que exista no mercado — mesmo é dizer, na medida em

que sofra pressdo concorrencial.

Com o escopo de clarificar estas duvidas, foram as notificantes questionadas em sede
de investigacdo aprofundada sobre todo o processo que medeia entre a verificacdo de
um qualquer aspecto que careg¢a de interven¢do, e o momento em que a mesma

efectivamente se concretiza, ou nao.

Do mesmo modo, indagou-se junto da EP — Estradas de Portugal sobre a sua
intervencdo quanto a matérias relativas a qualidade, as quais, por forca contratual,

pareciam estar na disponibilidade da mera intervengéo voluntéaria da concessionaria.

a) As Bases da Concessao — Obrigacdo Genérica

No que respeita a obras de alargamento, manutencdo e conservagdo, na auto-estrada
Al, concessionada a BRISA, as respectivas Bases de Concessdo apenas consagram
uma obrigacdo genérica de manter as auto-estradas em bom estado de conservagdo

(Base XXXII do Contrato de Concessao da Al).

O mesmo é valido para o caso da auto-estrada A8, concessionada a AEA — artigo 46.1.

do Contrato de Concessao da A8.

Um maior grau de concretizacdo apenas se pode observar no caso especifico das obras
de alargamento, que se encontram previstas, no caso da Al, nas alineas a) e b) da

Base de Concessédo XXVII anexa ao Decreto-Lei n.© 294/97 de 24 de Outubro.

No caso da A8, a mesma matéria encontra-se regulada no artigo 35.1 do Contrato de

Concessao.

De facto, quanto a esta matéria (alargamentos), estabelece-se em ambos os casos (Al
e A8) que em funcdo de serem atingidos determinados patamares de trafego média
diario anual, as concessionarias deverdo aumentar mais uma via em cada sentido de

circulagéo.
Em termos de prazo para a concretizacdo dos alargamentos, apenas se refere que as

obras deverao estar concluidas até ao segundo ano subsequente aquele em que se

verificar que foi atingido o limiar de trafego médio diario referido.
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De todo o agora exposto conclui-se que as Bases de Concessao apenas estabelecem
uma obrigacdo genérica, ao mesmo tempo que quase nada esta regulado em termos
de prazos para iniciar as obras, modo como as mesmas devem ser concretizadas,
atrasos, incumprimentos, pelo que as Concessionarias gozam claramente de margem

de actuagdo no que respeita a execugdo daquela obrigacdo genérica.

Esta conclusdo fundamenta-se em factos concretos que foram objecto de analise.

b) Factos Concretos — Margem de Actuacao Face a Qualidade

Em resposta a pedido de elementos da AdC, de 11 de Outubro de 2005, as notificantes
admitem expressamente que a realizagcdo de obras de alargamento e beneficiacdo dos
pavimentos tém um impacto negativo face ao servi¢co prestado ao consumidor, que se
podera traduzir, v.g., ao nivel de uma reducdo de faixas, da reducédo da velocidade

maxima, do congestionamento do trafego.

Também segundo dados apresentados pelas notificantes, da mesma resposta pode
inferir-se com rigor que, no caso de obras de alargamento que decorreram entre 1994
e 2004, a data de concluséo dos trabalhos nunca coincide com a data de conclusdo

prevista, registando-se sempre um atraso na execucao da obra.

Para estes atrasos, as notificantes apresentam um conjunto de argumentos que se
prendem com alteracbes legislativas, dificuldade de harmonizacdo dos prazos
constantes nas Bases de Concessdo com 0s prazos previstos em termos de legislacdo

ambiental, atrasos na disponibilizacdo dos terrenos por parte do Estado.

Todavia, importa sublinhar que segundo a ja citada auditoria do Tribunal de Contas
«no que diz respeito aos motivos dos atrasos, ndo pode deixar de se salientar que em
30% dos casos a BRISA nédo havia ainda apresentado o Estudo Prévio. Contudo, ndo se
obteve evidéncia, junto do IEP, da apresentacdo de propostas ou da tomada de
medidas no sentido do Estado exigir a concessionaria a realizacdo dos alargamentos
devidos ou, em alternativa, a renegociacdo da Base XXVII do Contrato de Concessao»

— cfr. Relatdrio do Tribunal de Contas 13/2003, 2.2 seccao, pagina 76.
Mais afirmam as notificantes que o0s contratos de concessdo ndo estabelecem

quaisquer critérios concretos susceptiveis de despoletar a obrigacdo de obras de

manutencdo ou reparagdo, nomeadamente a substituicdo de pavimentos.
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Ou seja, acrescentam as notificantes, existe apenas «[E]sta obrigacdo genérica [que]
estabelece o enquadramento geral, no ambito do qual as actividade de manutencao e

conservacdo a cargo da BRISA e da AEA sdo executada».®!

Para além desta obrigacdo genérica, respondem as notificantes que estdo também
sujeitas a «um vasto conjunto de normas, regulamentos e regras de boa arte, tanto
nacionais como internacionais (..) a luz dos quais se pauta o cumprimento das

obrigacdes a cargo da BRISA e da AEA».52

O agora exposto, corrobora claramente o que se vem afirmando: as notificantes gozam
da margem de actuacdo na execugdo da obrigagdo genérica de conservacdo e

manutencao da auto-estrada.

Alids o supra citado Relatdrio do Tribunal de Contas, que realizou uma auditoria ao
contrato de concessdo da BRISA, apontava ja para a verificagdo de incumprimentos

passados em matéria de prazos.

Designadamente, através do entdo Instituto de Estradas de Portugal (actual EP —
Estradas de Portugal), verificou-se que, apesar de nao ter sido cumprido, do lado da
concessionaria, o calendéario que se encontrava estabelecido na Base VIl do contrato
de concesséao relativamente a construcdo de auto-estradas, tal ndo originou qualquer

reaccao por parte do Estado concedente.

Estes atrasos terdo sido motivados, entre outras causas, por dificuldades de emisséo
de parecer fundamentado sobre os Projectos de Execuc¢éo, por parte do IEP, e, por
parte da concessionaria, por situagdes tais como a negociacdo e aquisicbes dos
terrenos, os estudos e projectos e ainda a intervencdo de outras entidades publicas,
nomeadamente no procedimento de avaliagdo de impacto ambiental (AIA) e

correspondentes aprovacgoes.

No conjunto da rede de Auto-estradas, foi na Al (Lisboa-Porto), uma das maiores, com
cerca de 280 km, e das mais utilizadas, que se verificou quer a necessidade, quer o
atraso na realizacdo dos alargamentos, mais precisamente em 11 dos seus sublancos,
0 que representa cerca de 60% dessa auto-estrada. Daqueles 11 sublancos, 7

requeriam um alargamento de 3 para 4 vias.

Mais se acrescentava na referida auditoria que a derrapagem dos prazos em relacdo as

datas previstas na Base VII foi, de facto, assumida pelo Estado Concedente sem que

! In resposta das notificantes de 14 de Fevereiro de 2006 a pedido de elementos da AdC.
52 In resposta das notificantes de 14 de Fevereiro de 2006 a pedido de elementos da AdC.
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dai adviessem quaisquer consequéncias ou imputacdo de responsabilidades pelos

atrasos.

c) Fiscalizacédo e Responsabilidade

Debalde se poderd ainda sustentar que a falta por ac¢do ou omissédo no cumprimento
daquela obrigacdo genérica acarretaria consequéncias para as concessionarias
claramente dissuasoras de comportamentos menos eficientes ou prejudiciais para a

qualidade do servico prestado.

Primeiro, «o corpo dos Contratos de Concessdo da Al e da A8 ndo estabelecem
expressamente quaisquer critérios susceptiveis de despoletar a obrigacdo da realizagdo
pela BRISA ou pela AEA, de obras de substituicdo de pavimentos ou de outras obras de
reparacdo e manutencdo» — afirmacdo das Notificantes em resposta de 14.2.2006 a

pedido de elementos da AdC.

Por outro lado, e no que respeita a Al, «importa realcar que a programagdo das

intervencbes é gerida pela BRISA e os trabalhos sdo realizados utilizando servigos

exteriores contratados, que sao fiscalizados por servi¢cos ou empresas do grupo BRISA

(...)» — in Resposta das notificantes de 14.2.2006 a pedido de elementos da AdC

(realce e sublinhado nossos).

O mesmo é valido para a A8: «regra geral, os procedimentos tendentes a realizacdo de
obras de conservacdo e de reparagdo dos distintos elementos que compdem as auto-

estradas sao despoletados pela AEA em funcdo dos resultados das tarefas de

monitorizagéo desses mesmos elementos, desenvolvidas pela AEA» — in Resposta das

notificantes de 14.2.2006 a pedido de elementos da AdC (realce e sublinhado nossos).

Mais acrescentam que «todo o processo é gerido pela AEA, que desenvolve todas as

actividades necessarias para, através de entidades contratadas para o efeito, realizar
as necessarias obras de manutencdo ou reparacdo» — in Resposta das notificantes de

14.2.2006 a pedido de elementos da AdC (realce e sublinhado nossos).

Ou seja, «Compete a AEA assegurar, através dos seus meios proprios ou mediante

entidades especialmente contratadas para o efeito, a fiscalizacdo das empreitadas em

causa» - in Resposta das notificantes de 14.2.2006 a pedido de elementos da AdC

(realce e sublinhado nossos).
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Desta faculdade que assiste as concessionarias, decorre que quaisquer atrasos na
execucgdo dos trabalhos serdo imputaveis ao empreiteiro contratado pelo dono da obra
(concessionéria), sendo a responsabilidade apurada no ambito da relagcdo contratual
que se entre ambos se estabeleceu, ndo havendo, portanto, qualquer incumprimento

face ao Concedente.

Em face do ora exposto, que resume afirmagbes das proprias notificantes, as
concessionarias gozam de discricionariedade no planeamento, execucgdo e fiscalizagdo
das obras a que, em termos meramente genéricos, estdo obrigadas por forca das

obrigagbes emergente dos contratos de concessédo.

Destarte, ndo é legitimo afirmar quanto a esta matéria, que as concessionarias sédo
aqui objecto de uma forte regulagcdo e se encontram sujeitas a observancia de regras

rigidas na execucéo das obras, e que estas estdo sujeitas a forte fiscalizacdo.

Na verdade existe apenas uma norma genérica de manutencgdo das auto-estradas em
bom estado de conservacgado, sendo certo que o planeamento, execucédo e fiscalizacdo
do cumprimento sdo da responsabilidade das proéprias concessionarias, ou seja,

conclui-se como no inicio: existe margem de actuagdo das concessionarias.

d) Papel da EP — Estradas De Portugal

Segundo o Relatério do Tribunal de Contas supra referido, o entdo IEP, através do
Departamento de Concessfes, ndo executou quaisquer procedimentos de controlo
especifico para testar e confirmar os dados que lhe foram fornecidos pela BRISA a

respeito de controlo de trafego, reclamacdes e sinistralidade.

Quanto as reclamagdes, ao longo do triénio, foram essencialmente as taxas cobradas
nas portagens o motivo que conduziu ao maior nimero de reclamacdes, 34,8% do
total. De seguida, surgiu a colisdo com objectos na via e a projeccdo de objectos na
via, respectivamente com 18,4% e 12,6% das reclamag¢fes. Também o embate contra

animais apresentou um ndmero significativo de reclamacgotes, 11%.

O IEP, mais uma vez, foi o mero utilizador desta informacgdo, ndo tendo procedido a

qualquer fiscalizacdo para testar esta vertente.
Contudo, é de sublinhar que o préprio contrato de concessdo, neste dominio, ndo é

nem completo nem consequente. Por um lado, limita-se a estabelecer, na referida Base

XXXVIII, a obrigatoriedade e o local de exposicdo dos livros de reclamacdo, ndo

58



\.

=

AUTORIDADED A CONCORRENCIA

326.

327.

328.

329.

330.

331.

Versao Publica

especificando o periodo em que deverdo ser visados pelo IEP, nem contemplando
outros meios ou suportes para dar seguimento as reclamacdes. Por outro lado, é
omisso quanto a avaliagcdo e respectivas consequéncias, por parte do IEP, bastando-se
com a obrigatoriedade do envio das reclamagdes, das respostas e dos resultados das

investigacdes por parte da concessionaria.

Quanto a sinistralidade, o IEP também né&o dispunha de dados proéprios, limitando-se a

tomar conhecimento da informacao fornecida e divulgada pela concessionaria.

e) Concluséo

Tendo como certa a premissa, antecipada pelas proprias notificantes (ponto 232), de
que a escolha do utilizador entre duas auto-estradas concorrentes, se faz através de
outros factores, que ndo apenas o pre¢o, como seja, respectivamente, a qualidade,
entdo podemos claramente concluir que a qualidade — sendo regulada apenas de forma
genérica, deixando-se ao critério da concessionaria a sua maior ou menor observancia

— podera ser instrumentalizada de forma a influenciar a escolha do utilizador.

Aqui, importa rememorar o ja citado estudo de 2002, realizado pela NERA®® para a
AEA, aqui notificante, no qual se afirma que a Al representa cerca de 55% das receitas
da BRISA, estimando aquela consultora que com a abertura da Litoral Centro, e
consequente abertura ao trafego de todo o eixo concorrente Lisboa/Porto (corredor

IC1), cerca de 249% das receitas da Al ser&o perdidas.

Ou seja, a pressédo concorrencial existente e esperada pela BRISA, traduzir-se-ia, na
auséncia da realizacdo da presente operacdo, numa perda de receitas, que importa

assim minimizar, designadamente por via de aquisicdo da AEA.

Por outro lado, ndo passando a BRISA a deter, em consequéncia da operacdo
projectada, todo o corredor IC1, sempre se podera dizer que a perda de receita e de
utilizadores para a Scut Costa da Prata é uma realidade ja existente, que podera ser

maximizada com a abertura da Litoral Centro ao trafego.

Neste sentido, a utilizagdo do parametro qualidade — o qual estd profundamente

imbricado com o factor preco na prossecucao de uma estratégia de concorréncia das

5 Estudo da NERA — National Economic Research Associates, intitulado “The Problems of Awarding the
Litoral Centro Concession to BRISAL”, datado de Marco de 2002, realizado para o Consércio AECP, de
que faziam parte os accionistas da AEO.
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concessionarias — podera ser um instrumento para uma concessionaria dominante

fazer face a uma provavel perda de receitas e utilizadores.

Por outro lado, o parametro da qualidade pode ainda ser utilizado pela concessionaria
dominante no mero exercicio de gestdo da sua concessdo (na medida em que, v.g.,
podem existir economias de escala na realizacdo das obras a que estdo obrigados, o
que podera constituir um incentivo para fazer varias obras em simultaneo, em
momento a determinar pela concessionaria, e nadao em momento definido

contratualmente).

Ou seja, esta margem de actuacdo da concessionaria poderia traduzir-se, como se
referiu, em atrasos no inicio, execu¢cdo ou conclusdo de obras de manutencéo,
alargamento e substituicdo de pavimentos, que poderiam ter repercussdo ao nivel da
velocidade média de circulacdo, do numero de vias disponiveis, do maior ou menor
congestionamento do trafego com subsequente diminui¢cdo da seguranca na circulagéo

e eventual aumento da sinistralidade.

Ademais, outros documentos, que nao aqueles preparados pelas notificantes para esta

operagado apontavam ja neste sentido.

Efectivamente, e como afirmava a AEA em 2002, «(..) muitos aspectos referentes a
qualidade ndo estédo regulados, permitindo que a BRISA possa reduzir a qualidade na
auséncia de concorréncia efectiva das novas concessfes de auto-estradas» (traducdo

nossa).®*

No citado estudo da NERA pode ler-se que a BRISA tera incentivos em reduzir a
qualidade de servico na nova ligacdo para reduzir as perdas de receitas na Al. Os
beneficios devem-se a trafego adicional na Al e custos de manutencado reduzidos na

Litoral Centro.

Num outro estudo, realizado pela CRA no ambito do concurso para a adjudicacdo da
Litoral Centro, e a que ja nos referimos anteriormente, pode ler-se «o Contrato de
Concessao contempla ainda uma margem consideravel para a BRISAL explorar a sua
potencial posicdo monopolista, diminuindo a qualidade dos servigos prestados aos
utilizadores da auto-estrada. Por exemplo, o paragrafo [54.1] autoriza: “sem
penalidade, o encerramento de vias, para efeitos devidamente justificados, até ao

limite de [22.500 (vinte e dois mil e quinhentos)] via x quildbmetro x hora por ano,

84 Cfr. Queixa apresentada pelos accionistas da AEA & Comissdo Europeia contra a BRISA, de 1 de
Agosto de 2002, Ponto 9.32, a qual se encontra apensa ao processo de concentragcdo em apreciagéo.

60



\.

=

AUTORIDADED A CONCORRENCIA

338.

339.

340.

341.

342.

343.

Versao Publica

durante o periodo diurno (das 7 até as 21 horas) e até ao limite de [35.000 (trinta e

cinco mil)] via x quildbmetro x hora por ano, durante o periodo nocturno».

Nem se diga que uma manipulacdo deste factor, como por exemplo atrasando
intencionalmente a duracdo de uma obra, seria objecto de qualquer sancdo ou
fiscalizacdo pelo Concedente, porquanto € a prépria concessionaria a responséavel pela
fiscalizacdo da execucdo das obras cuja execucdo subcontrata (na qualidade de dona
da obra), acrescendo que em matéria de prazos devem apenas respeitar-se as “boas

praticas” e “prazos usuais” referentes aos contratos de empreitada.

Ora em face da matéria coligida quanto a este ponto, a AdC conclui que a qualidade da
concesséo oferecida ao utilizador varia em fungéo da concorréncia efectiva existente no
mercado, maxime por for¢ca da pressédo concorrencial que dois operadores concorrentes

exercem mutuamente.

Realizando-se a presente operagdo deixa de poder verificar-se aquela presséo
concorrencial, o que resulta numa perda de incentivos para a melhoria ou manutencgao
da qualidade pelo, entdo, operador monopolista, na exacta medida em que o utilizador,
independentemente do estado de deterioracdo das concessfes, ver-se-ia privado de

qualquer alternativa.

Esta questdo é tanto mais importante quanto se sabe actualmente que construcgédo
integral do corredor IC1 entre Lisboa e Porto devera estar concluida em 2007, o que,
perante a néo realizacdo da operacdo, aumentaria a pressdo concorrencial no mercado
relevante, o que realca as preocupacfes concorrenciais da presente operacao.

De todo o exposto na presente seccdo € possivel concluir que, por um lado, as
concessionarias tém, de facto e de direito, margem para concorrer através da
qualidade; que o maior ou menor incentivo para concorrer através da qualidade varia

em fun¢do da maior ou menor pressado concorrencial existente.

Nestes termos, a consequéncia da realizagdo da operagdo de concentracdo projectada
sera a supressao ou forte diminuicdo da pressdo concorrencial existente ou potencial e
consequente supressdo ou forte diminuicdo de incentivos para concorrer através da

qualidade, designadamente oferecendo servigos mais eficientes aos consumidores.
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5.1.3. CONCLUSAO DA AVALIAGAO JUSCONCORRENCIAL NOS MERCADOS DA
EXPLORAGAO DE AUTO-ESTRADAS

Como salientam as proéprias notificantes, «[C]oncorréncia sé poderia haver se o Estado
promovesse a duplicacdo dessas infra-estruturas, 0 que necessariamente acarretaria a

necessidade de prover ao reequilibrio financeiro da concess&o»®®.

Partindo da premissa de que ndo existe concorréncia entre as duas auto-estradas, as
notificantes concluem entdo «que a operacdo de concentragdo notificada ndo podera, a
este nivel, vir a criar ou reforcar uma posi¢cdo dominante susceptivel de entravar de
modo significativo a concorréncia no mercado relevante, designadamente por for¢ca do

poder de mercado que confira as entidades notificantes»©°.

No caso concreto, e como se demonstrou ao longo da presente decisdo, a AdC entende
que foi precisamente a duplicacdo de uma infra-estrutura de auto-estrada o que
sucedeu, isto é, o Estado, em sede de Plano Rodoviario Nacional, concebeu dois
corredores de auto-estrada que claramente sdo substituiveis e concorrem entre si no

trajecto Lisboa / Leiria / Porto (Corredor IC1 e Al)

Destarte, € possivel concluir, a contrario sensu da citagdo das notificantes que, em
funcdo da substituibilidade e concorréncia existente entre as duas auto-estradas, a

operacgado de concentracdo notificada podera entdo, a este nivel, vir a criar ou reforgar

uma posicdo dominante susceptivel de entravar de modo significativo a concorréncia

no mercado relevante, designadamente por forca do poder de mercado que conferiria

as entidades notificantes.

De toda a argumentacdo exposta em sede de avaliagdo jusconcorrencial, quanto a
estes mercados, conclui-se, portanto, que a presente operagdo é susceptivel de
reforcar uma posicdo dominante, da qual poderdo resultar entraves significativos para
a concorréncia efectiva no (i) mercado da exploragdo de auto-estradas no percurso
Lisboa/Leiria, e no (ii) mercado da exploracdo de auto-estradas no percurso

Lisboa/Porto.

% In resposta das notificantes de 6.3.2006 a pedido de elementos da AdC, rectificada em 10.3.2006.
56 1dem.
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5.2. MERCADO DOS CONCURSOS PUBLICOS PARA A ADJUDICAGAO DA EXPLORAGCAO
DE AUTO-ESTRADAS EM REGIME DE CONCESSAO

349.

350.
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5.2.1. DA ESTRUTURA DE MERCADO

Como referido supra, este mercado caracteriza-se por a procura ser constituida pelo
Estado e outras entidades publicas, enquanto promotores de concursos publicos para a
concessdo da construgdo, conservacdo e exploracdo de auto-estradas.

Por seu lado, a oferta é constituida por consdrcios de empresas que concorrem a
semelhantes concursos publicos, sendo estes consorcios, normalmente, constituidos
por empresas promotoras, construtoras e entidades financiadoras. Ainda que as
empresas que constituem um determinado consoércio possam, No concurso seguinte,
integrar um consorcio distinto, tem-se assistido a uma certa estabilidade nas empresas

que integram cada consorcio.

Refira-se, ainda, que a sociedade concessionaria que ganhou um qualquer concurso,
contrata os diversos trabalhos de construcdo e manutencdo da auto-estrada junto de
empresas construtoras, dando preferéncia as construtoras que integram o consorcio

vencedor.

Segundo as notificantes, este mercado encontra-se na fase de maturidade,
apresentando taxas de crescimento moderadas e estabilidade dos players no mercado

(entre trés a cinco consorcios).

Desde que foi lancado o primeiro concurso em 1997%, ja foram atribuidas dez
concessdes para a construcdo, exploracdo e manutencdo de auto-estradas®®, em
regime de portagem real ou portagem virtual. H4 ainda a adicionar a concessado para a
construcdo, exploracdo e manutencdo da ponte Vasco da Gama (Lusoponte) e ainda
dois concursos que estdo em fase de avaliagdo, quais sejam, os concursos designados

de Grande Lisboa e Douro Litoral (num total de doze concursos).

Dos doze concursos supra referidos®, o consércio de empresas que constituiu a AEA

participou em todos, tendo a BRISA participado em apenas trés — todos 0os concursos

57 A rede de auto-estradas ja existente em 1997 tinha sido atribuida directamente a BRISA, empresa que
na altura era detida maioritariamente pelo Estado, sem que tenha havido a realizacdo de concurso
para o efeito.

8 N&o inclui SCUT Madeira realizado em 1999.

5 Exclui-se a concessdo Lusoponte.

63



\.

=

AUTORIDADED A CONCORRENCIA

355.

356.

357.

358.

359.

Versao Publica

para concessdes com portagem real que foram lancados a partir de 1999. No caso do
concurso para a concessdao da Grande Lisboa, a BRISA e os accionistas AEO

apresentam-se integradas no mesmo consorcio.

Refira-se que, de acordo com informacdes prestadas pelo EP — Estradas de Portugal, a
BRISA foi impedida de participar nos dois primeiros concursos de concessdes com
portagem real (a Concessdo Oeste e a Concessdo Norte), por imposi¢cdo do accionista
Estado — alias, foram mesmo retirados a BRISA activos para lancar os concursos para

estas duas concessofes.

A razdo para esta exclusdo prendia-se, segundo informacdes recolhidas junto da EP —

Estradas de Portugal™

, com 0 objectivo de «aumentar a competitividade neste sector,
diversificando e aumentando também a capacidade de realizagdo do Plano Rodoviario

Nacional».

Os sete concursos seguintes, lancados entre 1997 e 1999, correspondem a concessdes
SCUT (sem custos para o utilizador), portanto de portagem virtual. A BRISA optou por
nao concorrer a estes concursos, o0 que, segundo informagdes recolhidas junto da EP —
Estradas de Portugal, podera dever-se ao facto deste modelo de concessao se desviar

do modelo tradicional da empresa.

Importa ainda referir que, ao longo dos Udltimos anos, tem-se assistido a uma redugéo
do nimero de consdrcios que se apresentam a CONCUrsO NOS SUCESSIVOS CONCUrsos
publicos para a concessdo da construcdo, exploragdo e conservacao de auto-estradas
(com ou sem portagem). Este aspecto é reconhecido pelo EP-Estradas de Portugal que
refere que «a concentracdo de alguns destes grupos [empresas que integram os
sucessivos consorcios] tem levado a que nos ultimos concursos hajam menos
concorrentes envolvidos, tendo num deles sido presente apenas trés concorrentes»,
quando houve concursos anteriores a que se candidataram 7 concorrentes

independentes.

Refere ainda a EP — Estradas de Portugal que «no plano nacional julgamos que o
processo de concentracdo que ora parece instalar-se contribuira certamente para
diminuir a concorréncia aos processos de concurso publico para atribuicdo das

concessoOes rodoviarias».

7° Resposta ao pedido de elementos ao EP — Estradas de Portugal: N/ Fax de 13 de Abril de 2005.
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360. De facto, a tabela seguinte mostra a evolugcdo do nimero de consoércios independentes
que se candidataram a cada um dos concursos publicos para a concessdo da

construcao, exploracdo e manutencéo de auto-estradas:
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Tabela 10: lista de concursos publicos para a adjudicagcdo da exploragdo de auto-estradas em regime de concessao desde 1997, com indicagcdo dos
concorrentes que se apresentaram (ou principal accionista do consércio), do vencedor de cada concurso, e nUmero total de concorrentes que se

apresentaram
1997 1997 1997 1997 1997 1997 1997 1997 1999 1999 1999 1999 1999 2003 2003
Oeste | Norte Beira Algarve Costa da Interior Beira Grande Norte Litoral Lisboa 1C16/1C30 1C36 Grande Douro
Interior Prata Norte Litoral e Porto Litoral Centro Norte Lisboa Litoral
Alta
N.© KMS 172 163 180 129 109,8 160 212 58 109 104 27 33 12 89 123
SCUTVIAS™ X X X X X X X X X X
X X X X X X X X X X AEA BRISA X
AENOR™? X X X X X X X
FERROVIAL X X X X X
BAU X X
SEOP X X X - X X X
ACS X X X X X X
ACCIONA X X
BRISA ! X X X AEA-BRISA X
NUMERO DE 4 5 5 7 6 7 6 6 7 5 4 4 4 3 4
CONCORREN
TES
Suspenso Anulado Anulado Em Em
avaliacdo avaliacdo

Fonte: EP — Estradas de Portugal

" Este consércio inclui a Soares da Costa, Teixeira Duarte, SA e Dragados y Construcciones, SA
2 Este consdrcio tem como principais accionistas a Mota, SA e a Engil — Sociedade de Construgéo civil.
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5.2.2. DOS EFEITOS

Nestes termos, 0 que importa entdo analisar sdo os efeitos que a presente operacdo
podera ter também neste mercado, ou seja, importa determinar se em consequéncia
da aquisicdo projectada, se cria ou reforgca uma posi¢cdo dominante, para logo aferir se
esta é susceptivel de, no dmbito de uma analise prospectiva, conduzir a criacdo de

entraves significativos a concorréncia efectiva neste mercado.

Isto mesmo resulta do artigo 12.© da Lei da Concorréncia, onde se estabelece que a
apreciagcdo de uma operacédo de concentracdo tem como objectivo determinar os seus
efeitos sobre a estrutura da concorréncia (n.°1) para tanto se impondo a analise, entre
outros, da «estrutura dos mercados relevantes e a existéncia ou ndo de concorréncia
por parte das empresas estabelecidas nesses mercados ou em mercados distintos»

(n.°2, alinea a)).

Ou seja, no que a este tipo de concursos publicos respeita, importara aferir da quota
de mercado das notificantes, bem como tratar de saber se a operac¢ao permite reforgar
essa quota; por outro lado, verificando-se que existe um reforco de posicdo
dominante, entdo devera poder, ou ndo, concluir-se se, atenta a contestabilidade do
mercado, existe a susceptibilidade de criar entraves significativos a concorréncia

efectiva.

No que concerne a dimensdo do mercado dos concursos para a concessdo da
construgdo, exploragdo e conservacdo de auto-estradas, e a forma de determinagédo
das quotas de mercado dos diversos intervenientes neste mercado, considerou o EP —
Estradas de Portugal que «o numero de quilémetros serd o melhor indicador [da
dimensdo do mercado dos concursos publicos para a concessdao da construcgao,
manutencdo e exploragdo de auto-estradas], podendo o mesmo ser ponderado pelos

outros critérios [numero de concessdes detidas, valor da adjudicacao]».

A AdC acompanha aqui a posi¢cdo da EP — Estradas de Portugal, em representacdo do
Concedente, no que concerne a afericdo da dimensdo do mercado em analise em
funcdo do nimero de quildmetros. De facto, nédo foi apresentado pelas notificantes, ou
mesmo por terceiros, outro critério que pudesse ser considerado como melhor para
aferir da dimens&o do mercado (sem prejuizo de se terem considerado outros possiveis
parametros como numero de concessdes, valor de adjudicacdo, volume da receita

gerada pela concessao, 0s quais nao se revelaram, porém, adequados).
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366. A tabela seguinte apresenta as quotas de mercado dos diversos intervenientes neste

mercado relevante.

Tabela 11: Mercado das concessbes de Auto-Estrada com portagem real e SCUTs (Km
concessionados)

Km %
Concessionados

BRISA 1193 48,2%
AEO 166 6,7%
MOTA-ENGIL 548* 22,1%
Grupo Ferrovial 240 9,7%
Eiffage 155 6,3%

Soares da Costa/Teixeira Duarte/Dragados 174 7%
TOTAL 2476 100%

367.

368.

369.

370.

Fonte: EP — Estradas de Portugal.

* Inclui a concesséo Lusoponte, empresa participada da Mota-Engil.

Num cenério pds-operacdo, a BRISA passard a deter cerca de 55% dos quilometros de
auto-estrada (com ou sem portagem) concessionados em Portugal, a que corresponde
um Indice de Herfindahl-Hirschman (IHH) no mercado relevante de 4045,18 pontos,
sendo o Delta de 645,88. "3

Estes dados poderiam conduzir a uma presuncgéo de criacdo de uma posi¢cdo dominante
neste mercado, na esteira das orientacdes da Comissao Europeia para a apreciacdo de
operacgfes de concentracdo (2004/C 31/03) publicadas no JOUE de 5.2.2004, § 17).

Na medida em que o numero de quildmetros e experiéncia anterior possam constituir
uma vantagem face a futuras adjudicacdes, tal podera constituir uma barreira a

entrada.

Destarte, a questdo que assume aqui primordial acuidade é saber se uma empresa
dominante neste mercado, aquando da realizacdo de novo concurso, parte
exactamente nas mesmas condi¢des face aos demais concorrentes, ou se, essa posicao
pode constituir uma mais-valia susceptivel de influenciar a escolha do consércio

vencedor.

7 |HH é o Indice de Herfindahl-Hirschman, calculado como a soma dos quadrados das quotas das
empresas a operar ho mercado relevante, assim traduzindo o grau de concentracdo nesse mercado, e
variando entre O e 10 000. A Comissdo Europeia aplica frequentemente o IHH para conhecer o nivel
de concentracao global existente num mercado — neste sentido vao as mais recentes Orientagdes em
matéria apreciacdo de concentragdes nos termos do Regulamento de controlo de concentragfes (cfr.
Comunicagdo 2004/C 31/03 publicada no JOCE, de 5.02.2004). Por Delta entende-se a diferenca entre
o valor do IHH pés-concentracéo e o valor do IHH pré-concentragéo.
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Contrariamente a este entendimento, as notificantes sempre sustentaram ao longo do
procedimento que inexistem barreiras significativas a entrada, na exacta medida em
que se podem apresentar a concurso quaisquer empresas nacionais ou internacionais,
pelo que ndo poderia resultar da presente operacdo a criagdo de uma posicdo

dominante.

Neste sentido, procurou a AdC indagar da real contestabilidade do mercado. Para
tanto, dirigiu pedidos de elementos & EP — Estradas de Portugal, ao principal
concorrente da BRISA e da AEA no mercado da exploragdo de auto-estradas no
trajecto Lisboa / Porto (AENOR), bem como a um concorrente estrangeiro

(FERROVIAL).

Conforme refere a EP — Estradas de Portugal, em resposta a pedido de elementos da
AdC, «o0s programas de concursos para as concessdes lancadas até & data

consideraram a_valoracdo do numero de quilbmetros explorados a data pelos

elementos do agrupamento concorrente» (realce e sublinhado nosso). Nesta sede,
remetem ainda para os critérios de avaliacdo utilizados nestes concursos, indicados nos
Decreto-Lei n.© 9/97, de 10 de Janeiro, e Decreto-Lei n.© 267/97, de 2 de Outubro.

Daqui decorre que, em concursos anteriores, o niumero de quildbmetros detido por
determinado concorrente poder-se-a ter traduzido numa vantagem para a adjudicagdo
da concessdo, ao mesmo tempo que n&o se pode ver cada concurso como um acto

isolado.

Acresce que, na perspectiva dos proponentes, um concurso para a adjudicacdo de uma
concessdo de auto-estrada que seja complementar a rede por si detida, reveste-se de
uma importancia acrescida, quando comparado com o0s demais concorrentes, na
medida em que a nova concessao tera um valor superior para o primeiro face aos

segundos (cfr. estudo ja citado da CRA, realizado para os accionistas da AEA).

Ora, partindo destas premissas, entdo, a presente operagdo, com a subsequente
aquisicdo, pela BRISA, de mais 166 quilometros, traduzir-se-ia, por um lado, na
criacdo de uma posicdo dominante neste mercado, ao mesmo tempo que aumentaria a
vantagem deste concorrente, no que a este tipo de critério respeita, em concursos

futuros.
Considerando, como a EP — Estradas de Portugal, o nimero de quildmetros e a

experiéncia anterior como factores que poderdo de algum modo influenciar a

adjudicacdo de uma nova concesséo, entdo impde-se concluir que cada novo concurso
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nao constitui um acto inteiramente isolado, onde todos os concorrentes partem em
exacta igualdade de circunstancias. Cada concorrente leva consigo toda a sua
experiéncia anterior, donde, face & posicédo histérica da BRISA™ e ao seu peso neste
mercado, poderia afirmar-se que esta se apresenta em cada concurso com alguma

vantagem face aos demais concorrentes.

Todavia importa realcar que o0s concorrentes consultados pela AdC (AENOR e

FERROVIAL) ndo manifestaram preocupacdes significativas face a estes concursos.

De facto a AENOR refere, quanto aos concursos publicos aqui objecto de anélise,
«terem sido respeitados os principios e valores supra mencionados», designadamente,
igualdade de tratamento, transparéncia e proporcionalidade (sem prejuizo de sublinhar

que «a questdo relativa a restricdo da concorréncia deveria, pois, ter sido

oportunamente equacionada na fase relativa a Concessédo da Litoral Centro»).

Ja a FERROVIAL parece também admitir, ainda que em termos genéricos, que aqueles
principios de igualdade de tratamento, transparéncia e proporcionalidade, estariam a

ser observados.

Nao obstante, ndo deixa a FERROVIAL de alertar para o facto de «a maior ou menor
magnitude do poder negocial da concessionéaria poder[4] resultar de varios factores,
entre 0s quais a experiéncia, a solidez e a sua dimensao no sector rodoviario» — o que
poderia permitir concluir, no entender da AdC, por alguma vantagem da BRISA face

aos demais concorrentes.

De facto, este parecia ser também o préprio entendimento da AEA, aqui notificante,
em 2002, quando afirmava que o Decreto-Lei n.° 9/97, de 10 de Janeiro, tendo
embora aberto o mercado a concorréncia, mas teria definido os mecanismos
apropriados para se considerar que os diferentes candidatos ndo estdo nas mesmas
condi¢cdes no momento em que se apresentam ao concurso, ao mesmo tempo que nédo

teria acautelado a situacédo particular da BRISA, enquanto anterior monopolista.”®

Mais acrescentavam que este contexto teria «(...) um grande impacto na estrutura de

mercado fazendo perigar o sucesso do processo de liberalizacdo e a propria existéncia

7 Devera ser referido que a primeira concessdo da BRISA — a que corresponde 1088 km de auto-
estradas — ndo foi alvo de qualquer concurso, tendo sido atribuida directamente pelo Estado, sem
concurso.

S Neste sentido, vejam-se os pontos 9.48 e 9.49 da queixa apresentada pelos accionistas da AEA a
Comissdo Europeia contra a BRISA, de 1 de Agosto de 2002, a qual se encontra apensa ao processo de
concentragdo em apreciagao.
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de uma concorréncia efectiva, conduzindo a BRISA a um provavel abuso da posicao

dominante que actualmente detém no mercado» (tradugédo nossa).’®

Esta posicdo € agora claramente repudiada pelas notificantes que sustentam tratar-se
de mercados publicos (bidding markets), nos quais a posicdo de partida dos diferentes
concorrentes ndo dependeria de concessfes (ou experiéncia) anterior, mas sim da sua
capacidade técnica e financeira, parecendo querer defender que ndo existem ligacdes
entre os concursos. Para tanto, citam uma obra de Paul Klemperer77 e uma decisao da

Autoridade da Concorréncia espanhola’®.

Ora, importard aqui sublinhar que o autor citado apenas defende que o grau de
concorréncia e poder de mercado se deve aferir pela existéncia de suficientes
participantes crediveis em cada concurso, e pela inexisténcia de barreiras a entrada
(como sustentam as notificantes), no caso concreto do que denomina por ideal bidding

markets, isto €, num cenario ideal de mercados publicos’®.

Sucede, porém, que a obra referida tem precisamente como escopo analisar os
problemas que se colocam, na pratica, em mercados que raras vezes correspondem

aquele ideal.

Ou seja, o autor logo comecga por referir que os bidding markets ndo sdo, as mais das
vezes, distintos dos ordinary markets, colocando-se na analise daqueles, como é o
presente caso, precisamente 0s mesmos problemas concorrenciais que se colocariam

nos segundos.®°

Por outro lado, enfatiza o autor, que em determinados sectores — como parece ser
claramente o caso da presente operagdo, atento a actividade em causa — um concurso
ndo é um acto isolado, a0 mesmo tempo que um incumbente, como a Brisa, podera ter
uma vantagem face aos demais concorrentes, 0 que seguramente, entende a AdC, se
traduzird na existéncia de poder de mercado, devido as concessfes (experiéncia)
anterior adquirida. No entender da AdC — e da EP — Estradas de Portugal — o niamero
de quildbmetros parece, assim, ser um possivel critério para aferir dessa experiéncia

anterior.®!

76 Cfr. Queixa apresentada pelos accionistas da AEA & Comissdo Europeia contra a BRISA, de 1 de
Agosto de 2002, Ponto 9.50, a qual se encontra apensa ao processo de concentra¢cdo em apreciacgéo.

" paul Klemprer, Bidding Markets, United Kingdom Competition Commission, Junho de 2005.

"8 Processo N-03030 Sacyr-Vallermoso / ENA..

® paul Klemprer, Op. Cit., ponto 2.1.

80 |dem, ponto 2.2.

81 Ibidem..
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Por ultimo, e como conclui a autor citado pelas notificantes, se é verdade que os
bidding markets tém caracteristicas especificas, parece certo, porém, que «a
importancia de algumas dessas caracteristicas tem sido sobrevalorizada de forma
muito significativa, enquanto outras implicam a necessidade de uma politica de

concorréncia mais restritiva em vez de mais permissiva» (traducgéo nossa).%?

Acresce que, na perspectiva dos proponentes, e conforme referido no ponto 375, néo
sera indiferente o facto de o concurso em causa se reportar a adjudicacdo de uma
auto-estrada complementar a rede por si detida, na exacta medida em que este tera
claramente um interesse acrescido em que lhe seja atribuida a concessdao quando
comparado com os demais concorrentes. Também daqui se pode inferir que os
concursos ndo sao actos isolados, podendo, em determinadas situacdes, apresentar
uma ligacdo entre si (ndo na perspectiva do concedente, mas sim na perspectiva do

potencial concessionario).

Todavia, e no caso concreto, verifica-se que, ndo obstante a BRISA deter poder de
mercado, a informagao coligida no processo ndo permite definir com rigor as ligacdes
existentes entre o0s varios concursos para um concorrente como a BRISA, e,

consequentemente, a sua vantagem face as demais empresas.

Por outro lado, das diligéncias efectuadas junto da EP — Estradas de Portugal, foi
possivel concluir que a experiéncia valorada para efeitos de apreciagdo da proposta em
sede de concurso (no que se refere ao numero de quildbmetros concessionados
anteriormente), respeita quer ao territério nacional, como a quaisquer outras
concessdes detidas fora de Portugal. Ou seja, independentemente do poder de
mercado existente, este factor mitiga aquela possivel vantagem da BRISA, ja que
outros concorrentes com uma posigdo significativa fora do territério nacional (pense-
se, v.g., numa empresa espanhola) se poderdo apresentar a concurso com uma

experiéncia de nao despicienda importancia.

Neste sentido, a AdC deve aceitar que, para efeitos de andlise da presente operacgao,
ndo existem elementos que comprovem os indicios inicialmente apontados para a
existéncia de barreiras significativas a entrada e de criagdo de uma posi¢cdo dominante
no mercado dos concursos publicos para a adjudicagéo da exploragédo de auto-estradas

em regime de concesséo.

82 |bidem, ponto 8.

72



\.

=

AUTORIDADED A CONCORRENCIA

394.

6.1.

395.

396.

397.

398.

399.

Versao Publica

5.2.3 EM CONCLUSAO

De todo o exposto na presente seccdo, e em face dos elementos coligidos pela AdC,
ndo se concluiu pela criagdo de uma posicdo dominante no mercado dos concursos

publicos para a adjudicacdo da exploragdo de auto-estradas em regime de concessao.

VI.SISTEMATIZAGAO DOS ARGUMENTOS

MERCADOS DA EXPLORAGAO DE AUTO-ESTRADAS

Em face de todo o exposto, impde-se fazer uma sumula das principais conclusdes a
que a AdC chegou apds andlise de todo o acervo de informagbes coligidas no

procedimento.

6.1.1. Substituibilidade

A primeira conclusdo que se impde retirar, prende-se com a substituibilidade existente
entre as auto-estradas Al e A8, na rede viaria actual, e A1 e corredor IC1, na rede

viaria futura, a qual ficou cabalmente demonstrada.

Para tanto, foram determinantes informacgfes da propria notificante, que logo na
notificagcdo apresentada admitia a substituibilidade das auto-estradas, na perspectiva

da procura (por utilizadores).

A mesma conclusdo se podia igualmente retirar dos Relatérios e Contas da BRISA —
onde se admitia que «O crescimento registado nesta auto-estrada [Al] foi
negativamente influenciado pela abertura, em Outubro, ao trafego dos novos
sublangos da auto-estrada sem cobranca ao utilizador (SCUT), Costa da Prata, entre
Estarreja e o Porto»; ou dos Relatorios e Contas da AEA — onde se admitia «fazer

funcionar a A8 cada vez mais como uma alternativa a Al».

Questionada a EP — Estradas de Portugal (que representa o Estado enguanto
Concedente) sobre a mesma questédo, esta entidade afirmou que «a A8 [é] claramente
uma alternativa a A1 no percurso até Leiria», mais tendo acrescentando que «n&o
sendo neste momento ainda uma alternativa entre Lisboa e Porto, mas sendo-o de
futuro aquando da conclusdo da A17 no final de 2007», ou seja, quando a A8 estiver

completa entre Lisboa e Porto.
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Por outro lado, foram analisados vérios estudos apresentados pelas notificantes para

esta operacao, e estudos preparados antes da operacdo projectada, que corroboram a

existéncia de substituibilidade entre as duas auto-estradas — cfr. tabela seguinte,

contendo listagem dos estudos.

Tabela 12: Estudos e Relatérios

Estudos e Relatérios enviados pelas Notificantes:

Origem do Estudo

TIS.PT,“Elaboragdo de um Modelo de Previsdo de Trafego para a Rede

Concessionada a BRISA”, Julho de 2004.

Enviado pelas Notificantes.

VTM — Consultores de Engenharia,

Concessédo Oeste (2004-2028)”, Junho de 2003.

“Revisdo das Previsdes de Trafego da

Enviado pelas notificantes.

AEA, Relatério de Gestado de 2003.

Enviado pelas notificantes.

BRISA, Relatério e Contas de 2004.

Enviado pelas notificantes.

Steer Davies Gleave, “West Concession, Portugal Traffic and Revenue Audit”,
Novembro de 2003. Auditoria a um estudo da VTM — Consultores de Engenharia
intitulado “Revisdo das Previsfes de Trafego da Concessdo Oeste (2004-2028)",
Junho de 2003.

Enviado pelas notificantes.

Outros Estudos ou Relatorios:

Steer Davies Gleave, “West Concession, Portugal Traffic and Revenue Audit”,
Agosto de 2001. Auditoria a um estudo da VTM — Consultores de Engenharia
intitulado “Revisdo do Modelo de Previsdes de Trafego da Concessao Oeste”,
Marcgo de 2001.

Enviado pela E.P. —
Estradas de Portugal, em
resposta a pedido de

elementos.

Capita Symonds Group Limited, Janeiro 2005: “The arranging Banks Litoral Centro
Concession: Traffic Audit”. Elaborado para os Bancos que integraram o consdrcio
BRISAL.

Enviado pelo Millennium
BCP Investimento, em
resposta a pedido de

elementos.

Estudos que integram o processo administrativo que correu termos nesta
Autoridade com o numero de processo PA/11/2002, o qual foi apenso ao

Processo de Controle de Concentragdes presente:

CRA — Charles River Associates Ltd., “A Concessdo do Litoral Centro: Uma

Abordagem de Politica da Concorréncia”, Margo de 2002.

Realizado para o Consércio
AECP, de que faziam parte

0s accionistas da AEO.

NERA — National Economic Research Associates, “The Problems of Awarding the
Litoral Centro Concession to BRISAL”, Margo de 2002.

Realizado para o Consorcio
AECP, de que faziam parte

0s accionistas da AEO.
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Concluir pela substituibilidade entre as duas auto-estradas € concluir pela existéncia de
concorréncia entre as mesmas, e, consequentemente, pela existéncia de pressdo

concorrencial entre as varias concessionarias.

6.1.2. Concorréncia pelos Precos e pela Qualidade

A analise desenvolvida permitiu concluir que a concorréncia se faz através da qualidade
e dos precos — neste sentido, vejam-se o0s proprios Relatérios e Contas das
Notificantes, referidos nos pontos 88 e 101 da decisdo, e os estudos, apresentados

supra na Tabela 4.

a) Margem de actuacao

Partindo deste entendimento, a AdC procurou concluir se — independentemente de a
concorréncia se poder fazer pela qualidade e precos — as notificantes teriam alguma
margem de actuacdo face a cada um destes parametros. A resposta foi claramente
positiva, isto &, as notificantes podem, querendo actuar sobre a qualidade e os precos

no exercicio da sua actividade de exploracdo das concessoes.

b) Precos

Efectivamente, ambos os contratos de concesséo, referentes as auto-estradas Al e A8
— esta ultima objecto da aquisicdo projectada — prevéem que as taxas poderdo variar
consoante a hora do dia ou adaptar-se, em zonas especiais, a passagens regulares e
frequentes ou a outras circunstancias, tendo em vista a prestacdo do melhor servico
aos utentes e o interesse publico — ou seja, existe margem de actuacdo das

concessionarias.

Acresce que os Contratos de Concesséo fixam apenas um tecto maximo para o racio de
precos entre veiculos de Classe 1 (automoveis ligeiros) e veiculos pesados, da Classe 2
a Classe 4 — o que equivale a dizer que poderdo ser praticados precos inferiores ao

tecto maximo, ou seja, também aqui existe margem de actuagdo das concessionarias.

De facto, se é verdade que os prec¢os estédo sujeitos a tectos maximos de actualizagéo,
tal ndo significa necessariamente que, em condi¢des de concorréncia efectiva, ndo
possam as diferentes concessionarias (existindo mais do que uma) ter interesse e
incentivo para praticarem taxas de portagem abaixo desse tecto, como forma de

captarem novos utentes.
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Por outro lado, ndo se podera ignorar, como se referiu, que segundo um estudo de
2002, realizado pela NERAS3, para a AEA, aqui notificante, intitulado “The Problems of
Awarding the Litoral Centro Concession to BRISAL”, a Al representa cerca de 55% das
receitas da BRISA, estimando aquela consultora que, com a abertura da Litoral Centro,
e consequente abertura ao trafego de todo o eixo concorrente Lisboa/Porto (corredor

IC1), cerca de 24% das receitas da Al serdo perdidas.

Ora, em resultado da operacdo e da subsequente eliminacdo da pressdo concorrencial
existente, a BRISA ndo terd qualquer incentivo para apresentar precos mais baixos ou
para melhorar ou manter a qualidade do servi¢o ou da exploracdo (pense-se, v.g., ha
realizacdo de obras de alargamento das vias, na reparacdo do piso, no melhoramento

da qualidade da sinaliza¢do ou das medidas de seguranca).

c) Qualidade

As notificantes sustentam que a escolha dos utilizadores entre as duas auto-estradas
(Al e A8, ou Al e corredor IC1) sera feita, ndo necessariamente em funcdo do preco
das tarifas cobradas ao utilizador, mas segundo critérios como as condi¢des de trafego.
Ou seja, claramente admitem que uma concessionaria podera atrair (ou afastar)
utentes para a sua concessao em funcdo, v.g, dos trabalhos — de manutencdo ou

expansao — que realizar na via.

Nas concessbes em apreco, e a luz da legislagéo aplicavel, verifica-se que as bases de
concessdo apenas consagram normas genéricas de manutengdo e conservacdo da
concessdo, recorrendo as mais das vezes a conceitos indeterminados, que carecem

necessariamente de concretizacao.

Segundo dados apresentados pelas notificantes, pode inferir-se com rigor que, no caso
de obras de alargamento que decorreram entre 1994 e 2004 (mencionadas na
notificagcdo), a data de conclusdo dos trabalhos nunca coincide com a data de

conclusdo prevista, registando-se sempre um atraso na execucédo da obra.

A isto acresce que segundo a referida auditoria do Tribunal de Contas, cerca de 30%
dos atrasos se ficaram a dever a ndo apresentacdo de estudo prévio pela BRISA, pelo
que nédo colhem, pelo menos na totalidade, as justificacbes apresentadas pelas

notificantes.

8 Estudo da NERA — National Economic Research Associates, intitulado “The Problems of Awarding the
Litoral Centro Concession to BRISAL”, datado de Marco de 2002, realizado para o Consércio AECP, de
que faziam parte os accionistas da AEO.
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A isto acresce que as notificantes admitem expressamente que a realizagcdo de obras
de alargamento e beneficiagdo dos pavimentos tém um impacto negativo face ao
servigo prestado ao consumidor, que se podera traduzir, v.g., ao nivel de uma redugéo

de faixas, da reducdo da velocidade méaxima, do congestionamento do trafego.

6.1.3. Auséncia de Fiscalizacédo

Por outro lado, as obrigacdes contratuais em matéria de qualidade sd8o meramente
genéricas, acrescendo que a fiscalizagdo das obras compete, as mais das vezes, a

prépria concessionaria.

No que respeita a Al, «importa realcar que a programacdo das intervencfes € gerida
pela BRISA e os trabalhos sao realizados utilizando servigos exteriores contratados,

que séo fiscalizados por servicos ou empresas do grupo BRISA (...)» — in Resposta das

notificantes de 14.2.2006 a pedido de elementos da AdC (realce e sublinhado nossos).

No caso da A8, «Compete a AEA assegurar, através dos seus meios proprios ou

mediante entidades especialmente contratadas para o efeito, a fiscalizacdo das

empreitadas em causa» — in Resposta das notificantes de 14.2.2006 a pedido de

elementos da AdC (realce e sublinhado nossos).

Ou seja, conforme resulta de tudo o que se afirmou quanto a esta matéria, as
concessionarias gozam de discricionariedade no planeamento, execucgdo e fiscalizagdo
das obras a que, em termos meramente genéricos, estdo obrigadas por forca das

obriga¢gbes emergente dos contratos de concessédo.

Nestes termos, a consequéncia da realizacdo da operagdo de concentracdo projectada
sera a supressao ou forte diminuicdo da pressdo concorrencial existente ou potencial e
consequente supressdo ou forte diminuicdo de incentivos para concorrer através da

qualidade, designadamente oferecendo servigos mais eficientes aos consumidores.

6.1.4. Barreiras a Entrada

No que se refere a barreiras a entrada nestes mercados, sdo as proprias notificantes

quem refere que os mesmos sdao mercados fechados, ndo havendo concorréncia

potencial, o que decorre do facto de as concessdes serem atribuidas em regime de

exclusividade durante um periodo que, em regra, é de 30 anos, ndo existindo e nao se
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prevendo que venham a existir trogos alternativos aqueles. A Unica via de entrada no

mercado é assim a aquisi¢cdo de uma concessionaria.

6.1.5. Conclusao

De todo o exposto em sede de avaliagdo jusconcorrencial dos mercados da exploragdo
de auto-estradas nos trajectos Lisboa/lLeiria e Lisboa/Porto, pode concluir-se que a
realizacdo da operacdo de concentracdo projectada, conduzira ao reforco da posicdo
dominante da BRISA, a qual é susceptivel de criar entraves a concorréncia efectiva no
mercado, por via da qualidade e dos precos, ndo podendo, portanto, ser objecto de

uma decisdo de néo oposicao.

6.2. MERCADO DOS CONCURSOS PUBLICOS PARA A ADJUDICACAO DA EXPLORACAO
DE AUTO-ESTRADAS EM REGIME DE CONCESSAO.

421.

422.

423.

No que se refere a este mercado, os dados inicialmente coligidos apontavam para a
existéncia de um mercado com barreiras a entrada, no qual as notificantes, em
resultado da operacdo projectada, poderiam criar uma posi¢cdo dominante susceptivel

de conduzir a entraves significativos a entrada.

A investigacdo aprofundada revelou que o numero de quildbmetros podera ser o melhor
critério para aferir da dimensdo do mercado, que, para efeitos de apreciacdo das
propostas apresentadas a concurso, a experiéncia anterior podera ser relevante, sendo
que, no entanto, sdo consideradas quer as concessdes anteriormente adjudicadas em
territério nacional, como aqueloutras detidas fora de Portugal, no que respeita a

experiéncia referida.

Neste sentido, a AdC deve aceitar que, para efeitos de andlise da presente operacéo,
ndo existem elementos que comprovem os indicios inicialmente apontados para a
existéncia de barreiras significativas a entrada e de criagdo de uma posi¢cdo dominante
no mercado dos concursos publicos para a adjudicagdo da exploragdo de auto-estradas

em regime de concessao.
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VI1I. AUDIENCIA PREVIA

Nos termos do artigo 38.°, n.° 1, da Lei da Concorréncia, foi realizada a necesséria
audiéncia de interessados, tendo as notificantes apresentado observacdes ao projecto

de decisao notificado.

7.1. DA MARCHA DO PROCEDIMENTO

425.

426.

427.

428.

Nas observacdes apresentadas em sede de audiéncia de interessados pelas
notificantes, estas comecam por tecer algumas consideracfes sobre a forma como o
procedimento se desenvolveu, bem como sobre o momento e oportunidade que

presidiram a realizacdo de diligéncias por parte da AdC.

Quanto a este aspecto, importa apenas salientar que a AdC encontra-se obrigada a
adoptar uma decisdo dentro dos prazos previstos na Lei da Concorréncia, devendo

realizar as diligéncias instrutérias que entenda necessérias.

Ora, a menos que as notificantes pretendessem insinuar que a AdC teria gerido o prazo
para a prossecucdo do procedimento de forma deliberadamente dilatéria, o que néo se
concede, nem parece ser o caso, entéo deve apenas esclarecer-se que é apenas a esta
entidade que compete, dentro dos prazos previstos na lei, e que ndo foram esgotados,
realizar as diligéncias que considere necessarias e adequadas, segundo 0 seu juizo

discricionario de oportunidade quanto ao momento de realizacdo das mesmas.

Sem prescindir, sempre se devera enfatizar que durante o decurso de um qualquer
procedimento afigura-se necessario realizar as diligéncias adequadas, mas também
tratar toda a informacdo remetida a AdC — pense-se que, no caso concreto, 0 processo
administrativo € composto por cerca de 12 (doze) volumes — bem como reflectir e

ponderar antes de decidir.

7.2. DOS ESTUDOS

429.

430.

No ambito do procedimento foram coligidos e compulsados 12 estudos e relatérios,
realizados em momentos diferentes, sendo que dois desses estudos — da TIS.PT,

datados de 2005 e 2006 — foram apresentados pelas notificantes para esta operacgéao.

A AdC afirmou ser seu entendimento que os estudos realizados em momento anterior a

concentracdo deverdo ser valorizados de forma distinta, porque n&o elaborados pelas
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notificantes com o escopo especifico de defender uma qualquer posi¢cdo neste processo.

Para tanto socorreu-se a AdC do que vem sendo defendido, v.g., pela ICN.

Certo, porém, é que independentemente da interpretacdo que se possa fazer sobre o
entendimento da ICN sobre esta matéria — e que se julga ser aquele que foi expresso
na decisdo — tal ndo faz precludir as conclusbes a que a propria AdC chegou apds

analisar os diferentes estudos, nem a respectiva valoragdo dos mesmos.

Neste sentido, improcedem as observacdes das notificantes quanto a esta matéria. Ou
seja, a AdC mantém o entendimento que os estudos realizados em momento anterior a
realizacdo da presente operacado, ndo foram infirmados ou desvalorizados pelos estudos
agora apresentados pelas notificantes, sendo certo, ademais, que da analise destes
ultimos ndo se poderia retirar semelhante conclusado, independentemente do maior ou

menor valor que se entendesse atribuir ao mesmo.

Por outro lado, se é verdade que, como sublinham as notificantes, a consultora
escolhida (TIS.PT) é totalmente independente e idénea, ndo ser4d menos verdade que
essa idoneidade ja existia no momento em que foi elaborado, pela mesma entidade, o

estudo de Julho de 2004, tal como idéneas seriam as demais consultoras referidas.

N&o se trata, enfatize-se, de uma questdo de idoneidade das consultoras, mas sim da
analise critica dos resultados oferecidos pelos estudos e do contexto em que o0s

mesmos foram realizados.

Veja-se, por exemplo, a comparacao realizada entre os estudos da TIS.PT, realizados
no decorrer do procedimento, e o estudo realizado pela mesma entidade em Julho de
2004. Verifica-se que o estudo de Fevereiro de 2006 claramente subavalia as variacdes
de trafego na Al e na A8, na passagem da rede actual para a rede futura, quando se

compara com as variagfes obtidas pelo estudo da TIS.PT de Julho de 2004.

Ora, a constatagcdo de tais contradi¢cdes entre os estudos ndo visa colocar em causa a
credibilidade ou competéncia de quem os realizou, neste caso até realizados pela
mesma entidade, mas apenas salientar que os varios estudos que integram o processo
apontam para sentido diverso daquele para que apontam os estudos realizados pela

TIS.PT, ja no decorrer do presente procedimento.
Refira-se ainda que sdo as proéprias notificantes, como mencionado no ponto 160, que

afirmam que «estamos a analisar resultados de modelos complexos e sensiveis a

grande numero de pressupostos de base que ndo sdo idénticos nos dois estudos»,
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quando se referiam aos estudos de Outubro de 2005 e de Fevereiro de 2005, por

comparagdo com o estudo de Julho de 2004, todos eles realizados pela TIS.PT.

Por ultimo, da leitura dos pontos 136 e seguintes, ndo poderdo restar quaisquer
davidas sobre a fundamentagdo apresentada pela AdC, de forma desenvolvida, quanto

a sua discordancia face aos estudos apresentados pelas notificantes.

No que respeita a queixa da AEA, e independentemente do desfecho que esta teve,
importara sublinhar alguns pontos. Desde logo, é manifestamente irrelevante saber se
a queixa seria procedente ou ndo, na exacta medida em que os dados que revelam
para efeitos de apreciacdo da presente operacdo, e que foram valorados pela AdC,
encontram-se plasmados nos estudos preparados por varias consultoras, que se
debrucaram sobre a analise do mercado, aferindo, grosso modo, da substituibilidade
existente entre as duas auto-estradas, Al e IC1, e do impacto no mercado da aquisicao
pela Brisa (que ja detinha a Al), da concessao Litoral Centro (parte integrante do

corredor IC1).

Ora, se tais estudos e conclusdes ja eram relevantes em sede de aquisicdo da Litoral
Centro pela Brisa, entdo, por maioria de razdo, a fortiori, os mesmos revelam
outrossim no caso em apreco (em que a Brisa vera acrescer as concessdes por si

detidas, a concessao A8, que passara a controlar conjuntamente).

Se algo se pode extrair do facto de tais estudos terem sido, em alguns casos,
preparados para a AEA no ambito da queixa, é que também esta entidade, agora
notificante, ja teve, pelo menos, entendimento convergente com as conclusdes agora
plasmadas na decisdo da AdC, designadamente quanto a concorréncia existente entre
os dois corredores de auto-estrada, substituibilidade existente entre ambos e impacto

negativo que uma aquisi¢ao pela Brisa de um tro¢o no corredor IC1 poderia ter.

Deste modo, questiona-se, seria absolutamente despiciendo considerar que uma das
notificantes tinha chegado, em 2002, a conclusfes semelhantes as da AdC no que
concerne a substituibilidade dos dois corredores de auto-estrada, e quanto ao efeito
que poderia advir para o mercado da aquisi¢cdo, pelo operador dominante na Al, da

Litoral Centro?
Dever-se-ia ignorar semelhantes consideracbes num cenario onde o operador

dominante na Al, que entretanto ganhou a concesséo Litoral Centro, passaria a deter

agora, conjuntamente, também a A8? Parece claramente que nao.
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O que se pretendeu demonstrar com as citagbes da AEA em sede da queixa
apresentada a Comissdo Europeia foi, precisamente, que as conclusdes da AdC,
fundadas na andlise critica de dados, ndo eram sequer muito dispares, antes
convergentes, com o entendimento manifestado pela AEA, trés anos antes, quanto a
definicho do mercado e eventual impacto no mesmo de novas aquisi¢cdes efectuadas

pela Brisa.

Relembre-se que a substituibilidade entre as duas auto-estradas foi fundamentada em
diversos elementos que ndo apenas na informagédo contida na queixa referida. A titulo
de exemplo, vejam-se os pontos 84 e 114, que referem um estudo da TIS.PT de 2004,
0s pontos 85 e 119 a 125, que referem um estudo da Capita Symonds, o ponto 88, que
refere o Relatério de Gestao de 2003 da AEA, o ponto 89, que refere a perspectiva da
EP — Estradas de Portugal, o ponto 110, que refere a visdo da AENOR, o ponto 118,
que refere o estudo da Steer Davies Gleave de 2001, entre outros elementos

ponderados na analise da AdC.

Em momento algum se teceu qualquer consideracdo sobre o comportamento da Brisa,
nomeadamente em sede de eventual abuso de posicdo dominante, que motivou a

referida queixa.

Independentemente da valoragdo que tal entendimento da AEA (quanto a defini¢do de
mercado e impacto no mesmo da aquisicdo de novas concessdes pela Brisa) pudesse
agora merecer por parte da AdC, o que releva — e nisso se fundamenta a decisdo — é,
precisamente, e como sugerem as notificantes, a andlise critica, técnica e cientifica dos

dados coligidos no procedimento.

Parece assim despropositada a afirmacgdo das notificantes (ponto 57) de que a AdC tera
fundado as suas conclusbées em queixas (ponto 57, 8§ 3), e em estudos e analises
preparadas para os accionistas da AEA no ambito das queixas apresentadas em 2002

junto da Comisséo Europeia (ponto 57, § 2).

Tal ndo corresponde a verdade, como resulta de forma inequivoca da decisdo: a AdC,
fundamenta as suas conclusfes na (i) analise técnica de 12 estudos e relatérios (ver
Tabela 4 e Tabela 5) coligidos no procedimento — nos quais se incluem quer os proprios
(dois) estudos apresentados pelas notificantes, quer os (dois) estudos apresentados em
sede da queixa apresentada pela AEA; e em (ii) informacdo remetida pelas

notificantes, concorrentes e entidades terceiras.

Como ja se salientou, é irrelevante que dois dos dez estudos analisados tenham sido

elaborados no contexto da queixa apresentada pelos accionistas da AEA, porquanto —
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como sublinham as notificantes — ndo é a idoneidade das consultoras escolhidas,
naquele momento ou para esta operacgdo, que estad em causa mas sim os factos. E

nestes que se fundam as conclusdes da AdC.

Mais relevante, como ja afirmado, foram analisados outros estudos, incluindo da
préopria consultora escolhida pelas notificantes para esta operacdo, realizados em
momento anterior a concentracdo e fora do contexto das referidas queixas, cujos
resultados apresentam alguma ambiguidade face aos estudos mais recentes
apresentados para esta operacdo. Destarte, sdo desprovidas de qualquer fundamento

as assercdes das notificantes quanto a esta matéria.

7.2.1. Da analise feita pela AdC aos estudos

No que concerne o valor de elasticidade cruzada utilizado pela AdC, para demonstrar os
efeitos da pressado concorrencial exercida pela BRISA sobre a AEA, nomeadamente num
cenario de rede viaria futura, considera a notificante que o valor apresentado (1,53) é
de tal forma elevado que ndo parece compativel com o valor do tempo de viagem que
repetidamente tem sido encontrado neste tipo de estudos, assim como se
desconhecem estudos cientificos publicados que apontem para niveis de elasticidades

cruzadas semelhantes entre auto-estradas.

Nesta linha, também a Steer Davies Gleave, empresa a quem a notificante pediu, ja
em fase de audiéncia de interessados, uma auditoria dos estudos realizados pela
TIS.PT no ambito do presente procedimento, considera aquele valor de elasticidade
cruzada como estando sobreavaliado, nomeadamente porque o modelo de base parece

sobreavaliar a sensibilidade dos veiculos pesados a alteragées nas taxas de portagem?.

Ora, importa referir que o valor da elasticidade cruzada supra referido resultou de um
modelo que assumiu que o trafego de veiculos pesados representava cerca de 10% do
trafego total da A8 (cfr. tabela 2.2 do estudo “West Concession, Portugal Traffic and
Revenue Audit”), pelo que a alegada sobreavaliagdo da sensibilidade dos veiculos
pesados a alteragfes de taxas de portagem a que a Steer Davies Gleave faz referéncia
ndo é suficiente para alterar significativamente aquele valor da elasticidade cruzada.

Importa ainda referir que aquele valor de elasticidade cruzada é suficiente mas nao

necessario para que, num cenario de rede futura, uma diminuicdo unilateral de 5% a

8 Esta explicacdo ja aparecia no estudo “West Concession, Portugal Traffic and Revenue Audit”,
realizado pela Steer Davies Gleave em Agosto de 2001.
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10% nas taxas de portagem da Al se traduza num aumento do respectivo trafego em

mais do que 5% a 10%, o que tornaria a diminui¢cdo da taxa de portagem lucrativa.

De facto, e conforme referido nos pontos 263 e seguintes, uma diminuicdo das
portagens da Al traduz-se no aumento do respectivo trafego por trés motivos, a saber
(i) desvio de trafego da A8 para a Al, (ii) desvio de trafego de outras vias rodoviarias
para a Al, e (iii)) indugdo de novas viagens. Ora, ainda que (i) justifique uma parte
consideravel do acréscimo de trafego da Al face a uma diminuicdo das respectivas
portagens, atento o grau de substituibilidade entre a Al e a A8 sobejamente
demonstrado ao longo do presente procedimento, ndo deixa de ser relevante para a

Brisa o acréscimo de trafego motivado por (ii) e (iii).

Atento o valor de elasticidade cruzada de 1,53, a AdC demonstrou que o desvio de
trafego da A8 para a Al é suficiente para que a Brisa considere lucrativo, hum cenario
de rede futura e em que a presente operagdo ndo se realiza, uma diminuicdo das

respectivas taxas de portagem.

Ora, mesmo que o desvio de trafego da A8 para a A1 nao correspondesse exactamente
ao valor que é sugerido por aquela elasticidade cruzada, o acréscimo de trafego da Al
que resulta do desvio de trafego de outras vias rodoviarias para a Al, assim como a
inducdo de novas viagens na Al, permitiria concluir pelo interesse da Brisa em reduzir

as respectivas taxas de portagem.

Afirmam as notificantes que «a Steer Davies Gleave confirma a justeza das conclusfes

resultantes do estudo» da TIS.PT, de Fevereiro de 2006.

No entanto, esta consultora ndo se exime de criticar alguns dos pressupostos em que

se baseou o estudo da TIS.PT, ndo os considerando convincentes.

Com efeito, a Steer Davies Gleave conclui que o modelo da TIS.PT realizado no ambito
do presente procedimento subavalia o grau da atractividade da A8 face a Al,
nomeadamente em resultado de se ter assumido que (i) a velocidade base do IC1 é
menor do que a velocidade base da Al, e que (ii) a A1 apresenta um nivel de conforto

e seguranca maior face a A8%.

8 A notificante justifica estas opgdes pelo facto da A8 ter alguns trogos sem portagem com maior
nimero de entradas e saidas do que os trocos portajados — referem-se ao trogo intermédio entre
Bombarral e Tornada de cerca de 24 km, ou seja cerca de 20% da extensao total da A8) —, assim como
apresentar duas barreiras de portagem em plena via (no inicio e no final do trogo intermédio nao
portajado), o que reduz a velocidade média e o grau de conforto dos utilizadores da auto-estrada.
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Aquelas op¢des do modelo explicam, no entendimento da Steer Davies Gleave, o
desvio de trafego pouco significativo da Al para a A8 que resulta da conclusdo do
corredor IC1 entre Lisboa e Porto. De facto, concluiu a Steer Davies Gleave que o
acréscimo de trafego da A8 previsto pelo modelo da TIS.PT, apds a conclusdo da rede
futura, corresponde essencialmente a trafego de curta e média distancia, o que
claramente influi negativamente no grau de substituibilidade entre as duas auto-

estradas alternativas e nos respectivos valores de elasticidade.

Ora, seria expectavel, na opinido da Steer Davies Gleave, que a A8 viesse a capturar
algum do trafego de longa distancia que presentemente utiliza a auto-estrada Al, apos
a conclusdo do corredor IC1 entre Lisboa e Porto. Este é, alids, o entendimento do
estudo citado pela AdC “Elaboracdo de um Modelo de Previsao de Trafego para a Rede
Concessionada a BRISA”, realizado pela TIS.PT em Julho de 2004, que prevé desvios
significativos de trafego entre a A1 e a A8 apds a conclusdo do corredor IC1 (cfr.

pontos 143 e seguintes).

Assim, o aumento do trafego de longa distancia da A8 teria implicacbes no grau de
substituibilidade entre as duas auto-estradas que nao estao a ser captadas pelo modelo
da TIS.PT, e, por esta via, na elasticidade da procura da Al. Ou seja, a elasticidade da
procura da Al apresentada no modelo da TIS.PT que, recorde-se, apresenta no cenario
de rede futura um valor de 0,75, subavalia a sensibilidade da procura da Al a

alteracdes nas respectivas taxas de portagem.

A Steer Davies Gleave, ndo obstante ter criticado 0os pressupostos que levaram aos
resultados de elasticidade obtidos pela TIS.PT, ndo procedeu a novo calculo da
elasticidade, tendo apenas decidido optar por um valor de 0,5, usando assim um valor

que considera verificar-se, a nivel internacional, noutras auto-estradas com portagem.

N&o referiu, no entanto, se alguma dessas auto-estradas estaria em situacao
semelhante ao caso particular da Al e corredor IC1, que percorrem de forma paralela o

percurso entre Lisboa e Porto.

A notificante critica ainda as conclus6es da AdC, por se terem baseado no valor da
elasticidade cruzada calculada pela VTM, quando este estudo claramente sobreavaliou o
volume de trafego da A8 para o ano de 2005 — ano que servia de base ao calculo

daquela elasticidade.
Quanto a este ponto, importa referir que a VTM utilizou o ano de 2005 por ser o

horizonte temporal em que, a data, se previa a conclusdo do IC1. Ora, atendendo a

que a conclusdo do IC1 esta, actualmente, prevista para o final de 2007, é natural que
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os volumes de trafego do estudo da VTM e os verificados em 2005 n&o coincidam,
nomeadamente porque a conclusdo do IC1 entre Lisboa e Porto tem clara influéncia na

capacidade da A8 em atrair trafego de longa distancia (cf. Ponto 156).

Reitera-se que a AdC utilizou o ano de 2010 como o seu horizonte de anélise da rede
futura, nomeadamente para captar os efeitos que resultam da conclusdo do IC1 entre
Lisboa e Porto no trafego da A8 — com a conclusdo do IC1, assistir-se-a a um desvio
adicional de trafego de longa distancia entre a A1 e a A8, o que claramente influenciara
o0 grau de substituibilidade das duas auto-estradas e a respectiva pressdo concorrencial

exercida entre elas.

A notificante conclui ainda que as estimativas de trafego utilizadas pela AdC para o ano
de 2010 representam um crescimento anual constante do trafego da A8 e da Al, face
aos volumes de trafego verificados em 2004, de cerca de 11,22% e 5%,

respectivamente, o que consideram ser um crescimento excessivamente optimista.

Ora, importa sublinhar que as estimativas de trafego que agora parecem
sobreavaliadas, no entender das notificantes, ndo sdo mais do que as estimativas mais
recentes, produzidas, precisamente, pela Brisa e pela AEA, para o trafego da Al e da

A8, para o ano de 2010%. Foram estes os dados utilizados pela AdC na sua analise.

Acresce ainda que os estudos apresentados pelas notificantes, no decurso do
procedimento, parecem ter por base pressupostos que nao reflectem as préprias
previsBes mais recentes das notificantes, quanto ao peso relativo de trafego entre as

duas auto-estradas Al e A8, para o cenario de rede futura.

Com efeito, o estudo (da TIS.PT) de Fevereiro de 2006, como referido no ponto 150,
estima que o trafego da A8 corresponderd a 39% do trafego da Al, enquanto que as
previsdes das notificantes apontavam para que o trafego da A8 correspondesse a
52,3% do trafego da A1, em 2010 (cf. Ponto 150).

As justificagOes apresentadas pelas notificantes ndo parecem suficientes para explicar
as diferencas encontradas, sendo que o objectivo de analisar a rede viaria futura
prendia-se exactamente com a necessidade de compreender de que forma ocorrera o
crescimento de trafego da Al e da A8, em virtude da abertura de novas vias. Ou seja,

o0 modelo apresentado ndo foi capaz de cumprir esse objectivo.

8 Anexos 15 e 16 da resposta da notificante, enviada & AdC em 11/10/2005 [estimativa de TMDA para
os anos de 2005 e 2010].
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Afirmam ainda as notificantes que, na analise da sensibilidade das transferéncias entre
auto-estradas por influéncia dos precos relativos de uma e outra, optaram por
trabalhar com factos concretos, isto é, com os trafegos contabilizados em 2004, em vez
de trabalhar com projec¢des. Adiantam ainda que, para o calculo das elasticidades
cruzadas, percentagens de desvio de trafego e interesse econdmico das manipulacdes
da tarifa de portagem, é indiferente realizar os célculos com os trafegos actuais ou com

previsdes de trafegos futuros.

Se assim fosse, pareceria ser indiferente ao consumidor a conclusédo do corredor IC1
para a sua apreciacdo das duas alternativas como eventuais alternativas. Ora, tendo
em conta que, uma vez completo o corredor IC1, a A8 irda poder atrair, de forma
significativa, trafego de longo curso que antes nao optaria por esta via, sera de
estranhar que nada se altere ao nivel da sensibilidade dos utilizadores e,
consequentemente, do desvio de trafego. Do mesmo modo, ao alterar-se 0 peso
relativo, em termos de trafego, das duas auto-estradas, ndo sera de esperar que a

sensibilidade e desvio de trafego se mantenham ao mesmo nivel.

7.3. DEFINICAO DOS MERCADOS

477.

478.

479.

Nas observacdes ora apresentadas, as notificantes manifestam a sua discordancia face
a definicdo dos mercados relevantes feita pela AdC, na esteira, alids, de observacoes

anteriores.

No que a definicdo do mercado relevante concerne, remete-se aqui para a secgéo IV da
presente decisdao (Mercados Relevantes), onde, de forma aturada, se fundamenta a

posicdo adoptada quanto a esta matéria.

Importa todavia deixar uma nota quanto a rede viaria futura, para dizer que a
importancia da sua analise (contestada pelas notificantes) resulta ndo s6 da obrigacao
de efectuar uma andlise prospectiva sobre o impacto da operacdo nos varios mercados
relevantes, sabendo-se alias que o mercado serd mais abrangente, mas também do
facto, necessariamente concatenado com o primeiro, de em vez de cerca de 65
milhares de utilizadores eventualmente afectados pela operagdo, a concentracao
afectar num cenéario futuro aproximadamente 85 milhares de utilizadores (cf. Pontos

208 e 219).

87



\.

=

AUTORIDADED A CONCORRENCIA

7.4.

480.

481.

482.

483.

484

485.

486.

Versao Publica

DA POSICAO DOMINANTE

Conforme salientam as notificantes, a Lei da Concorréncia consagra, em sede de
controlo de concentragfes de empresas, o teste da posicdo dominante, susceptivel de
conduzir a entraves significativos para a concorréncia efectiva no mercado (cf. Artigo
12.9).

Como igualmente referem agora as notificantes, a posicdo dominante podera ser
definida, prima facie, como a capacidade de determinada empresa actuar com

independéncia face aos seus concorrentes.

Ja a concretizacdo do que deva entender-se por independéncia nado resulta da Lei da

Concorréncia, competindo, portanto, a AdC interpretar e integrar essa lacuna.

Citam ainda as notificantes o artigo 6.2, n.° 2 da Lei da Concorréncia, para definir o
conceito de posicdo dominante. Importara assim rememorar o que ali se encontra

plasmado:

«Entende-se que dispdem de posicdo dominante relativamente ao mercado de
determinado bem ou servigco: A empresa que actua num mercado no qual ndo sofre

concorréncia _significativa ou assume preponderéncia relativamente aos seus

concorrentes» — sublinhado nosso.

. Ora, antes mesmo de qualquer outra consideragdo, sempre se dird que na rede viaria
actual, a Brisa, que detém a Al, adquire o controlo conjunto da A8. Destarte, a menos
que tivesse ficado demonstrado que independentemente do controlo conjunto, a A8 iria
concorrer efectivamente com a A1 — o que néo sucedeu — entdo podemos concluir, de
forma tranquila, que a operacdo traduzir-se-ia aqui numa supressao total da

concorréncia efectiva.

Assim, e como sugerem as notificantes, estaria, desde j4&, preenchido o teste da

dominancia.

No que a rede viaria futura respeita, parece que num cenario onde a Brisa ficaria com
uma quota de 75% (somando a Al e Litoral Centro a A8), sempre se podera concluir,
igualmente de forma pacifica, que, se a Brisa ndo sofre concorréncia efectiva, assume,
pelo menos, preponderancia relativamente aos seus concorrentes (na terminologia do
artigo 6.2, n.° 2, alinea a) citado pelas notificantes), estando assim, quanto a este
mercado, preenchido igualmente o teste da dominancia, nos termos em que 0 mesmo

é invocado nas observacgdes apresentadas.
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Por outro lado, as notificantes reconduzem o teste da dominancia, ou a afericdo da
independéncia de determinado operador face aos demais concorrentes, ao conceito de
poder de mercado, nos termos em que 0 mesmo € entendido a luz das Orienta¢bes da
Comissao, isto é, como a capacidade para aumentar os precos de forma lucrativa,

reduzir a producéo, a escolha ou qualidade dos servicos.

Sem prejuizo de se entender que o conceito de dominancia deve ser definido pela AdC,
a luz do quadro legislativo aplicavel, e ainda que procurando a convergéncia com a
posicdo comunitéaria, sempre se dird que, no presente caso, todos os factores elencados

foram efectivamente analisados, conforme se relembrara seguidamente.

7.4.1. Quotas de mercado

Primeiro, e numa perspectiva mais imediata, analisou-se as quotas de mercado obtidas
pelas notificantes apds a operacao de concentracdo (o que coincide com a posicao das

notificantes manifestada agora no ponto 14, § 2, das Observacfes).

Daqui se conclui que na rede viaria actual a quota obtida em resultado da realizagédo da

presente operacado seria de 100%.

Ja na rede viaria futura, a quota obtida em resultado da realizacdo da presente

operacao seria de 79%.

N&o releva para este efeito, como é bom de ver, o facto de a AEA ser controlada
conjuntamente, na exacta medida em que nado se pode imputar apenas metade dessa
quota a notificante Brisa e a outra metade a AEA — isso mesmo resulta das regras
emergentes do artigo 10.°© da Lei da Concorréncia, que apenas admite essa cisao para

efeitos do calculo do volume de negdcios, nos termos do respectivo n.° 2.

7.4.2. Dos precos

A AdC analisou igualmente a capacidade que a Brisa teria, uma vez concretizada a
operacao, para aumentar os pre¢os de forma lucrativa, sem que 0os concorrentes ou 0s
utilizadores pudessem a isso obstar.

Desde logo, constatou-se que ambos 0s contratos de concessdo prevéem que as taxas

poderdo variar consoante a hora do dia ou adaptar-se, em zonas especiais, a

passagens regulares e frequentes ou a outras circunstancias, tendo em vista a
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prestacdo do melhor servico aos utentes e o interesse publico — ou seja, existe

margem de actuacao das concessionarias em matéria de precos.

Por outro lado, num cenario em que a Brisa sofresse pressao concorrencial de outros
concorrentes, poderiam existir incentivos para ndo praticar as tarifas maximas

cobradas aos utilizadores.

Daqui resulta que, num cenario em que exista concorréncia efectiva, o preco cobrado
aos utilizadores podera ndo corresponder a tarifa maxima fixada. Assim, & possivel
concluir que, ap6s a realizacdo da operacgdo, ainda que o preco realmente praticado
fosse inferior ao preco maximo, a Brisa poderia, querendo, aumentar os precos até ao
limite maximo, sem sofrer pressdo concorrencial dos seus concorrentes (pouco
expressivos no caso da rede viaria futura) ou sem que os utilizadores pudessem

ponderar uma alternativa, pela simples razdo que deixaria de existir alternativa.

7.4.3. Da producéao, escolha ou qualidade dos servicos

No que a qualidade respeita, procurou igualmente aferir-se da existéncia de margem
de actuacado face a este parametro, tendo-se concluido que, na auséncia de pressao
concorrencial, a Brisa n&o teria incentivos para concorrer pela qualidade (cf. pontos

281 e seguintes da deciséo).

Do mesmo modo, passando o mercado de dois operadores para um operador na rede
viaria actual, e de trés operadores para dois operadores na rede viaria futura
(controlando a Brisa, neste segundo cenario, cerca de 75% do mercado), pode
concluir-se que os consumidores ndo teriam grande escolha face ao prestador de

Servigos.

No limite, as alternativas a utilizacdo das auto-estradas detidas pela Brisa estariam fora
do mercado relevante, tais como a realizacdo do mesmo percurso através das estradas
nacionais, por avidao ou por comboio, com todas as desvantagens que isso acarretaria

para os consumidores.

7.4.4. Conclusao

. Em face de todo o exposto, deve concluir-se que o teste aplicado pela AdC na

apreciacdo substancial da operagdo de concentracdo em causa, foi claramente o teste

da dominéancia, nos termos e para os efeitos do artigo 12.° da Lei da Concorréncia,
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sendo portanto improcedentes as observacfes das notificantes no que a esta matéria

concerne.

7.5. DA REGULAGCAO EM MERCADOS CONCESSIONADOS

501.

502.

503.

504.

505.

7.5.1. Da concorréncia entre as auto-estradas

No que a este ponto respeita, importa apenas concordar com as notificantes quando
sustentam no ponto 18 das suas observacfes que «as actividades reguladas ndo se
eximem por esse facto a aplicacdo das regras da concorréncia». A este respeito veja-se

ainda o que se afirmou supra nos pontos 234 e seguintes.

Por outro lado, as notificantes sustentam que o principio da exclusividade das
concessfes nao foi revisto pelo Estado, o que redundaria na ideia de auséncia de
concorréncia entre as duas auto-estradas, pelo que a realizacdo da operacdo seria,

neste sentido, in6cua.

Por outro lado, acrescentam que «a existéncia de viagens néo cativas, ou seja, de
utilizadores que encaram a A8 e a A1l como alternativas, ndo basta para as incluir no
mesmo mercado» - cf. Ponto 41, 82 das Observagdes. Ao invés, afirmam, existe um
numero de viagens cativas para cada auto-estrada, parecendo querer dai concluir que

0 numero de viagens nao cativas ndo é assim significativo

Ora, conforme se vem afirmando, as notificantes partem, desde logo, de uma premissa
errada. Na verdade, reitere-se que foi precisamente o Estado quem concebeu a
existéncia de duas auto-estradas paralelas e concorrentes entre si. Ou seja,
independentemente de se tratar de concessfes exclusivas, certo é que as duas auto-
estradas sdo, como se demonstrou, substituiveis entre si e concorrem no mesmo

mercado.

No que ao segundo argumento respeita, a propria Comissdo Europeia, em sede de
Comunicacdo relativa & definichdo de mercado relevante®”, claramente refere a

necessidade de (em sede, por exemplo, de andlise de inquéritos ao consumidor)

8 Vide Comunicacdo da Comissdo relativa a definicido de mercado relevante para efeitos do direito
comunitario da concorréncia, Jornal Oficial n® C 372 de 09/12/1997, para. 41.
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determinar se uma proporgdo economicamente significativa de consumidores considera

dois produtos como permutaveis®®.

Também na doutrina se pode ler que «enquanto houver um numero razoavel de
consumidores que sao “marginais” e estdo dispostos a substituir o seu consumo em
resposta a um aumento relativo de pregos, a existéncia de outros consumidores que
ndo substituem o seu consumo (mMesmo que correspondam a uma maioria de

consumidores) ndo implica um mercado mais estreito».% %°

Sucede que, no caso concreto, o numero de viagens ndo cativas (que, por isso,
considerardo os dois corredores de auto-estrada como claramente substituiveis),
representa cerca de 34% do numero total de viagens realizadas. Neste caso, parece

pacifico que se trata de uma parte economicamente significativa.

Ou seja, ndo procedem as observacdes das notificantes quanto a esta matéria, na
exacta medida em que ndo € por existir um ndmero, mais ou menos elevado, de
viagens cativas, ou de isso ainda ndo ter despoletado qualquer reac¢cdo do Estado face
ao principio da exclusividade, que dai se pode inferir ndo haver concorréncia entre as
auto-estradas em causa, e ndo estarem as mesmas no mesmo mercado. Antes se

demonstrou ao longo da decisdo precisamente o contrério.

7.5.2. Dos precos e da qualidade a luz da Regulacao

As notificantes insistem aqui na existéncia de uma forte regulacdo que, aparentemente,

tudo resolveria no que a prec¢os e qualidade respeita.

A primeira nota que importa fazer é que, como se reconhecia logo no ponto 234, nao
se desconhece que a actividade em causa esta sujeita a regulacdo, embora reiterando
que a regulacdo ndo substitui o funcionamento do mercado e a existéncia de uma

concorréncia efectiva.

% Do mesmo modo, pode ler-se, v.g., num Research Paper do Office of Fair Trading sobre a definigéo de
mercado que a definicdo do mercado relevante assenta «no numero de consumidores marginais que
substituiriam um produto por outro em consequéncia de uma alteragdo de prego» (tradugéo nossa) —
Vide “Market definition in UK competition policy”, Research Paper 1 (OFTRP1), Office of Fair Trading do
Reino Unido, 1992, p.47.

8 vVide Bishop, S. e M. Walker (2002), The Economics of EC Competition Law: Concepts, Application and
Measurement, Sweet & Maxwell (London), paragrafo 4.57.

% Importa referir que a substituibilidade aferida em fungdo do consumidor marginal vem sendo utilizada
na pratica deciséria da Comissao Europeia. Neste sentido, veja-se, v.g., a decisdo da Comissdo no
caso 1V/M.430 Procter & Gamble/VP Schichedanz, publicada no Jornal Oficial n® L 354 de 31/12/1994
p. 0032 — 0065.
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Quanto aos precos, ndo se afigura necessario repetir até a exaustdo a posicao
defendida, sustentada e demonstrada, que se encontra plasmada na presente deciséo,

como se encontrava ja no projecto precedente.

Ja no que se refere a qualidade, as observagfes das notificantes ndo sdo despiciendas.
Estas vém, mais uma vez, salientar que os contratos de concessdo estabelecem um
conjunto de regras a que as concessionarias devem obedecer. Naturalmente néo se

desconhece nem tdo-pouco se contesta esse facto.

Todavia, o que se procurou demonstrar, e julga-se que com sucesso, € que néo
obstante a existéncia de uma obrigacdo genérica de manutencdo das auto-estradas em
bom estado de conservacdo, em parte preenchida por aquele conjunto de regras, as

notificantes poderdo ser menos eficientes na auséncia de pressdo concorrencial.

Ou seja, o0 que se trata ndo é de analisar apenas se existem, ou nao, regras fixadas nos
contratos de concessdo em sede de qualidade, mas sim concluir, primeiramente, se

existe margem de actuacdo face a qualidade e, em segundo lugar, se os incentivos

para manter ou melhorar a qualidade se alteram em func&o da concorréncia existente.

Daqui decorre que se possa concordar com as notificantes que num cenario (hipotético,
que nao se concede ser o0 caso concreto) onde nao existe concorréncia no mercado por
imposicao do Estado, e onde a regulacdo é tdo ampla que os operadores nao terdo
qualquer margem de actuacdo, e mesmo que a tivessem nada se alteraria, uma
qualquer operagéo teria, provavelmente, um impacto inécuo.

Todavia, ndo é este o caso em aprego: primeiro, existe concorréncia no mercado;
segundo, existe margem de actuacdo dos operadores; terceiro, em funcdo da pressao
concorrencial existente, haverd maiores ou menores incentivos para oferecer servigcos

com melhor qualidade.

E a necessidade de perspectivar esta questdo e de acautelar eventuais entraves
significativos para a concorréncia em resultado do reforco de uma posi¢cdo dominante
(existente no caso concreto), que motiva a decisdo da AdC, a qual, nos termos legais,

para tanto esta obrigada.
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7.6. GANHOS DE EFICIENCIA

518.

519.

520.

521.

522.

523.

524.

Nos termos das Orientacdes da Comisséo, invocadas pelas notificantes em sede das
Observacgdes apresentadas, os ganhos de eficiéncia poderdo mitigar as preocupacgdes

emergentes da realizacdo da operacdo de concentragao.

A Lei da Concorréncia estabelece efectivamente que, em sede de controlo de
concentragcdes se devera considerar, entre outros factores, o impacto da operacdo na
evolucdo do progresso técnico e econdmico desde que tal evolugcdo seja vantajosa para
os consumidores e ndo constitua um obstaculo a concorréncia (artigo 12.°, n.°2, alinea

J) da Lei da Concorréncia).

Também a Comissdo Europeia admite, como factor de compensacao face a eventuais
restricdes da concorréncia, considerar a alegacdo de ganhos de eficiéncia na apreciacdo
da concentracdo e concluir que, devido aos ganhos de eficiéncia, ndo existem motivos
para declarar a concentragdo incompativel com o mercado comum, sendo certo que
«tais ganhos de eficiéncia tém de beneficiar os consumidores, ser especificos da

concentracao e ser verificaveis. Estas condigbes sdo cumulativas» — § 78.

Os ganhos de eficiéncia elencados pelas notificantes apontam para uma conjugacéo de
sinergias entre os dois grupos que, alegadamente, teriam impacto ao nivel dos custos,
inovacao, melhores praticas, qualidade dos servigos prestados e capacidade financeira

da Brisa.

N&o obstante, ndo demonstraram as notificantes que, por um lado, os ganhos

apontados ndo poderiam ser obtidos sem a realizacdo da operagdo de concentragéo.

Por outro lado, importard sublinhar que estamos perante uma possivel eliminacdo da
concorréncia no mercado relevante, e ndo de uma mera restricdo concorrencial, pelo
que tais ganhos ndo seriam per se factor de compensacdo bastante para mitigar os
efeitos restritivos advenientes para o mercado da realizacdo da operacdo de
concentracdo e, por outro lado, essa eliminacdo da concorréncia retiraria incentivos a

que parte substancial desses ganhos fossem transferidos para o consumidor.

Da factualidade ora descrita, deve entender-se que num cenario de supressédo total da
concorréncia (na rede viaria actual), e forte restricdo da concorréncia (na rede viaria
futura), os ganhos de eficiéncia referidos pelas notificantes ndo se revelaram
adequados e proporcionais para mitigar os entraves significativos para a concorréncia

efectiva no mercado, advenientes do refor¢co de posicdo dominante da Brisa.
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Por dltimo, refira-se que, como também salienta a Comissdo Europeia nas referidas
orientacdes citadas pelas notificantes, € a luz dos elementos coligidos [pela AdC] que
se devera determinar «se da concentracdo resultam entraves significativos a
concorréncia efectiva, em especial através da criacdo ou reforco de uma posicdo
dominante, devendo por consequéncia a mesma ser declarada incompativel com o

mercado comum» — 8§ 13.

Mais se acrescenta que os varios factores normalmente elencados como devendo ser
considerados na analise, «ndo constituem uma “lista de verificacdo” a aplicar de forma
mecanica em todos os casos. Pelo contrario, a andlise de um caso especifico basear-se-
4 na apreciacdo global do impacto previsivel da concentracdo a luz dos factores e
condi¢des relevantes. Nem sempre todos os elementos serdo relevantes para cada
concentracdo horizontal e podera ndo ser necessario analisar todos os elementos de
um caso com o mesmo grau de pormenor» - 8 13 do mesmo documento, Nosso

sublinhado.

No caso em apre¢o a AdC analisou, nos termos e para os devidos efeitos legais, a
pandplia de elementos coligidos no procedimento e efectuou o0 seu juizo,

fundamentando a sua decisao e conclusdes.

7.7. CONCLUSAO

528.

529.

De todo o exposto na presente seccdo, impde-se concluir que as notificantes néo
apresentaram em sede de audiéncia de interessados quaisquer observacdes

susceptiveis de infirmar o sentido de decisdo proposto.

VII1. CONCLUSAO

Face ao exposto, considera-se que a operagdo de concentracdo ora notificada é
susceptivel, & luz dos elementos recolhidos, de criar ou reforcar uma posi¢do
dominante da qual poderado resultar entraves significativos a concorréncia efectiva no
(i) mercado da exploragdo de auto-estradas no percurso Lisboa/Leiria, (ii) no mercado

da exploragéo de auto-estradas no percurso Lisboa/Porto.
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530. Neste termos, o Conselho da AdC, no uso da competéncia que lhe é conferida pela

alinea b) do artigo 17.°© dos respectivos Estatutos, aprovados pelo Decreto-Lei n.°

10/2003, de 18 de Janeiro, decidiu adoptar uma decisdo de proibicdo, ao abrigo da

alinea b) do n.© 1 do artigo 37.°© da Lei n.© 18/2003, de 11 de Junho.
Lisboa, de Abril de 2006
O Conselho da AdC,
Prof. Dr. Abel Mateus

(Presidente)

Eng. Eduardo Lopes Rodrigues Dr.2 Teresa Moreira

(Vogal) (Vogal)
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ANEXO 1 — Mapa de Estradas
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ANEXO 2 — Trafego Médio Diario verificado para os anos de 2001, 2002, 2003 e

2004 e estimado para os anos de 2005 e 2010, para as auto-estradas Al e A8

Trafego Médio Diario Anual (TMDA) na auto-estrada Al

Sub-Lancgo Km* 2001 2002 2003 2004 2005 2010
Alverca / Vila Franca Xira Il 7 82089 | 81438 | 79812 | 81290 | 83971 | 81287
V. F. Xira Il / V.F.Xira | 2 84261 | 83717 | 82149 | 85004 | 88990 | 96423
V. F. Xira | / N6 da A10 2 71973 | 71653 | 71112 | 72037 | 73286 | 71727
N6 da A10 / Carregado 6 71973 | 71653 | 71112 | 72037 | 73286 | 85658
Carregado / Aveiras de Cima 15,6 | 52117 | 51122 | 51097 | 52513 | 53316 | 65669
Aveiras de Cima / Santarém 19,3 | 41172 | 40223 | 40179 | 40815 | 40752 | 53038
Santarém / N6 Al - A15 1,3 40228 | 41550 | 41856 | 42291 | 44607 | 55430
N6 Al - A15 / Torres Novas 26,9 | 39965 | 39746 | 39912 | 40395 | 42229 | 53042
Torres Novas / Fatima 20,5 | 30210 | 29083 | 28500 | 28824 | 29671 | 40237
Fatima / Leiria 15,2 | 30692 | 29691 | 28996 | 29293 | 30145 | 40853
Leiria / Pombal 24 30999 | 31455 | 30806 | 31131 | 32497 | 39858
Pombal / Condeixa 27,8 | 31094 | 31712 | 30988 | 31300 | 32763 | 41905
Condeixa / Coimbra Sul 7,7 37704 | 38008 | 37454 | 36922 | 37533 | 46744
Coimbra Sul / Coimbra Norte 8,3 32008 | 32822 | 32428 | 32493 | 33575 | 42680
Coimbra Norte / Mealhada 11,7 | 31146 | 31620 | 31522 | 32266 | 33537 | 40378
Mealhada / Aveiro Sul 23,6 | 30906 | 31191 | 31281 | 31900 | 33058 | 40015
Aveiro Sul / Albergaria 14,7 | 28068 | 27938 | 27930 | 28404 | 29069 | 36675
Albergaria / Estarreja 10,4 | 42763 | 43815 | 45043 | 46856 | 49308 | 38308
Estarreja / Feira 16,8 | 40776 | 41732 | 41734 | 41439 | 34264 | 37079
Feira / 1C24 9,9 48478 | 50237 | 49539 | 48660 | 39701 | 42838
IC24 / Carvalhos 7,2 48478 | 49899 | 52132 | 56401 | 46859 | 45115

Fonte: EP — Estradas de Portugal, resposta enviada a AdC em 04/05/2005 [TMDA real dos anos de 2001
a 2004], e Anexo 15 da resposta da notificante, enviada a AdC em 11/10/2005 [estimativa de TMDA

para os anos de 2005 e 2010].

* Estudo “Elaboracdo de um Modelo de Previsdo de Trafego para a Rede Concessionada a BRISA”,

realizado pela TIS.PT em Julho de 2004 (pg. 55) e informagéao disponivel no site da Brisa.
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Trafego Médio Diario Anual (TMDA) na auto-estrada A8

Sub-Lancgo Km* 2001 2002 2003 2004 2005 2010
CREL / Lousa 7,76 | 41213 | 48516 | 47729 | 49465 | 51507 | 66128
Lousa / Malveira 2,38 | 36673 | 43612 | 43036 | 44696 | 46608 | 60801
Malveira / Enxara 7,85 | 21358 | 26071 | 25755 | 26420 | 27262 | 40418
Enxara / Torres Vedras Sul 9,5 19955 | 24460 | 24265 | 25056 | 25859 | 38627
T. Vedras Sul / T. Vedras 5,86 | 15276 | 19403 | 19460 | 20178 | 20840 | 35017
Norte
T. Vedras Norte / Ramalhal 2,22 | 16284 | 20837 | 20848 | 21434 | 22128 | 37301
Ramalhal / Campelos 9,55 | 10280 | 14456 | 14632 | 15317 | 15847 | 30229
Campelos / Bombarral 7,95 | 10085 | 14241 | 14312 | 14919 | 15437 | 29076
(a) Bombarral / Delgada 3,5 0 8874 17410 | 18237 | 18614 | 32518
(a) Delgada / S. Mamede 5,69 (0] 10131 | 19878 | 20583 | 21031 | 35208
(@) S. Mamede / A-da-Gorda 0,54 (0] 10215 | 23013 | 24551 | 24835 | 40674
(a) A-da-Gorda / Obidos 2,5 0] 11916 | 23924 | 25064 | 25585 | 41499
(a) Obidos / Arnoia 2,05 0 11701 | 24329 | 25460 | 25953 | 40364
(a) Arnoia / Gaeiras 1,4 0 11191 6593 22074 | 24681 | 40707
(a) Gaeiras / Caldas da Rainha | 3,75 ] 10986 | 22423 | 23490 | 23985 | 39386
(a) Caldas da Rainha / Zona 1,4 0 9772 | 18999 | 19728 | 20145 | 35459
Industrial
(a) Zona Industrial / Tornada 3,51 0 7740 13405 | 14331 | 15199 | 30535
Tornada / Alfeizer&o 7,57 1968 10267 | 10560 | 10881 | 11373 | 27714
Alfeizerdo / Valado de Frades 12,1 1779 9642 10158 | 10574 | 11058 | 26507
Valado de Frades / Pataias 7,03 1616 9273 10101 | 10515 | 11055 | 29054
Pataias / Marinha Grande Sul 9,52 1542 8949 11338 | 13248 | 10662 | 28481
M. Grande Sul / M. Grande 5,19 1310 7972 8831 9265 9772 | 28813
Este
M. Grande Este / Leiria Sul 4,35 0 5582 8469 10193 8497 11128

Fonte: EP — Estradas de Portugal, resposta enviada a AdC em 04/05/2005 [TMDA real dos anos de 2001
a 2004], e Anexo 16 da resposta da notificante, enviada a AdC em 11/10/2005 [estimativa de TMDA
para os anos de 2005 e 2010, no cenario base].

* Estudo “West Concession, Portugal Traffic and Revenue Audit”, realizado pela Steer Davies Gleave em
Novembro de 2003 (cfr. Apéndice A)

(a) — Lango nédo portajado.
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