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AVALIACAO AMBIENTAL DO PLANO ESTRATEGICO DOS TRANSPORTES E INFRAESTRUTURAS —
RELATORIO AMBIENTAL

Resumo

Por solicitacdo da Secretaria de Estado dos Transportes, Obras Pulblicas e Comunicagfes, do
Ministério da Economia do Governo de Portugal, entidade responsavel pelo “Plano Estratégico dos
Transportes e Infraestruturas” (PETI3+), o Laboratério Nacional de Engenharia Civil, I. P. (LNEC) foi
incumbido de proceder a elaboracdo do relatério ambiental deste plano para efeitos do respetivo
processo de avaliacdo ambiental, nos termos do disposto no Decreto-Lei n.° 232/2007 de 15 de

junho.

O presente documento constitui o referido relatério ambiental. Dele consta uma caracterizagdo do
objeto de avaliacdo, e, de acordo com a metodologia adotada, uma andlise das suas relacées com
um quadro estratégico de referéncia, assim como com os fatores criticos identificados, numa
perspetiva de desenvolvimento sustentavel. Sdo extraidas as conclusbes e apresentadas as

recomendagfes que se afiguram de maior relevancia neste ambito.

De acordo com a legislagdo em vigor, este relatdrio associado ao plano sera submetido a consulta
publica, devendo o relatério e os resultados da consulta ser tidos em conta na elaboragdo da versao
final do PETI3+.

Palavras-chave: Planeamento estratégico; infraestruturas; transportes; avaliacdo ambiental
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STRATEGIC ENVIRONMENTAL ASSESSMENT OF THE STRATEGIC INFRASTRUCTURE AND
TRANSPORT PLAN — ENVIRONMENTAL REPORT

Abstract

The Secretary State for Public Works, Transport and Communications, from the Ministry for Economy
of the Portuguese Government, as the entity which is responsible for the “Strategic Infrastructure and
Transport Plan” (PETI3+), has commissioned the National Laboratory for Civil Engineering (LNEC) to
produce the environmental report of this plan in accordance with the environmental assessment
process established by Decree-Law 232/2007 of July 15.

The present document is the above mentioned environmental report. It comprises the characterization
of the object under evaluation, and, following the adopted methodology, the analysis of its relations
with the strategic frame of reference along with the critical factors which were identified, following a
sustainable development perspective. Conclusions are drawn and recommendations are set forth
which are deemed as more relevant in this context.

In accordance with the applicable legislation this report together with the plan shall be subjected to
public consultation. The report and the results of the consultation shall be considered for the

elaboration of the final version of PETI3+.

Keywords: Strategic planning; infrastructures; transports; environmental assessment
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Sumario executivo

Introducao

O “Plano Estratégico dos Transportes e Infraestruturas” (PETI3+) para o periodo 2014-2020, foi
elaborado pelo Governo, dando sequéncia a um processo de reformas estruturais e orientacdes
prioritarias para o setor dos transportes, enquadrado pelo “Plano Estratégico dos Transportes —
Mobilidade Sustentavel” (PET), adotado pela Resolu¢do do Conselho de Ministros n.° 45/2011, de 10

de novembro.

O PETI3+ compreende um conjunto de projetos de investimento em infraestruturas para os diferentes
modos de transporte (ferroviario, rodoviério, maritimo-portuario e aeroportuario), a concretizar até ao

fim da presente década.

Para além da identificacdo de investimentos em projetos especificos, integrados em eixos de
desenvolvimento prioritarios no territério nacional, o PETI3+ aponta reformas estruturais a

empreender no setor dos transportes, na continuidade da atuacgéo iniciada com o PET.

O PETI3+ refere explicitamente que “Sem prejuizo dos procedimentos de avaliacdo de impacto
ambiental que incidirdo, nos termos do Decreto-Lei n.° 151-B/2013, de 31 de outubro, sobre os
projetos que vierem a ser alvo de concretizagdo, este Plano Estratégico de Transportes e
Infraestruturas esta naturalmente condicionado ao resultado de um processo de Avaliagdo Ambiental

Estratégica, nos termos do Decreto-Lei 232/2007 de 15 de junho”.

Este Decreto-Lei, com as altera¢des introduzidas pelo Decreto-Lei n.° 58/2011, de 4 de maio,
transpde para a ordem juridica interna as Diretivas n.” 2001/42/CE e 2003/35/CE, do Parlamento

Europeu e do Conselho.

O presente relatorio ambiental destina-se a responder a exigéncia prevista na legislacdo em vigor

para consecucao do processo de avaliagdo ambiental do PETI3+.

Objetivos e metodologia

A avaliacdo ambiental do PETI3+ tem como objetivo a identificagcdo dos principais efeitos ambientais
resultantes das opcdes estratégicas e das disposi¢cdes constantes do plano, e a consequente
elaboracao de recomendagfes suscetiveis de influir positivamente sobre os aspetos ambientais e de
sustentabilidade que possam ser aplicadas, nomeadamente, no desenvolvimento dos projetos

previstos que integram 0 mesmo plano.

Face ao contetdo e a fase de desenvolvimento do PETI3+, a referida avaliagdo ambiental, se bem

que atenda a uma dimensdao estratégica, requer uma metodologia assente na avaliacdo de solucbes
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ja propostas (resultados) e dos seus efeitos, ou seja, um modelo de avaliagdo de impactes desses

resultados sobre um conjunto de fatores ambientais.

A dimensao mais estratégica desta avaliacdo é prosseguida por via da analise das relacées dos
objetivos estratégicos ja consignados no plano, com os que constam do quadro de referéncia
estabelecido no conjunto de instrumentos estratégicos neste ambito, europeus e nacionais, de modo
a fazer ressaltar contributos positivos esperados ou potenciais conflitos que importa prever e

minimizar.

Neste contexto, o processo adotado para avaliacgdo ambiental do PETI3+ envolveu os seguintes

passos:

= Definicdo prévia de um conjunto de fatores prioritarios sobre os quais a avaliacdo ambiental
deveria incidir, sem prejuizo de outros que fossem considerados relevantes;

= Consulta a diversas entidades com responsabilidades ambientais, solicitando parecer;

= Reunifes com um conjunto selecionado dessas entidades;

= Elaboracdo de um documento com uma proposta preliminar de estrutura do relatério
ambiental, explicitando o a&mbito da avaliacdo ambiental e o alcance da informacgé&o a incluir
no relatério, e envio as entidades consultadas;

= Analise dos pareceres enviados pelas entidades consultadas;

» Recolha e andlise da informac¢&o documental relevante para a avaliagao;

» Elaboragédo do presente Relatério Ambiental do PETI3+.

De entre as entidades consultadas acerca da avaliacdo ambiental do PETI3+ e sobre o alcance da

informacao a incluir no relatério ambiental, pronunciaram-se as seguintes:

= Agéncia Portuguesa do Ambiente;

= Comissédo de Coordenacéo e Desenvolvimento Regional do Algarve;

= Comisséao de Coordenacéo e Desenvolvimento Regional do Centro;

= Comissdo de Coordenacao e Desenvolvimento Regional do Norte;

» Direcéo Geral do Patrimonio Cultural;

= Direcéo Geral dos Recursos Naturais, Seguranga e Servigcos Maritimos;
» Direcéo Geral do Territdrio;

= Instituto da Conservacdo da Natureza e das Florestas, I. P.

Neste periodo tiveram lugar reunides da equipa responsavel pela elaboragédo do relatério ambiental,

com as seguintes entidades:

= Agéncia para o Desenvolvimento e Coesdao;
= Agéncia Portuguesa do Ambiente;
» Direcdo Geral do Territorio;

= Instituto da Conservacéo da Natureza e das Florestas, I. P.
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Objeto da avaliagcéo

O “Plano Estratégico dos Transportes e Infraestruturas”, tornado publico em abril de 2014, constitui
um instrumento da politica de transportes do Governo de Portugal para o horizonte 2014-2020. Este
plano adota como linhas de forca o crescimento, a competitividade e a coeséo, donde a sigla PETI3+

que o identifica.

O PETI3+ assenta as opgbes em matéria de investimentos em infraestruturas de transportes, a
concretizar até ao final da presente década, em grande medida nas recomendagfes constantes do
relatério final elaborado pelo “Grupo de Trabalho para as Infraestruturas de Elevado Valor
Acrescentado” (GT IEVA), nomeado pelo Despacho n.° 11215-A/2013, de 29 de agosto, do Secretario
de Estado das Obras Publicas, Transportes e Comunicacdes, para proceder ao levantamento dos
principais constrangimentos do setor dos transportes e para o estabelecimento de critérios e

prioridades de intervengdo, em cumprimento de objetivos estratégicos do Governo.

O relatério do GT IEVA foi objeto de um subsequente processo de consulta publica cujos resultados
foram igualmente considerados na elaboragdo do PETI3+, assim como 0s que emanaram de uma

analise SWOT ao setor.

Complementarmente, no que se refere ao setor aéreo e aeroportuario, o PETI3+ tem em
consideragdo investimentos prioritarios relativos aos aeroportos do Porto, de Lisboa, de Faro e de
Beja, inseridos no Plano Estratégico da ANA, aprovado pelo Governo em abril de 2014. Esta matéria
ndo coube no ambito do GT IEVA, uma vez que € regulada pelo contrato de concessao do servigco
publico aeroportuario de apoio a aviagao civil atribuido & ANA — Aeroportos de Portugal, S. A. O

referido Plano Estratégico foi também objeto de consulta publica.

Sao enunciados no PETI3+ objetivos de longo prazo correspondendo a visdo do sistema de
transportes e infraestruturas até 2050. No quadro destes objetivos de longo prazo é definido um
conjunto de objetivos estratégicos para o periodo 2014-2020, caracterizados pelo equilibrio entre o
esforco de promocdo do crescimento, o esforco reformista e de promocéo da sustentabilidade do

sistema de transportes e o esfor¢co de coeséo social e territorial.

Tendo por base os objetivos estratégicos referidos, no PETI3+ sdo estabelecidos critérios de selecéo

dos projetos de investimento a concretizar no horizonte 2014-2020.

A) Promocéo da competitividade e eficiéncia da economia e do sistema de transportes:
B) Fomento da intermodalidade entre modos e redes de transportes:

C) Enquadramento na politica de transportes:

D) Sustentabilidade financeira e disponibilidade de fontes de financiamento:

E) Nivel de maturidade

F) Coeséo social e territorial:

Os projetos selecionados foram agrupados de acordo com seis eixos de desenvolvimento prioritarios
para o horizonte 2014-2020:
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= Corredor da fachada atlantica;

= Corredor internacional norte;

= Corredor internacional sul;

= Corredor do Algarve;

= Corredor do interior;

= Transportes publicos de passageiros.

Para o acompanhamento da execucdo e afericdo do sucesso do cumprimento do plano, foram
estabelecidos os seguintes indicadores e correspondentes metas no horizonte 2014-2020:

Numero de TEU movimentadas nos principais portos portugueses: + 50%;

Numero de toneladas.km transportadas em modo ferroviario: + 40%;

NuUmero de passageiros.km transportados nos servigos publicos de transporte + 15%;
NuUmero de passageiros movimentados nos aeroportos nacionais: + 25%;

Numero de veiculos.km anuais na rede de autoestradas nacionais: + 15%;

Numero de turistas de cruzeiro que escalem os portos nacionais: + 50%;

AN N N NN

Resultado liquido consolidado das empresas publicas do setor: Positivo.
Como tipo de riscos que podem afetar negativamente a referida execucgdo, sdo identificados no

PETI3+ os seguintes:

= Risco de financiamento (europeu; privado e da contrapartida puUblica nacional);
. Risco de sobrecustos;

. Risco de execucéo;

. Risco de sobredimensionamento;

. Risco de aprovagdo ambiental.

Este dltimo é citado na perspetiva de, pelo facto dos projetos estabelecidos serem submetidos a
avaliacdo ambiental nos termos da legislacdo ambiental nacional e europeia aplicavel, dai poderem

resultar avaliagdes ambientais ndo favoraveis ou condicionadas.

Fatores criticos

Atendendo as caracteristicas do PETI3+, foram selecionados os seguintes fatores criticos para a
analise ambiental estratégica, sem prejuizo de outros fatores ambientais que se revelem relevantes
para os projetos que constituem o plano, e que, como tal, devem ser devidamente considerados em

sede de avaliacdo de impacte ambiental desses projetos:

Alteracdes climaticas;
Qualidade do ar;
Ruido;

Biodiversidade e florestas;

a ~c w e

Recursos marinhos;
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6. Coesao territorial e mobilidade.

Os projetos de infraestruturas de transportes implicam sempre alteragfes significativas das emissdes
de gases com efeito de estufa (gee), seja pelo aumento dos volumes de trafego esperados, seja
pelas alteracdes tecnoldgicas previstas, como o aumento da eficiéncia dos veiculos rodoviarios ou a
eletrificacdo das ferrovias, seja pelo descongestionamento de algumas vias de transporte pela
entrada em exploracdo de vias alternativas (como é o caso do tinel do Maréo, do IP3, do IC33 e da
beneficiacéo do IP8), seja ainda pela transferéncia de tra4fego do modo rodoviério para outros modos

de transportes mais sustentaveis, designadamente a ferrovia e o transporte maritimo de mercadorias.

Os fatores referidos implicam também alteracdes das emissdes de poluentes atmosféricos e dos
niveis de ruido, designadamente em areas particularmente sensiveis, como as regiées de Lisboa, do
Porto e de Sines.

A construgdo de novas infraestruturas rodoviarias e ferrovidrias implicard impactes sobre a
biodiversidade e as florestas, seja pela fragmentacdo de habitats protegidos, seja pelo aumento dos

fatores de perturbacgéo, seja ainda pela potenciacdo de riscos de incéndios.

Uma parte dos projetos que constituem o PETI3+ visam a expansdo da capacidade e a melhoria das
condicdes de exploracdo dos portos, potenciando impactes significativos sobre os recursos marinhos,

que importa também analisar.

Finalmente, a coesao territorial foi também um dos fatores criticos selecionados, na medida em que

0s projetos que constituem o PETI3+ vao provocar alteragdes das condi¢des de acessibilidade.

Como foi referido, uma parte substancial do financiamento publico dos projetos que constituem o
PETI3+ é constituido por fundos europeus, pelo que importa analisar as relagdes do plano com os
instrumentos estratégicos relevantes no dominio das vertentes ambientais, nomeadamente a

Estratégia Europeia 2020, o Acordo de Parceria 2014-2010 e os programas operacionais.

Conclusfes da Avaliacdo Ambiental

A avaliagdo ambiental do “Plano Estratégico dos Transportes e Infraestruturas” (PETI3+) incidiu sobre

a versao deste plano com os respetivos anexos, disponibilizada em abril de 2014.

Os projetos de investimento previstos no PETI3+, com o horizonte até 2020, encontram-se em
diferentes fases de desenvolvimento. Deste modo, alguns dos projetos foram ja sujeitos ao
procedimento de AlA, tendo sido emitidas as respetivas DIA, encontrando-se 0s impactes ambientais
devidamente avaliados e as medidas mitigadoras estabelecidas. Verifica-se inclusivamente que
certos projetos encontram-se ja em fase de execugao (p. ex. o projeto rodoviario do Tunel do Maréo),

tendo o respetivo RECAPE sido elaborado.
Das conclusfes da avaliagéo, salienta-se:

1) Relativamente a instrumentos de politica geral e de financiamento
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v' Os objetivos estratégicos do PETI3+ estdo alinhados com os que constam da Estratégia

2020 da Unido Europeia, relativos ao crescimento do emprego e a luta contra a
exclusdo, podendo contribuir para essa estratégia. Em matéria de ambiente, as linhas de
acdo e as areas prioritarias definidas no PETI3+ também se relacionam com o0s objetivos
da Estratégia 2020 relativos as alteracdes climaticas, a reducao das emissdes de gases
com efeito de estufa e a sustentabilidade energética.

Verifica-se, de um modo geral, consonancia dos objetivos do PETI3+ com os que
constam do Acordo de Parceria 2020, associado ao presente ciclo de programacéo de
fundos estruturais da UE. Os projetos previstos no PETI3+ poderdo ser incluidos e
beneficiar de linhas de financiamento previstas nesses instrumentos. Também através
do “Mecanismo Interligar a Europa”, podem ser obtidos, mediante candidaturas
concorrenciais, financiamentos para projetos a desenvolver no ambito do PETI3+. Faz-
se notar que o regulamento para acesso a este mecanismo refere a necessidade de um
estudo de viabilidade dos projetos contendo a componente de custos/beneficios
ambientais, sendo que o PETI3+ é omisso nesta matéria, e ndo faz referéncia, desde
logo, a indicadores quantificados sobre as consequéncias ambientais dos projetos.
Encontram-se em curso projetos no ambito do PETI3+ que sdo objeto de financiamento
ainda ao abrigo do QREN.

2) Relativamente a Competitividade e Emprego

Vil

v" Os objetivos estratégicos e os projetos a desenvolver no ambito do PETI3+ enquadram-

se especialmente na estratégia do Programa Operacional da Competitividade e
Internacionaliza¢éo (POCI), com saliéncia para o desenvolvimento da competitividade e
da internacionalizacdo da economia portuguesa e para a diminuicdo dos custos de
contexto das empresas nacionais no sentido do aumento da sua capacidade
exportadora. Os aspetos ligados a sustentabilidade no uso de recursos e eficiéncia
energética constituem também objetivos comuns aos dois instrumentos, que se
basearam em diagnosticos semelhantes de constrangimentos existentes.

Em relacdo a objetivos consagrados na Estratégia de Fomento Industrial para o
Crescimento e o Emprego (2014-2020), considera-se que o PETI3+ podera contribuir
para os mesmos através da concretizacdo dos seus objetivos, sobretudo os com
maiores efeitos na reducdo dos custos de contexto das empresas, e pela aposta nas
infraestruturas e canais exportadores eficientes.

Quanto ao Plano Estratégico Nacional do Turismo (PENT) e aos seus objetivos
estratégicos, com especial énfase na acessibilidade aérea, verifica-se haver
consonancia por parte dos investimentos previstos no PETI3+ quer relativos ao aumento
da capacidade dos principais aeroportos (conforme o Plano Estratégico da ANA), quer

em termos de servicos em terra de passageiros e de carga.
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3) Relativamente ao Ordenamento do Territério

v" O PETI3+ ndo é apenas compativel com o Programa Nacional da Politica de
Ordenamento do Territério (PNPOT) como contribui de forma significativa para o
concretizar, ao estabelecer um quadro de referéncia para os investimentos prioritarios
em infraestruturas de transportes no horizonte 2014-2020 que esta em linha com as
opcoOes estratégicas de desenvolvimento territorial e com o modelo territorial preconizado
no PNPOT.

v' Os investimentos prioritarios previstos no PETI3+ para o corredor da fachada atlantica,
gue liga os principais portos, aeroportos e plataformas logisticas do Continente e os
insere nas RTE-T (principal e global), e para o corredor internacional sul, que melhora a
conectividade da Area Metropolitana de Lisboa ao centro da Peninsula Ibérica e ao resto
da Europa, estdo alinhados com o objetivo global de desenvolvimento territorial definido
no Plano Regional de Ordenamento do Territério da Area Metropolitana de Lisboa (PROT
AML) e concorrem para a concretizacdo das opcoes e linhas estratégicas estabelecidas

por este instrumento de gestéo territorial.

v' Os investimentos prioritarios previstos no PETI3+ para o corredor do Algarve sao
compativeis com o0s objetivos globais de desenvolvimento territorial definidos no Plano
Regional de Ordenamento do Territério do Algarve (PROT Algarve) e concorrem para a
concretizacéo das opgdes e linhas estratégicas estabelecidas por este instrumento de
gestdo territorial, embora o reduzido ambito dos projetos prioritarios previstos e o nivel
de investimento atribuido sejam limitados face as necessidades e objetivos fixados neste
PROT.

v" Os investimentos prioritarios previstos no PETI3+ para o corredor da fachada atlantica
ndo contradizem os objetivos globais de desenvolvimento territorial definidos no Plano
Regional de Ordenamento do Territério do Oeste e Vale do Tejo (PROT OVT) e
concorrem para a concretizacao das opgdes e linhas estratégicas estabelecidas por este
instrumento de gestao territorial, nomeadamente em matéria de transporte ferroviario.

v' Os investimentos prioritarios previstos no PETI3+ para o corredor internacional sul,
corredor da fachada atlantica e corredor do interior estdo alinhados com as opcfes
estratégicas de base territorial do Plano Regional de Ordenamento do Territério do
Alentejo (PROTA) e concorrem diretamente para a concretizacdo das opcdes e linhas

estratégicas estabelecidas por este instrumento de gestao territorial.

4) Relativamente aos Transportes e Infraestruturas

v' Embora ndo mencionado explicitamente no PETI3+, o Livro Branco relativo a Politica de
Transportes Europeia tem subjacente uma visdo de longo prazo (até 2050) que aquele
plano partilha nos seus objetivos, designadamente no que se refere a promocao de

fontes de energia e sistemas de propulsdo inovadores e sustentaveis. No entanto, a
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incorporacgédo de objetivos relativos a descarbonizacédo do setor dos transportes nédo esta
devidamente materializada e interligada com esses objetivos.

A iniciativa “Céu Unico Europeu” encontra-se integrada na visdo e em objetivos de longo
prazo incluidos no PETI3+. Também em relacdo a Politica Portuaria Europeia Portos
2020, verifica-se que varios objetivos do PETI3+ estdo alinhados com esta politica,
sendo no entanto desejavel, num quadro alargado as questfes ambientais, a inclusao de
uma andlise das situagBes com maiores riscos ambientais e medidas para melhoria do
desempenho ambiental dos portos.

Quanto aos instrumentos estratégicos nacionais para os Transportes e Infraestruturas, o
PETI3+ assume os vetores de atuacado prioritaria do Plano Estratégico de Transportes
(PET), de 2011, constituindo-se como um seu prolongamento. Carece, no entanto, de
maior explicitagcdo quanto a observancia de condi¢gfes exigidas no PET para a selecéo
dos investimentos prioritarios, nomeadamente as da existéncia de saldo custo-beneficio
positivo e da ndo existéncia de alternativa mais eficiente.

No que se refere ao Programa Portugal Logistico, embora o PETI3+ ndo o referencie
explicitamente, tem em conta a estratégia para o desenvolvimento do sistema logistico
nacional, incorporando as suas implicagbes, nomeadamente, para o setor maritimo-
portuario ao fazé-lo constar no critério de intermodalidade para o transporte de
mercadorias.

O Plano Nacional para a Eficiéncia Energética (PNAEE) e o Plano Nacional para as
Energias Renovaveis (PNAER 2020) ndo sdo abordados no PETI3+ que nao inclui
informacdo sobre o mix considerado na produgdo de energia nos transportes, o que
seria importante no contexto do impacte ambiental dos projetos.

Os investimentos prioritdrios no setor rodoviario do PETI3+ incidem em ligacdes
previstas no Plano Rodoviario Nacional (PRN 2000), satisfazendo objetivos estratégicos,
nomeadamente o de promover uma maior integragdo no espago econdémico europeu,
através do gradual desenvolvimento da RTE-T (ligagbes que se inserem na rede
rodoviaria transeuropeia), e de assegurar a mobilidade e acessibilidade de pessoas e
bens em todo o territério nacional (coes&o social e territorial). Noutra vertente, o PETI3+
aborda medidas tendentes a contribuir para um modelo de gestdo e de financiamento
sustentavel da rede de estradas do PRN.

O PETI3+ n&o aborda a Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria (ENSR) que se
relaciona com os investimentos no setor rodoviario e no transporte publico de
passageiros N&o obstante, € previsivel que a implementacdo do PETI3+ contribua, de
uma forma geral, para a reducéo da sinistralidade rodoviaria, na medida em que aponta
para o reforco das infraestruturas de transporte de mercadorias em modo ferrovirio,
reduzindo o transporte em modo rodoviario, e para investimentos rodoviarios que
permitem reduzir distdncias e aumentar a seguranca em determinados percursos, como

é o caso do tunel do Maréo, do IP3 entre Coimbra e Viseu, da Radial da Pontinha, do
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IC33 entre Relvas Verdes e Grandola e do tro¢o do IP8 entre Santa Margarida do Sado

e Beja.

5) Relativamente a Energia e Clima

v Em termos das alteracGes climaticas, com referéncia aos objetivos do Roteiro Nacional

de Baixo Carbono (RNBC) e do Plano Nacional para as Alteracdes Climaticas (PNAC
2020), é expectavel que o contributo do PETI3+ seja potencialmente positivo para a
reducdo das emissBes de gases com efeito de estufa e a prevencdo das alteracdes
climaticas, mas o mesmo devera ser devidamente avaliado através de metas e

indicadores adequados.

6) Relativamente a Qualidade do Ar

v

Sendo os transportes uma das principais fontes de poluicdo atmosférica € previsivel que
0s projetos previstos no PETI3+ sejam suscetiveis de implicagdes neste ambito, sendo
recomendado que sejam consideradas metas relativas a redugdo dos principais
poluentes como indicadores da contribuicdo deste plano para a qualidade do ar, no
sentido, designadamente, da satisfacdo de objetivos constantes de instrumentos
estratégicos da UE (Estratégia Tematica para a Poluicdo Atmosférica, Diretiva relativa &
qualidade do ar ambiente, e Programa Ar Limpo para a Europa), e da conformidade com
a legislacédo nacional nesta matéria, alinhada com orientagbes da Organizacdo Mundial
de Saude e com as politicas europeias para a qualidade do ar.

Assinala-se que o0s objetivos e investimentos prioritarios que o plano dedica ao setor
rodoviario, além de relativamente reduzidos, podem permitir reducbes de
congestionamentos, o que contribui positivamente para a reducdo de gee e para a
gualidade do ar. Quanto aos do setor ferroviario, a incidéncia na eletrificacdo de linhas
pode também contribuir positivamente para objetivos de reducdo de gee e da poluicdo
atmosférica. Em contrapartida, no setor maritimo-portuario, o aumento de trafego
maritimo previsto no PETI3+ pode constituir um potencial risco para a concretizacdo de

politicas de reducgéo das emissdes de enxofre.

7) Relativamente a Biodiversidade, Conservacdo da Natureza e Florestas

v Tendo em consideracdo o0s principais instrumentos estratégicos nacionais,

designadamente o Sistema Nacional de Areas Classificadas, a Estratégia Nacional para
as Florestas e o Programa de Acdo Nacional de Combate a Desertificacdo, e a
incidéncia no territério (sobre cartografia de Portugal Continental) dos projetos
prioritarios previstos no PETI3+, evidenciando a sua relagcdo espacial com &areas
delimitadas especialmente consideradas nesses instrumentos (Areas Protegidas, Zonas
de Protecao Especial, Sitios de Importancia Comunitéria, Sitios RAMSAR, Povoamentos
Florestais), verifica-se que, de um modo geral, a escala analisada, ndo ha sobreposicées
significativas. No entanto, no caso de situacbes pontuais de potencial conflito com

aguelas areas ou com eventuais outras que decorram de instrumentos mais restritos,
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deverdo ser avaliadas alternativas de localizacdo e de tracado para o caso de projetos

nessas condi¢des, ainda em fase de desenvolvimento.

8) Relativamente ao Mar

v' Verifica-se uma estreita articulacdo entre objetivos e intervencdes estratégicas do
PETI3+ e os da Estratégia Nacional para o Mar (ENM 2013.2020) e do Plano de Acao
Mar-Portugal, relevando para a competitividade da economia nacional a importancia do
setor portuério, do turismo maritimo (cruzeiros), e da integragdo dos portos nacionais
nas redes internacionais de transporte maritimo com o reforco da sua posicdo na rede
Transeuropeia de Transportes.

v" Os investimentos previstos no PETI3+ em projetos nos setores maritimo-portuario e em
ligacdes ferroviarias a portos, favorecem objetivos ambientais, climaticos e energéticos
estabelecidos ao nivel da EU no desenvolvimento da infraestrutura de transportes na
Europa, ao incentivar a transferéncia do trafego de mercadorias intraeuropeu, com

distancias superior a 300km, para os modos ferroviario, maritimo e fluvial.

9) Relativamente ao Ruido

v Tendo em atencdo que quase todas as infraestruturas previstas no PETI3+ originam, na
fase de exploracao, ruido que poderéa afetar recetores situados nas zonas envolventes,
este plano tem uma componente de potencial conflito com orientacdes e disposi¢cdes
constantes de documentos que regulam esta matéria, designadamente a Diretiva
Europeia sobre a Gestéo e Avaliacdo do Ruido e, ao nivel nacional, 0 Regulamento Geral
do Ruido. Nuns casos as intervencdes previstas podem traduzir-se em beneficio, ou seja,
reduzir o ruido ja estabelecido, noutros casos, podem piorar a situagdo existente,
conduzindo a necessidade de implementacdo de medidas de minimizagdo ou de
compensacgdo, as quais devem ser definidas e quantificadas em estudos especificos
associados a cada um dos projetos que o compdem.

v" No caso dos projetos de ampliagbes e modernizacdes é expectavel que os impactes em
termos de ruido sejam globalmente positivos, na fase de exploragéo, porguanto se tratam
de infraestruturas, normalmente antigas, as quais, a data, nunca atenderam a este tipo de
preocupacBes e que ao serem objeto de intervengcdo terdo que cumprir as atuais
exigéncias ambientais (como é o caso da modernizacao da linha do Oeste).

v' O PETI3+, considerado globalmente, parece ir ao encontro da concretizacédo das politicas
nacionais de reducéo de ruido e das recomendac¢des europeias em termos de minoragéo

da exposicao das populagfes a niveis de ruido excessivos.

10) Relativamente ao Patrimonio Cultural (Urbanistico, Arquitetonico e Arqueoldgico)

v A escala da andlise efetuada e com base nos elementos disponiveis (alguns meramente
indicativos quanto a localizagcao geografica) ndo foi identificado conflito flagrante entre os
projetos prioritarios inscritos no PETI3+ e bens imoveis classificados nas categorias de

“monumento”, “conjunto” ou “sitio”. O mesmo se pode afirmar relativamente aos bens
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imoveis nacionais classificados como Patriménio Mundial (ao abrigo da Convencéo para
a Protegdo do Patriménio Mundial, Cultural e Natural, adotada em 1972 pela UNESCO).
N&o pode, contudo, ser desde ja garantida a inexisténcia de tais conflitos, o que s6 sera
passivel de confirmacdo na fase em que for conhecida a implantacdo concreta das
obras.

v Para além de evitar eventuais conflitos com os bens iméveis classificados, importa
também aproveitar os transportes e as infraestruturas previstas no PETI3+ como fatores

de valorizacdo do nosso patriménio.

Em termos globais considera-se haver um balanco positivo entre efeitos e contributos que se
preveem da aplicacdo do PETI3+, no que se refere a satisfacdo de objetivos estratégicos, requisitos e
metas estabelecidos, ao nivel quer da Unido Europeia quer nacional, para um desenvolvimento

sustentavel.

No sentido da supressdo de lacunas detetadas e da minoragdo de potenciais efeitos negativos,
conflitos e riscos que foram apontados, em particular os relacionados mais diretamente com o
ambiente, importa que sejam atendidas as recomendagfes produzidas neste d&mbito. As providéncias
a tomar para execucdo do PETI3+, em conformidade com as referidas recomendagdes, passam
igualmente pela adocdo de um sistema de seguimento adequado, assente na definicdo de metas e de

indicadores de desempenho ambiental e demais pressupostos que foram enunciados.

Recomendacdes

Da avaliacdo ambiental efetuada resultaram recomendacgfes de diversa natureza a observar, no
sentido ndo s6 de colmatar lacunas ou aspetos insuficientemente cobertos pelo PETI3+ mas também
de que sejam tomadas as necessarias providéncias para que a execucdo do mesmo permita a
satisfacdo de objetivos ambientais e de desenvolvimento sustentavel, em linha com politicas e

estratégias europeias e nacionais.
Apresentam-se seguidamente as principais recomendacdes:

» Satisfazer os critérios orientadores de selecéo estabelecidos nos programas operacionais € no
Regulamento do Mecanismo ‘“Interligar a Europa” (CEF) na elaboragdo das respetivas

candidaturas a fontes de financiamento;

= Promover a eficiéncia energética e a utilizacdo privilegiada de fontes de energia renovaveis e

energias alternativas, menos poluentes e com menor impacte climatico;

= Ser um bom exemplo de colaboragéo institucional, de coordenacéo intersectorial de politicas
com impacte territorial significativo e de governanca territorial multiniveis, contribuindo para
reduzir diversos riscos que séo identificados no capitulo 17 do PETI3+, nomeadamente 0s

riscos de sobredimensionamento;

= Atender a integracao territorial das infraestruturas, na fase de implementacéo. Sabendo que

vérias das potencialidades, vulnerabilidades e constrangimentos assinalados nos instrumentos
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de gestdo territorial sdo de natureza ambiental deve ser feita a respetiva ponderacdo para
cada regido na fase de programacdo operacional e de elaboracdo de projetos das
infraestruturas de transportes (incluindo a respetiva avaliacdo de impacte ambiental), a luz do
que esta definido nas normas orientadoras de cada PROT de forma a orientar e fundamentar
a tomada de decisdes técnicas e politicas. Esta ponderacédo devera ter efeitos positivos na
reducdo do risco de aprovacdo ambiental a que se refere o ponto 17.4 do PETI3+, além de
contribuir globalmente para uma maior sustentabilidade territorial dos investimentos publicos
efetuados. A adocao de critérios técnicos e de normativa comum e partilhada com as CCDR
(eventualmente também com os municipios, na parte que lhes diz respeito) é também uma
forma eficaz de promover a boa integracdo territorial das infraestruturas, maximizando os

beneficios locais e regionais dos investimentos previstos.

Assegurar a boa articulacdo entre o programa de investimentos decorrentes do PETI3+ e a

revisdo do Programa de Agéo do PNPOT;
Para os recursos solo e agua privilegiar:

- aeconomia e a eficiéncia, limitando a ocupac¢éo do solo e dos leitos naturais dos cursos
de agua com infraestruturas ao minimo estritamente necessario para assegurar a
respetiva funcionalidade e conduzindo de forma atempada e célere os procedimentos de
mobilizacdo dos solos e de regularizagdo dos cursos de agua que se revelem
necessarios a essa utlizacdo, de forma a evitar situacdes de solos expectantes,
improdutivos ou simplesmente abandonados, a alteracdo das condi¢fes de escoamento
superficial e de infiltracdo, o fracionamento da propriedade abaixo de dimensdes
unitarias economicamente vidveis, bem como a criacdo de situacfes de acesso precario
ou dificil;

- apreservacgdo e a valorizacdo, assegurando que as intervengfes técnicas séo corretas e
apropriadas, tendo em vista maximizar a permeabilidade do solo, prevenir a eroséo e os

movimentos de massa e evitar a contaminacéo do solo e das aguas por poluentes;

Relativamente a conservagéo da natureza, além das medidas referidas para os recursos solo
e agua, concentrar as intervenc¢des no espaco e no tempo, limitar mdltiplas intervengdes no
mesmo local e evitar as intervengdes nos periodos criticos para a fauna e a flora

(designadamente os periodos de nidificac@o e acasalamento e de migracao);

Conceber e dimensionar as infraestruturas de forma a assegurar a respetiva resiliéncia e da
robustez para os cenarios de alteracdes climaticas, atendendo em particular as
recomendagfes do Grupo de Trabalho da Energia Industria da ENAAC relativas a robustez
dos portos oceénicos, para 0s quais ‘importa fazer o estudo dos portos que estdo
implantados, da sua robustez e da capacidade que tém face as previsdes de consumo, dos
padrdes de consumo e dos fluxos de mercadorias e de como isso podera ficar (ou nao)

afetado com as alteragées climaticas”,
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» Considerar as questfes ambientais para o setor maritimo-portuario, alinhadas com a politica
europeia de portos, dando especial atencdo a analise nesta perspetiva dos projetos
localizados em areas de maior densidade populacional e que envolvam maiores riscos para o

desempenho ambiental dos portos;

= Reduzir o aumento das emissdes de gee e de poluentes atmosféricos decorrente do

incremento previsto de operacdes portuarias, através de medidas como as seguintes:

- Dotar as instala¢des portuarias de infraestruturas para alimentagdo de energia, evitando
gue os sistemas de geracdo de energia proprios dos navios continuem em

funcionamento quando estes estdo atracados;

- Alimentar com energia elétrica ou com combustiveis alternativos os porticos de carga e

descarga dos navios;

- Realizar a movimentacéo de contentores nos portos e as operagdes de carga e descarga
dos veiculos de transporte ferroviario e rodoviario, com recurso a veiculos elétricos ou

com combustiveis alternativos.

= Garantir a manutencao de corredores ecoldgicos e assegurar a articulacdo dos projetos com a
conservacdo das éareas protegidas e classificadas, homeadamente da Rede Natura 2000,
assim como com os recursos florestais e marinhos. Em particular, para os projetos ainda em
fase de desenvolvimento deverdo ser avaliadas alternativas de tracado, sempre que se

observem potenciais conflitos;

= Assegurar o cumprimento dos quadros orientadores e legais em vigor para o ruido, assim
como de vibragdes ambientais no que respeita aos projetos de infraestruturas ferroviarias e/ou
naqueles onde se preveja a circulacao de trafego rodoviario muito pesado, como é caso das

vias de acesso a terminais portuarios nos quais haja transporte de contentores;
» Para a paisagem, assegurar:

- 0 alinhamento com os objetivos de qualidade de paisagem estabelecidos nos ambitos
nacional, regional e local, de forma a que as infraestruturas a realizar contribuam
positivamente para a salvaguarda e valorizacdo da paisagem das areas territoriais em

que se inserem;

- a integracdo, de forma a prevenir efeitos negativos da implantacdo das infraestruturas
sobre a paisagem e o funcionamento das areas territoriais em que se inserem,
nomeadamente no que respeita a fragmentacdo territorial, e assegurar a
sustentabilidade, nomeadamente ambiental, das solu¢des técnicas que vierem a ser

adotadas;

» Para a minimizacdo de riscos associados as operacdes de transporte de substancias
perigosas, no caso dos projetos rodoviarios, equipar os sistemas de drenagem com
dispositivos de retencdo de substancias liquidas derramadas, de forma a evitar a

contaminacdo dos cursos de 4gua e das aguas subterraneas. Além disso, no que se refere

LNEC - Proc. 0102/121/19408 XV



em particular ao fornecimento de combustiveis aos aeroportos de Lisboa e de Faro, prever
com carater prioritario medidas para assegurar o respetivo transporte em modos alternativos

ao rodoviario.

Relativamente ao patrimoénio urbanistico, arquiteténico e arqueolégico ndo bastara cumprir
escrupulosamente e numa 6tica de precaucdo as determinacdes legais em matéria de
respeito pelas respetivas areas de protecdo. As infraestruturas de transportes, em particular
as rodoviarias e ferroviarias, podem ser em si um instrumento de valorizagdo desse
patriménio, na medida em que concorram para tornar mais acessiveis e eventualmente
também mais visiveis (do ponto de vista cénico) os objetos patrimoniais mais significativos.
Nessa perspetiva, os efeitos do PETI3+ sobre o patriménio cultural deverdo ter uma
dimensdo permanente, a ter proativamente em consideracdo ao longo de toda a sua
implementacéo, no quadro do processo de governanca territorial multiniveis ja anteriormente
referido.

Sistema de Seguimento

Para o seguimento da implementacdo do PETI3+ deve ser definido um conjunto de indicadores de

resultado e metas a atingir:

XVI

1.

Alinhados com os objetivos estratégicos definidos no Acordo de Parceria, garantindo a

competitividade dos projetos no acesso a fontes de financiamento;

De cumprimento dos objetivos ambientais em matéria de energia, clima e qualidade do ar,
nomeadamente relativas a reducdo de gee e do consumo energético, e a reducdo das
emissdes dos principais poluentes atmosféricos, com especial relevancia para a reducdo das
emissbes de enxofre dos transportes maritimos. Deverdo neste ambito ser consideradas
metas relativas a reducdo de gee, a redugcdo do consumo energético e a redugdo dos
principais poluentes atmosféricos, assim como indicadores para caracterizagdo de potenciais
contributos positivos, permitindo avaliar a contribuicdo do plano para as referidas politicas. A
inclusdo da reducé@o esperada de gee e do consumo energético, em particular, devera ser
realizada utilizando uma metodologia comum para cada subsistema (ferroviario, rodoviario,

maritimo-portuario e aeroportuario), centrada na analise do ciclo de vida;

De cumprimento dos objetivos em matéria de conservacao da natureza, nomeadamente na
manutencdo da integridade da Rede Natura 2000 para as ZPE e as ZEC potencialmente
afetadas pela implementacdo das medidas do PETI3+ e do estado de conservagdo dos

corredores verdes;

De cumprimento dos objetivos de coeséo territorial e social, nomeadamente ao nivel de
indicadores para o transporte publico de passageiros, que devem incluir niveis minimos para
cobertura dos servigos de transporte publico de passageiros em zonas do territério nacional
onde esta é ainda reduzida.
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Do ponto de vista das dindmicas territoriais, o sistema de monitorizacdo deve permitir avaliar
regularmente os efeitos da aplicacdo do PETI3+ quanto a sua eficacia territorial, como
instrumento potenciador do desenvolvimento territorial. Considerando o forte efeito estruturante
(ou desestruturante) que as infraestruturas de transportes tém para o desenvolvimento do
territério e para a implementacéo de politicas territoriais (mesmo noutros dominios setoriais, como
0 emprego, a atividade econémica e a provisdo de servicos de interesse geral), é desejavel que
este sistema de monitorizacéo seja articulado e partilhado entre as entidades responsaveis pela
politica de transportes e as entidades responsaveis pela politica de solos, ordenamento do
territério e urbanismo. Neste contexto, € desejavel a articulagdo entre os Observatérios dos
PROT e a estrutura de acompanhamento prevista no ponto 17.7 do PETI3+, com a adocdo de

mecanismos de monitorizacdo comuns e indicadores partilhados.

A evolucao do PETI3+ devera ser enquadrada e monitorizada tendo em consideragdo os cenarios de
desenvolvimento analisados no Roteiro Nacional do Baixo Carbono (RNBC) para o setor dos

transportes.
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Quadros de Sintese da Avaliacdo Ambiental

Relagao entre as medidas e os objetivos estratégicos do PETI3+ e o quadro estratégico de

referéncia
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portuguesas e a criagao

Objetivos Estratégico

de emprego

PETI3+

(72)

Medidas
PETI3+

Assegurar a competitividade
do setor dos transportes e a
sua sustentabilidade
financeira para os
contribuintes portugueses
Promover a coeséo social e
territorial, assegurando a
mobilidade e acessibilidade
de pessoas e bens, em todo

Estratégia Europa 2020

Competitividade e Emprego

Portugal 2020 — Acordo de Parceria 2014-2020

Programa Operacional Competitividade e Internacionalizagéo
(POCI)

© D &

Programa Operacional da Sustentabilidade e Eficiéncia no Uso
de Recursos (POSEUR)

©,®

©/D

Mecanismo “Interligar a Europa” — Connecting Europe Facility
(CEF)

©/®P

©/D

Quadro de Referéncia Estratégica Nacional (QREN)

Estratégia de Fomento Industrial para o Crescimento e o
Emprego 2014-2020 (EFICE)

©/®D

Plano Estratégico Nacional do Turismo 2013-2015
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©/D

Ordenamento do Territério

Programa Nacional da Politica de Ordenamento do Territ6rio
(PNPOT)

Planos Regionais de Ordenamento do Territrio (PROT)

Transportes e Infraestruturas

Livro Branco relativo a Politica de Transportes Europeia

Plano Diretor Europeu para a Gestdo do Trafego Aéreo e
iniciativa “Céu Unico Europeu”

Politica Portuaria Europeia Portos 2030

Rede Transeuropeia de Transportes (RTE-T) e Mecanismo
“Interligar a Europa”

Estratégia Europeia para os Combustiveis Alternativos

Plano Estratégico dos Transportes 2011-2015 (PET)

Plano Rodoviario Nacional (PRN)
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PETI3+
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Objetivos Estratégico

Medidas
PETI3+

de emprego
financeira para os
contribuintes portugueses
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portuguesas e a criagao
Assegurar a competitividade
do setor dos transportes e a

sua sustentabilidade

Promover a coeséo social e

territorial, assegurando a
mobilidade e acessibilidade
de pessoas e bens, em todo

Instrumentos Estratégicos

Estratégia Nacional de Seguran¢a Rodoviaria (ENSR)

Programa Nacional de Reformas (metas com implicagdo no
setor dos transportes)

Programa Portugal Logistico

Plano Nacional de Satde 2012-2016

Energia e Clima

Pacote Energia-Clima 2020

Estratégia Europeia Energia 2020 e Plano Europeu de
Eficiéncia Energética

Quadro para as politicas de energia e clima para 2030

Roteiro para a transi¢do para uma economia de baixo carbono
em 2050

Plano Nacional para a Eficiéncia Energética e Plano Nacional
para as Energias Renovaveis (PNAEE, PNAER 2020)

Roteiro Nacional de Baixo Carbono (RNBC)

Programa Nacional para as Alteracdes Climaticas 2013-2020
(PNAC 2020)

Estratégia Nacional de Adaptacdo as Alteragbes Climaticas
(ENAAC)

Qualidade do Ar

Estratégia Tematica sobre Poluicdo Atmosférica

Diretiva Europeia relativa & qualidade do ar ambiente e a um ar
mais limpo na Europa

Programa Ar Limpo para a Europa

Decreto-Lei n.° 102/2010, de 23 de Setembro, e Decreto-Lei n.°
193/2003, de 22 de agosto

Biodiversidade, Conservacdo da Natureza e Florestas

Estratégia da UE para a Biodiversidade em 2030

Infraestrutura Verde — valorizar o capital natural da Europa

Sistema Nacional de Areas Classificadas (SNAC)

Estratégia Nacional para as Florestas (ENF)

Programa de Acdo Nacional de Combate a Desertificagcao
(PANCD)

O|O|OODO] OOO|Of OlOI0O|O0|0 0|0 06 &
O OO0 © e © 0o 000 00
00000 ©ee © 0L 0 e 00
O|O|O0|O] OO0 OO0 |O0|0 0|0 00 0|

LNEC - Proc. 0102/121/19408 XIX



Objetivos Estratégicos PETI3+
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Medidas
PETI3+

de emprego
financeira para os
contribuintes portugueses
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portuguesas e a criagao
Assegurar a competitividade
sua sustentabilidade
territorial, assegurando a
mobilidade e acessibilidade
de pessoas e bens, em todo

do setor dos transportes
Promover a coeséo social e

Instrumentos Estratégicos

Mar

Estratégia Maritima da UE na Area do Atlantico e Plano de
Acao

Estratégia Nacional para o Mar (ENM 2013-2020) e Plano Mar-
Portugal

Estratégia Marinha para a Subdivisdo do Continente

Ruido

Diretiva Europeia sobre Gestdo e Avaliagdo do Ruido

O O & &

Regulamento Geral do Ruido (RGR)

Patrimonio Cultural, incluindo Patriménio Arquiteténico e Arqueolégico

Bens iméveis nacionais classificados

Bens imdéveis nacionais classificados pela UNESCO como
Patriménio Mundial

00 00 © 0 @
00 00 © 0 @
OO0 OO0 00O

© |0

Legenda:

Contributo positivo

Quando os objetivos e as medidas estabelecidas no PETI3+ permitem dar cumprimento aos objetivos do
instrumento estratégico considerado, ou contribuem de forma positiva para a implementagdo desse @
instrumento, ou estdo em conformidade com 0 mesmo, ou se verifica uma articulagao positiva entre os dois
instrumentos

Contributo positivo e Potencial conflito

Quando os objetivos e as medidas estabelecidas no PETI3+ contribuem positivamente para a implementacao @
do instrumento estratégico considerado e, simultaneamente, se verificam potenciais conflitos com esse
instrumento

Potencial conflito

Quando os objetivos e as medidas estabelecidas no PETI3+ sdo potencialmente conflituantes com o
instrumento estratégico considerado, podendo originar impactes negativos ou potenciais riscos para a 6
implementacdo e concretizagdo desse instrumento, ou se verificam inconformidades entre os dois
instrumentos ou ainda aumento do risco de cumprimento dos objetivos desse instrumento

Neutro

Quando os objetivos e medidas do PETI3+ ndo se relacionam positiva ou negativamente com o instrumento @
estratégico considerado
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Relagao entre os objetivos estratégicos e as prioridades de intervengao do PETI3+ e os fatores
criticos

Fatores Criticos

Alteracbes
Climéaticas
e Florestas
Recursos
Marinhos
Territorial e
Mobilidade

)
e
@
1=
)
o
o
2
S
=
o

Qualidade do Ar

Objetivos Estratégicos PETI3+

Contribuir para o crescimento econdmico, apoiando as empresas @
portuguesas e a criagdo de emprego

Assegurar a competitividade do setor dos transportes e a sua @
sustentabilidade financeira para os contribuintes portugueses

OJNONO
©
0
©
@

Promover a coesdo social e territorial, assegurando a mobilidade e @
acessibilidade de pessoas e bens, em todo o pais

Prioridades de Intervencao do PETI3+

Promoc¢do da competitividade e eficiéncia da economia e do
sistema de transportes:

1) Projetos que contribuem para o aumento da eficiéncia, através:

i) da resolugdo dos principais constrangimentos da rede (corredores
principais do PNPOT e corredores internacionais da RTE-T,;

ii) do aumento da sustentabilidade operacional do sistema de transportes @ @ @ e e @
(reducdo dos custos de operagdo e manutencdo e/ou maximizacdo do
grau de cobertura dos custos de operagdo e manutencao).

2) Projetos que contribuam para o aumento da competitividade da
economia, através da captacdo e aumento do potencial de trafego de
mercadorias e de passageiros.

Fomento da intermodalidade entre modos e redes de
transportes:

1) Projetos de ligacdo aos principais polos de trafego:

i) de mercadorias - portos, plataformas logisticas/terminais multimodais e @ @ @ 6 6 @
parques/unidades industriais;

ii) de passageiros - aeroportos e portos de cruzeiro, nucleos urbanos
densos, interfaces e equipamentos publicos/servigos/indistria.

Enquadramento na politica de transportes:

1) Projetos inseridos nas politicas publicas de transporte de ambito
nacional: PET, corredores de transporte previstos no PNPOT ou noutros
instrumentos de planeamento territorial - PRN. @ @ @ e e @
2) Projetos inseridos nas politicas de transporte de ambito europeu:
projetos que se integrem o desenvolvimento da rede principal e na rede
global da RTE-T.

Sustentabilidade financeira e disponibilidade de fontes de
financiamento:

1) Projetos que apresentem um elevado grau de sustentabilidade
financeira e comportabilidade para o Estado e para os quais seja
possivel a mobilizacdo de fontes de financiamento privado e da UE,
através de: @ @ @ @ @ @
i) cofinanciamento de investimento no ambito dos programas Portugal
2020 ou Connecting Europe Facility;

i) captacdo de fontes externas de financiamento ao investimento
(incluindo investimento privado) sem recurso do Estado;

iii) minimizacdo do esfor¢o financeiro do Estado e do Setor Empresarial
do Estado ao longo da sua vida (til.
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Nivel de maturidade:

1) Projetos cujo nivel de maturidade permite, com uma razoavel margem
de seguranga, assegurar a sua execucédo durante no horizonte 2020:

i) projetos ja iniciados ou projetos para os quais ja exista pedido de
informacéo prévia ou outros estudos técnicos, ambientais e de execugdo
que revelem a maturidade dos mesmos;

ii) projetos cujo prazo de execucdo ndo exceda o periodo de
elegibilidade do programa de financiamento da UE no &mbito do Acordo
de Parceria 2014 a 2020, extensivel a 2022.

Coeséao social e territorial:

1) Projetos que contribuem para o aumento da coeséo social e territorial:
i) projetos estruturantes para o desenvolvimento de regides do interior do
pais;

i) projetos que asseguram a ligacdo de nés e eixos da rede principal a
zonas que disponham de menor cobertura da rede de transportes.

Legenda:
Contributo positivo

Quando os objetivos e as medidas estabelecidas no PETI3+ contribuem de forma positiva para atingir os @

objetivos das politicas europeias e nacionais relativas ao fator critico considerado

Contributo positivo e Potencial conflito

Quando os objetivos e as medidas estabelecidas no PETI3+ podem, simultaneamente, contribuir
positivamente e apresentar potenciais conflitos com o fator critico considerado

Potencial conflito

Quando os objetivos e as medidas estabelecidas no PETI3+ constituem potenciais conflitos, que se podem
traduzir em impactes negativos ou em potenciais riscos, para atingir os objetivos das politicas europeias e

nacionais relativos ao fator critico considerado
Neutro

Quando os objetivos e as medidas estabelecidas no PETI3+ néo se relacionam positiva ou negativamente com @

o fator critico considerado

XXII
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1] Introducéo

O “Plano Estratégico dos Transportes e Infraestruturas” (PETI3+) para o periodo 2014-2020, foi
elaborado pelo Governo, dando sequéncia a um processo de reformas estruturais e orientacdes
prioritarias para o setor dos transportes, enquadrado pelo “Plano Estratégico dos Transportes —
Mobilidade Sustentavel” (PET), adotado pela Resolucdo do Conselho de Ministros n.° 45/2011, de 10
de novembro.

O PETI3+ compreende um conjunto de projetos de investimento em infraestruturas para os diferentes
modos de transporte, a concretizar até ao fim da presente década. A definicdo de prioridades na
selecdo destes projetos assentou no respetivo contributo para objetivos estratégicos estabelecidos
nas recomendagdes constantes do relatério elaborado pelo “Grupo de Trabalho para as
Infraestruturas de Elevado Valor Acrescentado” (GT IEVA), criado pelo Despacho n.° 11215-A/2013,
de 29 de agosto, e nas que emanaram da subsequente consulta publica a esse relatério, bem como

da analise SWOT ao setor.

O PETI3+ refere explicitamente que “Sem prejuizo dos procedimentos de avaliagdo de impacto
ambiental que incidirdo, nos termos do Decreto-Lei n.° 151-B/2013, de 31 de outubro, sobre os
projetos que vierem a ser alvo de concretizagdo, este Plano Estratégico de Transportes e
Infraestruturas esta naturalmente condicionado ao resultado de um processo de Avaliagdo Ambiental

Estratégica, nos termos do Decreto-Lei 232/2007 de 15 de junho”.

Este Decreto-Lei, com as alteracdes introduzidas pelo Decreto-Lei n.° 58/2011, de 4 de maio,
transpde para a ordem juridica interna as Diretivas n.°® 2001/42/CE e 2003/35/CE, do Parlamento

Europeu e do Conselho.

Neste contexto, o presente relatério ambiental destina-se a responder a exigéncia prevista na

legislacdo em vigor para consecucao do processo de avaliagdo ambiental do PETI3+.

No Capitulo 2 do relatério abordam-se os objetivos da avaliacdo, de caracter estratégico, e 0s
aspetos metodolégicos que foram seguidos para a sua prossecucdo, tendo em conta quer 0s
requisitos que devem ser atendidos neste processo, quer a especificidade do objeto da avaliagéo,
quer ainda os contributos das entidades que responderam a consulta inicialmente efetuada, com vista

a definicdo do ambito da avaliacdo ambiental e do alcance da informacéao a incluir no relatério.

O PETI3+, enquanto objeto da avalia¢éo, encontra-se devidamente caracterizado no Capitulo 3, onde
se faz referéncia aos antecedentes, aos objetivos visados, aos critérios que estiveram na base da
selecdo dos projetos a realizar, e se apresenta a descricdo sumaria dos projetos selecionados,

incluindo, nos casos aplicaveis, a situacao da respetiva avaliagcdo de impacte ambiental (AlA).

LNEC - Proc. 0102/121/19408 1



No Capitulo 4 apresentam-se os Fatores Criticos que foram considerados no ambito da presente
avaliacdo ambiental, designadamente: AlteragGes Climaticas; Biodiversidade e Florestas, Qualidade
do Ar; Ruido; Recursos Marinhos; e Coeséao Territorial e Mobilidade.

A relacéo dos objetivos estratégicos do PETI3+ com o quadro estratégico de referéncia constituiu um
aspeto fundamental do processo de avaliacdo seguido. Assim, os Capitulos 5 e 6 sdo dedicados a
analise dessas relagbes aos niveis europeu e nacional, respetivamente. Para além de instrumentos
de politica geral, foram considerados os instrumentos estratégicos agrupados em grandes temas:
Competitividade e Emprego; Ordenamento do Territério; Transportes e Infraestruturas; Energia e
Clima, Qualidade do Ar; Biodiversidade, Conservacdo da Natureza e Florestas; Mar; Ruido;

Patriménio Cultural, incluindo Patriménio Arquiteténico e Arqueoldgico.

No Capitulo 7 integram-se e apresentam-se de forma sintética os principais resultados da avaliacdo

efetuada:

v ldentificam-se de forma sintética os principais contributos do PETI3+ para a realizagdo dos
objetivos dos instrumentos estratégicos que foram analisados;

v Identificam-se os principais efeitos ambientais dos projetos selecionados que compreendem o
PETI3+, tendo em atenc¢éo os fatores criticos considerados;

v Identificam-se impactes cumulativos e sinérgicos dos projetos selecionados;

v' Assinalam-se riscos operacionais.

No Capitulo 8 apresentam-se as conclusdes que relevam da avaliacédo efetuada.

Os resultados da abordagem que foi seguida na avaliagdo ambiental do PETI3+ traduzem-se
principalmente em recomendag8es de varia ordem a ter em conta na execucao e orientagdo desse
plano, de forma a ser conforme com 0s objetivos nacionais e internacionais em matéria de ambiente e
sustentabilidade. No Capitulo 9 apresentam-se as principais recomenda¢fes que se extraem das

andlises expostas nos capitulos precedentes.

O Capitulo 10 incide sobre o sistema de seguimento que deverd acompanhar a execucdo do plano
em causa, na observancia das recomendacbes emanadas e, em geral, das boas praticas
conducentes a uma adequada gestdo ambiental do conjunto de projetos a implementar, num quadro
de minimizacdo de impactes ambientais negativos e de potenciacdo de contributos para um

desenvolvimento sustentavel.
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2| Objetivos e Metodologia

2.1 Objetivos da avaliagao ambiental do PETI3+

O presente relatorio visa dar cumprimento ao disposto no Decreto-Lei n.° 232/2007, de 15 de junho,
gue no artigo 6° determina que seja elaborado um relatério ambiental associado a qualquer plano ou
programa sujeito a avaliacdo ambiental. O PETI3+ encontra-se nessas condi¢des visto incidir sobre o
setor dos transportes, estabelecido no mesmo diploma no referente ao seu ambito de aplicagéo, e
enquadrar um conjunto de projetos de infraestruturas que séo sujeitos individualmente a avaliacdo do

impacte ambiental nos termos legais.

Neste contexto, a avaliagdo ambiental do PETI3+ tem como objetivo a identificacdo dos principais
efeitos ambientais resultantes das op¢des estratégicas e das disposi¢bes constantes do plano, e a
consequente elaboracdo de recomendacfes suscetiveis de influir positivamente sobre os aspetos
ambientais e de sustentabilidade que possam ser aplicadas, nomeadamente, no desenvolvimento dos

projetos previstos que integram o mesmo plano.

Para este efeito requer-se a obtencdo e andlise da informacdo pertinente, seja a que provém de
instrumentos estratégicos,normativos e regulamentares, nacionais e internacionais, relevantes neste
ambito, seja a que é veiculada diretamente pelas entidades consultadas com responsabilidades

ambientais especificas.

2.2 Enquadramento metodolégico

A avaliacdo ambiental do PETI3+, face ao contetdo e a fase de desenvolvimento do mesmo plano, se
bem que atenda a uma dimensdao estratégica, requer uma metodologia que assente na avaliagdo de
solugdes ja propostas (resultados) e dos seus efeitos, ou seja, num modelo de avaliagdo de impactes

desses resultados sobre um conjunto de fatores ambientais.

A dimensdo mais estratégica desta avaliagdo é prosseguida por via da analise das relagbes dos
objetivos estratégicos ja consignados no plano, com os que constam do quadro de referéncia
estabelecido no conjunto de instrumentos estratégicosneste &mbito, europeus e nacionais, de modo a

fazer ressaltar contributos positivos esperados ou potenciais conflitos que importa prever e minimizar.

Com estes pressupostos, o processo adotado para avaliacdo ambiental do PETI3+ envolveu os

seguintes passos:

= Definicdo prévia de um conjunto de fatores prioritarios sobre os quais a avaliacdo ambiental
deveria incidir, sem prejuizo de outros que fossem considerados relevantes;
= Consulta a diversas entidades com responsabilidades ambientais, solicitando parecer;

= ReuniBes com um conjunto selecionado dessas entidades;
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» Elaboragdo de um documento contendo uma proposta preliminar de estrutura do relatério
ambiental, explicitando o d&mbito da avaliacdo ambiental e o alcance da informac&o a incluir
no relatério, e envio as entidades consultadas;

= Andlise dos pareceres enviados pelas entidades consultadas;

= Recolha e andlise da informacao documental relevante para a avaliagao;

= Elaboracéo do presente Relatério Ambiental do PETI3+.

Seguir-se-a a submissao a consulta publica, pela entidade responsavel pela elaboragao do plano,
deste e do relatério ambiental. Os resultados das consultas realizadas deverao ser tidos em conta na

elaboracao da verséo final do plano e do respetivo relatério ambiental.

2.3 Entidades consultadas

De entre as entidades consultadas acerca da avaliacdo ambiental do PETI3+ e sobre o alcance da

informacao a incluir no relatério ambiental, pronunciaram-se as seguintes:

= Agéncia Portuguesa do Ambiente;

= Comisséo de Coordenacéo e Desenvolvimento Regional do Algarve;

= Comisséo de Coordenacéo e Desenvolvimento Regional do Centro;

= Comisséo de Coordenacéo e Desenvolvimento Regional do Norte;

= Dire¢éo Geral do Patriménio Cultural;

= Dire¢do Geral dos Recursos Naturais, Seguranca e Servigos Maritimos;
= Direcéo Geral do Territorio;

= Instituto da Conservagdo da Natureza e das Florestas, I. P.

Estes pareceres forneceram diversos contributos, assinalando-se, nomeadamente, a indicagdo de um
vasto conjunto de documentos estratégicos de referéncia a considerar, nas diferentes areas, para

efeitos da avaliagéo.

Neste periodo tiveram lugar reunibes da equipa responsavel pela elaboracéo do relatério ambiental,

com as seguintes entidades:

= Agéncia para o Desenvolvimento e Coesdao;
= Agéncia Portuguesa do Ambiente;
= Direcéo Geral do Territorio;

= Instituto da Conservagéo da Natureza e das Florestas, I. P.

Estas reunides destinaram-se a fornecer esclarecimentos acerca do &mbito e metodologia para a
elaboracao do relatério ambiental, e a recolher opinifes e sugestdes com relevancia para a condugdo

dos trabalhos.
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3| Descricao do Objeto de Avaliacéao

3.1 Aspetos geneéricos

O “Plano Estratégico dos Transportes e Infraestruturas”, tornado publico em abril de 2014, constitui
um instrumento da politica de transportes do Governo de Portugal para o horizonte 2014-2020. Este
plano adota como linhas de for¢a o crescimento, a competitividade e a coeséo, donde a sigla PETI3+

que o identifica.

O PETI3+ é composto por um documento base e por sete documentos anexos que dele fazem parte

integrante, a seguir indicados:

= Plano Estratégico de Transportes e Infraestruturas 3+;
* Anexo | — Relatério do GT IEVA;

= Anexo Il — Consulta publica do relatério do GT IEVA,;

= Anexo lll — Plano estratégico da ANA;

= Anexo IV — Mapa global dos projetos prioritarios;

= Anexo V — Fichas dos projetos prioritérios;

= Anexo VI — Mapas da rede ferroviaria nacional;

= Anexo VIl — Mapa da rede rodoviaria nacional.

Esta estrutura evidencia que, sem prejuizo de outros elementos de referéncia, citados no corpo do
plano, o PETI3+ assenta as op¢fes em matéria de investimentos em infraestruturas de transportes, a
concretizar até ao final da presente década, em grande medida nas recomendac¢des constantes do
relatério final elaborado pelo “Grupo de Trabalho para as Infraestruturas de Elevado Valor
Acrescentado” (GT IEVA), nomeado pelo Despacho n.° 11215-A/2013, de 29 de agosto, do Secretario
de Estado das Obras Publicas, Transportes e Comunicacdes, para proceder ao levantamento dos
principais constrangimentos do setor dos transportes e para o estabelecimento de critérios e
prioridades de intervengdo, em cumprimento de objetivos estratégicos do Governo (ver 3.2.1, [1]). O

relatério do GT IEVA foi objeto de um subsequente processo de consulta publica.

Complementarmente, no que se refere ao setor aéreo e aeroportuario, o PETI3+ tem em
consideragdo investimentos prioritarios relativos aos aeroportos do Porto, de Lisboa, de Faro e de
Beja, inseridos no Plano Estratégico da ANA, aprovado pelo Governo em abril de 2014. Esta matéria
nao coube no ambito do GT IEVA, uma vez que é regulada pelo contrato de concesséo do servico
publico aeroportuario de apoio a aviagdo civil atribuido a ANA — Aeroportos de Portugal, S. A. O

referido Plano Estratégico foi também objeto de consulta piblica.

Para além da identificagdo de investimentos em projetos especificos, integrados em eixos de
desenvolvimento prioritarios no territério nacional, o PETI3+ aponta reformas estruturais a

empreender no setor dos transportes, na continuidade da atuagéo iniciada com o PET.

Em termos de medidas de carater ndo infraestrutural sédo abordadas no PETI3+ as seguintes:
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A) Para o Setor Ferroviario

- Fuséo da Estradas de Portugal (EP) com a REFER
- Privatizacdo da CP Carga
- Livre acesso aos terminais ferroviarios de mercadorias
- Limitacdo da carga maxima para comboios de mercadorias
- Revisdo do Regulamento 473/2010 relativo ao Regime de Melhoria do Desempenho
- Avaliagdo e otimizagdo do modelo de tarifacao da infraestrutura ferroviaria
B) Para o Setor Maritimo-Portuario
- Revisdo do modelo contratual e dos mecanismos de regulacdo do setor
- Renegociacédo dos contratos dos terminais portuarios
- Tornar o mercado maritimo-portudrio atrativo para novos operadores
- Alargamento da Janela Unica Portuéria
- Concesséo de exploracdo da Doca de Pedroucos e da Doca do Bom Sucesso

- Promocao da eficiéncia nas administragcdes portuarias
C) Para o Setor Rodoviéario

- Fusao da Estradas de Portugal (EP) com a REFER

- Concluséo das negociacdes das PPP rodoviérias

- Desenvolvimento de novo modelo de cobranca de portagens

- Solugdes estruturais para a sustentabilidade financeira do setor
- Revisdo do modelo regulatério do setor

- Andlise do modelo de financiamento da rede desclassificada

- Revisao do estatuto das estradas nacionais
D) Para o Setor Aéreo e Aeroportuario

- Privatizagédo da TAP

- Participacdo na iniciativa “Céu Unico Europeu” (Single European Sky, SES)

- Lancamento de concursos para novos prestadores de servigos de assisténcia em escala

- Promocao da ligagdo aérea intracontinental
E) Para o Transporte Publico de Passageiros

- Prosseguimento do programa de equilibrio financeiro e operacional das empresas publicas

- Novo regime juridico dos servi¢os publicos de transporte de passageiros

- Nova reparticdo de competéncias entre o poder central e local

- Alargamento a todo o pais do programa Portugal Porta-a-Porta

- Alargamento do passe social a todo o pais

- Melhoria das condi¢des de acolhimento de turistas e informacao ao publico.
O PETI3+ aborda também alteracdes organicas em matéria de regulagdo, de supervisdo e de
promocéao e defesa da concorréncia dos setores maritimo-portuario, da mobilidade e no ambito dos
transportes terrestres, fluviais e maritimos e infraestruturas, através da respetiva atribuicdo, que
estava consignada ao Instituto da Mobilidade e dos Transportes (IMT), a uma nova “Autoridade da

Mobilidade e dos Transportes”.
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Para efeitos do seguimento da sua execugdo, o PETI3+ prevé a criacdo de uma estrutura de
acompanhamento, a constituir no ambito do IMT. Adicionalmente estabelece alguns principios que
deverdo ser assegurados pelas respetivas entidades promotoras publicas como condicdo para a
implementacéo de cada projeto.
Para o referido acompanhamento da execucéo e afericdo do sucesso do cumprimento do plano, sao
estabelecidos os seguintes indicadores e correspondentes metas no horizonte 2014-2020:

v" Numero de TEU movimentadas nos principais portos portugueses: + 50%;
NUmero de toneladas.km transportadas em modo ferroviario: + 40%;
NUmero de passageiros.km transportados nos servigos publicos de transporte + 15%;
NuUmero de passageiros movimentados nos aeroportos nacionais: + 25%;
Numero de veiculos.km anuais na rede de autoestradas nacionais: + 15%;

Numero de turistas de cruzeiro que escalem os portos nacionais: + 50%;

AN N N N RN

Resultado liquido consolidado das empresas publicas do setor: Positivo.
Como tipo de riscos que podem afetar negativamente a referida execucgdo, sdo identificados no
PETI3+ os seguintes:

= Risco de financiamento (europeu, privado e da contrapartida publica nacional);

= Risco de sobrecustos;

= Risco de execucdo;

= Risco de sobredimensionamento;

= Risco de aprovacdo ambiental.
Este ultimo é citado na perspetiva de, pelo facto dos projetos estabelecidos serem submetidos a
avaliacdo ambiental nos termos da legislacdo ambiental nacional e europeia aplicavel, dai poderem

resultar avaliagdes ambientais ndo favoraveis ou condicionadas.

3.2 Antecedentes e enquadramento

O PETI3+ surge como um prolongamento e atualizagdo do “Plano Estratégico dos Transportes —
Mobilidade Sustentavel’ (PET), aprovado pelo Governo em novembro de 2011 (Resolu¢do do
Conselho de Ministros n.° 45/2011, de 10 de novembro), que estabeleceu as linhas de orientagédo

prioritarias para o horizonte 2011-2015, designadamente:

1) Cumprir os compromissos externos assumidos por Portugal e tornar o setor financeiramente
equilibrado e comportavel para os contribuintes;

2) Alavancar a competitividade e o desenvolvimento da economia nacional,

3) Assegurar a mobilidade e acessibilidade de pessoas e bens, de forma eficiente e adequada

as necessidades, promovendo a coesao social.

No ambito do PET foi definido o programa de reformas no setor publico dos transportes e
infraestruturas. O balanco das reformas implementadas até ao presente constituiu um dos elementos

que serviu de base a concecéo e elaboracao do PETI3+, que inclui referéncia a esse balanco.
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Outro elemento de base para as opg¢des tomadas no PETI3+ consistiu na analise SWOT global

relativa ao desenvolvimento e competitividade do setor dos transportes e infraestruturas em Portugal,

evidenciando, nomeadamente, os principais desafios e oportunidades que se colocam a este setor no
horizonte 2014-2020.

Para além do PET, atras abordado, o PETI3+ refere explicitamente e analisa sucintamente, na 6tica

dos transportes, 0s seguintes instrumentos estratégicos de politica:

3.21

Estratégia de Fomento Industrial para o Crescimento e o0 Emprego 2014-2020;
Programa Nacional da Politica de Ordenamento do Territério (PNPOT);
RTE-T e o Corredor Atlantico;

Plano Estratégico Nacional do Turismo 2013-2015 (PENT);

Estratégia Nacional para o Mar 2013-2020.

O relatorio do GTIEVA

Como referido em 3.1, o relatério final do “Grupo de Trabalho para as Infraestruturas de Elevado

Valor Acrescentado” (GT IEVA) [1], apresentado em janeiro de 2014, e o subsequente processo de

consulta e debate publico, constituiram uma das fontes privilegiadas para a selecdo dos projetos de

investimento a concretizar até 2020 que constam do PETI3+. Estes projetos sdo apresentados neste

plano integrados em seis eixos de desenvolvimento prioritarios, coincidentes com os corredores
principais do PNPOT e da RTE-T (ver 3.4).

Entre os fundamentos para a criagdo do GT IEVA, que constam do respetivo despacho, destacam-se:

O facto de, apesar dos investimentos efetuados nas ultimas décadas, subsistirem ainda
constrangimentos ao nivel da capacidade de transporte no Pais;

As bases langadas pelo “Plano Estratégico de Transportes — Mobilidade Sustentavel”’, de
2011, em linha com objetivos do Programa do XIX Governo Constitucional, visando o modelo
de desenvolvimento econdmico da mobilidade sustentavel;

Os novos e exigentes desafios do novo ciclo de financiamentos da Unido Europeia (UE) para
0 periodo 2014-2020, cuja utilizagdo pelo Pais se pretende que privilegie o investimento
gerador de valor que reduza os custos de contexto da economia nacional;

A utilidade de se dispor de um documento base que recolha as propostas e contributos de
todos os atores relevantes do setor dos transportes, permitindo lancar um debate publico
mais alargado sobre o modelo de investimento e desenvolvimento das infraestruturas para

todos os modos de transporte, incluindo as plataformas logisticas.

O GT IEVA foi, assim, incumbido de apresentar ao Governo recomendacdes sobre prioridades de

investimento em infraestruturas de transporte de elevado valor acrescentado, respondendo,

nomeadamente, aos seguintes objetivos gerais:

Promocé&o da coeséo social e territorial;

Reducéo dos constrangimentos a atividade economica;
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=  Aprofundamento das politicas de mobilidade de pessoas e bens em todo o territorio;

= Adequacdo a realidade orgcamental.

Para além de recomendacBes sobre os investimentos em infraestruturas propriamente ditas, o
GT IEVA deveria propor outras de carater econémico, legal, territorial e regulamentar conducentes a

criacdo de condicdes propicias aqueles investimentos

O GT IEVA procedeu a selecdo preliminar de projetos, por modo de transporte, valorando o respetivo

contributo para a superacao de problemas/constrangimentos identificados no territério nacional.

Para selecao e atribuicdo de prioridades aos investimentos foi aplicada uma metodologia multicritério.
No essencial, os critérios adotados foram associados a cinco “dimensdes de andlise” que importa
referir:

= Enquadramento na Politica de Transportes (10%);

= Competitividade e Eficiéncia (40%);

= |ntermodalidade (20%);

» Financiamento e Sustentabilidade Financeira (20%);
»= Nivel de Maturidade (10%).

Entre paréntesis encontram-se os valores (em %) dos coeficientes de ponderacdo atribuidos a cada
uma das cinco referidas dimensBes. A escolha destas e dos critérios de selecdo dos projetos
associados a cada uma, juntamente com o0s respetivos coeficientes, teve em vista a satisfacéo dos
objetivos que presidiram a criagdo do GT IEVA, traduzindo a valorizacdo de determinadas opgdes,
designadamente a prevaléncia dos aspetos ligados a competitividade e a eficiéncia, assim como a
dos impactes na economia por via especialmente do transporte de mercadorias e dos projetos que

potenciam a utilizacdo de infraestruturas ja existentes em detrimento de novas infraestruturas.

Do relatério final do GT IEVA constam 30 projetos prioritarios para investimentos em infraestruturas
de transportes ao nivel nacional (Portugal Continental), de acordo com as respetiva classificacao
atribuida por aplicacdo dos critérios e métricas adotados. Esta ordenacdo € apresentada em duas
listas, uma com os 15 projetos com a prioridade mais elevada, outra com todos os 30 projetos. Os
projetos distribuem-se pelo setor maritimo-portuario (18), ferroviario (8), rodoviario (2) e aeroportuario

(2), a que corresponde um investimento estimado em cerca de 5 M€.

Verifica-se uma maior incidéncia em nimero de projetos maritimo-portuarios (60%); no entanto estes
representam cerca de 30% do investimento, enquanto os do setor ferroviario representam 55%.
Atentos apenas os 15 primeiros projetos por ordem de prioridade (investimento da ordem dos 2,5 M€)
surgem 11 maritimo-portuarios, representando mais de 70% do numero total (e 47 % do

investimento), contra apenas 2 ferroviarios (46 % do investimento), 1 rodoviario e 1 aeroportuario.

Em relacdo a fontes potenciais de financiamento € apresentada a seguinte distribuicdo: fundos UE
(53% a 61%); setor publico (24% a 25%); setor privado (13% a 23%).
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Para cada projeto consta, em anexo ao relatério, uma “Ficha Técnica”’, com informagédo sobre
localizacéo, descricdo e potencialidades. Estas fichas contemplam ndo apenas os 30 projetos

prioritarios mas o conjunto dos projetos selecionados para cada modo de transporte.

Este trabalho incluiu a identificacdo de corredores estratégicos aglutinadores dos referidos projetos
prioritarios no territério nacional, designadamente: a consolidacdo de um “corredor atlantico”
integrado e multimodal, com ligacdes transversais no interior do territério através do fecho de duas
malhas rodoviarias, da melhoria de uma via navegavel e da melhoria de uma ligacdo ferroviaria
internacional; a emergéncia de um “corredor sul”, incluindo uma nova ligagao ferroviaria internacional
essencialmente de mercadorias; e a considera¢éo de um corredor horizontal no Algarve com carater

intermodal entre infraestruturas maritimo-portuarias e ferroviarias.

Finalmente, outro resultado a relevar consistiu na explicitacdo de vinte e seis recomendacdes para
superagao de constrangimentos “nado infraestruturais” devidamente caraterizados (oito para o setor
ferroviario; quatro para o setor rodoviario; seis para o setor maritimo-portuario; e oito para o setor

aeroportuario).

3.3 Objetivos do PETI3+

Os objetivos de longo prazo preconizados no PETI3+, correspondendo a visdo de longo prazo do

sistema de transportes e infraestruturas até 2050, sdo o0s seguintes:

1. Uma rede de transportes e infraestruturas totalmente integrada na RTE-T e no Céu Unico

Europeu, promovendo o mercado Unico europeu e a livre circulagdo de pessoas e bens.

2. Uma rede de transportes e infraestruturas como uma vantagem competitiva do pais e das
empresas no seu processo de exportacdo, com baixos custos de contexto, ao servico do

crescimento econémico e da criagdo de emprego.

3. Uma rede de transportes e infraestruturas ao servigco de uma sociedade eficiente, em especial

nas deslocacdes casa-trabalho, casa-escola e lazer.

4. Uma rede de transportes e infraestruturas como uma vantagem competitiva do setor do

turismo, tanto nas ligag8es internacionais como nas liga¢des internas.

5. Uma rede de transportes e infraestruturas que abranja todo o territério nacional, inclusiva,

intermodal e que favorecga a coeséo social e territorial.

6. Uma quota modal equilibrada e uma rede de transportes e infraestruturas eficiente baseada
em baixa dependéncia de emissdes de CO, e minimizando a dependéncia energética externa

do pais e fatura energética nacional.

7. Um setor aberto a iniciativa empresarial, com forte concorréncia entre os seus agentes, que
promova o desenvolvimento empresarial, a inovacao, a criagcdo de emprego qualificado e que

potencie a internacionalizacdo das empresas portuguesas do setor.

10 LNEC - Proc. 0102/121/19408



10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

Uma rede ferroviaria pertencente a RTE-T totalmente eletrificada a 25 000 V, com sinalizagao
ERTMS, com capacidade para circulacdo de comboios de mercadorias de 750 m e 1400

toneladas e em bitola europeia.
Um Plano Rodoviario Nacional totalmente implementado.

Uma rede de plataformas logisticas que promova a concentracdo de cargas, a realizacédo de
atividades de valor acrescentado e a potenciacéo da utilizacdo da rede de portos, ferrovias,

rodovias e aeroportos, de forma eficiente e com economia de transporte.

Uma rede de aeroportos nacional competitiva, com capacidade para movimentacdo de
passageiros e aeronaves que sera expectavel no horizonte 2050 e ligada a rede rodoviaria e

ferroviaria pesada ou ligeira.

Uma posicédo de lideranca no transporte aéreo entre a Europa e a América do Sul e Africa,

através da dinamizagéo de um verdadeiro Hub aeroportuario Portugués.

Um sistema de controlo de trafego aéreo totalmente integrado no Céu Unico Europeu,
contribuindo para o aumento da capacidade de espaco aéreo, reducédo de custos, aumento

da seguranca e reducdo dos impactes ambientais do setor.

Uma rede de portos nacional competitiva, com capacidade para movimentacdo de carga que
sera expectavel no horizonte 2050 e atracdo de navios de grandes dimensdes ligada a rede

rodoviaria, ferroviaria e plataformas logisticas pertencentes a RTE-T.

Uma posi¢édo de referéncia no mercado maritimo-portuario internacional, tirando partido da
posicdo geoestratégica da costa portuguesa, na confluéncia das grandes rotas maritimas
internacionais e da existéncia de condi¢cdes naturais Unicas para a atracdo de navios de

grandes dimensoes.

Uma rede de terminais de cruzeiro e infraestruturas de ndutica de recreio competitivas e que
promovam a atracdo de turistas e a competitividade do importante setor econémico do

turismo nacional.

Uma oferta de servicos publicos de transporte de passageiros a nivel local, regional e
nacional que promova a migragdo do transporte individual para o transporte puablico, com

gualidade, niveis de oferta e de servico adequadas a satisfacdo das necessidades das

populacdes.

Uma politica de apoio aos segmentos da populagdo com menores rendimentos na utilizacéo
dos servicos publicos de transporte de passageiros favorecendo a coesdo social e o

desenvolvimento econdémico harmonioso do pais.

Um setor dos transportes e infraestruturas economica e financeiramente sustentavel para o

Estado, para as empresas, para os clientes e para todos os contribuintes.

No quadro dos objetivos de longo prazo referidos, no PETI3+ sdo definidos os seguintes objetivos

estratégicos para o periodo 2014-2020, caracterizados pelo equilibrio entre o esfor¢co de promocéo do
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crescimento, o esforco reformista e de promocédo da sustentabilidade do sistema de transportes e o

esforco de coeséo social e territorial:

A. Contribuir para o crescimento econémico, apoiando as empresas portuguesas e a criacdo de

12

emprego:

1.

Reduzir os custos de contexto que incidem sobre as exportacfes portuguesas por via do

aumento da competitividade e eficiéncia do setor dos transportes;

Promover a maior integracdo de Portugal no espago econémico europeu, designadamente

através do gradual desenvolvimento da RTE-T;

Potenciar o papel das infraestruturas e servi¢os de transportes no desenvolvimento do setor
do turismo nacional e promover a melhoria das condicées de acolhimento e da qualidade do
servigo e informagéo ao publico nos transportes, contribuindo para o grau de satisfacéo dos

passageiros, em particular dos turistas;

Alavancar as vantagens competitivas de Portugal decorrentes do seu posicionamento

geoestratégico, na intercecao de grandes corredores internacionais maritimos e aéreos;

Promover o aumento da concorréncia entre os operadores nos segmentos de mercadorias e

passageiros.

Assegurar a competitividade do setor dos transportes e a sua sustentabilidade financeira para os

contribuintes portugueses:

1.

2.

Prosseguir o esforgo de reformas estruturais;

Consolidar a sustentabilidade financeira presente e futura do setor, aliviando o peso das

responsabilidades transferidas para as futuras geracoes;

Focar a intervencd@o direta do Estado nas &areas que constituem o seu verdadeiro papel,
promovendo a participacdo da iniciativa privada nas areas em que oferece maior eficiéncia e

valor acrescentado na prossecuc¢do dos objetivos da politica de transportes.

Promover a coeséo social e territorial, assegurando a mobilidade e acessibilidade de pessoas e

bens em todo o pais:

1.

Assegurar a mobilidade e acessibilidade de pessoas e bens em todo o territério nacional, de

forma eficiente e adequada as necessidades;

Implementar o principio da equidade de oportunidades no acesso ao sistema de transportes,

promovendo a coesdo social e territorial;
Reorganizar e fortalecer o papel da regulacdo no setor dos transportes;

Assegurar uma clara, racional e equilibrada alocacdo de competéncias na planificacao,

organizacéo e financiamento do sistema de transportes.
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3.4 Critérios de selecao dos projetos

Tendo por base os objetivos estratégicos referidos, no PETI3+ é estabelecido o seguinte conjunto de

critérios de selecdo dos projetos de investimento a concretizar no horizonte 2014-2020:
G) Promocé&o da competitividade e eficiéncia da economia e do sistema de transportes:
1) Projetos que contribuem para o aumento da eficiéncia, atraveés:

i) da resoluc@o dos principais constrangimentos da rede, em especial no que concerne
aos corredores principais do PNPOT e corredores internacionais da RTE-T,;

i) do aumento da sustentabilidade operacional do sistema de transportes por via da
reducdo dos custos de operacdo e manutencdo e/ou maximizacdo do grau de

cobertura dos custos de opera¢do e manutencéo.

2) Projetos que contribuam para o aumento da competitividade da economia, através da

captacdo e aumento do potencial de trafego:
i) de mercadorias;
i) de passageiros.
H) Fomento da intermodalidade entre modos e redes de transportes:
1) Projetos de ligagéo aos principais polos de trafego:

i) de mercadorias, designadamente portos, plataformas logisticas/terminais multimodais e

parques/unidades industriais;

i) de passageiros, designadamente aeroportos e portos de cruzeiro, nucleos urbanos

densos, interfaces e equipamentos publicos/servigos/industria.
I)  Enquadramento na politica de transportes:
1) Projetos inseridos nas politicas publicas de transporte de ambito nacional, designadamente:
i) no PET,;

i) nos grandes corredores de transporte previstos no PNPOT ou noutros instrumentos de
noutros instrumentos de planeamento territorial, designadamente o Plano Rodoviario

Nacional.
2) Projetos inseridos nas politicas de transporte de &mbito europeu, designadamente:
i) projetos que se integrem o desenvolvimento da rede principal da RTE-T,;

i) projetos que se integrem no desenvolvimento da rede global da RTE-T.
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J)

K)

L)

Osp

para

Sustentabilidade financeira e disponibilidade de fontes de financiamento:

1) Projetos que apresentem um elevado grau de sustentabilidade financeira e
comportabilidade para o Estado e para os quais seja possivel a mobilizacdo de fontes de

financiamento privado e europeu, através de:

i) cofinanciamento de investimento no ambito do programa Portugal 2020 ou do

programa “Connecting Europe Facility”;

i) captacgdo de fontes externas de financiamento ao investimento (incluindo investimento

privado) sem recurso do Estado;

iii) minimizacdo do esfor¢o financeiro do Estado e do Setor Empresarial do Estado ao
longo da sua vida (til.

Nivel de maturidade:

1) Projetos cujo nivel de maturidade permita, com uma razoavel margem de seguranca,
assegurar a sua execucao durante no horizonte 2020:

i)  projetos ja iniciados ou projetos para os quais ja exista pedido de informag&o prévia ou
outros estudos técnicos, ambientais e de execucdo que revelem a maturidade dos

mesmaos;

ii) projetos cujo prazo de execuc¢do ndo exceda o periodo de elegibilidade do programa de
financiamento europeu Portugal 2020, extensivel a 2022.

Coeséo social e territorial:
1) Projetos que contribuam para o aumento da coesao social e territorial, designadamente:
i)  projetos estruturantes para o desenvolvimento de regifes do interior do pais;

i) projetos que permitam a ligacdo de nés e eixos da rede principal a zonas que
disponham de menor cobertura da rede de transportes.

rojetos selecionados sdo agrupados de acordo com seis eixos de desenvolvimento prioritarios
o0 horizonte 2014-2020:

Corredor da fachada atlantica;
Corredor internacional norte;
Corredor internacional sul;
Corredor do Algarve;

Corredor do interior;

Transportes publicos de passageiros.

Os cinco primeiros eixos de desenvolvimento prioritarios correspondem aos corredores principais do

PNPOT e da RTE-T, que se representam na Figura 3.1.

14
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Corredor internacional norte

Corredor

Corredor internacional sul

Corredor do Algarve

Figura 3.1 -Eixos de desenvolvimento prioritarios dos sistemas de transportes para o horizonte 2014-2020 (Fonte:
adaptado do PETI3+, 2014)

3.5 Projetos prioritarios

3.5.1 Caracterizacdo sumaria dos projetos
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PROJETOS PRIORITARIOS DO PETI3+

Projetos do “Corredor da Fachada Atlantica”

PROJETO SINTESE '“(‘I(nf‘)t' FONTE ~ RTE-T
SETOR FERROVIARIO 734
~ o Este projeto visa dotar esta linha de condicdes homogéneas de exploracgéo,
Concluséo do Plano de Modernizagéo - - . e .
: eliminando constrangimentos, aumentando os niveis de seguranca e 400 PUB Principal
Linha do Norte R :
fiabilidade da infraestrutura.
Linha QO Minho (Nlne_ - Valenca, : Este projeto visa reforcar a mobilidade de pessoas e bens nas regibes do
Ermesinde - Contumil, Ramal Secil na . e
. Grande Porto e do Alto Minho de Portugal e destas com a regido espanhola da 145 PUB Global
Trofa, Ramal Particular SN Longos da .
. Galiza.
Maia)
Linha do Oeste + Ramal de Alfarelos Este prOj_eto permitira melhorar de formg significativa a mobilidade de
. mercadorias e pessoas ao longo da regido do Oeste reforcando a sua
(Melegas / Lourical, Ramal de Alfarelos, . ~ oy . .
. integracéo na rede ferroviaria nacional e consequentemente a melhoria das 135 PUB -
Ramal Secil, Ramal do Ramalhal - L2 N ; .
ligacBes ao restante territorio nacional e a Espanha, aos portos de Lisboa e
Valouro) S E N T N e )
Figueira da Foz, as principais industrias e a regido da Grande Lisboa.
Linha do Sul (Porto de Setlubal + Praias do | Este projeto visa reforcar a ligacao ferroviaria ao Porto de Setubal e aos
. ; 20 PUB Global
Sado) ramais existentes.
Este projeto compreende a renovacdo da infraestrutura existente no atual
. o . o terminal de Leix8es (linha do pértico e linha de manobra), a construcdo de uma
Linha de Leixdes (Terminal de Leixdes / L s RN : P L -
g nova ligacdo ferrovidria a prevista Plataforma logistica portuaria de 20 PUB Principal
Porto de Leixdes) ~ Y : - ~ :
Gatbes/Guifdes e as intervengdes para assegurar a formagdo de comboios
com 750 metros de comprimento.
O projeto visa a constru¢do de uma nova ligacdo da RFN ao terminal portuario
. . . da Termitrena, servindo a &rea industrial/logistica da SAPEC e o terminal
Linha do Sul (Terminal de Termitrena) portuario da Teporset, para sustentar o potencial aumento de carga previsto 14 PUB Global
para aquele terminal.
SETOR MARITIMO-PORTUARIO 1524
O presente projeto consubstancia-se no reforco e repavimentacdo do
o o . terrapleno para aumento da area de parqueamento de contentores cheios, em
Porto de Leixdes - Ampliagdo do Terminal = . o . o
cerca de 2,4 ha, na construcdo de um Terminal Ferro-Maritimo de apoio e na 38 PRIV | Principal
de Contentores Sul = : .
reconversdo do antigo parque de espera de camifes para zona de
pargueamento de contentores vazios.
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Invest.

PROJETO SINTESE (M€) FONTE | RTE-T
Este projeto consiste na constru¢cao de um novo terminal de contentores Post-
Porto de Leixfes — Criacdo de novo Panamax no Porto de Leixdes, o que implicard o prolongamento do quebramar
terminal de contentores a fundos - 14 m exterior de protecdo da entrada e canal do porto de Leixdes em 300 metros e o 200 PRIV | Principal
(ZH) aprofundamento da bacia de rotacdo e canal de entrada no porto de Leixdes
para -14 metros ZH.
O novo terminal contempla um novo cais de acostagem para navios cruzeiros
. . até 300 metros de comprimento (ja concluido), uma estacao de passageiros,
Porto de Leixdes - Novo Terminal de . : . A A -
Cruzeiros um p_orto de recreio para 110 I_ugares, um cais dedicado a navegacao flavio- 50 PUB Principal
maritima e o Centro de Ciéncia e Tecnhologias do Mar, da Universidade do
Porto.
A Plataforma Logistica de Leix8es € um investimento que contribuird para
desenvolver o Porto de Leixdes e transformar a Area Metropolitana do Porto
Porto de Leixdes - Plataforma Logistica Inumz_:\ plata}forma de valor acreg,centado de nl'vellibé_rico. Esta} plataforma 118 PRIV | Principal
ocaliza-se junto ao Porto de Leixdes, com acesso privativo pela Via Interna de
Ligag&o ao Porto de LeixBes, e compreende dois Polos: i) Pélo 1, com uma
area total de 31 hectares e ii) P6lo 2, com uma é&rea total de 35 hectares.
Este projeto consiste na execu¢cdo das obras de alargamento e
Via navegavel do Douro aprofundamento do canal de navegacdo na foz dos rios Tua e Sabor, 50 PUB Principal
permitindo eliminar o estrangulamento da via navegavel.
Via navegéavel do Douro - Intervengdes Este projeto consiste na realizagdo de um conjunto de intervencdes nas
nas eclusas, procurando ultrapassar a eclusas que procuram ultrapassar obsolescéncias de natureza técnica, 24 PRIV | Principal
obsolescéncia técnica, logistica e funcional | logistica e funcional.
Porto de Ave,|r_o - Criagdo de_ condicoes Este projeto consiste na execucéo do prolongamento em 200 metros do molhe
(acesso maritimo) que permitam entrada e N
2 ) LA ~ Norte e no aprofundamento do seu canal de acesso externo a cota de -13,2 26 PUB Global
saida de navios de maior dimenséo, 7H
incluindo durante o periodo noturno )
Porto de Aveiro — Logistica:
Infraestruturacao, melhoria das Este projeto engloba a construcdo da Zona de Atividades Logisticas e
infraestruturas maritimas, terminal Industriais (ZALI), que inclui a sua infraestruturacdo e a construgdo de um 54 PUB Global
intermodal da ZALI e expanséo da terminal intermodal, bem como a expanséo do poélo de Cacia.
plataforma logistica de Cacia
Porto de Aveiro - Melhoria das condicfes Este projeto envolve duas acBes de investimento: melhoria das condicBes
operacionais dos terminais ro-ro operacionais do terminal de contentores/ro-ro e melhoria das condicbes 4 PUB Global

/contentores, de granéis liquidos e soélidos
e reforgo dos interfaces ferroviarios

operacionais dos terminais de granéis liquidos e sdlidos e reforco dos
interfaces ferroviarios.

18
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Invest.

PROJETO SINTESE (M€) FONTE | RTE-T
O presente investimento envolve o refor¢o das condi¢des de acesso maritimo
Lo do porto para fazer face ao aumento da dimensdo média dos navios que
Porto da Figueira da Foz - ) Do Ny
operam no mercado e, assim, promover uma maior integracdo do porto nas
Aprofundamento da barra e canal de : f I R .
; cadeias logisticas e aumento da competitividade do tecido industrial da sua
acesso e alargamento da bacia de . S ) e . 25 PUB -
~ . area de influéncia. Quanto aos parques industriais, o projeto envolve a
manobras para rececdo de navios de . : N .
Lo hy melhoria dos servicos prestados pelo porto as empresas localizadas nos
maior dimensé&o . . L e
parques industriais da sua proximidade, nomeadamente, o da Figueira da Foz,
Mealhada e Coimbra.
Este projeto consiste no aumento da eficiéncia do atual terminal de
Porto de Lisboa - Aumento da eficiéncia do | contentores de Alcantara, aumentando a capacidade atual de 350 000 TEU 47 PRIV | Principal
atual terminal - TC de Alcantara para 840000 TEU, através de reforco de equipamento, dragagem e P
pavimentacdo de area de terrapleno.
Porto de Lisboa - Novo Terminal de Este projeto consiste na constru¢do de um novo terminal de contentores deep-
sea, com capacidade estimada de 2,7 milhdes de TEU/ano, com comprimento 600 PRIV | Principal
Contentores X ,
de cais de 1 500 metros e uma area de 99 hectares.
. S : Este projeto consiste na reativa¢@o do cais da Siderurgia Nacional, instalando
Porto de Lisboa - Reativagao do Cais da uma capacidade de 500 000 tons/ano, através de dragagem e reabilitacdo do 6 PRIV | Principal
Siderurgia Nacional (Terminal do Seixal) cais P ' 9ag & P
Porto de Lisboa - Melhoria da O projeto consiste na melhoria da navegabilidade e descontaminacdo de
navegabilidade e descontaminacéo do sedimentos com niveis de contaminacéo elevados (4 e 5) do estuario do Tejo, 90 PUB Princinal
estuario do Tejo Seixal (SN) + Alhandra na construcdo de depdsito de contencdo destes sedimentos e rentabilizacdo P
(Cimpor) do mesmo.
O projeto contempla a construcdo do edificio da nova gare de passageiros,
Porto de Lisboa — Nova Gare de além QOs equamentos, areas para processamgnto .das bagagens e de o
. ; formalidades para a viagem dos passageiros, incluindo também alguns 25 PRIV | Principal
Passageiros de Cruzeiros o ! . ) ~
espagos comerciais bem como arranjos exteriores e instalagdo de um parque
de estacionamento.
Porto de Setibal - Expanséo do Terminal Este p_rOJetP envolve a . mfraestrutura(;a(_) de 3,5 ,ha} de terre}pleno para
) rentabilizacdo de um terminal de segunda linha da logistica automadvel junto ao 4 PUB Global
Roll-On Roll-Off para jusante . : o
porto, procurando atrair servigos de valor acrescentado as viaturas.
Porto de Setubal - Melhoria das . . . .
e . , O projeto compreende a melhoria das acessibilidades maritimas (barra e
acessibilidades maritimas - barra e canais . o ; : .
S canais Norte e Sul) e otimizacdo de fundos junto aos cais, para rece¢cdo no 25 PUB Global
Norte e Sul - e otimizacdo de g : L -
. : porto de Setubal de navios de maior dimenséo (tipo Panamax).
fundos/calado junto aos cais
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Invest.

PROJETO SINTESE (M€) FONTE | RTE-T
Este projeto compreende a expansé@o do Terminal de Contentores de Sines
Porto de Sines - Expansio do Terminal de (Terminal XXI), para além do que se encontra atualmente contratado, dotando-
P o 0 de uma infraestrutura de cais de 1 230 metros, 12 porticos de cais e uma I
Contentores (Terminal XXI) e ampliacédo . . . 139 PRIV | Principal
. ~ i area de armazenamento de 45 hectares, 0 que elevara a capacidade de
das infraestruturas de protecédo maritima : ~ S - o
movimentacado para 2,3 milhdes de TEU/ ano. Inclui igualmente a ampliacdo do
molhe Leste em mais 300 metros.
SETOR RODOVIARIO 5
Este projeto compreende um troco do IC16 (radial da Pontinha), com cerca de
IC16. Radial da Pontinha 0,8 km, inserido na AML, que permite efetuar a ligacdo entre Lisboa (CRIL) e 5 PUB -
Sintra.
SETOR AEREO E AEROPORTUARIO 172
Plano Estratégico da ANA -
Desenvolvimento do Aeroporto Sa Este projeto insere-se no Plano Estratégico da ANA 2013-2017. 25 PRIV | Principal
Carneiro
Plano Estrategico da ANA - . Este projeto insere-se no Plano Estratégico da ANA 2013-2017. 137 PRIV | Principal
Desenvolvimento do Aeroporto de Lisboa
Este projeto consiste na constru¢do de um novo Terminal de Carga, em
Novo terminal de carga no Aeroporto espaco cedido pelo Aeroporto de Lisboa (apds acordo com a ANA). O projeto a .
. . . . ~ . x 5 PRIV | Principal
Lisboa desenvolver, em conjunto com a ANA, devera garantir a adequacdo a
realidade e a maximizacao dos beneficios para ambas as partes.
Este projeto envolve um conjunto de iniciativas de curto/médio prazo, que
Integrators — proposta Rangel (FedEx) poderqo contribuir para uma melhor aruculaga(_) entre todos os organismos 5 PRIV | Principal
envolvidos nas operacdes de carga expresso e infraestruturas aeroportuérios,
nomeadamente no aeroporto de Lisboa.
TOTAL 2435
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Projetos do “Corredor Internacional Norte”

Invest.

PROJETO SINTESE (M€) FONTE | RTE-T
SETOR FERROVIARIO 980
Corredor Aveiro / LeixBes — Vilar Formoso
| Linha Beira Alta (Ramal Porto Aveiro + Este projeto visa reforcar a ligagdo ferroviaria do norte e centro de Portugal
Ramal Portucel Cacia + Plataforma de com EE)ELJJI’O a e repor ;;TVM gac 9 900 PUB Principal
Cacia + Pampilhosa/V Formoso + R. P P '
Viseu)
Este projeto compreende a eletrificacdo e instalacdo de sinalizacéo, controlo
de velocidade e telecomunicagbes e permitirA o fecho de malha e a
redundancia de rede, contribuindo para descongestionar a linha do Norte e a
Linha Beira Baixa (Covilha-Guarda) linha da Beira Alta e para permitir canais alternativos ao trafego internacional 80 PUB Global
de mercadorias a partir das regides da Grande Lisbhoa e Sul de Portugal.
Permitira ainda dar resposta as necessidades de mobilidade de pessoas em
toda esta regiao.
SETOR RODOVIARIO 785
IP4. Tunel do Mario Este_ projeto desenvolve—se numa extensao.de cerca de 30 km e possui um 173 PUB Global
perfil transversal tipo caracterizado por 2x2 vias.
IP3. Coimbra — Viseu Com a const,ru_(;ao deste projeto pretende-se criar uma alternativa segura e 600 PRIV Global
com caracteristicas adequadas ao atual IP3.
i a : Este projeto € um projeto transfronteirico, com uma extensdo de .
IP5. Vilar Formoso — Fronteira 3,5 km, integrado no conceito last mile. 12 PUB Principal
TOTAL 1765
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Projetos do “Corredor Internacional Sul”

Invest.

PROJETO SINTESE (M€) FONTE | RTE-T
SETOR FERROVIARIO 800
Corredor Sines / Setubal / Lisboa — Caia
(Sines / Setabal / Lisboa - Caia + Poceirdo Este projeto visa reforcar a ligagdo ferroviaria ao porto de Sines 800 a PUB Principal
- Vendas Novas + Bombel - Casa Branca + proj & ga¢ P ' 1000 P
Ramal Petrogal Sines)
SETOR RODOVIARIO 40

Este projeto compreende a reabilitagdo do trogo existente com uma extenséo
IC33. Reabilitagdo Relvas Verdes (IP8) - de 40 km. Esta intervencdo estara condicionada a constru¢cdo da plataforma 40 PUB Princioal
Grandola (IP1) logistica do Poceirdo e a ndo constru¢do de uma alternativa ferroviaria de alta P

velocidade.
TOTAL e

Projetos do “Corredor do Algarve”

PROJETO SINTESE "}‘I(nf‘)t' FONTE ~ RTE-T
SETOR FERROVIARIO 55
Linha do Algarve (Lagos - Tunes + Faro - Este projeto visa dinamizar a Linha do Algarve e 0 seu posicionamento nas
xgioiiﬁlodgeslf:rtg)p‘momo * Ligagao ao ligacdes nacionais e europeias. 55 PUB Global
SETOR MARITIMO-PORTUARIO 10

Este projeto compreende duas vertentes: dragagem da foz do rio Arade de
Portos do Aluarve - Melhoria das forma a aumentar os fundos do canal de navegacéo e da bacia de rotacéo
condiches dg 2Cesso maritimo e das para -10 metros ZH, permitindo ao porto de Portiméo receber mais navios e de
instalg Ses de passaqeiros e caraa maior porte, designadamente no segmento dos navios de cruzeiro; e melhoria 10 PUB Global

ace P 9 9 das condi¢cbes operacionais de cais e infraestruturas/equipamentos de apoio,

(Portiméo e Faro)

para a movimentacdo de passageiros e de cargas em condi¢cdes de seguranca

e de boa fluidez nos portos de Portiméo e Faro.
SETOR AEREO E AEROPORTUARIO 66
[P)Iéisngnsg’lt\r/?rfs#tzg g«?:g’gp;orto de Faro Este projeto insere-se no Plano Estratégico da ANA 2013-2017. 66 PRIV Global
TOTAL 131
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Projetos do “Corredor do Interior”

PROJETO SINTESE "}‘,{n‘zs‘)t' FONTE = RTE-T
SETOR FERROVIARIO 1850
Esta intervengdo permitirA que o servico urbano seja assegurado sem
Linha do Douro (Caide - Marco de necessidade de transbordo entre o Porto e Marco de Canavezes, melhorando 20 PUB )
Canavezes) o0 servico oferecido ao cliente e possibilitando o ganho de sinergias com a atual
oferta Urbana do Porto.
Este projeto visa a eletrificacdo da linha do Douro entre o Marco e a Régua
numa extensdo de cerca de 43 km, para assegurar a oferta de servigcos
Linha do Douro (Marco - Régua) regionais com tracdo elétrica, melhorando a velocidade comercial e as 20 PUB -
condicbes de conforto oferecidas aos passageiros, permitindo otimizar o
modelo de exploracdo comercial.
Este projeto prevé a eletrificac@o da linha do troco Régua — Pocinho da linha
do Douro numa extensédo de cerca de 70 km, para permitir a afetacdo de
Linha do Douro (Régua - Pocinho) material de tracdo elétrica e a consequente integracdo da exploragdo deste 16 PUB -
troco no modelo de oferta da restante linha do Douro, permitindo otimizar a
gestdo do pargue de material e dos recursos humanos.
Linha do Vouga (Aveiro - Sernada do Este projeto visa melhorar os niveis de seguranca da exploracéo ferroviaria, 3 PUB )
Vouga e Espinho - Oliveira de Azeméis). elevando os niveis de fiabilidade e qualidade de servico.
Linha do Sul (Ramal de Neves Corvo) O projeto c0~mpreende a eletrificacdo do troco Ourique/Minas Neves Corvo 11 MIS )
numa extensao de aproximadamente 31 km.
Corredor Aveiro / Leix6es — Vilar Formoso
| Linha Beira Alta (Ramal Porto Aveiro + Este projeto visa reforcar a ligacdo ferroviaria do norte e centro de Portugal
Ramal Portucel Cacia + Plataforma de 900 PUB Principal
Cacia + Pampilhosa/V Formoso + Ramal com a Europa e repor a TVM.
de Viseu)
Este projeto compreende a eletrificacdo e instalagdo de sinalizacéo, controlo
de velocidade e telecomunicacbes e permitira o fecho de malha e a
redundancia de rede, contribuindo para descongestionar a linha do Norte e a
Linha Beira Baixa (Covilha-Guarda) linha da Beira Alta e para permitir canais alternativos ao trafego internacional 80 PUB Global
de mercadorias a partir das regides da Grande Lisboa e Sul de Portugal.
Permitira ainda dar resposta as necessidades de mobilidade de pessoas em
toda esta regido.
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Invest.

PROJETO SINTESE (M€) FONTE | RTE-T
Corredor Sines / Setlubal / Lisboa — Caia
(Sine / Setdbal / Lisboa - Caia + Poceirdo - Este projeto visa reforcar a ligacéo ferroviaria ao porto de Sines 800 a PUB Principal
V. Novas + Bombel - Casa Branca + ' 1000
Ramal Petrogal Sines)
SETOR RODOVIARIO 893
N6 do IP1/AL com o IC9 Este projeto compreende_a intrgdugéo de um _n_é de, i_nterliga(;éo entre o IP1/A1 5 PUB )
e 0 IC9, melhorando a articulacéo entre estes itinerarios.
Esta intervengdo visa conferir melhores condi¢cdes de acessibilidade numa
Acessibilidades na EN14 entre V. N. zona densamente povoada e onde a dindmica do tecido empresarial revela
. . ) : ~ : o ; 20 PUB -
Famalicdo e Maia necessidades pontuais de adogcdo de medidas especificamente dedicadas a
essa realidade.
A construgdo do IC35, que constitui uma alternativa a EN 106, representa a
necessidade evidenciada pelas populacfes dos concelhos de Penafiel, Marco
Corredor do IC35: Penafiel - Entre-os-Rios | de Canaveses, Castelo de Paiva e Cinfaes, entre outras. A variante Arouca - 23 PUB )
e Arouca — St2 M2 Feira St. M. Feira, com uma extensdo aproximada de 23km, conjugado com o
corredor do IC35 entre Castelo de Paiva e Mansores, constituira uma ligagdo
deste Ultimo ao IP1/A1, em Santa Maria da Feira.
O lanco IP8. Sta. Margarida do Sado esta integrado na subconcessédo Baixo
Alentejo. A construcdo da A26 foi suspensa pela concessionaria e formalizada
IP8. St. Margarida do Sado — Beja em MoU de 2012. A intervencdo que atualmente se pretende realizar ird 15 PUB Global
sobretudo incidir na requalificacdo das estradas nacionais que asseguram este
corredor, melhorando as suas caracteristicas técnicas e operacionais.
Este projeto refere-se a ponte metalica da Praia do Ribatejo sobre o rio Tejo.
Esta ponte foi objeto de um protocolo celebrado entre a EP, a REFER e os
Abertura da ponte de Constancia / Praia municipios de V.N. da Barquinha e Constancia. O mesmo teve como objetivo
. X I " . ~ 5 PUB -
do Ribatejo a pesados reabilitar e reforcar a estrutura da obra de arte de forma a permitir a circulacéo
ao transito automovel ligeiro, ja que a atual estrutura ndo suporta o transito
pesado.
IP4. Tunel do MarZo Este_ projeto dese_nvolve-se numa extenséo_de cerca de 30 km e possui um 173 PUB Global
perfil transversal tipo caracterizado por 2x2 vias.
IP3. Coimbra — Viseu Com a constlru_géo deste projeto pretende-se criar uma alternativa segura e 600 PRIV Global
com caracteristicas adequadas ao atual IP3.
IP5. Vilar Formoso — Fronteira Este projeto € um projeto transfronteirico, com uma extenséo de 12 PUB Principal

3,5 km, integrado no conceito last mile.
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Invest.

PROJETO SINTESE (M€) FONTE | RTE-T
Este projeto compreende a reabilitacdo do trogo existente com uma extensao
IC33. Reabilitagdo Relvas Verdes (IP8) - de 40 km. Esta interven¢é@o estard condicionada a construgcdo da plataforma -
) o L A ~ . ) 40 PUB Principal
Grandola (IP1) logistica do Poceirdo e a ndo construcdo de uma alternativa ferroviaria de alta
velocidade.
SETOR AEREO E AEROPORTUARIO 3
Plano Estrgteglco da ANA - : Este projeto insere-se no Plano Estratégico da ANA 2013-2017. 3 PRIV -
Desenvolvimento do Aeroporto de Beja
TOTAL 2746
Os projetos assinalados em italico sdo integrantes do “corredor internacional norte” ou do “corredor internacional sul” e beneficiam duplamente o
desenvolvimento daqueles corredores e do “corredor do interior”.
Projetos de Transportes Publicos de Passageiros
PROJETO SINTESE 'Tn’n‘f"es)t' FONTE = RTE-T
Metro de Lisboa / Extenséo i Reboleira Eztt?oferi?fto visa a concluséo da extenséo da linha azul do Metro de Lishoa a 15 PUB )
A modernizacdo da Linha de Cascais permitird eliminar os constrangimentos
Linha de Cascais que se \_/er|f|cam num dos_ principais eixos ferroviarios suburbanos da Area 160 PUB )
Metropolitana de Lisboa, criando as condi¢cfes para o aumento da quota modal
do modo ferroviario ao longo do corredor Lisboa-Oeiras-Cascais.
Outros servigos publicos de transporte de Desenvolvimento de outros servicos de transporte de passageiros a nivel 580 PUB )
passageiros a nivel nacional nacional, como por exemplo o servigo “Porta-a-Porta”.
TOTAL 755
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3.5.2 Sintese da situacdo dos projetos em termos de avaliacdo ambiental
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PROJETOS PRIORITARIOS DO PETI3+

Projetos do “Corredor da Fachada Atlantica”

PROJETO

PLANO OU
PROGRAMA DE
ENQUADRAMENTO

AAE

AlA

Comentario

SETOR FERROVIARIO

Concluséo do Plano de Modernizacéo -
Linha do Norte

Parcial

Existe a seguinte informacao e estudos ambientais:

- Os trocos Ovar/Gaia, Alfarelos/Pampilhnosa e Vale de
Santarém/Entroncamento ndo estdo sujeitos a AIA

- Nas restantes componentes (Alverca/Castanheira do
Ribatejo e TVT) ainda ndo foram suscitados licenciamentos
ambientais

- EIA do Estudo Prévio da Modernizagdo Ovar/Gaia na
solucdo que previa a quadruplicacdo da VIA entre Ovar e
Silvalde, com DIA favoradvel condicionada datada de
29/12/2010

- EIA do Estudo Prévio da Variante de Santarém na solucao
gue previa uma variante ao atual tracado da Linha do Norte
entre a Ribeira da Asseca e Vale de Santarém, com DIA
favoravel condicionada datada de 22/10/2008

- EIA do Estudo Prévio da Modernizacdo da Estagdo de
Alfarelos e Seccdes adjacentes, com DIA favoravel
condicionada datada de 11/03/2009

Linha do Minho (Nine - Valenca,
Ermesinde - Contumil, Ramal Secil na
Trofa, Ramal Particular SN Longos da
Maia)

Parcial

Existe a seguinte informac&o e estudos ambientais:

Para o troco Nine/Valenca esta a ser preparado um
documento que visa sustentar que o projeto ndo esta sujeito a
AlA e que o Licenciamento das Estacdes Técnicas e SST sera
acautelado abrigo dos processos proprios (Licenciamento
relativo a areas sensiveis, REN, RAN, DH, etc...)

- O Estudo Prévio do trogco Contumil/Ermesinde teve AlA; EIA
do Estudo Prévio do Projeto de Quadruplicagdo da via entre
Contumil e Ermesinde, com DIA favoravel condicionada
datada de 10/09/2009

- Nos demais componentes da acdo (os ramais) ndo ha
elementos

LNEC - Proc. 0102/121/19408
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PLANO OU

PROJETO PROGRAMA DE AAE AlA Comentério
ENQUADRAMENTO
Linha do Oeste + Ramal de Alfarelos
(Melecas / Lourical, Ramal de Alfarelos, x x O projeto terd de ser sujeito a AIA em fase de estudo prévio,
. Néao N&o ~ L ~ . . .
Ramal Secil, Ramal do Ramalhal - mas nao existe informacao ambiental disponivel nesta fase
Valouro)
Linha do Sul (Porto de Setubal + Praias do x x N&o existe informacéo relativa a estudos ambientais, dada a
Néao N&o . .
Sado) fase de desenvolvimento do projeto.
Existe a seguinte informag&o e estudos ambientais:
Linha de Leixdes (Terminal de Leixdes / x : - EIA do Estudo Prévio da Estacdo Intermodal de Leixdes,
S N&o Parcial , ey . S
Porto de Leixdes) com DIA favordvel condicionada. Existe ligacdo ao EIA do
Pélo 2 da Plataforma Logistica de Leixdes
Linha do Sul (Terminal de Termitrena) N&o N0 Nao existe mform_ac;ao relativa a estudos ambientais, dada a
fase de desenvolvimento do projeto
SETOR MARITIMO-PORTUARIO
Existe a seguinte informacéo e estudos ambientais:
- A Ampliacdo do Terminal de Contentores Sul (TCS) do Porto
de LeixBes enquadra-se no Plano Estratégico de
Desenvolvimento do Porto de Leixdes, elaborado e concluido
em 2004, pelo que este ndo estava sujeito as disposicdes em
matéria de Avaliagdo Ambiental Estratégica
- I . Plano Estratégico de x - Este projeto, que consiste na reconversdo do atual
Porto de Leixdes - Ampliag&do do Terminal X = N&o ' : ;
pliag Desenvolvimento do Nao "y terrapleno do TCS, criando dois novos parques para
de Contentores Sul - aplicavel . .

Porto de Leixdes contentores cheios, um dos quais com uma componente ferro-
maritima, e na reconversdo do antigo parque de espera e de
entrada de camibes no porto de LeixBes para parque de
contentores vazios, ndo se insere em qualquer uma das
tipologias de projeto que exigem o procedimento de Avaliacdo
de Impacte Ambiental, de acordo com o Decreto-Lei n.° 151-
B/2013, de 31 de Outubro
Existe a seguinte informacéo e estudos ambientais:

Porto de Leixdes — Cria¢do de novo A - Os Estudos e Projetos apenas foram desenvolvidos até um
terminal de contentores a fundos - 14 m Nao realizar | €stadio proximo do EP - Estudo-Prévio, aguardando-se a

(ZH)

evolucéo e decisdo sobre a sua sequéncia para se realizar o
EIA
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PLANO OU

PROJETO PROGRAMA DE AAE AlA Comentério
ENQUADRAMENTO
Porto de Leixdes - Novo Terminal de ) . Existe a §eguint_e infpr_mac;éo e estudo.s am_b.ientais: ]
Cruzeiros Néo Sim - O projeto foi sujeito a AIA e foi emitida DIA favoravel
condicionada, datada de 08/05/2009
Existe a seguinte informacao e estudos ambientais:
- Foi sujeito a AAE no Estudo de Avaliacdo Ambiental
Porto de Leixdes - Plataforma Logistica Program.:sl I?ortugal Sim Sim Estrgtég_ic._a do Programa_l Porj[L_JgaI Logistico '(IDAD, 20_0_7)
Logistico - Foi sujeito a AlA e foi emitida DIA favoravel condicionada,
datada de 16/02/2009 para o Pdlo 1, e DIA favoravel
condicionada, datada de 29/05/2009 para o Pdlo 2
Existe a seguinte informacéo e estudos ambientais:
Via navegével do Douro N&o Nao - Encontra-se em fase de avaliacdo, em conjunto com a APA,
a necessidade de AIA
Via navegéavel do Douro - Intervengdes nas Existe a seguinte informacéo e estudos ambientais:
eclusas, procurando ultrapassar a Né&o N&o - Encontra-se em fase de avaliagdo, em conjunto com a APA,
obsolescéncia técnica, logistica e funcional a necessidade de AIA
Porto de Aveiro - Criagdo de condi¢des
(acesso maritimo) que permitam entrada e ~ S ~
saida de navios de maior dimenséo, N&o foi obtida informagao
incluindo durante o periodo noturno
Porto de Aveiro — Logistica: . . N . .
Infraestruturacao, melhoria das Existe a_segumNte mf_ormf_:u;_ao e estudos ambientais:
infraestruturas maritimas, terminal N&o Nao -0 projeto nao foi sujeito a AAE ou a Alib" As Ob.”%s de
intermodal da ZALI e expansdo da melhoria das infraestruturas maritimas deverdo ser sujeitas a
plataforma logistica de Cacia AlA
Porto de Aveiro - Melhoria das condigtes Existe a seguinte informacéo e estudos ambientais:
operacionais dos terminais ro-ro Néo Né&o - Tratam-se de investimentos ndo previstos no n o 3 do artigo
/contentores, de granéis liquidos e sélidos aplicavel 19 do Decreto-lei 151-B/2013. de 31pde outubro : 9
e refor¢o dos interfaces ferroviarios '
Porto da Figueira da Foz -
Aprofundamento da barra e canal de
acesso e alargamento da bacia de N&o N&o Sem informacéo

manobras para rececdo de navios de
maior dimensao
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PROJETO

PLANO OU
PROGRAMA DE
ENQUADRAMENTO

AAE

AlA

Comentario

Porto de Lisbhoa - Aumento da eficiéncia do
atual terminal - TC de Alcantara

Sim

Existe a seguinte informacéo e estudos ambientais

- Pela APL foram submetidos a AIA na fase de Anteprojeto, os
projetos: “Dragagem para Estabelecimento da Bacia de
Acesso e Manobra do Terminal de Contentores de Alcantara”,
tendo sido emitida DIA favoravel condicionada, datada de
21/10/2010, para a qual a APL solicitou prorrogacdo até
outubro 2014; e “Aprofundamento do Canal da Barra Sul do
Porto de Lisboa”, tendo sida emitida DIA favoravel
condicionada a alternativa 4, datada de 18/12/2012

- Da responsabilidade da Liscont, foi submetido a AlA na fase
de estudo prévio, o projeto de “Expansao do Terminal de
Contentores de Alcantara”, que obteve uma DIA Desfavoravel,
datada de 22/07/2011

Porto de Lisboa - Novo Terminal de
Contentores

A
realizar

Existe a seguinte informac¢&o e estudos ambientais:
- O projeto sera sujeito a AlA, existindo uma proposta de
definicdo de ambito para a Trafaria (LNEC, 2013)

Porto de Lisboa - Reativacdo do Cais da
Siderurgia Nacional (Terminal do Seixal)

Existe a seguinte informag&o e estudos ambientais

- Foi adjudicado a DHV, em 2009, um “Estudo de Viabilidade
Técnica e Ambiental da Recuperagéo do Canal da Siderurgia”,
com 0s seguintes objetivos: dragagem do Canal da Siderurgia
até ao cais da ex-Siderurgia ou até ao cais da Lusoponte; e
utilizacdo da Lagoa da Palmeira como local de deposicéo de
sedimentos dragados ou, em alternativa, perante o cenério da
nado realizacdo ou realizacdo apenas parcial das dragagens,
remediacéo in loco dos sedimentos contaminados do Canal.
Este estudo néo foi concluido.

- Existem propostas de ordenamento da Baia do Tejo

Porto de Lishoa - Melhoria da
navegabilidade e descontamina¢éo do
estuério do Tejo Seixal (SN) + Alhandra
(Cimpor)

Existe a seguinte informacéo e estudos ambientais:
- O EIA/ AIA encontra-se em desenvolvimento
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PROJETO

PLANO OU
PROGRAMA DE
ENQUADRAMENTO

AAE

AlA

Comentario

Porto de Lisboa — Nova Gare de
Passageiros de Cruzeiros

N&o
aplicavel

Existe a seguinte informacéo e estudos ambientais:

- Em 2002, os projetos relativos a desativacdo da Doca do
Terreiro do Trigo e ao alinhamento da frente de acostagem,
por forma a garantir a continuidade do cais do terminal de
Cruzeiros de Santa Apolonia, foram objeto de parecer do
Instituto do Ambiente, atual Agéncia Portuguesa do Ambiente.
De acordo com o oficio remetido por esta entidade com Ref.
104722/02-SAI/DIA, de 4 de Junho de 2002, “Da analise da
documentacéo enviada a este Instituto e apos visita efetuada
ao local, informa-se V. Exas. que os projetos relativos a
desativacdo da Doca do Terreiro do Trigo e ao alinhamento da
frente de acostagem, por forma a garantir a continuidade do
cais do terminal de Cruzeiros de Santa Apol6nia, ndo induzem
impactes ambientais significativos, pelo que ndo se aplica o
disposto no n.° 13 do Anexo Il do Decreto-Lei n.° 69/2000, de
3 de Maio.”. Na sequéncia deste parecer, a APL solicitou a
elaboracdo de um Estudo de Incidéncias Ambientais para o
projeto. As fases 1 e 2 do projeto ja se encontrarem
executadas.

Porto de Setubal - Expansao do Terminal
Roll-On Roll-Off para jusante

N&o
aplicavel

Existe a seguinte informac&o e estudos ambientais:

- O projeto consiste na contencdo e pavimentacdo de um
terrapleno ja existente, de pequena dimensao (inferior a 5 ha),
gue se localiza em zona portuaria, fora de areas sensiveis na
acecdo do DL n.° 151-B/2013 de 31 de outubro, que
estabelece o regime juridico da avaliagdo de impacte
ambiental, revogando o DL 69/2000 de 3 de maio, ndo tendo
enquadramento no art.° 1° do referido diploma, que define o
respetivo objeto e &mbito de aplicagédo

Porto de Setlbal - Melhoria das
acessibilidades maritimas - barra e canais
Norte e Sul - e otimizacdo de
fundos/calado junto aos cais

Existe a seguinte informacéo e estudos ambientais:
- Prevé-se que seja iniciado em 2014 o estudo técnico e o EIA

Porto de Sines - Expanséo do Terminal de
Contentores (Terminal XXI) e ampliacao
das infraestruturas de protecdo maritima

A
decorrer

Existe a seguinte informacéo e estudos ambientais:
- Encontra-se em elaboracdo o EIA, estando prevista a
conclusdo em maio de 2014
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PLANO OU

PROJETO PROGRAMA DE AAE AlA Comentério
ENQUADRAMENTO
SETOR RODOVIARIO
IC16. Radial da Pontinha N&o foi obtida informacao
SETOR AEREO E AEROPORTUARIO
Existe a seguinte informag&o e estudos ambientais:
- O Plano Estratégico da ANA 2013-2017 integra no Anexo VII
Plano Estratégico da ANA - Plano Estratégico da a avaliacdo dos riscos ambientais que razoavelmente estardo
Desenvolvimento do Aeroporto Sa ANA 2013-2017 Né&o Né&o associados a implementacgdo do projeto de Plano Estratégico,
Carneiro bem como os mecanismos de mitigacdo desses riscos,
incluindo mecanismos de prevencdo e mitigacdo de qualquer
impacto ambiental negativo
Existe a seguinte informacéo e estudos ambientais:
- O Plano Estratégico da ANA 2013-2017 integra no Anexo VII
Plano Estratégico da ANA - Plano Estratégico da No NZo a aval'laé;ao dos ”ISCOS amtzler:jtms qL.‘et radzo?a\felmegttta eﬁtgrao
Desenvolvimento do Aeroporto de Lisboa ANA 2013-2017 associados a implementagao do projeto € rano Estrategico,
bem como os mecanismos de mitigagdo desses riscos,
incluindo mecanismos de prevencdo e mitigacdo de qualquer
impacto ambiental negativo
ﬁovo terminal de carga no Aeroporto No N3o Sem informagéo
ishoa
Integrators — proposta Rangel (FedEx) N&o Néo Sem informacéo
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Projetos do “Corredor Internacional Norte”

PLANO OU
PROJETO PROGRAMA DE AAE AlA Comentério
ENQUADRAMENTO
SETOR FERROVIARIO
Existe a seguinte informacéo e estudos ambientais:
- Pedido de parecer a APA em Marcgo de 2013 para verificar a
. - ) necessidade de AlA da eletrificacdo do ramal
Corredor Aveiro / LeixGes — Vilar Formoso | - No corredor Pampilhosa-Vilar Formoso ainda ndo foram
Linha Beira Alta (Ramal Porto Aveiro + . X _amp ) .
Ramal Portucel Cacia + Plataforma de Nao Parcial suscitados IlgenC|amentos a~mb|enta'|s 5 .
Cacia + Pampilhosa/V Formoso + R. - EIA d(_) Projeto d_e E)gecugao da ngagao, F_e-rrowarla ao Porto
Viseu) de Ave|ro’e que m_c!w a Plataforma Logistica de Cacia, com
DIA favoravel condicionada datada de 30/10/2005
- Nota Técnica de sele¢cdo de corredores no troco Aveiro
Salamanca, e avaliacdo de cenérios Estratégicos (2011)
_ _ _ _ N&o Existe a seguinte informacgé&o e estudos ambientais:
Linha Beira Baixa (Covilhd-Guarda) N&o aplicavel | Foi obtido o parecer da Agéncia Portuguesa do Ambiente a
comprovar o ndo enquadramento no RJAIA
SETOR RODOVIARIO
Existe a seguinte informac&o e estudos ambientais:
- Foi sujeito em fase de estudo prévio (EP) a AlA e foi emitida
DIA favoravel condicionada a Solugdo 2, datada de
, ~ ~ . 12/08/2005 (validade: 2 anos); a DIA foi prorrogada até
IP4. Tanel do Maréo N&o Sim 12/08/2009
- Existe um parecer de verificacdo do RECAPE de 24/03/2009
- Ja tem um troc¢o construido e ja foi langado concurso para os
restantes
Existe a seguinte informacéo e estudos ambientais:
- IP3 - Coimbra - Mealhada foi sujeito a AlA e foi emitida DIA
favoravel condicionada, datada de 30/12/2008
IP3. Coimbra — Viseu Nao Sim - IP3 - Mealhada - Viseu foi sujeito a AIA e foi emitida DIA

favoravel condicionada, datada de 20/03/2008
- IC12 - Canas de Senhorim - Mangualde foi sujeito a AlA e foi
emitida DIA favoravel condicionada, datada de 18/03/2008
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PLANO OU

PROJETO PROGRAMA DE AAE AlIA Comentario
ENQUADRAMENTO
Existe a seguinte informacéo e estudos ambientais:
IP5. Vilar Formoso — Fronteira NZo Sim - AIA em Projeto de Execucdo, com DIA favoravel

condicionada de 27/05/2010 e validade até 27/05/2014 (tem
uma prorrogacdo concedida)

Projetos do “Corredor Internacional Sul”

PROJETO

PLANO OU
PROGRAMA DE
ENQUADRAMENTO

AAE

AlA

Comentério

SETOR FERROVIARIO

Corredor Sines / Setubal / Lisboa — Caia
(Sines / Setubal / Lisboa - Caia + Poceirdo
- Vendas Novas + Bombel - Casa Branca +
Ramal Petrogal Sines)

Parcial

Existe a seguinte informacgéo e estudos ambientais:

- Na Linha do Sul regista-se a AIA da Variante de Alcacer do
Sal; EIA e RECAPE da Variante de Alcacer do Sal, com DIA
favoravel condicionada datada de 09/02/2004

- No troco Bombel/Casa Branca da Linha do Alentejo
fundamentou-se o0 ndo enquadramento em AIA

- No trogo Casa Branca/Evora foi realizada AIA; EIA do trogo
Casa Branca/Evora com DIA favoravel condicionada data de
03/02/2005

- No troco Evora/Evora Norte, foi fundamentado pela REFER o
ndo enquadramento no regime de AlA (pedido instruido a 20
de marc¢o de 2013) aguardando-se pelo parecer da APA

- O Estudo Prévio da Ligacdo Evora Norte/Caia foi sujeito a
AIA com DIA emitida.

- EIA do Estudo Prévio da Ligacao Sines/Grandola Norte (nova
linha a poente da Serra de Grandola)

- Estudo de Viabilidade da Ligacdo Sines/Grandola Norte (pela
Linha de Sines e Linha do Sul)

- Estudo de Incidéncias do Troco Bombel/Casa Branca

- EIA do Estudo Prévio do Lote 3C, LTF e Subestacbes de
Tracdo do Projeto da Ligacdo Lisboa/Madrid em Alta
Velocidade, com DIA favoravel condicionada de 16/05/2008
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PLANO OU

PROJETO PROGRAMA DE AAE AlIA Comentario
ENQUADRAMENTO
SETOR RODOVIARIO
Existe a seguinte informacao e estudos ambientais:
B - EIA do IC 33 - Grandola (A2) / Evora (IP2), com DIA
I .R lit Relvas V IP8) - . o o .
C33. Reabilitagao Relvas Verdes (IP8) N&o favoravel condicionada de 5/04/2011, valida até 5/04/2013. O

Grandola (IP1)

primeiro pedido de prorrogacdo encontra-se em apreciacao na
APA

Projetos do “Corredor do Algarve”

PLANO OU
PROJETO PROGRAMA DE AAE AlIA Comentario
ENQUADRAMENTO
SETOR FERROVIARIO
Linha do Algarve (Lagos - Tunes + Faro - N L N . . .
Vila Real de Santo Antonio + Ligagio ao NZo NZo ][\lao c?x%te mforrln_ac;aot recljatlva .atestudos ambientais, dada a
Aeroporto de Faro) ase de desenvolvimento do projeto
SETOR MARITIMO-PORTUARIO
Portos do Algarve - Melhoria das Existe a seguinte informacéo e estudos ambientais:
condi¢cBes de acesso maritimo e das - Estudo sobre a "Avaliagdo da reconfiguragdo da barra do
instalacdes de passageiros e carga porto de Portimdo e da dragagem de estabelecimento do
(Portimao e Faro) canal de acesso ao porto" (LNEC, 2013)
SETOR AEREO E AEROPORTUARIO
Existe a seguinte informac&o e estudos ambientais:
- O Plano Estratégico da ANA 2013-2017 integra no Anexo VIl
Plano Estratégico da ANA - Plano Estratégico da ; y a avaliacao g(_)s riscos amkzientais que razoavelmente es,ta_réo
Nao Nao associados a implementacédo do projeto de Plano Estratégico,

Desenvolvimento do Aeroporto de Faro

ANA 2013-2017

bem como os mecanismos de mitigacdo desses riscos,
incluindo mecanismos de prevencdo e mitigacdo de qualquer
impacto ambiental negativo
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Projetos do “Corredor do Interior”

PLANO OU
PROJETO PROGRAMA DE AAE AlA Comentério
ENQUADRAMENTO
SETOR FERROVIARIO
Existe a seguinte informacéo e estudos ambientais:
- Em Maio de 2013 foi obtido o parecer da Agéncia
Linha do Douro (Caide - Marco de y N&o Portuguesa do Ambiente a comprovar o ndo enquadramento
Canavezes) N&o aplicavel no RJAIA ) N ., N
- EIA do Projeto de Execugédo do troco Caide/Marco (versao
de 2007 entretanto abandonada), que foi sujeito a AIA e com
DIA emitida
Linha do Douro (Marco - Régua) N&o N0 Né&o existe informagéo relativa a estudos ambientais, dada a
fase de desenvolvimento do projeto
Linha do Douro (Régua - Pocinho) No N0 N&o existe informacéo relativa a estudos ambientais, dada a
fase de desenvolvimento do projeto
Linha do Vouga (Aveiro - Sernada do N0 N0 Nao existe inform_agéo relativa a estudos ambientais, dada a
Vouga e Espinho - Oliveira de Azeméis). fase de desenvolvimento do projeto
Linha do Sul (Ramal de Neves Corvo) N&o N0 N&o existe inform_agéo relativa a estudos ambientais, dada a
fase de desenvolvimento do projeto
Existe a seguinte informacao e estudos ambientais:
- Pedido de parecer a APA em Marco de 2013 para verificar a
Corredor Aveiro / Leixdes — Vilar Formoso | necessidade de AlA da eletrificacdo do ramal
Linha Beira Alta (Ramal Porto Aveiro + - Nq correqlor Pampilhosa-ViIgr Fprmoso ainda nao foram
Ramal Portucel Cacia + Plataforma de Nao Parcial suscitados I|9enC|amentos a~rnb|ent§1|s B o
Cacia + Pampilhosa/V Formoso + Ramal - EIA dp Projeto o!e Execugao da L|ga<;ao, FgrrOV|ar|a ao Porto
de Viseu) de Aveiro e que inclui a Plataforma Logistica de Cacia, com
DIA favoréavel condicionada datada de 30/10/2005
- Nota Técnica de selecdo de corredores no trogo Aveiro
Salamanca, e avaliacdo de cendrios Estratégicos (2011)
N0 Existe a seguinte informacéo e estudos ambientais:
Linha Beira Baixa (Covilha-Guarda) Né&o aplicavel | - Foi obtido o parecer da Agéncia Portuguesa do Ambiente a

comprovar o ndo enquadramento no RJAIA
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Existe a seguinte informagé&o e estudos ambientais:

- Na Linha do Sul regista-se a AlA da Variante de Alcécer do

Sal; EIA e RECAPE da Variante de Alcacer do Sal, com DIA

favoravel condicionada datada de 09/02/2004

- No trogo Bombel/Casa Branca da Linha do Alentejo

fundamentou-se o0 ndo enquadramento em AIA

- No trogo Casa Branca/Evora foi realizada AIA; EIA do trogo

Casa Branca/Evora com DIA favoravel condicionada data de

03/02/2005
Corredor Sines / Setubal / Lisboa — Caia - No trogo Evora/Evora Norte, foi fundamentado pela REFER o
(Sine / Setubal / Lishoa - Caia + Poceirao - N0 Parcial ndo enquadramento no regime de AIA (pedido instruido a 20
V. Novas + Bombel - Casa Branca + de marcgo de 2013) aguardando-se pelo parecer da APA
Ramal Petrogal Sines) - O Estudo Prévio da Ligacdo Evora Norte/Caia foi sujeito a

AIA com DIA emitida.

- EIA do Estudo Prévio da Ligacdo Sines/Grandola Norte

(nova linha a poente da Serra de Grandola)

- Estudo de Viabilidade da Ligacéo Sines/Grandola Norte (pela

Linha de Sines e Linha do Sul)

- Estudo de Incidéncias do Troco Bombel/Casa Branca

- EIA do Estudo Prévio do Lote 3C, LTF e Subesta¢bes de

Tracdo do Projeto da Ligagdo Lisboa/Madrid em Alta

Velocidade, com DIA favoravel condicionada de 16/05/2008
N6 do IP1/A1 com 0 IC9 N&o foi obtida informacao

Existe a seguinte informacao e estudos ambientais:

- EIA da Var. & EN 14 - Maia (N6 do Jumbo) / Famalicdo (N6
Acessibilidades na EN14 entre V. N. N&o da Cruz do IP 1/A3), com DIA favoravel condicionada de
Famalicao e Maia 14/06/2006 e validade até 14/06/2008. O primeiro pedido de

prorrogagdo encontra-se em aprecia¢do na APA

A aguardar informagéo adicional
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Existe a seguinte informacéo e estudos ambientais:

- EIA do IC35 — Penafiel/l Entre-os-Rios, com DIA favoravel
condicionada de 31/03/2003 e validade até 31/03/2015

N&o - EIAdo IC 35 - Castelo de Paiva/ Sever do Vouga (IP 5), com
DIA favoravel condicionada de 30/07/2010 e validade até
30/07/2012. O primeiro pedido de prorrogagédo encontra-se em
apreciacao na APA

IP8. St. Margarida do Sado — Beja N&o foi obtida informacéo

Abertura da ponte de Constancia / Praia
do Ribatejo a pesados

Corredor do IC35: Penafiel - Entre-os-Rios
e Arouca — St2 M2 Feira

N&o foi obtida informacao

Existe a seguinte informagé&o e estudos ambientais:

- Foi sujeito em fase de estudo prévio (EP) a AlA e foi emitida
DIA favoravel condicionada a Solugdo 2, datada de
12/08/2005 (validade: 2 anos); a DIA foi prorrogada até
12/08/2009

- Existe um parecer de verificacdo do RECAPE de 24/03/2009
- Ja tem um trogo construido e ja foi langado concurso para os
restantes

Existe a seguinte informacgé&o e estudos ambientais:

- IP3 - Coimbra - Mealhada foi sujeito a AlA e foi emitida DIA
favoravel condicionada, datada de 30/12/2008

IP3. Coimbra — Viseu Né&o Sim - IP3 - Mealhada - Viseu foi sujeito a AIA e foi emitida DIA
favoravel condicionada, datada de 20/03/2008

- IC12 - Canas de Senhorim - Mangualde foi sujeito a AlA e foi
emitida DIA favoravel condicionada, datada de 18/03/2008
Existe a seguinte informacgé&o e estudos ambientais:

- AIA em Projeto de Execugdo, com DIA favoravel
condicionada de 27/05/2010 e validade até 27/05/2014 (tem
uma prorrogacao concedida)

Existe a seguinte informacgéo e estudos ambientais:

- EIA do IC 33 - Grandola (A2) / Evora (IP2), com DIA
Néo favoravel condicionada de 5/04/2011, valida até 5/04/2013. O
primeiro pedido de prorrogacdo encontra-se em apreciacdo na
APA

IP4. Tinel do Marao Nao Sim

IP5. Vilar Formoso — Fronteira Nao Sim

IC33. Reabilitagdo Relvas Verdes (IP8) -
Grandola (IP1)
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PLANO OU

PROJETO PROGRAMA DE AAE AlIA Comentario
ENQUADRAMENTO
SETOR AEREO E AEROPORTUARIO
Existe a seguinte informacao e estudos ambientais:
- O Plano Estratégico da ANA 2013-2017 integra no Anexo VII
Plano Estratégico da ANA - Plano Estratégico da y 3 a aval'iagéo giqs riscos amlzientais que razoavelmente es}tayﬁo
Néo Né&o associados a implementacdo do projeto de Plano Estratégico,

Desenvolvimento do Aeroporto de Beja ANA 2013-2017

bem como os mecanismos de mitigacdo desses riscos,
incluindo mecanismos de prevencdo e mitigacdo de qualquer
impacto ambiental negativo

Os projetos assinalados em italico s&o integrantes do “corredor internacional norte” ou do “corredor internacional sul” e beneficiam duplamente o

desenvolvimento daqueles corredores e do “corredor do interior”,

Projetos de Transportes Publicos de Passageiros

PLANO OU
PROJETO PROGRAMA DE AAE AlA Comentario
ENQUADRAMENTO
Existe a seguinte informacéo e estudos ambientais:
Metro de Lisboa / Extenséo a Reboleira N3o Sim - _EIA do Prolongamento da Linha Azn_JI do Metropolitano, de
Lisboa, entre Amadora-Este e Reboleira, com DIA favoravel
condicionada datada de 26/07/2007
Existe a seguinte informacéo e estudos ambientais:
- Parecer da APA de 2011 de que o projeto ndo esta sujeito a
Linha de Cascais N&o N0 AIA. Nao h&a informaAgéc_) sobre a_sube_stac;éo c_ie tracdo _
- Estudo de Incidéncias Ambientais da Linha de Cascais
(projeto de via, catendria, drenagem, muros de suporte e
paisagismo)
Outros servigos publicos de transporte de N30 NE Sem informagao

passageiros a nivel nacional
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4| Fatores Criticos

Atendendo as caracteristicas do PETI3+, foram selecionados os seguintes fatores criticos para a
analise ambiental estratégica, sem prejuizo de outros fatores ambientais que se revelem relevantes
para os projetos que constituem o plano, e que, como tal, devem ser devidamente considerados em

sede de avaliacao de impacte ambiental desses projetos:

Alterac@es climaticas;
Qualidade do ar;
Ruido;
10. Biodiversidade e florestas;
11. Recursos marinhos;

12. Coesao territorial e mobilidade.

Os projetos de infraestruturas de transportes implicam sempre alteragfes significativas das emissdes
de gases com efeito de estufa (gee), seja pelo aumento dos volumes de trafego esperados, referidos
em 3.1, seja pelas altera¢gdes tecnoldgicas previstas, como o aumento da eficiéncia dos veiculos
rodoviarios ou a eletrificacdo das ferrovias, seja pelo descongestionamento de algumas vias de
transporte pela entrada em exploragéo de vias alternativas (como € o caso do tinel do Maré&o, do IP3,
do IC33 e da beneficiagdo do IP8), seja ainda pela transferéncia de trafego do modo rodoviério para
outros modos de transportes mais sustentaveis, designadamente a ferrovia e o transporte maritimo
de mercadorias.

Os fatores referidos implicam também alteragBes significativas das emissdes de poluentes
atmosféricos e dos niveis de ruido, designadamente em areas particularmente sensiveis, como as
regides de Lisboa, do Porto e de Sines.

A construgdo de novas infraestruturas rodoviarias e ferroviarias implicard impactes significativos
sobre a biodiversidade e as florestas, seja pela fragmentacdo de habitats protegidos, seja pelo

aumento dos fatores de perturbacéo, seja ainda pela potenciagéo de riscos de incéndios.

Uma parte significativa dos projetos que constituem o PETI3+ visam a expansdo da capacidade e a
melhoria das condicbes de exploracdo dos portos, potenciando impactes significativos sobre os

recursos marinhos, que importa também analisar.

Finalmente, a coesao territorial foi também um dos fatores criticos selecionados, na medida em que

0s projetos que constituem o PETI3+ vao provocar alteracdes das condi¢des de acessibilidade.

Como foi referido, uma parte substancial do financiamento publico dos projetos que constituem o
PETI3+ é constituido por fundos europeus, pelo que importa analisar as relagdes do plano com os
instrumentos estratégicos relevantes no dominio das vertentes ambientais, nomeadamente a

Estratégia Europeia 2020, o Acordo de Parceria 2014-2010 e os programas operacionais.
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5| Relacdo com o Quadro de Instrumentos Estratégicos
Relevantes da Unido Europeia

No presente capitulo analisam-se os instrumentos estratégicos da UE relevantes para a avaliacdo
ambiental do PETI3+, nomeadamente a Estratégia 2020, de enquadramento geral, os instrumentos
especificos relativos aos transportes e os instrumentos relativos aos fatores criticos selecionados:
alteracdes climaticas (energia e clima), qualidade do ar, biodiversidade e conservacédo da natureza e

ruido.

5.1 Estratégia Europa 2020

A Estratégia Europa 2020 é um plano de dez anos da UE a favor do crescimento. Esta estratégia visa
ndo s6 a saida da crise mas também a revisdo do modelo de crescimento e a criagdo das condi¢des
necessérias para obter um crescimento mais inteligente, sustentavel e inclusivo. Mais inteligente,
mediante o investimento na educacdo, na investigacdo e na inovacdo, mais sustentavel, dando
prioridade a transicdo para uma economia de baixo teor de carbono, e mais inclusivo, prestando
especial atencéo a criacdo de emprego e a redugdo da pobreza.

A concretizagdo serd assegurada por cinco objetivos principais que a UE dever atingir até ao fim da
presente década e que dizem respeito aos seguintes dominios: emprego, educacao, investigagdo e

inovacgéo, inclusdo social e reducdo da pobreza, e clima e energia.

A estratégia compreende também sete “iniciativas emblematicas” que servem de enquadramento
para atividades conjuntas da UE e das autoridades nacionais nas seguintes areas: inovacao,

economia digital, emprego, politica industrial, pobreza e eficiéncia na utilizacdo dos recursos.
Os cinco objetivos da estratégia Europa 2020 sao os seguintes:
1. Emprego: aumentar para 75% a taxa de emprego na faixa etaria dos 20 aos 64 anos;

2. Investigacdo e desenvolvimento: aumentar para 3% do PIB o investimento em investigacdo e

desenvolvimento;
3. Alteracg®es climéticas e sustentabilidade energética:

a) reduzir as emissGes de gee em 20% (ou em 30%, se forem reunidas as condi¢cdes

necessarias) relativamente aos niveis registados em 1990;
b) obter 20% da energia a partir de fontes renovaveis;
¢) aumentar em 20% a eficiéncia energética.
4. Educacéo:

a) reduzir a taxa do abandono escolar precoce para menos de 10%;
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b) aumentar para, pelo menos, 40% a percentagem da populagdo na faixa etaria dos 30

aos 34 anos que possui um diploma do ensino superior;

5. Luta contra a pobreza e a exclusao social: reduzir, pelo menos, em 20 milhdes o nimero de

pessoas em risco ou em situacao de pobreza ou de excluséo social.

O PETI3+ estabelece entre os seus objetivos estratégicos “contribuir para o crescimento econémico,
apoiando as empresas portuguesas e a criagao de emprego” e “promover a coesao social e territorial,
assegurando a mobilidade e acessibilidade de pessoas e bens, em todo o pais”, alinhando-se com os
objetivos da Estratégia 2020 relativos ao crescimento do emprego e a luta contra a exclusédo social e

podendo contribuir positivamente para implementacao desta estratégia nestes dominios.

No que se refere ao crescimento econdmico, em particular, o PETI3+ pretende aumentar a
competitividade das infraestruturas de transportes nacionais e promover a maior integracdo de
Portugal no espago econémico europeu e internacional, tirando partido da posicado geoestratégica
nacional pelas vias maritima e aeroportuaria, incentivando o turismo e o estabelecimento de
corredores maritimos para o transporte de mercadorias. Neste ambito, entre as metas definidas no
PETI3+ no horizonte 2014-2020, destacam-se: o aumento do nimero de TEU movimentados (carga
contentorizada) nos principais portos portugueses em +50% e o aumento do numero de turistas de
cruzeiro que escalem os portos nacionais em +50%. A concretizacdo destes objetivos podera
potenciar novas oportunidades de mercado, criando abertura para a geragcdo de emprego e o

crescimento econémico.

A garantia de uma melhor mobilidade e acessibilidades na circulacdo de pessoas e bens em todo o
territério nacional, que permita uma maior equidade de acesso a meios de transporte, podera também
contribuir positivamente para uma maior coesdo social. A este nivel, a existéncia duma rede de
transportes publicos de passageiros devidamente estruturada e articulada, representa uma
componente importante. No PETI3+, os projetos de investimento prioritério identificados encontram-
se maioritariamente voltados para o transporte de mercadorias. Estdo, no entanto, previstos alguns
investimentos para o transporte publico de passageiros. Os projetos a desenvolver neste dominio
correspondem a cerca de 12% do investimento total, sendo ainda definida como meta 0 aumento em
15% o numero de passageiros.km transportados nos servicos publicos de transporte como um
indicador de concretizagdo do plano. A concluséo da extenséo da linha azul do Metro de Lisboa e a
modernizacdo da Linha de Cascais, localizados na area metropolitana de Lisboa onde j& existe uma
das melhores coberturas de transportes publicos a nivel nacional, sdo 0s investimentos prioritarios
claramente identificados do PETI3+. Estes dois projetos correspondem a 175 milhdes de euros de
investimento no transporte publico de passageiros. O restante investimento, de 580 milhdes de euros,
serd distribuido por outros projetos de transporte publico de passageiros. Entre estes, refira-se o
projeto “Porta-a-Porta”, que visa o alargamento da cobertura dos servigos publicos de transporte de
passageiros a todo o pais, especialmente nas zonas de baixa densidade populacional. Garantir que
0s restantes projetos a serem financiados ao nivel do transporte publico de passageiros promovam a
melhoria desses servigos, homeadamente em zonas do territério nacional onde esta cobertura é

baixa ou inexistente, é, assim, fundamental para assegurar o cumprimento dos objetivos e metas
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propostos no PETI3+ e, deste modo, assegurar o seu contributo positivo para uma maior coesdo

social.

Em matéria de ambiente, as linhas de acdo e as areas prioritarias definidas do PETI3+ também se
relacionam com os objetivos da Estratégia 2020 relativos as alteracbes climaticas, a reducao das
emissdes de gee e a sustentabilidade energética. No subcapitulo 5.3, onde se aborda a relacdo entre
o PETI3+ e os instrumentos estratégicos da UE em matéria de clima e energia, analisa-se

detalhadamente este tema.

5.2 Transportes e Infraestruturas

Os sistemas de transportes sdo determinantes para a mobilidade e acessibilidade de passageiros e
para uma movimentagéo custo-eficiente de mercadorias sendo, assim, uma ancora importante para o
desenvolvimento econémico sustentavel. Todavia, as atividades inerentes ao funcionamento dos
vérios subsistemas (transporte rodoviario, transporte aéreo, etc.) e componentes (infraestruturas,
caracteristicas da procura atual e evolucdo futura, etc.) estdo também na origem de pressdes
significativas e de efeitos negativos sobre o ambiente, presentes ao longo do ciclo de vida da
infraestrutura ou da operacdo de transportes, podendo afetar quer a qualidade de vida das
populacdes quer a competitividade dos mercados. Estes efeitos negativos sobre o ambiente estdo
também associados a custos externos ambientais (externalidades ambientais), ainda por internalizar
no mercado de transportes. Na UE-27, os custos externos do transporte rodoviério representam cerca
de 93% dos custos externos totais do setor, sendo que cerca de 61% é relativo ao segmento
“passageiros” [2]. A Comissdo Europeia ainda ndo definiu o calendario para a apresentacdo de
proposta para a designada tarifacéo justa e eficiente das infraestruturas rodoviarias (“fair and efficient

road pricing”), sendo que a mesma € esperada no ano de 2014 [3].

No contexto da UE, os instrumentos de politica de transportes ao nivel nacional tém de ser
consentaneos e convergentes com as politicas europeias e internacionais aplicaveis. De acordo com
a Resolugéo do Conselho de Ministros n.° 33/2013, de 20 de maio, os fundos europeus continuardo a
ser mobilizados para a promo¢do de um modelo de desenvolvimento sustentdvel que integre a
eficiéncia na utilizacdo de recursos, a protecdo do ambiente e a prevencado de riscos e a adaptacdo
as alteracBes climéticas. Relativamente ao sistema de transportes, a referida RCM preconiza um
modelo mais eficiente do ponto de vista energético e ambiental. Assim, importa analisar de que forma

o PETI3+ integra tais principios e objetivos a luz dos principais instrumentos estratégicos da UE.

Em conformidade, neste subcapitulo procede-se a analise da relagdo do PETI3+ e dos investimentos
gue ai sdo propostos, com os instrumentos estratégicos de relevancia para a politica de transportes
europeia e infraestruturas de transporte. Outros instrumentos relevantes que incluam as componentes
de transporte maritimo, energético-ambiental (producdo e consumo de energia no setor dos
transportes), e qualidade do ar sdo analisados nos subcapitulos respetivos, nomeadamente os

relativos ao mar, energia e clima, e qualidade do ar. Analisa-se a coeréncia do plano com cada
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instrumento e atenta-se aos contributos esperados para os objetivos de longo prazo, nomeadamente

para as metas ambientais.

5.2.1 Livro Branco relativo a Politica de Transportes Europeia

A politica europeia de transportes estd alinhada com uma visdo de longo prazo tracada pela
Comissédo Europeia com a publicacdo, em 28 de marco de 2011, do designado Livro Branco dos
Transportes “Roteiro do espago unico europeu de transportes — Rumo a um sistema de transportes
competitivo e econdmico em recursos”, que inclui objetivos e metas ambientais para os horizontes de
2030 e 2050 (COM(2011)144 final). Surge na sequéncia do “Roteiro de transicdo para uma economia
hipocarbdnica competitiva em 2050”, conforme comunicacédo anterior da Comissdo (COM(2011)112,
de 8 de marco). Nesta transicdo para uma economia de baixo teor de carbono, as politicas para o
setor dos transportes e da energia tém um papel fundamental. De acordo com o referido no Livro
Branco, o objetivo central da politica europeia de transportes € promover um sistema de transportes
que sustente o progresso econdmico, reforce a competitividade e proporcione servicos de mobilidade
de alta qualidade na Europa, em paralelo com uma utilizagdo mais eficiente dos recursos disponiveis.
Para tal, o sistema de transporte tera de ser menos energivoro e mais ecolégico, gerir de forma
eficiente infraestruturas modernas e diminuir 0 seu impacto negativo ho ambiente e em bens naturais

fundamentais, como a agua, o solo e os ecossistemas.

O Livro Branco dos Transportes esta em linha com o designio de “uma Europa eficiente em termos de
recursos”, no ambito da Estratégia Europa 2020 (5.1), e visa modernizar e descarbonizar o setor dos
transportes. De acordo com o Livro Branco dos Transportes, espera-se que até 2050 se concretize
uma reducdo minima de 60% das emissdes de gee do setor dos transportes (com referéncia aos
niveis de 1990), o que é equivalente a uma reducdo de cerca de 70% com referéncia aos niveis de
2008 (no horizonte até 2030, a reducao esperada de gee é de cerca de 20%). Este objetivo surge
associado a um “sistema de transportes competitivo e econémico em recursos” e a dez metas
propostas, duas alinhadas com a promocdo e vulgarizacdo de fontes de energia e sistemas de
propulsado inovadoras e sustentaveis, quatro no ambito da otimizacéo e desenho de cadeias logisticas
multimodais através de modos de transporte de menor consumo energético e outras quatro no ambito
da aumento da eficiéncia do transporte e da utilizacdo da infraestrutura com a ajuda de sistemas de

informacao e incentivos de mercado, conforme se descreve em seguida (COM(2011)144 final):

1. Até 2030, reduzir em 50% o numero de veiculos automdveis de motorizagdo convencional
utilizados no transporte urbano e, até 2050, retirar estes veiculos de circulagdo nas cidades
(que se espera serem substituidos por tecnologias de baixo carbono que incluem os veiculos
elétricos); até 2030, descarbonizar a logistica nos grandes centros urbanos;

2. Até 2050, conseguir uma quota de 40% de combustiveis hipocarbdnicos sustentaveis no
transporte aéreo; até 2050, reduzir no minimo em 40% as emissdes de CO, com origem nos

navios cargueiros;
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3. Até 2030, procurar transferir para outros modos, como o ferroviario ou o maritimo/fluvial, 30%
do trafego de mercadorias para distancias superiores a 300 km, e até 2050 mais de 50%, com
a ajuda de corredores eficientes e ecologicos. O cumprimento desta meta exigira
infraestruturas adequadas;

4. Até 2050, completar a rede ferroviaria europeia de alta velocidade. Triplicar, até 2030, a
extensd@o da rede ferroviéria de alta velocidade existente e manter uma rede densa de vias
férreas em todos os Estados-Membros. Em 2050, o transporte de médio curso de
passageiros devera efetuar-se maioritariamente por caminho-de-ferro;

5. Dispor em 2030, de uma “rede de base” RTE-T multimodal e plenamente funcional, com uma
rede de alta qualidade e capacidade em 2050 e os servicos de informacado correspondentes,
designadamente através da implementacdo do sistema europeu de gestdo de trafego
ferroviario (ERTMS — European Rail Traffic Management System);

6. Até 2050, ligar todos os aeroportos da rede de base a rede ferroviaria, preferencialmente a de
alta velocidade, e assegurar que 0s principais portos maritimos tém ligacdes suficientes ao
sistema ferroviério, e ao sistema de vias navegaveis interiores se existente, para o transporte
de mercadorias;

7. Até 2020, implantar a infraestrutura modernizada de gestdo do trdfego aéreo (SESAR —
Single European Sky Air Traffic Management and Information System) na Europa e finalizar a
construcdo do Espaco de Aviagcdo Comum Europeu. Implantar os sistemas equiparados de
gestdo do trafego terrestre, maritimo e fluvial (ERTMS, ITS - Intelligent Transportation
Systems, SSN — Social Security Number e LRIT — Long Range Identification and Tracking,
RIS-River Information Systems), bem como o sistema europeu global de navegacdo por
satélite (Galileo);

8. Até 2020, estabelecer o enquadramento para um sistema europeu multimodal de informacao,
gestdo e pagamento no setor dos transportes;

9. Até 2050, aproximar-se do objetivo de “zero mortes” em acidentes de viagdo; em sintonia com
este objetivo, é propdsito da UE diminuir para metade, até 2020, o nimero de acidentes
mortais nas estradas. Garantir que a UE assume uma posicao de lider mundial no dominio da
seguranca em todos os modos de transporte;

10. Avancar na aplicacdo plena dos principios do “utilizador-pagador” e do “poluidor-pagador” e
no comprometimento do setor privado de eliminar distor¢Bes, incluindo as subvenctes
nocivas, gerar receitas e garantir o financiamento dos investimentos futuros no setor dos

transportes.

Em linha com a constituicdo plena do espago Unico europeu dos transportes, o Livro Branco dos
Transportes defende a criacdo de uma cintura azul (“Blue Belt”) nos mares que bordejam a Europa
tendo em vista simplificar as formalidades para os navios que operam entre 0s portos europeus. A
este propésito, a Comunicagcdo da Comissdo designada “Cintura Azul — um espaco Unico para o
transporte maritimo”, de 8 de julho de 2013, vem fomentar a criagdo de um verdadeiro mercado
interno para as mercadorias transportadas por navio ha UE. O aumento da competitividade do setor

do transporte maritimo é proporcionado pela operacdo livre no mercado interno da UE com um
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minimo de formalidades administrativas, possivel com medidas de simplificacdo e harmonizagao

para o transporte maritimo proveniente de portos de paises terceiros.

O Livro Branco dos Transportes assume que o cumprimento das metas ambientais acima referidas
requer investimento em novas infraestruturas de transporte e em tecnologias verdes, sendo a
abordagem da Comissdo Europeia neutra relativamente as tecnologias a utilizar: combustiveis

alternativos, veiculos elétricos ou a células de combustivel de hidrogénio.

O PETI3+ nédo faz referéncia explicita ao Livro Branco dos Transportes, pelo que importa analisar se
as orientagOes estratégicas da politica europeia de transportes acima referidas estdo de algum modo
vertidas no plano. Verifica-se que o PETI3+, & semelhanca do Livro Branco dos Transportes, tem
subjacente uma visdo de longo prazo (até 2050) para o sistema de transportes. Um dos objetivos
referidos do PETI3+ é: “Uma quota modal equilibrada e uma rede de transportes e infraestruturas
eficiente baseada em baixa dependéncia de emissGes de CO, e minimizando a dependéncia
energética externa do pais e fatura energética nacional”, designio que est4d necessariamente
interligado com a promocéo de fontes de energia e sistemas de propulsédo inovadoras e sustentaveis,
em linha com a politica de transportes europeia. No entanto, a incorporacdo de objetivos relativos a
descarbonizacéo do setor dos transportes ndo se encontra materializada no PETI3+ nem interligada
com os objetivos de longo prazo ai preconizados, notando-se que estdo ausentes das fichas relativas
a cada projeto de investimento indicadores ambientais que permitam concluir sobre os efeitos
ambientais esperados. Ou seja, sera necessario a inclusdo da reducdo esperada de gee e do
consumo energético utilizando uma metodologia comum para cada subsistema considerado no
PETI3+ (setor aéreo e aeroportuario, setor rodoviario, setor maritimo-portuario, setor ferroviario,
etc.)/projetos prioritarios, por exemplo centrada numa andlise de ciclo de vida ou em abordagem
técnica alternativa, para se concluir sobre os efeitos ambientais esperados em termos relativos.
Podem, assim, vir a ser incluidos indicadores e metas ambientais para o horizonte 2014-2020 no
Quadro da pagina 115 do PETI3+.

No mesmo sentido é desejavel que o sistema de seguimento a desenvolver para o PETI3+ permita
avaliar o grau de convergéncia (ou divergéncia) dos efeitos de cada projeto de investimento com os
objetivos de longo prazo e metas ambientais, tendo como suporte um conjunto adequado de

indicadores de desempenho.

5.2.2 Plano Diretor Europeu para a Gestao do Trafego Aéreo e iniciativa “Céu

Unico Europeu”

O Plano Diretor Europeu de Gestdo do Trafego Aéreo constitui um roteiro para a modernizagéo do
Sistema de Gestdo do Trafego Aéreo Europeu, em linha com uma maior sustentabilidade do trafego
aéreo. O projeto de modernizacdo da gestao do trafego aéreo na Europa (Projeto SESAR) constitui
uma componente tecnolégica do “Céu Unico Europeu” (“Single European Sky”), conforme iniciativa
conjunta estabelecida pelo Regulamento CE n.° 219/2007 do Conselho da UE de 27 de fevereiro de
2007 (alterado em 16/12/2008 pelo Regulamento n.° 1361/2008).
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A implementagdo da iniciativa “Céu Unico Europeu” esta associada aos seguintes objetivos a
concretizar até 2020 e depois: a) triplicar a capacidade do espaco europeu que também resultara da
reducdo de atrasos e disrupcdes em terra e ar; b) melhorar a seguranca no espaco aéreo (fator: 10);
¢) reduzir em 10% os efeitos ambientais do trafego aéreo; d) reduzir em 50% os custos associados a

gestédo do trafego aéreo.

Conforme se refere na Comunicacdo 6943 da Comissao Europeia, de 8 de outubro de 2012, que
aprova modificagcbes no referido Plano Diretor, os objetivos propostos devem ser acompanhados por
um conjunto especifico de indicadores de desempenho (“Key performance indicators™). Relativamente
ao objetivo ambiental de reducéo de 10% dos efeitos do trafego aéreo no ambiente é definido o
indicador ambiental “Eficiéncia do voo” (“Flight efficiency”) traduzido pelas emissdes de CO, por voo
“porta-a-porta” (“Gate-to-gate overall ANS related CO, emissions”, tendo por referéncia as emissdes
de CO, em 2005).

A iniciativa “Céu Unico Europeu” encontra-se integrada na visdo e nos seguintes objetivos de longo

prazo incluidos no PETI3+:

e “Uma rede de transportes e infraestruturas totalmente integrada na RTE-T e no Céu Unico
Europeu, promovendo o mercado Unico europeu e a livre circulagdo de pessoas e bens;

e Uma posicéo de lideranga no transporte aéreo entre a Europa e a América do Sul e Africa,
através da dinamizagéo de um verdadeiro hub aeroportuario Portugués;

e Um sistema de controlo de trafego aéreo totalmente integrado no Céu Unico Europeu,
contribuindo para o aumento da capacidade de espacgo aéreo, redugdo de custos, aumento
da seguranga e redug¢do dos impactes ambientais do setor”.

Embora o objetivo da reducdo dos impactes ambientais do setor esteja contemplado, ndo foram
descritos nem quantificados os efeitos ambientais esperados para os projetos do setor aéreo e

aeroportuario.

5.2.3 Politica Portuéaria Europeia Portos 2030

A comunicacéo da Comisséo Europeia, de 25 de mar¢o de 2013 (COM(2013)295 final) — “Portos: um
motor para o crescimento” reanalisa a politica portuaria europeia e considera a rede transeuropeia de
portos maritimos (esta abarca 96% do trafego de mercadorias e 93% do trdfego de passageiros que
transitam pelos portos da UE). A anterior Comunicacao da Comisséo Europeia de 18 de novembro de
2007 (COM(2007)616) relativa a politica portuéria europeia ja havia identificado os desafios que se
colocam no setor, notando que os portos da UE empregam mais de trés milhdes de pessoas
(empregos diretos e indiretos). Segundo as proje¢c6es que constam na comunica¢do da Comisséo,
“Staff Working Document” (SDW) 181 de 23 de maio de 2013, estima-se que, num cenario de
crescimento reduzido, o volume de mercadorias (em toneladas) nos portos da UE registe um

aumento de 50 % até 2030, tendo por base a referéncia de 2011 (3,7 mil milhdes de toneladas).
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Notando que o sistema portuario europeu apresenta desniveis estruturais de desempenho entre os
varios Estados-Membros, a estratégia da Comissdo “assenta no principio de evitar interferéncias
desnecessarias com portos que apresentam um bom desempenho e ajudar os portos menos
eficientes a aplicar boas praticas e métodos de gestdo sdlidos”. A politica portuaria até 2030

encontra-se estruturada nos seguintes pilares:

= Ligar os portos a rede transeuropeia, no ambito das novas orientacfes para a RTE-T
(abrange 319 portos, 83 dos quais da rede principal (“core”), que incluem os portos de Lisboa,
Porto e Sines) e do Mecanismo Interligar a Europa e da nova abordagem dos instrumentos
financeiros estruturais; os novos corredores da rede principal (que se iniciam ou terminam
nos portos dessa rede) sdo 0s instrumentos que contribuirdo para desenvolver a rede até
2030, conforme proposto na Comunicacdo da CE COM(2011)650 final, de 19 de outubro de
2010;

= Modernizar 0s servi¢cos portudrios, que inclui 0 acesso equitativo ao mercado, a fiscalizagao
dos precos e da qualidade e a simplificacdo administrativa nos portos;

= Atrair investimentos nos portos, publico e privado, através da promoc¢do de um quadro de
transparéncia do financiamento dos portos, clarificacdo das regras em matéria de auxilios
estatais, maior eficiéncia das taxas cobradas pela utilizacdo das infraestruturas portuarias e
reforgar a cooperacao internacional;

= Promover o dialogo social com os parceiros sociais, tendo em conta disposi¢cdes sobre os
regimes do trabalho portuério, a salde, seguranca e formacao.

= Melhorar o perfil ambiental dos portos, dado que as atividades portuarias tém um impacto
significativo em termos de emiss@es, ruido, poluicdo das 4guas e dos solos e fragmentacao
dos habitats;

= Incentivar a inovacdo em termos de tecnologia, organizacdo e gestdo dos portos enquanto

plataformas multimodais.

No que se refere a melhoria do perfil ambiental dos portos, a referida comunicacdo da CE refere que
“os portos deveriam analisar a possibilidade de recompensa dos operadores que antecipem ou
excedam as normas ambientais obrigatérias e promover a utilizacdo de cadeias logisticas porta a
porta que produzam baixas emissdes de carbono e utilizem eficazmente a energia”, o que podera ser
um incentivo ao caso do transporte maritimo de curta distancia. Tendo em vista aumentar a coeréncia
na aplicacdo de taxas cobradas pela utilizagdo da infraestrutura portuaria em funcdo do desempenho
ambiental, a CE tenciona promover, antes do final de 2015, principios que vao reger a aplicacdo de
tarifas ambientais nos portos. E de relevar que o Livro Branco dos Transportes, ja abordado, referia a
necessidade de proceder até 2020 a internalizagdo dos custos da polui¢ao local e ruido nos portos,

aeroportos e em outros modos de transporte.

Em matéria de instrumentos estratégicos, no PETI3+ ndo é feita referéncia a politica europeia no
setor maritimo-portuario, ao nivel do enquadramento da visdo e objetivos; setor onde se espera,
todavia, um significativo investimento (cf. Anexo IV ilustracdo 49 do PETI3+). Véarios objetivos do

PETI3+ estéo, no entanto, alinhados com a politica europeia de portos:

LNEC - Proc. 0102/121/19408 51



e “Uma rede de portos nacional competitiva, com capacidade para movimentagdo de carga
gue sera expectavel no horizonte 20050 e atragdo de navios de grandes dimensdes ligada a
rede rodoviéria, ferroviaria e plataformas logisticas pertencentes a RTE-T;

e Uma posicéo de referéncia no mercado maritimo-portudrio internacional, tirando partido da
posicdo geoestratégica da costa portuguesa, na confluéncia das grandes rotas maritimas
internacionais e da existéncia de condi¢cdes naturais Unicas para a atracdo de navios de
grandes dimensdes;

e Uma rede de terminais de cruzeiros e infraestruturas de nautica de recreio competitivas e
gue promovam a atracdo de turistas e a competitividade do importante setor econémico do

turismo nacional’.

Num quadro de avaliacdo alargado as questdes ambientais € desejavel a articulagdo da visdo e
objetivos do PETI3+ com a Politica Portuaria Europeia, dando especial destaque a analise dos
projetos localizados em éareas de maior densidade populacional e com maiores riscos ambientais,
bem como das medidas a implementar para concretizar o objetivo acima referido da melhoria do

desempenho ambiental dos portos.

5.2.4 Rede Transeuropeia de Transportes (RTE-T) e Mecanismo Interligar a

Europa

O programa da rede transeuropeia de transportes (RTE-T) foi estabelecido pela Comissédo Europeia
para apoiar a construcdo e melhoria das infraestruturas de transporte na Europa. Teve em conta 0s
objetivos de competitividade, criacdo de emprego e coesdo territorial. Existem 30 projetos prioritarios
(eixos) centrados no desenvolvimento e integracdo pan-Europeia. A lista de projetos prioritarios para

Portugal est4 acessivel em: http://inea.ec.europa.eu/en/ten-t/ten-t_projects/ten-t_projects by country

[portugal.htm.

As novas orienta¢Bes da Comisséo Europeia para a Rede Transeuropeia de Transportes (RTE-T), de
2013, conferem aos portos um importante papel como nés multimodais da rede principal RTE-T (rede
“core”) a conectar. Por exemplo, a constru¢do da linha ferroviaria entre o porto de Sines e Madrid,
anteriormente incluida no projeto prioritario 16, integra agora o Corredor Atlantico (linha ferroviaria de

mercadorias do corredor 4).

O Corredor Atlantico liga a parte ocidental da Peninsula Ibérica, nomeadamente o Porto de Sines,
com os portos de Le Havre e Rouen a Paris e Mannheim / Strasbourg através de linhas ferroviérias,
incluindo também partes navegaveis, pelo que a dimensdo maritima desempenha um papel crucial

neste corredor (Figura 5.1).
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Figura 5.1 - Corredor Atlantico (RTE-T) (Fonte: Newton et al., 2010 [4]).

O Regulamento da UE n.° 1316/2013, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 11 de dezembro de
2013 (que altera o Regulamento da UE n.° 913/2010 e revoga os regulamentos CE n.° 680/2007 e CE
n.° 67/2010), institui o “Mecanismo Interligar a Europa” (Connecting Europe Facility, CEF) e define as
condicdes, os métodos e os procedimentos para a concessao de assisténcia financeira da UE a RET-
T, com a finalidade de apoiar projetos de interesse comum nos setores de transportes, das
telecomunicacgfes e das infraestruturas de energia. O CEF pretende também fomentar a criacdo de
sinergias entre os setores dos transportes, telecomunicacdes e energia, reforcando assim a eficiéncia
da intervencdo da UE e possibilitando uma otimizacdo dos custos de aplicagdo. O referido
regulamento estabelece, para a execucdo do CEF no periodo entre 2014 e 2020, um enquadramento

financeiro de 33 242 259 000 euros a precos correntes.

No setor dos transportes, os projetos objeto de financiamento incluem o “desenvolvimento e a
construgdo de novas infraestruturas e servicos, ou na melhoria das infraestruturas e servicos
existentes, dando-se prioridade a ligacdes da rede RTE-T em falta”. De acordo com artigo 3.° do

referido regulamento, o CEF apresenta os seguintes objetivos gerais:

a. “Contribuir para um crescimento inteligente, sustentavel e inclusivo, condicente com a
Estratégia Europa 2020, através do desenvolvimento de redes transeuropeias modernas e de
alto desempenho, que tenham em conta os fluxos de trafego futuros, beneficiando assim toda
a Unido em termos de reforco da competitividade dentro do mercado mundial e da coeséo
econdmica, social e territorial dentro do mercado interno e criando um ambiente mais propicio

ao investimento privado, publico ou publico-privado através de uma combinacdo de
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instrumentos financeiros e de apoio direto da Unido, em que os projetos possam beneficiar de
uma concatenacao de instrumentos, e explorando de modo adequado as sinergias entre os
diferentes setores.

A consecucdo deste objetivo € aferida pelo volume de investimentos privados, publicos ou de
parecerias publico-privado em projetos de interesse comum e, em particular, o volume de
investimentos privados em projetos de interesse comum realizados através dos instrumentos
financeiros previstos no presente regulamento. Deve ser colocada especial atencdo a
utilizacdo eficaz dos investimentos publicos;

Permitir que a Unido atinja as suas metas em termos de desenvolvimento sustentavel,
nomeadamente uma reducdo de, pelo menos, 20% das emissfes de gases com efeito estufa
por comparacao aos niveis de 1990 e um aumento de 20% na eficiéncia energética, e um
aumento para 20% da quota das energias renovaveis até 2020, contribuindo assim para
alcancar os objetivos de médio prazo e longo prazo da Unido relativos a descarbonizacgéo,

garantindo ao mesmo tempo uma maior solidariedade entre os Estados-Membros.”

Sem prejuizo dos objetivos gerais acima enunciados, o CEF deve contribuir para a consecuc¢éo de

objetivos setoriais especificos. No setor dos transportes, apoiard projetos de interesse comum

(referidos no artigo 7.°, n.° 2, do Regulamento UE n.° 1315/2013) que visem 0s seguintes objetivos:

54

a.

“Eliminar os estrangulamentos, melhorar a interoperabilidade dos transportes ferroviarios,
colmatar as ligacbes em falta e, em especial, melhorar os tro¢os transfronteiricas. A

prossecucédo deste objetivo deve ser aferida:
(i) pelo numero de ligagdes transfronteiricas novas ou melhoradas;

(i) pelo nimero de quilémetros de linhas ferroviarias adaptadas a bitola nominal europeia

e equipadas com ERTMS;

(iii) pelo nimero de estrangulamentos eliminados e de trogos com maior capacidade nas

vias de transportes para todos os modos que tenham financiamento do CEF,;
(iv) pela extensdo da rede de vias navegéaveis interiores por categoria na UE; e

(v) pela extensdo da rede ferroviadria na Unido modernizada em conformidade com os

requisitos estabelecidas no artigo 39.°, n.° 2, do Regulamento UE n.° 1315/2013;

Garantir sistemas de transporte sustentaveis eficientes a longo prazo, tendo em vista
assegurar a preparacdo para os esperados futuros fluxos de transporte e permitir a
descarbonizacéo de todos os modos de transporte mediante a transi¢do para tecnologias de
transporte hipocarbénicas inovadoras e energeticamente eficientes, e, otimizando

simultaneamente a seguranca. A prossecucao deste objetivo deve ser medida aferida:

(i) pelo nimero de pontos de abastecimento de combustiveis alternativos para os veiculos

que utilizem a rede principal transeuropeia para o transporte rodoviario na Uniéo;

(i) pelo nomero de portos interiores e maritimos da rede principal transeuropeia

equipados com pontos de abastecimento de combustiveis alternativos na Unido; e
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(iii) pela reducdo do nimero de vitimas na rede rodoviaria na UE;

c. Otimizar a integracdo e a interconexdo dos modos de transporte e reforcar a
interoperabilidade dos servigos de transporte, garantindo a acessibilidade das infraestruturas
de transporte, assegurando ao mesmo tempo a acessibilidade das infraestruturas de

transportes. A prossecucgédo deste objetivo deve ser aferida:

(i) pelo nimero de plataformas logisticas multimodais, incluindo portos interiores e

maritimos e aeroportos ligados a rede ferroviaria;

(i) pelo nimero de terminais rodoferroviarios melhorado, e pelo nimero de ligacdes novas

ou melhoradas entre os portos através de autoestradas do mar;

(i) pelo numero de quildémetros de vias navegaveis interiores equipados com RIS (River

Information Services);

(iv) pelo nivel de implantagéo do sistema SESAR, VTMIS (Vessel Traffic Management and

Information System) e ITS para o setor rodoviario.”

Os indicadores referidos na subalinea acima ndo se aplicam aos Estados-Membros que ndo dispdem
de uma rede ferroviaria ou de uma rede de vias navegaveis interiores. Um aspeto a relevar, referido
no artigo 4.° do CEF, é que os indicadores ndo devem ser entendidos como constituindo critérios de

selecdo ou de elegibilidade para as a¢des de apoio do CEF.

O Mecanismo “Interligar a Europa” disponibilizara cerca de 26,25 bilides de euros para cofinanciar
projetos da Rede Transeuropeia de Transportes no espago europeu. O regulamento do Mecanismo
Interligar a Europa refere a necessidade de uma analise custo-beneficio (ACB) robusta para os
projetos. Ou seja, em termos técnicos significa que a ACB tera de incluir a componente dos
custos/beneficios ambientais, condicdo que os estudos de viabilidade dos projetos do PETI3+ devem
concretizar. Para o caso dos investimentos no setor portuario e de forma a poderem beneficiar de
financiamento no periodo até 2020, os portos tém de pertencer a rede principal (“core”) ou a uma
autoestrada do mar que os ligue a rede principal. Em Portugal, apenas os portos do Porto, Lisboa e
Sines pertencem a rede principal, sendo que os Portos de Aveiro, Canigal, Funchal, Horta, Lajes das
Flores, Ponta Delgada, Portimao, Porto Santo, Praia da Vitéria e Setubal pertencem a rede global

designada “comprehensive’.

O PETI3+ aborda as orientacdes da RTE-T e aspetos do regulamento “Mecanismo Interligar a
Europa”, este Ultimo associado aos riscos de financiamento (serdo financiados os projetos que
tenham maior mérito relativo, dado o regime concorrencial entre os varios Estados-Membros).
Todavia, ndo é incluida informacado sobre a viabilidade econémica dos projetos, a ser demonstrada

por indicadores da ACB ambiental, conforme acima referido.
No PETI3+ varios objetivos de longo prazo atendem ao critério da integracéo na RTE-T:

e “Uma rede de transportes e infraestruturas totalmente integrada na RTE-E e no Céu Unico

Europeu, promovendo o mercado Unico europeu e a livre circulagdo de pessoas e bens.
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e Uma rede ferroviaria pertencente a RTE-T totalmente eletrificada a 25000 V, com sinalizacdo
ERTMS, com capacidade para circulagdo de comboios de mercadorias de 750m e 1400 ton
e em bitola europeia.

e Uma rede de portos nacional competitiva, com capacidade para movimentacéo de carga que
sera expectavel no horizonte 2050 e atracdo de navios de grandes dimensdes ligada a rede

rodoviaria, ferroviaria e plataformas logisticas pertencentes a RTE-T.”

As questbes relacionadas com o financiamento através do “Mecanismo Interligar a Europa” séo

abordadas com mais detalhe em 6.1.5.

5.2.5 Estratégia Europeia para os Combustiveis Alternativos

A Comunicacédo da Comissédo — “Energia limpa para os transportes: uma estratégia europeia para 0s
combustiveis alternativos”, COM(2013)17 final, de 24 de janeiro de 2013, propde uma estratégia
global em matéria de combustiveis alternativos para todos os modos de transporte e do caminho a

seguir para a implementacgéo de infraestruturas.

O designado “pacote relativo a energia limpa para os transportes” inclui a comunicagao respeitante a
estratégia europeia para os combustiveis alternativos, a Diretiva proposta relativa as infraestruturas e
as normas e um documento de acompanhamento que descreve um plano de acdo para o

desenvolvimento do gas natural liquefeito (GNL) nos transportes maritimos.

Os objetivos da Estratégia Europeia para os Combustiveis Limpos estdo alinhados com o Livro
Branco dos Transportes de reduzir a dependéncia do sistema de transportes em relagdo ao petroleo
e podem resumir-se no seguinte (COM(2013)17 final, 2013):

= Aumentar a seguranga do aprovisionamento energético na UE, reduzindo a dependéncia dos
transportes em relacdo ao petréleo;

= Promover o crescimento econdmico na UE, incentivando a realizacdo de investimentos
sustentéveis e a criagdo de emprego;

» Reforcar a competitividade e a lideranca tecnoldgica da inddstria europeia no setor das
tecnologias de combustiveis alternativos;

= Contribuir para atingir o objetivo de reduzir em 60% as emissdes de gee do setor dos
transportes até 2050, facilitando a entrada no mercado de veiculos e combustiveis

alternativos em todos os modos de transporte na UE.

Na Estratégia Europeia para os Combustiveis Alternativos, a Comisséo propde varias medidas para
a implementacao de infraestruturas alternativas de abastecimento (postos de carregamento elétrico,
infraestruturas para abastecimento de gas natural no transporte maritimo e fluvial e camides na rede
RTE-T, biocombustiveis e abastecimento de hidrogénio). Relativamente ao nimero minimo de
postos de carregamento publicos para veiculos elétricos com tomada comum (tomada do tipo 2) em
Portugal no horizonte de 2020, a CE prevé o ndmero de 12 000 (em 2011, o nimero de postos de

carregamento publico era de 1350). A Comisséo propde a instalacao de postos de abastecimento de
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GNL nos 139 portos maritimos e fluviais da rede transeuropeia de base até 2020 e 2025. Em relagao
ao gas natural comprimido utilizado em veiculos, a proposta da Comisséo visa assegurar, até 2020,
a disponibilidade em toda a Europa de pontos de abastecimento acessiveis ao publico, com normas
comuns, a intervalos maximos de 150 km. No que concerne ao gas natural liquefeito utilizado em
camibes, a Comissao propde que sejam instalados postos de abastecimento, a intervalos de 400 km,
nas estradas da rede transeuropeia de base até 2020. As infraestruturas para abastecimento de
energia para transportes podem beneficiar de apoio da UE através de fundos RTE-T e fundos de

coesao e estruturais.

No quadro dos instrumentos estratégicos abordados no PETI3+ n&o foi incluida referéncia a
Estratégia Europeia para o0s combustiveis alternativos/limpos. Todavia, os investimentos ai
preconizados tém implicacBes na politica de transportes nacional e no contributo para as metas e
objetivos ambientais de reducdo de gee. A importancia do setor dos transportes nas questdes da
utilizac@o de combustiveis alternativos e da eficiéncia energética (e sua contribui¢cdo para os objetivos
ambientais de longo prazo) é abordada no documento Portugal 2020 — Acordo de Parceria 2014-
2020, onde se refere “Ao nivel do setor dos transportes, dado o seu peso relativo especifico na fatura
energética nacional (superior a 1/3 do consumo total de energia), importa desenvolver uma estratégia
consistente e de longo prazo para os combustiveis alternativos que deve responder as necessidades
energéticas de todos os modos de transporte e de ser consistentes com a estratégia UE 2020,
incluindo a descarbonizagdo” (vide pagina 61 do Portugal 2020. Acordo de Parceria 2014-2020).

5.3 Energia e Clima

As alteracdes climaticas e os seus potenciais efeitos sdo uma matéria de discussdo e preocupacgéo a
nivel mundial. Sendo atualmente aceite que as alteracdes climaticas estdo a ocorrer, a questao
coloca-se na forma como é possivel minimizar os contributos antropicos para este fenémeno e definir
medidas de mitigacdo e de adaptacdo que permitam reduzir os seus impactes. A implementacdo de
estratégias e politicas a nivel europeu para a reducdo das emissdes de gee visa contribuir neste

sentido.

O setor dos transportes contribuiu para 19,7% das emissGes de gee na UE-28 em 2012,
correspondendo a 893 milhdes de toneladas de CO,eq [5]. Estas emissdes excluem as emissdes dos
setores da aviagcdo e do transporte maritimo internacionais, as quais corresponderam respetivamente
a 134 e 145 milhGes de toneladas de CO,eq em 2012 [5]. No setor dos transportes as emissfes
aumentaram continuamente entre 1990 e 2007, tendo ocorrido um decréscimo nos 5 anos
posteriores. O setor rodoviario foi o principal responsavel pelas emissfes de gee, tendo contribuido
para 90% das emissdes totais do setor (excluindo os setores da aviacdo e do transporte maritimo

internacionais).

Dada a importancia da implementacéo de medidas no setor dos transportes que visem a reducéo das

emissdes de gee, importa assim analisar a relagédo entre o PETI3+ com 0s instrumentos estratégicos
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da UE relevantes em matéria de energia e clima. Estes instrumentos preconizam a visdo a longo

prazo até 2050 da UE e incluem o Pacote Energia-Clima 2020, o quadro para as politicas de energia

e clima para 2030 e o roteiro para a transicdo para uma economia de baixo carbono em 2050. A

relacdo do PETI3+ com estes instrumentos é abordada seguidamente.

5.3.1

Pacote Energia-Clima 2020

O Pacote Energia-Clima 2020, aprovado pelo Parlamento Europeu em 2008, consiste num pacote

legislativo que visa contribuir para a luta global contra as alteracdes climaticas, através de metas para

a reducdo de emissdes de gee. Este pacote engloba os seguintes elementos:

1.

2.

o

Revisao da Diretiva do Comércio de Emissoes;

Decisdo sobre Partilha de Esfor¢co por cada Estado Membro para a reducdo de emissdes em
setores ndo cobertos pelo comércio de emissdes nha UE, nomeadamente a construcdo, os
transportes, a agricultura e os residuos (Decisdo 406/2009/EC, de 5 de junho);

Metas vinculativas nacionais para a incorporagdo de energia renovavel;
Um quadro regulamentar para a captura e sequestro de carbono;

Propostas relativas as emissfes de CO, dos automoéveis e as especificacdes para 0s

carburantes.

Os principais objetivos do Pacote Energia-Clima sdo, até 2020:

58

Reduzir na UE as emissfes de gee em 20% (ou em 30%, se for possivel chegar a um acordo
internacional) em setores ndo cobertos pelo comércio de emissdes na UE, face aos valores
registados em 1990. Em Portugal, a meta é de um aumento maximo de 1% das emissdes dos

setores nao abrangidos pelo comércio de emissdes face aos valores 2005 (Figura 5.2);

Aumentar para 20% da quota-parte das energias renovaveis no consumo de energia. Em
Portugal a meta assumida é de 31%, dado que em 2005 a quota nacional na utilizagao destas
energias era ja de 20,5% e existe um elevado potencial nacional para a utilizacdo das
mesmas. O pacote determina também uma meta de utilizacdo de 10% de energias
renovaveis no setor dos transportes até 2020, a qual é fixada ao mesmo nivel para todos o0s

Estados Membros;

Aumentar a eficiéncia energética em 20%.
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Figura 5.2 - Redugoes nas emissoes de gases com efeito de estufa em cada Estado Membro da UE estabelecidas
na Decisao sobre Partilha de Esfor¢o do Pacote Energia-Clima 2020 - comparagdo com 2005 (Fonte: EEA [5]).

5.3.2 Estratégia Europeia Energia 2020 e Plano Europeu de Eficiéncia Energética

A comunicagédo da Comissao, de 11 de outubro de 2010, define a Estratégia Europeia de Energia
designada “Energia 2020. Estratégia para uma energia competitiva, sustentavel e segura”
(COM(2010)639). Esta estratégia abrange cinco prioridades: “a) realizacdo de uma Europa
energeticamente eficiente; b) construcdo de um mercado de energia verdadeiramente pan-europeu e
integrado; ¢) capacitacdo dos consumidores e garantia do mais elevado nivel de seguranca intrinseca
e extrinseca; d) alargamento da lideranca da Europa no dominio das tecnologias energéticas e da
inovacao; e) reforco da dimensdo externa do mercado da energia da UE”. De acordo com esta
estratégia, a eficiéncia energética € apontada como o “modo economicamente mais eficaz para
reduzir as emissfes, melhorar a seguranca energética e a competitividade, tornar o consumo de
energia economicamente mais comportavel para os consumidores e criar emprego, inclusive nas
industrias de exportagcdo”. Em conformidade, a referida estratégia estabelece como meta a melhoria
da eficiéncia energética em 20% até 2020, sendo que € ai referido que os esforcos devem abarcar
todos os dominios publicos e toda a cadeia energética, desde a producdo de energia, passando pelo
transporte e pela distribuicdo, até ao consumo final. E referido que os Estados-Membros devem dar
especial atencdo aos setores com maior potencial para a obtencdo de ganhos de eficiéncia
energética, onde se inclui o setor dos transportes. A este respeito, a estratégia refere o papel das

solugBes multimodais, veiculos eficientes e conducgéo eficiente.

A comunicacdo da Comissdo de 8 de marco de 2011 (COM(2011)21) adota o Plano de Eficiéncia
Energética da UE, em linha com a Estratégia Energia 2020 e a Estratégia Europa 2020, visando um
crescimento inteligente, sustentavel e inclusivo numa economia eficiente na utilizagdo de recursos.
Em termos técnicos, a eficiéncia energética € um método considerado custo-eficaz de reducédo das

emissbes de gee: a manutencdo de um dado nivel de consumo de energia/atividade econémica
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(output) pode ser conseguida a um menor custo com a utilizacdo de um menor quantitativo de
recursos energéticos (inputs) com menor impacto ambiental (por exemplo, com menor intensidade

carbonica).

De acordo com Plano Europeu de Eficiéncia Energética (P3E), o setor dos transportes € o segundo
com maior potencial de melhoria da eficiéncia energética até 2020, notando que este setor é
responsavel por cerca de 32% do consumo de energia final na UE. A questdo da eficiéncia energética
€ central no Livro Branco dos Transportes da Comissdo Europeia, ja referido, que preconiza varias
medidas, designadamente para a descarbonizagdo do setor dos transportes através da inovagdo

tecnoldgica (veiculos elétricos, tarifacéo inteligente, sistemas avangados de gestéo do trafego, etc.).

5.3.3 Quadro para as politicas de energia e clima para 2030

Tendo em vista a prossecucdo das politicas de energia e clima na UE, que tém tido progressos
positivos relativamente as metas estabelecidas para 2020, encontra-se em prepara¢cdo um quadro
legislativo para o periodo subsequente até 2030. O quadro para as politicas de energia e clima para
2030, divulgado pela comunicacdo COM(2014)15, de 21 de janeiro da Comissédo Europeia, tem por
base o Pacote Energia-Clima 2020 (descrito na secc¢ao anterior e atualmente em vigor), os roteiros da
Comissdo Europeia para a energia e para uma economia hipocarbonica competitiva em 2050
(apresentado seguidamente), e o Livro Branco relativo & Politica Europeia de Transportes (5.2.1).
Estes documentos refletem o objetivo da UE de, até 2050, reduzir de 80 a 95% as emissdes de gee
em relagdo aos niveis de 1990. Este quadro, sobre o qual serd tomada decisdo em outubro de 2014,
segue-se ao Livro Verde “Um quadro para as politcas de clima e de energia em 2030”
(COM(2013)169, de 27 de marco, da Comissdo Europeia), que lancou uma ampla consulta e

discussdao publica sobre os objetivos para 2030 em matéria de energia e clima.

O quadro para as politicas de energia e clima para 2030 visa, assim, “impulsionar a evolucdo para
uma economia com baixo teor de carbono e um sistema energético competitivo e seguro que garanta
energia a um prego acessivel para todos os consumidores, aumente a seguranca do
aprovisionamento energético da UE, reduza a dependéncia das importa¢ges de energia e crie novas
oportunidades de crescimento e emprego”. Deste modo, sdo estabelecidos os seguintes pilares

fundamentais:

*» Redugdo das emissbes de gee, através de um objetivo vinculativo, com uma meta de uma
reducdo de 40% nas emissfes em relagdo ao nivel de 1990, assegurado exclusivamente
através de medidas internas. A reducdo anual do limite para as emissdes dos setores do
Regime de Licencas de Emissdo da UE (RCLE-UE) passaria de 1,74% atualmente para 2,2%
a partir de 2020 e as emissBes dos setores ndo abrangidos pelo RCLE-UE teriam de se
reduzir 30% em relacdo ao nivel de 2005, um esfor¢o a partilhar equitativamente entre os

Estados-Membros;
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= Aumento da utilizagdo de energias renovaveis, através de um objetivo vinculativo para a

utilizacéo de pelo menos 27% de energias renovaveis em 2030 a escala da UE;

= Aumento da eficiéncia energética, contribuindo para um sistema energético competitivo,

seguro e sustentavel;

= Reforma do RCLE-UE, sendo proposta uma reserva de estabilidade do mercado no inicio do

préximo periodo de comércio do RCLE, em 2021,

»= Energia competitiva, acessivel e segura, sendo propostos um conjunto de indicadores-chave
para avaliar os progressos ao longo do tempo e proporcionar uma base fatual para uma
eventual resposta politica;

= Novo sistema de governacdo, baseado em planos nacionais para uma energia competitiva,
segura e sustentavel e construido de forma iterativa entre a Comissdo e os Estados-
Membros.

5.3.4 Roteiro para a transi¢cdo para uma economia de baixo carbono em 2050

O roteiro para a transicdo para uma economia de baixo carbono em 2050 (COM(2011)112, de 8 de
marco, da Comissdo Europeia) surge na sequéncia da Estratégia 2020 e preconiza a visao a longo
prazo da UE para a utilizagdo eficiente de recursos, em particular no que se refere a reducdo de
emissbes de gee como medida de prevencdo das alteragdes climéticas. Para atingir o objetivo
proposto, de reducéo das emissfes de gee em 80-95% em 2050 face aos niveis de 1990 (Figura 5.3),
0 roteiro estabelece metas intercalares de acompanhamento, define os desafios politicos e identifica
0s investimentos necessarios e as oportunidades em diferentes setores.
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Fonte: Roadmap for moving to a competitive low carbon economy in 2050 (CE, 2011)

Figura 5.3 - Visdo preconizada no roteiro de transi¢cao para uma economia de baixo carbono para a evolugéo das
emissoes de gases com efeito de estufa na UE até 2050 (Fonte: APA, 2012 [6]).
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No que se refere ao setor dos transportes em particular, o roteiro sugere que as emissées de CO,
deverdo variar entre +20% e -9% em 2030, e ter uma reduc¢do da ordem de 54-67% em 2050, face
aos valores de 1990 (Figura 5.4). Embora na andlise realizada o transporte maritimo internacional,
que contribui para cerca de 4% das emissdes de CO, com origem antrépica, ndo seja considerado,

todos os setores dos transportes deverdo contribuir para atingir o objetivo proposto.
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Figura 5.4 - Visao setorial dos objetivos de redugao das emissoes de gases com efeito de estufa até 2050 face aos
valores de 1990 (Fonte: Parlamento Europeu [7]).

5.3.5 Relacdo do PETI3+ com os instrumentos da UE relativos as politicas de

energia e clima

Os instrumentos estratégicos da UE em matéria de energia e clima estabelecem metas para a
reducdo das emissdes de gee. No setor dos transportes, estas reducdes deverdo ser da ordem de
54-67% em 2050, face aos valores de 1990, prevendo-se que sejam atingidas de forma progressiva.
Estes instrumentos estabelecem também metas para a melhoria da eficiéncia energética e,

consequentemente, para o uso sustentavel dos recursos.

O PETI3+ estabelece as prioridades de intervencgéo para os projetos de investimento a concretizar no
horizonte 2014-2020, tendo em vista a concretizacdo dos objetivos estratégicos definidos. Estas
prioridades traduzem-se num conjunto de projetos previstos, predominando o investimento em
projetos dos setores maritimo-portuario e ferroviario. Em particular, 43% do investimento total (2639
milhdes de euros) encontra-se alocado ao setor ferroviario, seguindo-se o setor maritimo-portuario
com 25% do investimento total (1534 milhGes de euros), sendo dado especial enfoque a projetos de
transporte de mercadorias. No setor ferroviario destacam-se os projetos inseridos na RTE-T principal
relativos ao corredor Aveiro/Leix8es—Vilar Formoso e ao corredor Sines/Setubal/Lisboa—Caia, assim
como os varios projetos de modernizagéo e eletrificagdo das linhas ferroviarias nacionais. No setor

maritimo-portuario referem-se, a titulo de exemplo, os projetos relativos a criagdo de novos terminais
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de contentores nos Portos de Leixdes e de Lisboa, e a extensdo do Terminal XXI no Porto de Sines.
De forma a avaliar a concretizacdo dos objetivos relativos ao desenvolvimento das vias de transporte
maritima e ferroviaria no transporte de mercadorias, o0 PETI3+ estabelece como metas: 0 aumento em
50% do nimero de TEU movimentados nos principais portos portugueses e 0 aumento em 40% do

numero de toneladas.km transportadas em modo ferroviario.

A concretizacdo das metas previstas podera traduzir-se numa melhor reparticdo modal, assumindo o
aumento do transporte de mercadorias pelas vias de trafego maritimo e ferroviario. Em 2010, o
transporte rodoviario representava cerca de 94% do transporte de mercadorias em Portugal [8],
estando associado a externalidades ambientais significativas. Deste modo, é expectavel que uma
reparticdo modal que favoreca modos de transportes mais eficientes do ponto de vista energético-
ambienta possa contribuir de forma positiva para uma reducdo de impactes ambientais negativos
associados ao setor dos transportes, nomeadamente os relativos as emissdes de gee. Nado existem,

no entanto, indicadores que permitam quantificar a magnitude desta contribuigéo.

O PETI3+ ndo aborda os varios instrumentos estratégicos da UE relativos as politicas de energia e
clima. No entanto, o critério “intermodalidade” (multimodalidade) que esteve na base na selecdo dos
projetos de investimentos estd em linha com o objetivo da eficiéncia energética, conforme o papel que
é conferido & multimodalidade na Estratégia Europeia Energia 2020. Em particular, o PETI3+
pretende fomentar a intermodalidade e a interoperabilidade no transporte de mercadorias em
Portugal, através da implementacé@o de projetos que permitirdo ligar as infraestruturas de transporte
ferroviarias e maritimo-portuarias. Estes investimentos poderéo contribuir para uma melhor integracao
da rede de transportes com plataformas logisticas, para uma melhoria do funcionamento da operacao
de transporte de mercadorias, para a reducdo do congestionamento rodoviario e, em teoria, para a
supressdo da circulacdo de veiculos pesados de mercadorias de grandes dimensdes em centros
urbanos. Referem-se neste ambito os projetos ferrovidrios de ligacdo aos Portos de LeixBes e de
Sines, incluindo a ligagdo & RTE-T. A melhoria da rede de infraestruturas de transportes para a
circulagdo de mercadorias devera ser custo-eficiente, sendo que a reducéo de constrangimentos e a
criagdo de rotas mais curtas e otimizadas em relacdo a evolugcao esperada do trafego entre os
principais centros de producédo e consumo, podera contribuir para a redugdo do consumo de energia
em termos relativos, o que se traduzird num contributo positivo para a reducédo das emissdes de gee.
A introducdo de indicadores quantitativos que permitam aferir e quantificar a magnitude desta

contribuicdo em cada projeto é, no entanto, fundamental.

O PETI3+ é omisso relativamente a promocao da utilizacéo de fontes de energia renovaveis no setor.
Tendo em consideragdo que o Pacote Energia-Clima 2020 estabelece uma meta de utilizacdo de 10%
de energias renovaveis no setor dos transportes até 2020, que é fixada ao mesmo nivel para todos os
Estados-Membros, devem ser considerados critérios relativos as fontes energéticas no

estabelecimento dos projetos de investimento prioritarios.

Para o setor rodoviario, um dos principais responsaveis pelas emissdes de gee, o0s investimentos
prioritarios previstos referem-se a cerca de 15% do investimento total. Estes investimentos incluem a

conclusdo de obras em curso, como o Tunel do Maréo, projetos de requalificacdo das infraestruturas
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ou projetos inseridos no conceito “last mile”. No PETI3+ é ainda estabelecida como meta o aumento
do numero de veiculos.km anuais na rede de autoestradas nacionais em 15%. Embora esta meta
tenha por base critérios de sustentabilidade econdémica, e também dependa da evolucdo da procura
de transportes e de outras medidas de politica de transportes (exemplo: futura internalizacdo de
custos externos, em linha com o Livro Branco dos Transportes da Comissdo Europeia), pode
eventualmente dai resultar um contributo positivo para a reducédo do congestionamento rodoviario e
da sinistralidade rodoviaria. Neste ambito, assume-se que podera ocorrer a transferéncia de trafego
gue atualmente utiliza estradas nao portajadas, nacionais e municipais, 0 que, a verificar-se, podera
ter efeitos positivos ao nivel da conservacdo das respetivas redes e na reducdo de acidentes

rodoviarios, atendendo as melhores condic8es de seguranca oferecidas pelas autoestradas.

O PETI3+ preconiza também investimentos em transportes publicos de passageiros, que
correspondem a 12% do investimento total. Refere-se no PETI3+ que: “os transportes publicos de
passageiros apresentam baixas emissdes de carbono, quando comparadas com as do transporte
individual. Com efeito, a promocao do aumento da quota modal dos sistemas de transportes publicos
de passageiros face ao transporte individual produz um conjunto de beneficios para a
sustentabilidade da economia, designadamente através de uma maior eficiéncia energética, uma
reducdo das emissbes de CO, e uma diminuigdo do congestionamento de trafego (...).”,
estabelecendo-se a meta de aumento do nuimero de passageiros em transportes publicos de
passageiros em 15%. A este nivel poderd também haver um contributo positivo da concretizagao
PETI3+ para as politicas de energia e clima, sendo, no entanto, necessario realizar investimentos
complementares para garantir as metas de reducéo das emissdes de gee, nomeadamente através da

utilizagdo de combustiveis alternativos, como referido em 5.2.5.

Globalmente, as linhas de acao e os investimentos prioritarios previstos no PETI3+ poder&o constituir
contributos importantes para as politicas de energia e clima da UE, assumindo a reducdo das
emissdes de gee e 0 aumento da eficiéncia energética no decurso das alteragdes da tecnologia e do
mix de produgdo de energia, incluindo a incorporacdo de energias renovaveis. O PETI3+ é, no
entanto, omisso relativamente a indicadores e metas que permitam quantificar e aferir a
concretizacdo desses objetivos. Recomenda-se, assim, que sejam consideradas metas relativas a
reducdo de gee e ao consumo energético como indicadores da contribuicdo do PETI3+ para as
politicas de energia e clima e da concretizagdo dos seus potenciais contributos positivos, o que
permitird analisar a referida dimenséo energético-ambiental do PETI3+ e proceder a comparacao dos
projetos de investimento através de indicadores quantitativos. Adicionalmente, recomenda-se que
guestdes relacionadas com a utilizagdo de fontes de energia renovaveis sejam também consideradas

no estabelecimento dos investimentos prioritarios.

5.4 Qualidade do ar

Os impactes negativos da poluicdo atmosférica na saude humana e no ambiente sdo motivo de

preocupacdo na UE, onde atualmente os valores-limite para as particulas (PMo) séo excedidos em
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mais de um terco das zonas de gestdo da qualidade do ar e os valores-limite para o dioxido de azoto
(NO,) sdo excedidos hum quarto dessas zonas (COM(2013)918, 2013).

Os transportes sdo uma das principais fontes de poluicdo atmosférica na Europa, em particular nas
areas urbanas. Os principais poluentes atmosféricos emitidos através da combustédo, e associados
aos diferentes modos de transportes, séo os NO,, as particulas (PM), 0 monéxido de carbono (CO) e
0s compostos organicos volateis (COV). Entre 1990 e 2010 observou-se uma tendéncia para um
decréscimo das emissdes de poluentes atmosféricos pelos transportes na Europa, com algumas
flutuacdes principalmente nos 6xidos de enxofre, SO, (Figura 5.5). Entre 2009 e 2010, em particular,
houve uma reducdo de todas as emissBes dos transportes, com excecdo do NO,, devendo-se o
aumento observado ao crescimento do transporte rodoviario de mercadorias [5]. O transporte
rodoviario € uma das principais fontes de emissao de NO, na Europa, tendo em 2011 contribuido
para 41% das emissfes totais [5]. As alteracbes observadas nas emissbes de SO, devem-se
principalmente ao aumento da atividade maritima, a qual contribui para 87% das emissdes de SO, no

setor dos transportes.
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Figura 5.5 - Evolugdo das emissoes de poluentes atmosféricos dos transportes entre 1990 e 2010 nos EEA-32
(Fonte: EEA [5]).

No sentido melhorar a qualidade do ar, a UE tem vindo a adotar politicas de reducdo das emissfes
de poluentes atmosféricos. No ambito do Programa CAFE — “Clean Air for Europe” (2001) foram
realizados varios estudos, tendo sido publicada a Estratégia Tematica sobre Poluicdo Atmosférica
(5.4.1), em 2005, e a Diretiva 2008/50/CE, de 21 de maio, relativa & qualidade do ar ambiente e a um
ar mais limpo na Europa (5.4.2), em 2008. Recentemente, toda a legislagdo da UE sobre qualidade
do ar foi revista com o objetivo de incorporar os ultimos progressos neste dominio e a experiéncia
adquirida nos Estados-Membros, tendo, em 2013, sido adotado o Programa Ar Limpo para a Europa
(5.4.3). Dada a natureza dos investimentos previstos no PETI3+, importa, assim, avaliar o seu

enquadramento nos instrumentos referidos relativos as politicas de qualidade do ar.
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5.4.1 Estratégia Temética sobre Poluicdo Atmosférica

A Estratégia Tematica sobre Poluicdo Atmosférica (COM(2005)446, de 21 de setembro) surge no
seguimento do Programa CAFE, e visa “atingir niveis de qualidade do ar que ndo impliquem efeitos
negativos nem riscos significativos para a saide humana e o ambiente". Para além do documento
relativo a Estratégia Tematica sobre Poluigcdo Atmosférica propriamente dita, o conjunto de elementos
apresentados incluia ainda a proposta de simplificacdo da legislacdo relativa a qualidade do ar, que
originou a Diretiva 2008/50/CE (ver 5.4.2), e o estudo do impacte daquela estratégia e a revisao da

legislacdo da EU relativa a qualidade do ar.

Na Estratégia Tematica sobre Poluicdo Atmosférica séo identificados os problemas resultantes da
poluicdo atmosférica mais significativos para a saude humana e para o ambiente. Para a saude
humana estes incluem: a formacdo de ozono troposférico, através da reacdo com a luz solar dos
COV e de NO,, e a emissao as particulas, que podem ter efeitos prejudiciais para o sistema
respiratério e estar associados a morbilidade e mortalidade prematura. Relativamente ao ambiente os
problemas apontados séo: a acidificacdo, devido a deposi¢cdo de substancias acidificantes, como os
Oxidos do azoto e o didxido de enxofre; a eutrofizagcéo, devido ao excesso de nutrientes; e a formacao
de ozono troposférico, que resulta em danos fisicos nas florestas, nas exploragdes agricolas e nos

materiais.
Em relacéo a situacao prevalecente em 2000, a estratégia fixa 0s seguintes objetivos para 2020:

= Reducgdo de 47% da perda de esperanca de vida devido a exposicao a particulas;

= Reducgdo de 10% dos casos de mortalidade aguda devidos ao 0zono;

» Redugédo dos excessos de deposicdo de acidos de 74% e 39%, respetivamente nas zonas
florestais e nas aguas doces de superficie;

= Reducgdo de 43% das zonas em que 0S ecossistemas estdo sujeitos a eutrofizacéo.

Para a realizacdo destes objetivos sdo estabelecidas metas para a reducdo das emissdes de
determinados poluentes atmosféricos a nivel europeu para 2020, relativamente a 2000,
nomeadamente uma reducdo das emissbes de SO, de 82%, de NO, de 60%, de COV de 51%, de
NH; de 27% e de PM,5 de 59%. Para Portugal, em particular, preveem-se reducdes das emissdes
provenientes de poluentes atmosféricos de 79% para o SO,, 52% para 0 NO,, 43% para os COV, 9%
para o0 NH; e 48% para as PM,s [9]. Para o setor dos transportes (fontes mdveis), as reducdes

previstas sé@o de 13,8 quilotoneladas de NO, e de 0,9 quilotoneladas de PM; s [9].

A estratégia prevé igualmente a integragdo nas politicas setoriais de medidas para a melhoria da
qualidade do ar. Para o setor dos transportes sdo previstas reducdes das emissdes dos veiculos de
passageiros e pesados e a reducdo do impacto da aviacdo nas alteracBes climaticas. No dominio
maritimo s@o ainda previstas a prossecucdo das negocia¢cdes no ambito da OMI, a promocédo da
utilizacdo da rede elétrica terrestre quando os navios se encontram estacionados nos cais e a

consideragdo das questdes relativas a poluicdo atmosférica nos programas de financiamento.
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5.4.2 Diretiva Europeia relativa & qualidade do ar ambiente e a um ar mais limpo
na Europa

A Diretiva 2008/50/CE, de 21 de maio, resulta de um processo de simplificacdo da legislacdo
europeia para a qualidade do ar, agregando as disposi¢cdes legais da Diretiva 96/62/CE, de 27 de
setembro e das trés primeiras Diretivas filhas (Diretivas 1999/30/CE, de 22 de abril, 2000/69/CE, de
16 de novembro e 2002/3/CE, de 12 fevereiro) relativas aos poluentes SO,, NO,, NO,, PMy, Pb
(chumbo), C¢Hg (benzeno), CO e O; (ozono), e a Decisdo 97/101/CE, de 27 de janeiro, que
estabelece um intercambio reciproco de informacdes e de dados provenientes das redes e estacdes

individuais de monitorizacéo da poluicao atmosférica nos Estados-Membros.
As medidas estabelecidas na Diretiva 2008/50/CE visam:

1. Definir e fixar objetivos relativos a qualidade do ar ambiente para evitar, prevenir ou reduzir os
efeitos nocivos para a satde humana e para o ambiente na sua globalidade;

2. Avaliar, com base em métodos e critérios comuns, a qualidade do ar ambiente nos Estados-
Membros;

3. Obter informacgdes sobre a qualidade do ar ambiente a fim de contribuir para a luta contra a
poluicdo atmosférica e os efeitos nocivos e acompanhar as tendéncias a longo prazo bem
como as melhorias obtidas através de medidas nacionais e da UE;

4. Garantir que as informacdes sobre a qualidade do ar ambiente sejam postas a disposi¢ao do
publico;

Manter a qualidade do ar ambiente, quando é boa, e melhora-la nos outros casos;
Promover uma maior cooperacdo entre os Estados-Membros para reduzir a poluicdo

atmosférica.

A Diretiva 2008/50/CE foi transposta para a ordem juridica nacional pelo Decreto-Lei n.° 102/2010, de
23 de setembro, que agregou ainda a Diretiva 2004/107/CE, de 15 de dezembro, relativa ao arsénio,
ao cadmio, ao mercurio, ao niquel e aos hidrocarbonetos aromaticos policiclicos no ar ambiente (ver
6.5).

5.4.3 Programa Ar Limpo para a Europa

A Comunicacéo da Comissdo — “Um Programa Ar Limpo para a Europa”, de 18 de dezembro de 2013
(COM(2013)918), tem por base a Estratégia Tematica sobre Poluicdo Atmosférica de 2005 (5.4.1) e
esta em linha com a Decisdo 1600/2002/CE de “atingir niveis de qualidade do ar que ndo impliquem
efeitos negativos nem riscos significativos para a saude humana e o ambiente”. Aborda as razdes
para 0 ndo cumprimento das normas de qualidade do ar na UE, propde legislacdo visando a reducgéo
no longo prazo das emiss@es nocivas que conduzem a degradacao da qualidade do ar e a danos no
ambiente (proposta de revisdo da Diretiva 2001/81/CE relativa aos valores-limite nacionais de
emissdo de determinados poluentes atmosféricos, diéxido de enxofre — SO,, éxidos de azoto — NO,,

compostos organicos volateis nao metanicos — COVNM e amoénia — NH3, designada Diretiva “Tetos”;
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proposta de Diretiva para limitar as emissGes provenientes de instalacdes de combustdo) e integra
medidas de apoio ndo regulamentar para reforcar a capacidade e a cooperagdo a todos os niveis
politicos. O Programa considera como dominios prioritarios a poluicdo atmosférica urbana, a

investigacdo e inovacdo e a dimenséo internacional da politica em matéria de qualidade do ar.

O programa define novos objetivos estratégicos em matéria de qualidade do ar para o periodo até
2030, assentes no cumprimento da legislacdo em vigor. Os objetivos de longo prazo da UE em
termos de poluicdo atmosférica implica que ndo sejam excedidos os valores-guia da Organizacgao
Mundial de Saude (OMS) para a salde humana nem as cargas e niveis criticos que definem os
limites de tolerancia dos ecossistemas. Em termos de metas, pretende-se melhorar em mais um terco
0 impacto na saude e reduzir para metade a eutrofizacdo de ecossistemas, por referéncia a 2005, o
que conduzird a beneficios para a saude de cerca de 45 mil milhdes de euros e de significativos

beneficios ambientais.

Para atingir os objetivos estabelecidos, o Programa Ar Limpo para a Europa estabelece um conjunto
de medidas regulamentares e ndo regulamentares. A revisdo da Diretiva 2001/81/CE referida, que
inclui obrigagbes de reducdo das emissdes de SO,, NO,, COVNM, NHs, PM, s € metano (CH,), € um
dos principais instrumentos propostos. Com a proposta de revisdo da Diretiva VLNE pretendem-se
manter as reducdes atualmente em vigor até 2020 e garantir, a partir de 2030, reducfes de 69% para
0s COVNM, 50% para os NOy, 81% para 0 SO,, 27% para o NH3, 51% para as PM,s e 33% para o
CH,4 na UE. Para Portugal as reducdes previstas a partir de 2030 séo de 46% para os NMCOV, 71%
para os NOy, 77% para 0 SO,, 16% para 0 NH3, 70% para as PM,s e 29% para o CH,. O Quadro 5.1
sumaria as redugdes previstas na proposta de revisdo da Diretiva até 2029 e a partir de 2030. O
Programa prevé ainda a adocdo de medidas para problemas pendentes, nomeadamente os relativos
as emissdes de NO, dos veiculos ligeiros com motor a gasoleo. Nas medidas previstas no Programa
Ar Limpo para a Europa refere-se ainda a necessidade do controlo das emissdes dos transportes
maritimos, dado que na UE as emissdes de NO, e SO, em 2005 provenientes do transporte maritimo
internacional foram equivalentes a cerca de 25% e 21% das emissbes de fontes terrestres
(COM(2013)918). A Diretiva 2012/33/UE, de 21 de novembro, relativa ao teor de enxofre de
determinados combustiveis liquidos, visa a reducdo economicamente eficiente das emissdes de
enxofre provenientes dos transportes maritimos na UE, com a norma global de 0,5% de teor maximo
de enxofre em todas as &guas da UE a partir de 2020, através da adoc¢do de medidas adequadas No
entanto, a importancia de adocdo de politicas a nivel internacional, através da Organizacdo Maritima
Internacional (OMI), é realcada no programa referido, incluindo a designacéo de Zonas de Controlo
de Emissdes de NO,, a aplicacdo de normas de emissédo ja aprovadas e, eventualmente, de outras
cuja aplicacdo se prevé acontecer no futuro (caso da monitorizacdo das emissfes de CO,, a partir de

2018). Ao nivel das medidas ndo regulamentares, destaca-se a necessidade da manutencdo da
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cooperacao aos varios niveis, nomeadamente ao nivel internacional, sendo de especial relevancia o

Protocolo de Gotemburgol.

Quadro 5.1 - Redugdes previstas para as emissdes dos principais poluentes atmosféricos, em relagéo a 2005, na
proposta de revisao da Diretiva 2001/81/CE apresentada no Programa Ar Limpo para a Europa.

Entre

2020 e 18% | 36% | 63% 7% 15% - 28% | 42% | 59% 6% 22% -
2029

A partir
de 2030 e
anos
seguintes

46% | 71% | T7T% 16% | 70% 29% | 50% | 69% | 81% | 27% | 51% | 33%

5.4.4 Relacdo do PETI3+ com os instrumentos da UE relativos as politicas de

qualidade do ar

Os objetivos estratégicos preconizados no PETI3+, que se traduzem no desenvolvimento de
infraestruturas de transporte, incluindo a operacéo de transportes, poderdo ter impactes significativos
na qualidade do ar. O PETI3+ estabelece as prioridades de intervencéo para oS projetos de
investimento a concretizar no horizonte 2014-2020, que se traduzem num conjunto de projetos
prioritarios previstos. O investimento em projetos dos setores ferroviario (43% do investimento total) e

maritimo-portuario (25% do investimento total) € predominante.

No que se refere aos projetos do setor ferroviario, verifica-se que vérias das intervencdes prioritarias
previstas no PETI3+ incluem a eletrificagdo das linhas, designadamente os projetos de modernizagéo
da Linha do Minho e da Linha da Beira Baixa. As interven¢ces preconizadas relacionadas com a
eletrificacdo das linhas ferroviarias poderdo contribuir positivamente para uma redugcédo das emissdes
de poluentes atmosféricos e, consequentemente, contribuir para as estratégias adotadas para a UE.

Refira-se, no entanto, que nao existem no PETI3+ indicadores que permitam aferir este contributo.

No setor maritimo-portuario, os investimentos prioritarios previstos visam principalmente um aumento
da capacidade de transporte de mercadorias, sendo estabelecida como meta o aumento em 50% do
numero de TEU movimentados nos principais portos portugueses. Os projetos de investimento
previstos abrangem os portos de Leix8es, Aveiro, Figueira da Foz, Lisboa, Setubal, Sines, Portiméo e
Faro, destacando-se 0s projetos relativos a criacdo de novos terminais de contentores nos Portos de
Leixdes e de Lisboa, e a extensdo do Terminal XXI no Porto de Sines. Dada a importancia do setor
maritimo-portuario para as emissdes de enxofre (a atividade maritima contribui para 87% das

emissbes de SO, no setor dos transportes na UE, conforme referido) e as linhas de acéo

' O Protocolo de Gotemburgo tem o objetivo de controlar e reduzir as emissGes de alguns poluentes

atmosféricos, para os quais estabeleceu tetos de emisséo, para 2010. Para Portugal, sdo de 260 kt para os
NOy, 108 kt para o NHz, 202 kt para os COVNM e 170 kt para o0 SO..
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preconizadas nas Diretivas 2001/81/CE e Diretiva 2012/33/UE, importa assim analisar os contributos
do PETI3+ para o cumprimento das metas estabelecidas. O aumento de trafego maritimo previsto no
PETI3+ podera constituir um potencial risco para a concretizacédo das politicas da EU, nomeadamente
para a reducdo das emissdes de enxofre. No entanto, o PETI3+ é omisso em relacdo a indicadores
que permitam avaliar e quantificar este risco. A este respeito nota-se que o Plano Mar-Portugal, que
consta da Estratégia Nacional do Mar 2013-2020, incluida na secdo relativa aos instrumentos
estratégicos nacionais, apresenta medidas que estdo alinhadas com o Programa Ar Limpo para a
Europa no que concerne ao objetivo da reducdo das emissdes do transporte maritimo e incluem,
designadamente, a promogcao de mercado de energia limpa que viabilize o abastecimento de gas
natural de navios. E ainda de relevar que Portugal aderiu & Convencdo MARPOL, Convencio
Internacional para a Prevencédo da Poluicao por Navios (“Internacional Convention for the Prevention
of Pollution from Ships”), pelo Decreto-Leo n.° 25/1987, de 10 de julho, atualizado por diplomas
subsequentes, pelo que se espera que o objetivo da prevengéo da poluicAo em meio marinho e

mitigac@o de potenciais riscos ambientais seja coberto na sua plenitude pelo direito interno.

No que se refere aos investimentos previstos no PETI3+ para o setor rodoviario, 0s riscos de
incumprimentos das metas estabelecidas sdo relativamente reduzidos ja que incluem a concluséo de
obras em curso ou projetos inseridos no conceito “last mile”. No PETI3+ é estabelecida como meta o
aumento do ndmero de veiculos.km anuais na rede de autoestradas nacionais em 15%. Conforme
referido anteriormente, embora esta meta tenha por base critérios de sustentabilidade econdémica,
poderd eventualmente promover uma redugéo de congestionamentos e, consequentemente, podera
contribuir positivamente também para a qualidade do ar, o que podera ser positivo em matéria
ambiental. Em matéria de reducdo de congestionamentos, 0s investimentos previstos ao nivel do
transporte publico de passageiros (12% do investimento total) poderdo também contribuir

positivamente para melhoria da qualidade do ar, em particular nas areas urbanas.

Globalmente, as linhas de acdo e os investimentos prioritarios previstos no PETI3+ para o setor
ferroviario poderdo contribuir para a reducdo de emissdes de poluentes atmosféricos e de forma
positiva para as politicas de qualidade do ar da UE. Os investimentos e metas previstas para o setor
rodoviario e, em especial, para o sector dos transportes publicos de passageiros poderdo também
contribuir para uma maior redugcédo de congestionamentos e para a melhoria da qualidade do ar, em
termos relativos, assumindo que a transferéncia modal de passageiros ocorre para os modos de
transporte com maior sustentabilidade energético-ambiental (na perspetiva da andlise do ciclo de
vida).

No que se refere ao setor maritimo-portuario, devera ser dada especial atencdo ao potencial risco

gue o aumento do trafego maritimo podera constituir para as emissfes de enxofre.

Dado que o PETI3+ é omisso relativamente a indicadores e metas que permitam quantificar e aferir
os impactes relativamente a qualidade do ar, recomenda-se que sejam consideradas metas relativas
a reducao dos principais poluentes atmosféricos como indicadores da contribuicdo do PETI3+ para as

politicas de qualidade do ar. Adicionalmente, recomenda-se que as questbes relacionadas com as
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emissGes de enxofre dos transportes maritimos sejam consideradas no estabelecimento dos

investimentos prioritarios nesta area.

5.5 Biodiversidade e Conservacao da Natureza

A perda de biodiversidade é um desafio enorme na UE, em que cerca de uma em quatro espécies
estdo atualmente ameacadas de extingcdo e 88% dos stocks de pesca estdo sobreexplorados ou

foram significativamente delapidados.

No contexto da conservacdo da natureza e da biodiversidade, a fragmentacédo de habitats € um dos
principais potenciais impactes negativos associados as infraestruturas de transportes. Na Europa, a
fragmentacdo de habitats tem sido apontada como um dos principais fatores para a perda de
biodiversidade.

Para além da fragmentacao de habitats causada pelas infraestruturas, que constituem barreiras para
a circulagdo dos animais, as operacbes de transporte causam perturbacdes nos ecossistemas
constituindo fontes de ruido e de poluigdo. Estas perturbacdes podem reduzir a capacidade das areas
adjacentes as infraestruturas de transporte para sustentarem fauna e flora selvagens, o que pode

conduzir a reducao de populagfes e a extingdo de espécies a nivel local e regional.

A desvalorizacdo da paisagem e das areas naturais para uso recreativo pode também ter impactes

sociais e econdmicos negativos.

Neste sentido, aborda-se seguidamente a relacdo entre o PETI3+ e 0s instrumentos estratégicos da
UE em matéria de biodiversidade e conservacdo da natureza, homeadamente a Estratégia para a
Biodiversidade em 2030 e a Infraestrutura Verde.

5.5.1 Estratégia da UE para a Biodiversidade em 2030

A Comissédo Europeia adotou uma estratégia para travar a perda da biodiversidade e dos servigcos dos
ecossistemas na UE até 2020 (COM(2011)244 final). A Estratégia compreende os seis objetivos

seguintes:
1. Aplicacéo integral da legislacdo da UE para proteger a biodiversidade;
2. Melhorar a protecdo dos ecossistemas e incrementar o uso de infraestruturas verdes;
3. Melhorar a sustentabilidade da agricultura e da silvicultura;
4. Melhorar a gestao dos recursos haliéuticos;
5. Controlar de forma mais rigorosa as espécies exoticas invasoras;
6. Reforcar a contribuicdo da UE para evitar a perda da biodiversidade global.

A estratégia esta em linha com os compromissos assumidos pelos lideres da UE em marco de 2010:
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= O primeiro é o objetivo central para 2020: “Travar a perda de biodiversidade e a degradagao
dos servicos dos ecossistemas na UE até 2020, restaura-los na medida do possivel e

intensificar a contribuicdo da UE para evitar a perda da biodiversidade global”.

= O segundo é a visdo para 2050: “Em 2050, a biodiversidade da UE e os servicos dos
ecossistemas — que constituem o seu capital natural — s&o protegidos, valorizados e
devidamente restaurados para o valor intrinseco da biodiversidade e constituindo uma
contribuicdo essencial para o bem-estar humano e a prosperidade econoémica, e assim evitar

as mudancas catastréficas causadas pela perda da biodiversidade”.

5.5.2 Infraestrutura Verde — valorizar o capital natural da Europa

A Comissao Europeia adotou uma estratégia, designada por Infraestrutura Verde — Valorizar o capital
natural da Europa (COM(2013)249, de 6 de maio da Comissdo Europeia), que visa incentivar a
utilizac@o de infraestruturas verdes de forma a assegurar que a melhoria dos processos naturais é
sistematicamente tida em conta no dominio do ordenamento do territorio. A infraestrutura verde é um
instrumento chave da implementacéo da Estratégia da UE para a biodiversidade em 2020 que recorre

a natureza para gerar beneficios ecolégicos, econémicos e sociais.
A estratégia tem os seguintes objetivos:

1. Promover as infraestruturas verdes nos principais dominios de intervencdo, como a
agricultura, silvicultura, ambiente, agua, mar e pescas, politica regional e de coeséao,
atenuacdo e adaptacdo as alteracdes climaticas, transportes, energia, prevencdo de

catastrofes e politicas de utilizagao dos solos;

2. Melhorar a investigacdo e a informacéo, reforcar a base de conhecimentos e promover

tecnologias inovadoras que apoiem as infraestruturas verdes;
3. Melhorar 0 acesso ao financiamento para os projetos de infraestruturas verdes;

4. Apoiar projetos de infraestruturas verdes.

5.5.3 Relacdo do PETI3+ com os instrumentos da UE relativos as politicas de

biodiversidade e conservacao da natureza

Os objetivos estratégicos preconizados no PETI3+, que se traduzem no desenvolvimento de
infraestruturas de transporte, poderédo constituir um potencial risco para a fragmentacéo de habitats e

a afetacao de areas importantes para a conservacao da natureza.

Para a concretizacdo dos objetivos estratégicos, o PETI3+ estabelece linhas de acao e critérios para
selecao dos investimentos, de que resulta um conjunto de projetos prioritarios. Refere-se que 43% do
investimento previsto no PETI3+ se destina projetos do setor ferroviario, que conduzem a uma

expropriacéo do solo por passageiro.km da ferrovia cerca de 3,5 vezes inferior do que a da rodovia
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[10]. Em contrapartida, o nimero de projetos a desenvolver no setor rodoviario € relativamente

reduzido.

Os projetos de investimento previstos no PETI3+ encontram-se em diferentes fases de
desenvolvimento. Deste modo, alguns dos projetos foram ja sujeitos ao procedimento de AlA, tendo
sido emitidas as respetivas DIA, e encontrando-se os impactes relativamente a conservacao da
natureza e da biodiversidade devidamente avaliados e as medidas mitigadoras estabelecidas. Alguns
destes projetos encontram-se inclusivamente jA em fase de execug¢do, como o projeto Tunel do
Maréo, tendo o respetivo RECAPE sido elaborado. Para os restantes projetos, os procedimentos de
AIA deverao ser realizados, sempre que sejam requeridos nos termos do Decreto-Lei n.° 151-B/2013
de 31 de outubro.

5.6 Mar

5.6.1 Estratégia Maritima da UE na Area do Atlantico e Plano de Ag&o

A comunicagdo da Comissado — “Desenvolver uma Estratégia Maritima para a Regi&o Atlantica”, de 21
de novembro de 2011 (COM(2011)782 final), apresenta uma estratégia que abrange o litoral, as
aguas territoriais e jurisdicionais dos cinco Estados-Membros da UE com costa atlantica (Portugal,
Espanha, Franca, Irlanda e Reino Unido), e as aguas internacionais até ao continente Americano, a
Oeste, a Africa e 0 oceano Indico, a Leste, o oceano Antartico, a Sul, e o oceano Artico, a Norte. O
oceano Atlantico é o segundo maior oceano do Mundo, pelo que as acessibilidades e o setor dos
transportes maritimos adquirem um papel de destaque para a coesdo territorial. Na dimensao
energético-ambiental, a Regido Atlantica constitui o segundo maior espago transnacional para a
producdo de energia edlica na Europa, sendo que as areas urbanas/cidades costeiras estdo sujeitas

a uma elevada exposicao as alteracdes climéticas, cuja resiliéncia importa considerar.

A estratégia tem como preocupagcdo a gestdo conjunta das atividades humanas no Atlantico
(atividades que tém impactos no mar, designadamente ambientais) visando, assim, contribuir para um
“ecossistema saudavel e produtivo”. Até 2020, a estratégia preconiza que cerca de 20 % da
capacidade instalada de energia eélica maritima europeia podera situar-se na bacia do Atlantico, fato
que contribuira para reduzir a pegada de carbono no Atlantico associado ao consumo/abastecimento
de navios/transportes maritimos internacionais. A estratégia também refere que a adocéo do indice

de eficiéncia energética de projeto devera reduzir as emissdes de gee de navios apos 2013.

A comunicagdo da Comissdo “Crescimento Azul: oportunidades para um crescimento marinho e
maritimo sustentavel”’, de 13 de setembro de 2012, coloca na agenda dos Estados-Membros o
desenvolvimento de iniciativas para promover o potencial do mar e do crescimento azul em cinco
setores: energia azul, aquicultura, turismo maritimo, costeiro e de cruzeiros, recursos minerais
marinhos e biotecnologia azul (COM(2012)494). Esta comunicacdo que define a “economia azul’

como sendo “composta por diferentes setores interdependentes, que se baseiam em competéncias
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comuns e infraestruturas partilhadas (como os portos e as redes de distribuicdo de eletricidade) e
dependem de uma utilizagdo sustentavel do mar por parte de todos”, alerta para a necessidade de
envidar esforcos para proteger a biodiversidade marinha e reduzir os impactos ambientais das

atividades maritimas.

A comunicacdo da Comissdo COM(2013)279, de 13 de maio, que apresenta o “Plano de Agao para
uma Estratégia Maritima na Regido Atlantica”, preconiza acdes a desenvolver até 2020. O Plano
centra-se nas seguintes prioridades: a) empreendedorismo e inovacdo; b) proteger, assegurar e
desenvolver o potencial do meio marinho e costeiro do Atlantico; ¢) melhorar a acessibilidade e a
conectividade; d) criar um modelo de desenvolvimento regional sustentavel e socialmente inclusivo.
Na prioridade c), a promocao da cooperagdo entre portos visa facilitar o desenvolvimento dos portos

enquanto placas giratérias da designada “economia azul”:

(@) “Facilitando a modernizagdo das infraestruturas a fim de melhorar as ligagbes com o
hinterland, reforcar a intermodalidade e reduzir o tempo de rotacdo dos navios, através de
medidas como o fornecimento aos navios de eletricidade da rede terrestre, 0 equipamento
dos portos com postos de abastecimento de gas natural liquefeito e a diminuicdo dos

estrangulamentos administrativos;

(b) Permitindo a diversificacdo dos portos em novas atividades, como a manutencdo de

instalacdes de producado de energia renovavel ao largo ou o turismo;

(c) Analisando e promovendo redes portuarias e rotas maritimas de curta distancia entre os
portos europeus, nos arquipélagos e até a costa de Africa, através de iniciativas como as

autoestradas do mar, para aumentar o trafego maritimo”.

No que concerne aos instrumentos estratégicos, o PETI3+ ndo faz referéncia a Estratégia Maritima
da UE para a Regido Atlantica e ao Plano de A¢&o acima referidos, embora os mesmos tenham sido
considerados no desenvolvimento da Estratégia Nacional para o Mar 2013-2020 (ENM 2013-2020) ai
abordada (ver 6.3.5).

Relativamente a maior exposi¢cdo das zonas costeiras do Atlantico aos efeitos das alteracdes
climaticas, esta abrange sobretudo os investimentos dos setores maritimo-portuario e ferroviario que
ai se localizam, cujos efeitos ambientais podem estar associados a custos sociais e ambientais
significativos e que interessa prevenir e controlar através de sistemas de gestdo do risco eficientes.
Por outro lado, os sistemas ambientais do Atlantico constituem ativos que importa acautelar, através

da eficaz monitorizagdo ambiental das atividades associadas ao transporte maritimo-portuario.

5.6.2 Crescimento Azul — Oportunidades para um crescimento marinho e maritimo

sustentavel

A Comunicacao da Comissédo — “Crescimento Azul: Oportunidades para um crescimento marinho e
maritimo sustentavel’, de 13 de setembro de 2012, colocou na agenda dos Estados-Membros a

oportunidade para o crescimento econdémico sustentavel pela promogdo da designada “economia
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azul” (COM(2012)494), conferindo um contributo efetivo a dimensédo maritima para os objetivos da
Estratégia Europa 2020 (5.1). De acordo com a referida Comunicacao, a economia azul “é composta
por diferentes setores independentes, que se baseiam em competéncias comuns e infraestruturas
partilhadas (como os portos e as redes de distribuicdo de eletricidade) e dependem de uma utilizacéo
sustentavel do mar por parte de todos”. O Mar é também parte integrante da identidade e da
economia europeia e, em particular, para Portugal. De acordo com um estudo coordenado pela
ECORYS (2012) para a Diregdo Geral dos Assuntos Maritimos e das Pescas (DG MARE), a
economia azul da UE (atividades econdmicas que dependem do mar, com excecdo das atividades
militares) representa 5,4 milhdes de empregos e um valor acrescentado bruto de quase 500 mil
milhdes de EUR por ano. O subsetor do turismo maritimo e costeiro € atualmente a maior atividade
econdmica maritima, empregando 2,35 milhdes de pessoas (equivalente a 1,1% do emprego total na
UE). De acordo como o “Global Surfers Atlas”, cerca de 10 milhdes de pessoas no Mundo viajam
para efeitos da pratica de desportos associados ao mar, com um crescimento anual de cerca de 500
mil novos adeptos desta prética desportiva. Este facto é notério em paises como Portugal, Espanha,
Franca e Reino Unido, sendo que Portugal tem vindo a aumentar a sua visibilidade internacional
nesta area pelo que € esperado o reforco da cadeia de valor deste segmento do “mercado do
desporto azul”. Este fato é confirmado, designadamente pela classificagdo da Ericeira como “Reserva
Mundial de Surf’ e pela importancia de varias cidades costeiras (vide 3.3.2 da Estratégia Nacional
para o Mar 2013-2020), sendo que também os centros de alto rendimento de surf assumem um papel

relevante na internacionalizagéo da economia portuguesa pelo Governo de Portugal.

O setor dos navios de cruzeiros esta também a aumentar: na Europa emprega cerca de 150 000
pessoas e gera um volume de negécios direto de 14,5 mil milh6es de euros. De acordo com o estudo
da ECORYS (2012), o turismo costeiro encerra também oportunidades para o ordenamento do
espagco maritimo-fluvial e para a protecdo dos recursos, designadamente através da criacdo de
infraestruturas de qualidade que tenham em consideracdo a gestdo eficaz dos riscos da eroséo

costeira e outros riscos potenciais (naturais ou tecnoldgicos).

Para além do turismo maritimo, costeiro e de cruzeiros, os dominios de intervencédo do crescimento
azul incluem a energia azul, a aquicultura, recursos minerais marinhos e a biotecnologia azul. Em

seguida procede-se a uma sintese dos aspetos considerados relevantes.

De acordo com a referida Comunicacdo da Comissdo (COM(2012)494), a potenciagdo das energias
marinhas na Europa permitid minimizar as necessidades de utilizacdo do solo pelo setor energético e
reduzir as emissdes de gee em cerca de 65 milhes de toneladas de CO, em 2020, o que implicara
um reforco da I&DT nesta area. Relativamente a energia edlica, o desenvolvimento de novos planos
para a instalacéo de torres edlicas nos oceanos requer uma avaliacdo das press6es ambientais sobre
0 ambiente marinho. Por outro lado, é de relevar que a prospecao e produgdo de petréleo e gas
offshore tem vindo a aumentar na UE, o que vai exigir normas de seguranca elevadas
(COM(2011)688, de 27 de outubro de 2011).

LNEC - Proc. 0102/121/19408 75



Relativamente ao subsetor da aquicultura, este representa 25% do consumo de pescado anual na
UE, sendo que 90% das empresas que ai operam sdo PME que abarcam um total de 80 000 postos

de trabalho. Outros setores como a aquicultura organica podem ter expansao no futuro.

No que concerne aos recursos minerais e marinhos, a referida Comunicacéo alerta que a escassez
de muitas matérias- primas tais como metais nao ferrosos (ver também a Comunicacdo da Comissao,
COM(2011)25, de 2 de fevereiro de 2011) tem conduzido a que muitas empresas de exploracao
mineira vejam no mar uma oportunidade de explorar os recursos minerais marinhos ai instalados (e.qg.
cobalto, cobre, zinco), facto que podera encerrar riscos ambientais significativos. A este respeito,
refira-se que Portugal assinou a Convencéo das Nac¢des Unidas sobre o Direito do Mar, ratificado por
Decreto do Presidente da Repulblica n.° 67-A/97, de 14 de outubro, pelo que podera adotar as
medidas de fiscalizacdo as empresas que entender necessdarias na zona econdmica exclusiva de

espaco maritimo sob a sua jurisdigéo.

A producéo de algas marinhas (industria da cosmética) e de produtos farmacéuticos obtidos a partir
de recursos marinhos (exemplo: fArmacos antivirais) integra o subsetor da designada biotecnologia
azul, sendo que o potencial do mar encerra ainda outras oportunidades por explorar ao nivel da
indastria da saude e bem-estar e dos biomateriais industriais. O valor acrescentado bruto deste

subsetor é de 0,8 mil milh6es de Euros na UE, sendo eu se espera o seu crescimento no futuro.

No PETI3+ os investimentos estratégicos no setor maritimo-portuario potenciam o turismo de
cruzeiros (Novos Terminais de Cruzeiros no Porto de Leix6es e em Lisboa) e com maior magnitude
esperada, o transporte maritimo de mercadorias, em linha com o designio de aumentar a
competitividade das exportagbes portuguesas. A ENM2013-2020, abordada no PETI3+ e no

subcapitulo 6.7.1, assume como modelo de desenvolvimento o “Crescimento Azul”.

Recomenda-se a monitorizacdo das condicbes para assegurar a protecdo e salvaguarda dos
recursos marinhos e da biodiversidade, no d&mbito do que o Plano de Seguimento do PETI3+, atraves
da gestdo custo-eficaz de riscos ambientais (a confirmar por estudos técnicos que tenham em conta
as caracteristicas da procura atual e da sua evolugéo futura e ainda das caracteristicas da oferta -
sistema combinado de transportes e energia), em linha com o requisito da sustentabilidade ambiental

de todos os subsetores da economia azul.

5.7 Ruido

De entre as componentes que constituem a analise integrada da qualidade do meio ambiente, o ruido
€ considerado um fator importante para o bem-estar fisico e psiquico das popula¢des, na medida em
gue a exposicao a niveis de ruido intensos causa irritabilidade, sensacao de mau estar, perturbagées
do foro psicofisiolégico, etc., refletindo-se consequentemente na saide humana e aportando custos
significativos para a sociedade no seu todo. Neste contexto, estima-se que 0s custos externos dos
efeitos do ruido na UE sejam da ordem de 0,35% do PIB [11].
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De um ponto de vista geral, o ruido é considerado como um fator de extrema relevancia no ambito do
bindbmio ambiente-salde, logo a seguir a qualidade do ar, tornando-se cada vez mais relevante se
nao forem tomadas acfes consequentes, ou tida em conta a sua influéncia na qualidade de vida dos
cidadaos, aquando da implementacdo de infraestruturas potencialmente ruidosas. Por exemplo e
numa perspetiva conservadora, calcula-se que cerca de 1,6 milhdes de DALY (“disability adjusted life
years”; i.e. anos de vida saudavel) se perdem na UE, devido fundamentalmente ao ruido de trafego

rodoviério [11].

Neste contexto, o ruido ambiente, como elemento integrante do fator critico deve integrar os
processos de avaliacdo ambiental de projetos de infraestruturas de transporte, e outros tipos de

infraestruturas, que integram o PETI3+.

Sendo o ambiente, e, por recorréncia, o ruido, uma matéria transversal as varias opcbes de
ordenamento e gestao do territorio, que se inserem nos varios planos estratégicos de ordenamento
ou de politicas de desenvolvimento e gestao territorial nacional, o ruido, a par com a qualidade do ar,
é referido em véarios documentos estratégicos — vd. Planos de Ordenamento Regional, e outros -
como um dos elementos relevantes para efeitos de deciséo e de selecdo de alternativas conformes
com as orientagfes internacionais e nacionais em matéria de reduc¢éo da exposi¢cdo do ser humano
ao ruido ambiente, expressas, nomeadamente nas recomendagfes da Organizacdo Mundial de

Saude, nas politicas europeias e nas disposi¢des nacionais.

5.7.1 Diretiva Europeia sobre Gestéo e Avaliacdo do Ruido

Na sequéncia do livro verde sobre o ruido ambiente da UE, foram criadas as bases para a definicao
de politicas estratégicas visando a diminuicdo da exposi¢do dos cidadaos dos paises integrantes do
espaco europeu a ruido ambiente excessivo. As orientagdes decorrentes deram origem a Diretiva
2002/49/CE, de 25 de junho, sobre “Gestéo e Avaliacdo do Ruido Ambiente”, que foi transposta para
o direito interno pelo Decreto-lei n.° 146/2006, de 31 de julho, retificado pela Declaracdo de
Retificagdo n.° 57/2006, de 31 de Agosto, constituindo o atual instrumento estratégico para a reducao

do ruido ambiente no territorio europeu, seguindo as recomendac6es da OMS.

Esta Diretiva estabelece dois indicadores de ruido, Lge, (nivel de ruido dia-entardecer-noite) e L,
(nivel de ruido no periodo da noite), que foram adotados pelos Estados-Membros, correspondendo-
Ihes valores limite consoante as opgdes estratégicas de cada Pais relativamente ao ruido ambiente,

no ambito do planeamento e do ordenamento do territorio, enquadraveis nas seguintes situacoes:

“«Aglomeragdo» um municipio com uma populagdo residente superior a 100 000 habitantes e

uma densidade populacional igual ou superior a 2500 habitantes por quilometro quadrado

«Grande infraestrutura de transporte aéreo» 0 aeroporto civil identificado como tal pelo Instituto
Nacional de Aviacao Civil cujo trafego seja superior a 50.000 movimentos por ano de avifes civis

subsénicos de propulsédo por reacdo, tendo em conta a média dos trés ultimos anos que tenham
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precedido a aplicacdo das disposicdes deste diploma ao aeroporto em questao, considerando-se

um movimento uma aterragem ou uma descolagem;

«Grande infraestrutura de transporte ferroviario» o trogo ou conjunto de trogos de uma via férrea
regional, nacional ou internacional identificada como tal pelo Instituto Nacional do Transporte

Ferroviario, onde se verifigue mais de 30.000 passagens de comboios por ano;

«Grande infraestrutura de transporte rodoviario» o troco ou conjunto de trogos de uma estrada
municipal, regional, nacional ou internacional identificada como tal pela Estradas de Portugal,

onde se verifique mais de trés milhées de passagens de veiculos por ano.”

Esta Diretiva tem como objetivo identificar, a partir de levantamento de situacdes existentes ou
previstas, o0 nimero de cidadaos expostos a varias classes de ruido, nas aglomeracdes e nas
envolventes das infraestruturas por ela enquadradas (conforme exposto; i.e. em termos populacionais
e de caudais de trafego), visando informar a populagdo e estabelecer e promover agdes estratégicas

no sentido de reduzir a exposic¢ao ao ruido.

De acordo com as Ultimas recomenda¢gBes da OMS, de 2009, e para que ndo ocorram efeitos
nefastos na saude, constitui op¢éo estratégica a criacdo de condi¢Bes (zonas tranquilas) para que a
populacdo ndo esteja exposta a niveis de ruido superiores a 40 dB, em periodo noturno. Apesar de
ser este um objetivo estratégico a nivel macro, naturalmente que os projetos a implementar néo
possibilitardo, na sua vizinhanca proxima ou area de influéncia, a observancia deste requisito. No
entanto, tal devera ser tido em conta aquando da elaborac@o dos estudos parcelares e alternativas

possiveis, em cada projeto.

No contexto da correlag@o com os principios da Diretiva referida e tendo em atengdo que quase todas
as infraestruturas constantes no PETI3+ originam, de alguma forma, na sua fase de exploracéo, ruido
que poderd afetar recetores sensiveis situados na respetiva envolvente, entende-se que o PETI3+

tem um potencial conflito com aquele instrumento estratégico.

Assim, sera de equacionar a implementacdo dos projetos previstos no PETI3+ de acordo com
orientacbes e adocdo de solugbBes visando a concretizacdo destes objetivos, naturalmente em

consonancia com os instrumentos nacionais de gestao territorial e regulamentos associados.
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6| Relacdo com o Quadro de Instrumentos Estratégicos
Nacionais Relevantes

6.1 Competitividade e Emprego

Neste subcapitulo pretende-se identificar e caracterizar genericamente 0s instrumentos estratégicos
nacionais relativos a Competitividade e Emprego, destacando as vertentes ambientais objeto deste
relatério, e analisar de que forma o PETI3+ se encontra neles enquadrado. E dado especial relevo
aos instrumentos estratégicos associados ao presente ciclo de programacédo de fundos estruturais da
UE - Portugal 2020 —, nos quais os projetos a desenvolver no ambito do PETI3+ poderao vir a ser
incluidos e a beneficiar das linhas de financiamento previstas nesses instrumentos. Sao também
analisados outros instrumentos estratégicos de indole nao financeira, de modo a estabelecer a

conformidade do PETI3+ com 0s objetivos neles tragados.

Adicionalmente, pretende-se identificar aspetos que possam ser condicionantes para a candidatura, a
avaliacdo, a selecdo e a monitorizagdo dos projetos a desenvolver no d&mbito do PETI3+, tendo em
conta os critérios ambientais constantes dos instrumentos de programacdo de fundos estruturais
analisados.

Os instrumentos estratégicos nacionais referidos sdo os seguintes:

= Portugal 2020 — Acordo de Parceria 2014-2020 — versao de janeiro de 2014 [12];

= Portugal 2020 — Programa Operacional da Competitividade e Internacionalizacdo (POCI) —
versdo de trabalho de 19 de fevereiro de 2014 [13];

= Portugal 2020 — Programa Operacional da Sustentabilidade e Eficiéncia no Uso de Recursos
(POSEUR) — verséo de trabalho de fevereiro de 2014 [14];

=  “Mecanismo Interligar a Europa” (Connecting Europe Facility, CEF);

= Quadro de Referéncia Estratégico Nacional — Portugal 2017-2013 (QREN) [15].

As versfes dos trés primeiros documentos sédo versdes de trabalho, ndo finais, podendo haver
alteacdes ao seu contelddo na sequéncia dos processos de consulta publica que ainda se encontram
a decorrer. A incluséo do instrumento “Mecanismo Interligar a Europa” (Connecting Europe Facility,
CEF, 5.2.4) deve-se ao facto de constituir também uma fonte de financiamento a projetos nacionais

na area dos transportes.

Os instrumentos estratégicos nacionais, de natureza nao-financeira, relacionados com os projetos a

desenvolver no ambito do PETI3+ e objeto de analise neste capitulo, sdo os seguintes:

» Estratégia de Fomento Industrial para o Crescimento e 0 Emprego 2014-2020 [16];

» Plano Estratégico Nacional para o Turismo. Revisao e objetivos 2013-2015 (PENT) [17][18].
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6.1.1 Portugal 2020 — Acordo de Parceria 2014-2020

O Acordo de Parceria 2014-2020, Portugal 2020, constitui o documento estratégico adotado pelo
Governo e submetido a Comissdo Europeia para enquadrar a politica de desenvolvimento
econdémico, social, ambiental e territorial em Portugal para o ciclo de programacao dos fundos
estruturais no periodo 2014-2020. Este instrumento define as intervengdes, os investimentos e as
prioridades de financiamento necessarias para a promoc¢ao do crescimento inteligente, sustentavel e

inclusivo em Portugal.

O Acordo de Parceria foi estruturado com base em quatro dominios tematicos — Competitividade e
Internacionalizagéo, Inclusdo Social e Emprego, Capital Humano, e Sustentabilidade e Eficiéncia no
Uso de Recursos — e duas dimensfes de natureza transversal — Reforma da Administracdo Publica e
Territorializacdo das Politicas. Os dominios de intervencdo do PETI3+ sdo enquadrados pelos
dominios teméticos da Competitividade e Internacionalizacdo e da Sustentabilidade e Eficiéncia no
Uso de Recursos, pelo que os aspetos essenciais destes dominios tematicos séo caracterizados nos

paragrafos seguintes.

No ambito do dominio Competitividade e Internacionalizagdo e tendo por base os constrangimentos
identificados no Acordo de Parceria, destacam-se dois tipos de constrangimentos que sdo também
objeto do PETI3+: o primeiro, refere-se as “condigbes dificeis de contexto empresarial,
nomeadamente as condi¢cdes de financiamento das empresas e 0s custos e tempos de transportes
acrescidos dada a distancia dos principais destinos de exportagdo” [12] e, o segundo, aos
“investimentos em infraestruturas de transporte, focalizados na reducdo do tempo e custo de
transporte para as empresas, sobretudo no ambito da conectividade internacional” [12]. E referido
explicitamente no Acordo de Parceria que o reforco da competitividade e da internacionalizacdo da
economia portuguesa é potenciado pela “reducdo da desvantagem competitiva em termos de custos
(e tempos) de transporte e logistica decorrente da sua posicdo geografica e do insuficiente
desenvolvimento das ligagdes ao centro econdmico europeu”, justificando assim a “necessidade de
investimento no desenvolvimento das infraestruturas de transporte de mercadorias e logistica nos
dominios ferroviario, maritimo-portuario e plataformas logisticas, com especial incidéncia em
infraestruturas integradas nas Redes Transeuropeias de Transportes”. Regista ainda a “necessidade
de intervengdo em pequenos trogos (“last mile”) rodoviarios de ligagbes de espagos de concentragdo
de atividade econémica as redes principais [...] para superar constrangimentos a competitividade das
empresas, que se traduzem, nomeadamente, na falta de conexdes logisticas eficientes e com
capacidade de carga ou em tempos e/ou condi¢cBes de transporte de mercadorias com impactos
negativos nas condigbes de competitividade das empresas” [12]. Os objetivos do PETI3+ visam dar

resposta aos constrangimentos referidos.

O Acordo de Parceria estabelece, também, que “os fundos da UE ser&o ainda mobilizados no periodo
2014-2020 para melhorar a conetividade internacional da economia portuguesa em dominios
fundamentais para o seu desempenho competitivo [...], contribuindo para melhorar as condi¢cdes de
investimento publico e privado em infraestruturas de transportes e logistica que se revelem decisivas

para a competitividade e para o acesso a mercados, em particular a mercados internacionais, das
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atividades produtoras de bens e servigcos transacionaveis e do turismo, nomeadamente nos planos de

transporte ferroviario de mercadorias, bem como da navegacdo maritima [...]" [12].

No dominio da Sustentabilidade e Eficiéncia no Uso de Recursos, sdo estabelecidos quatro vetores
de mobilizac@o de fundos europeus: “) a transicdo para uma economia de baixo carbono, associada,
principalmente, a promogdo da eficiéncia energética e a produgdo e distribuicdo de energias
renovaveis; ii) a prevencao de riscos e adaptacao as alteracdes climaticas; iii) a protecao do ambiente
e promocédo da eficiéncia de recursos, estruturada em torno das areas de intervencdo: gestdo de
residuos; gestado da agua (ciclo urbano da agua e gestao dos recursos hidricos); gestédo, conservacao
e valorizacao da biodiversidade; recuperacdo de passivos ambientais; e qualificacdo do ambiente
urbano; iv) a promocéo e valorizacdo dos recursos endégenos, numa perspetiva de desenvolvimento
de determinados recursos naturais”. O primeiro destes vetores enquadra os objetivos do PETI3+. Os
vetores referidos desenvolvem os objetivos estabelecidos no Plano Nacional para a Eficiéncia
Energética (PNAEE) 2016 e no Plano Nacional para as Energias Renovaveis (PNAER) 2020.

Para o setor dos transportes, o Acordo de Parceria refere a necessidade de desenvolver uma
estratégia a longo prazo para os combustiveis alternativos, incluindo a descarbonizacdo. O apoio dos
Fundos Europeus Estruturais de Investimento (FEEI) “deverd incidir no desenvolvimento e promogao
da rede de mobilidade elétrica, assim como na reconversao e modernizacéo de frotas de transportes
coletivos de passageiros em concretizagao da proposta de Diretiva” relativa as infraestruturas e as
normas para a utlizacdo de combustiveis alternativos referida em 5.2.5 [12]. A transferéncia de
passageiros para o transporte coletivo, em detrimento do transporte individual, constitui também um
dos objetivos dos fundos europeus,” explorando o potencial de poupangas que podem ser gerados
por via da melhoria dos sistemas de gestdo de frotas, de sistemas de gestdo de trafego e pela

elaboragéo de planos de mobilidade”. Estes objetivos sdo desenvolvidos no PETI3+.

No ambito da Estratégia Europa 2020, as metas tracadas no Acordo de Parceria, para as quais
poderdo contribuir diretamente os investimentos previstos no PETI3+ — e que portanto importa
registar e ter em conta na sua implementagédo e monitorizagdo — séo apresentadas no Quadro 6.1.

Quadro 6.1 — Metas de Portugal no ambito da Estratégia Europa 2020 e situagao em 2011 (relacionaveis com o
PETI3+)

Emissfes de gee (variagdo em % face a 2005 em
emissdes ndo CELE)

Clima e Energia % Energias renovaveis no consumo de energia final 31% 27,3%

Eficiéncia Energética (ganho em % relativamente a
consumos de energia priméaria no cenario de referéncia)

Aumentar o Emprego | Taxa de emprego (populagdo 20-64 anos) 75,0% 69,1%
(Fonte: Acordo de Parceria [12], Quadro 9)

+1,0% - 8,0%

20,0% 16,5%

A programacéo dos investimentos para o periodo de 2014-2020, decorrentes do Acordo de Parceria,

€ enquadrada por onze objetivos teméticos:
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= OT1: Reforgar a investigagdo, o desenvolvimento tecnoldgico e a inovagéo;

= OT2: Melhorar o acesso as tecnologias da informacdo e da comunicagdo, bem como a sua
utilizacdo e qualidade;

= OT3: Reforcar a competitividade das pequenas e médias empresas e dos setores agricola
(para o FEADER), das pescas e da aquicultura (para o FEAMP);

= OT4: Apoiar a transicao para uma economia com baixas emissdes de carbono em todos os
setores;

= OT5: Promover a adaptacao as alteragdes climaticas e a prevencéo e gestao de riscos;

= OT6: Proteger o ambiente e promover a eficiéncia dos recursos;

= OT7: Promover transportes sustentaveis e eliminar os estrangulamentos nas principais redes
de infraestruturas;

= OT8: Promover o emprego e apoiar a mobilidade laboral,

= OT9: Promover a inclusédo social e combater a pobreza;

= OT10: Investir no ensino, has competéncias e na aprendizagem ao longo da vida;

= OT11: Reforcar a capacidade institucional e uma administragdo publica eficiente.

Destacam-se pela sua relevancia para a aplicacdo do PETI3+ o OT7 e o OT4, integrados nos
dominios teméticos “Competitividade e Internacionalizagao” e “ Sustentabilidade e Eficiéncia no Uso
de Recursos”, respetivamente. O OT6 é também relevante para o PETI3+, embora ndo seja
estabelecida neste plano uma relacéo direta com este objetivo teméatico. Nos paragrafos seguintes,
sdo analisados os aspetos que se consideram mais significativos dos Objetivos Tematicos OT7 e
OT4 para a analise da conformidade do PETI3+ com o Acordo de Parceria. O OT6 ndo é analisado
neste capitulo, uma vez que é desenvolvido no &mbito de outros instrumentos estratégicos relevantes

em matéria de ambiente abordados nos capitulos 5 e 6.

Objetivo Teméatico 7 — Promover transportes sustentaveis e eliminar estrangulamentos nas redes de

infraestruturas (Dominio Tematico “Competitividade e Internacionalizagéo”)

No Acordo de Parceria, no ambito do OT7, sdo identificados os principais constrangimentos
relacionados com a acessibilidade aos mercados — fator critico na competitividade da economia
portuguesa — justificando a prioridade do investimento no setor dos transportes, em particular nas
ligagBes internacionais ferroviarias e maritimas e nas plataformas logisticas, de forma a dotar as

cadeias de distribuicdo de maior eficiéncia.

Para o sistema ferroviario portugués, constituem prioridades o desenvolvimento e a reabilitacdo das
ligacBes internacionais, promovendo a eficiéncia e a interoperabilidade, nomeadamente para permitir
a circulacdo de comboios de mercadorias com elevada capacidade de carga. Para as ligacdes
nacionais, sao prioritdrios 0s investimentos na eletrificacdo, nos sistemas de sinalizacdo e

telecomunicagfes (sistemas S&T) e na requalificagdo de linhas.

82 LNEC - Proc. 0102/121/19408



Para o setor maritimo-portuario, constituem prioridades o desenvolvimento das infraestruturas

maritimo-portuérias — quer as que estao inseridas nas Redes Transeuropeias de Transportes, quer as

de nivel regional — e as autoestradas do mar.

Relativamente as plataformas logisticas, sé@o estabelecidas prioridades na articulagao entre os modos

maritimo, ferroviario, rodoviario e aéreo, a nivel nacional e regional, de forma a potenciar a eficiéncia

e o transporte de grandes volumes de carga e, assim, aumentar a capacidade exportadora nacional.

Por dltimo, para o setor rodoviario, sdo definidas como prioritarias as ligagdes do tipo “last mile” que

nao excedam uma média de 10 km, de modo a serem concluidos acessos a rede principal e usufruir

em pleno dos investimentos anteriormente realizados nas infraestruturas de elevada capacidade.

No Quadro 6.2 apresenta-se uma sintese dos investimentos prioritarios referidos e os principais

objetivos e resultados esperados.

Quadro 6.2 - Prioridades de Investimento e principais resultados do OT7

7.1. Apoio ao espaco
Unico europeu de
transportes
multimodais,
mediante o
investimento na rede
transeuropeia de
transportes (RTE-T).

Desenvolvimento dos
sistemas, equipamentos e
infraestruturas de
transportes e logistica
inseridos nas RTE-
Transportes, por forma a
aumentar a competitividade
das atividades produtoras
de bens e servigos
transacionaveis e a
movimentagao de pessoas e
bens.

Projetos que promovam o desenvolvimento, a
competitividade, a reabilitagdo, a seguranca, a
sustentabilidade econémica e ambiental, a
interoperabilidade, intermodalidade e acesos dos
sistemas e infraestruturas de transportes e logistica
inseridos nas RTE-Transportes, primordialmente nos
dominios ferroviario, maritimo-portuario, plataformas
multimodais e autoestradas do mar.

Desenvolvimento de sistemas inteligentes e de
informacao, de gestéo de trafego, de seguranca e de
gestdo de cadeias logisticas inseridos nas RTE-
Transportes.

Adequacao da frota de material circulante ferroviario aos

novos requisitos de interoperabilidade da RTE no que
concerne a bitola e sistemas de sinalizagdo e
telecomunicagoes.

7.2. Melhoria da
mobilidade regional,
com a ligagéo dos
nés secundarios e
terciarios a
infraestrutura da
RTE-T.

Eliminacdo de
constrangimentos nas
ligacdes dos nds
secundarios e terciarios da
rede de transportes a rede
principal, promovendo a
ligagdo, articulacéo,
interoperabilidade e
intermodalidade com a
RTE-Transportes, com vista
a promover a
competitividade das
atividades produtoras de
bens e servicos
transacionaveis e a
movimentagao de pessoas e
bens aos niveis local e
regional.

Projetos de proximidade de reabilitacdo ou

requalificacé@o da rede rodoviaria e do tipo "last mile" que

eliminem constrangimentos existentes na ligacéo dos
nos secundarios e terciarios da rede rodoviaria a rede
principal e RTE-T.
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7.3. Desenvolvimento
e melhoria de
sistemas de
transportes
ecologicos e baixo
teor de carbono,
incluindo as vias
navegaveis interiores
e o transporte
maritimo, os portos e
as ligacoes
multimodais.

Desenvolvimento dos
sistemas, equipamentos e
infraestruturas de transporte
e logistica com baixas
emissdes de carbono, por
forma a aumentar a sua
sustentabilidade econémica
e ambiental e a
competitividade das
atividades produtoras de
bens e servicos
transacionaveis e a
movimentagao de pessoas e
bens.

Projetos que promovam o desenvolvimento, a
competitividade, a reabilitacédo, a seguranca, a
sustentabilidade econémica e ambiental, a
interoperabilidade, intermodalidade e acesos dos
sistemas e infraestruturas de transportes e logistica com
baixas emissdes de carbono nos dominios: i. maritimo-
portuario e fluvial; ii. autoestradas do Mar; iii. plataformas
logisticas multimodais.

Desenvolvimento de sistemas inteligentes e de
informagao, de gestéo de trafego, de seguranca e de
gestdo de cadeias logisticas no transporte maritimo-
portuéario e fluvial, autoestradas do mar e plataformas
logisticas.

7.4. Desenvolvimento
e reabilitacéo de
sistemas ferroviarios,
de elevada qualidade
e interoperaveis e
promocao de
medidas de redugao
do ruido.

(relagdo com a Pl
4.5)

Promover a competitividade
do sistema ferroviario
pesado e ligeiro para
promover o
desenvolvimento das
atividades produtoras de
bens e servigos
transacionaveis e para que
constitua um meio
privilegiado de
movimentagao de pessoas e
bens.

Projetos que promovam o desenvolvimento, a
competitividade, a reabilitagdo, a seguranca, a
sustentabilidade econémica e ambiental, a
interoperabilidade e intermodalidade dos sistemas e
infraestruturas de transportes ferroviarios pesados e
ligeiros;

Desenvolvimento de sistemas de informacéo, de gestao
e de segurancga no transporte ferroviario pesado e
ligeiro.

(Fonte: adaptado do Acordo de Parceria [12], Quadro 15)

As prioridades de investimento 7.1 a 7.4 sdo contempladas nos objetivos e nos projetos que integram

o PETI3+.

O Acordo de Parceria Portugal 2020 estabelece os seguintes resultados esperados para o OT7, que

se relacionam com alguns dos projetos prioritarios do PETI3+:;

= “Melhorar a conetividade de Portugal com o resto da Europa e do Mundo (tornando o sistema

ferroviario mais competitivo e sustentavel e o sistema portuario mais eficiente, incluindo com

o desenvolvimento das Autoestradas do Mar, e promovendo o desenvolvimento de uma rede

de plataformas logisticas que potencie a concentracdo de cargas, gerando uma utilizagédo

mais eficiente das infraestruturas da RTE-T), contribuindo para a reducdo global dos custos

associados ao transporte de mercadorias, em especial para as empresas exportadoras, quer

por via da interven¢do em RTE (Pl 7.1), quer por via da intervengdo complementar em redes

ndo RTE (Pl 7.2, 7.3 e 7.4), a aferir, por exemplo, pela redu¢cédo da proporcdo dos custos de

transporte no valor das vendas das empresas com perfil exportador (Pl 7.1);

= Eliminar alguns constrangimentos que ainda prevalecem no acesso de espacgos de

concentracdo de atividade economica as redes principais, contribuindo desta forma para a

competitividade, a aferir através de ganhos de tempo de transporte para as empresas alvo de

intervengbes de projetos de mobilidade rodoviario do tipo “last-mile” (Pl 7.2)” [12].
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Objetivo Teméatico 4 — Apoiar a transicdo para uma economia com baixas emissfes de carbono em
todos os setores

No Acordo de Parceria, no ambito do OT4, sdo desenvolvidos os objetivos da estratégia Europa 2020
relativos as alteracBes climaticas e sustentabilidade energética referidos em 5.1, bem como os
objetivos do PNAER e do POSEUR, analisado no ponto 6.1.3 deste relatério. No Quadro 6.3
apresenta-se uma sintese dos investimentos prioritarios e 0s principais objetivos e resultados
esperados para a Prioridade de Investimento 4.5.

Quadro 6.3 - Prioridade de Investimento 4.5 e principais resultados do OT4

4.5. A promocgao de
estratégias de baixo
teor de carbono para
todos os tipos de
territérios,
nomeadamente, as
zonas urbanas,
incluindo a promocéo da
mobilidade urbana
multimodal sustentavel
e medidas de
adaptacéo relevantes

Aumento da eficiéncia
energética no setor dos
transportes.

Diversificacdo energética
no setor dos transportes.

Promocao da mobilidade
ecologica e com baixa
emissao de carbono.

Diversificacdo das fontes
de energia com baixas
emissodes de carbono.

Elaboracado de planos de mobilidade municipais ou
intermunicipais.

Promocao da mobilidade inteligente.

Apoio a eficiéncia energética no setor dos transportes
publicos de passageiros.

Apoio a conversao de veiculos para o uso de fontes de
energia de baixo carbono, designadamente transportes
publicos de passageiros e frotas da administracéo
publica.

Desenvolvimento da mobilidade elétrica no ambito das

para a atenuagao

politicas europeias e com vista a potenciar a procura.

(Fonte: Acordo de Parceria [12], Quadro 24)
Tendo em atencdo os Objetivos Teméticos referidos, a reparticdo nacional dos Fundos Europeus

Estruturais e de Investimento (FEEI) é a que se apresenta no Quadro 6.4. Os valores apresentados
nao sao definitivos, conforme se encontra referido no Acordo de Parceria.

Quadro 6.4 — Repartigao indicativa dos FEEI

OoT4
oT7

675 934 998
409 699 998

757 000 000
654 000 000

193739638 | 1626674 636

1 063 699 998

4,21
6,45

Valores em euros, (Fonte: Acordo de Parceria [12], Quadro 26)

Para garantir a aplicacao eficiente dos FEEI, foram definidos principios estruturantes de governacao e
gestdo destes fundos, com reflexos para os projetos a desenvolver no ambito do PETI3+, embora ndo

sejam referenciados neste plano.

O primeiro aspeto que se releva respeita a programacao e aplicacdo dos fundos, centradas nos
resultados a atingir com as intervencdes cofinanciadas. Isto significa que se encontram definidas

regras e mecanismos “que assentam no pressuposto de que a producdo de resultados (aferida com
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base em indicadores de resultado e ndo apenas de realizacdo) constitui a fundamentacédo principal

das decisdes de financiamento das operac¢des. Tal, por sua vez, determina que:

= A especificagdo e quantificacdo dos resultados a alcancar integram 0S compromissos
assumidos pelos beneficiarios nos contratos de financiamento estabelecidos com as

Autoridades de Gestao;

= A delegacdo de funcbes de gestdo, bem como a consagracdo de Acdes Integradas de
Desenvolvimento Territorial (AIDT), implica a celebracdo de contratos de desempenho,
viabilizando a consagracdo de financiamentos proporcionais a superacdo dos resultados

contratados e a penalizacdo por incumprimento, total ou parcial, de resultados” [12].

O segundo aspeto que se releva respeita ao quadro de desempenho que constitui um mecanismo
obrigatorio de andlise do desempenho de todos os instrumentos de programacado face as metas
inicialmente pré-estabelecidas através de indicadores financeiros, indicadores de realizacdo e
indicadores de resultados. O cumprimento das metas ira determinar a redistribuicdo dos fundos
relativos a reserva de desempenho, transferindo até 6% dos fundos dos programas menos eficientes

para outros mais eficientes.

Um terceiro aspeto diz respeito a possibilidade de adocdo da modalidade de financiamento

reembolsavel.

Finalmente, destaca-se o principio de que o acesso as fontes de financiamento deve ser competitivo,
nao havendo consequentemente lugar a financiamentos garantidos para beneficiarios ou tipologias de
beneficiarios. A contratualizacdo formal dos financiamentos considerara a explicitagdo rigorosa de
compromissos e responsabilidade da autoridade de gestdo e do beneficiario, a monitorizacéo regular
do cumprimento dos compromissos e responsabilidades do beneficiério e, por ultimo, a reafetacéo de
recursos financeiros libertados no decurso de eventuais incumprimentos do beneficiario, reforgcando a

disponibilidade financeira para novos financiamentos.

Assim, recomenda-se que as candidaturas dos projetos sejam estruturadas tendo em conta esta nova
realidade, devendo o PETI3+ estabelecer o conjunto de indicadores de resultado, de realizacdo e
metas a atingir, alinhados com os objetivos estratégicos nele definidos e com os constantes dos
programas operacionais que enquadrardo os financiamentos dos projetos que se pretendem

desenvolver.

6.1.2 Programa Operacional da Competitividade e Internacionalizacéo (POCI)

O Programa Operacional da Competitividade e Internacionalizacdo (POCI) encontra-se integrado no
ciclo de programacdo dos fundos estruturais para os anos 2014-2020 — Acordo de Parceria
Portugal 2020 — e tem como finalidade “contribuir para a criagdo de uma economia mais competitiva,
baseada em atividades intensivas em conhecimento, na aposta em bens e servigos transacionaveis e
internacionalizaveis e no reforco da qualificacdo e da orientacdo exportadora das empresas

portuguesas, em especial das PME, promovendo, igualmente, a reducao de custos associada a uma

86 LNEC - Proc. 0102/121/19408



maior eficiéncia dos servicos publicos e a melhoria dos transportes e sua integracdo nas redes

transeuropeias” [13].

Esta finalidade decorre das prioridades estratégicas definidas no Acordo de Parceria Portugal 2020.
O dominio prioritario tematico do POCI é enquadrado pela “Estratégia de Fomento Industrial para o

Crescimento e Emprego 2014-2020”, que se analisa em 6.1.7.

A estruturacdo do POCI e a definicdo dos objetivos estratégicos respetivos assentou num diagnostico
de contexto economico, de que resultou a sintese dos principais constrangimentos e desafios para
atingir as prioridades estratégicas constantes do Acordo de Parceria, em particular no que se refere a
melhoria da competitividade da economia portuguesa e do desempenho das atividades produtoras de
bens e servigcos mais expostos a concorréncia internacional.

Do diagndstico realizado, resulta que “o principal desafio de Portugal é o de aumentar
significativamente a sua competitividade econémica, mobilizando e potenciando os seus recursos e
competéncias, visando a criacdo de emprego e a retoma da dindmica de convergéncia com as

economias mais desenvolvidas da UE” [13].

Os constrangimentos foram agrupados em trés grandes dominios: (i) o perfil de especializagédo
produtiva, ii) as competéncias e estratégias das PME, iii) as condicBes de contexto a atividade
empresarial), destacando-se, pela sua relevancia para o PETI3+, o terceiro dominio que abrange “as
condigbes de financiamento das empresas, [...] os custos e tempos de transporte acrescidos dada a
distancia aos principais destinos de exportagdo e [...] os custos publicos de contexto resultantes do

funcionamento da Administragédo Publica” [13].

No ambito deste terceiro dominio de constrangimentos, apresenta-se, no Quadro 6.5, um excerto do
Quadro 2 do POCI, que sintetiza 0os constrangimentos e desafios associados a Prioridade Temética

Competitividade e Internacionalizagéo.
Os objetivos estratégicos enunciados no POCI sdo os seguintes:

“1.  Aumentar a intensidade de tecnologia e conhecimento dos varios setores e do conjunto da
economia;

2. Aumentar o peso de atividades produtoras de bens e servicos transacionaveis e
internacionaliziveis e a orientacdo exportadora das empresas portuguesas;
Capacitar as PME para o prosseguimento de estratégias de negdcio mais avancadas;
Melhorar as condi¢cbes de transporte e mercadorias entre Portugal e o exterior, com
repercusséo na reducgdo dos custos e tempos de operacdo para as empresas;

5. Melhorar a capacitacéo, a eficiéncia e a integracdo dos servigcos publicos, reduzindo custos

de contexto” [13].
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Quadro 6.5 — Principais constrangimentos e desafios para as condi¢des de contexto da atividade empresarial
(excerto do Quadro 2 do POCI)

Condigdes
de contexto
a atividade
empresarial

Falta de liqguidez das empresas agravada
pelos elevados tempos de recebimento,
quer por parte do Estado quer de outros
credores;

Elevados custos e condigdes restritivas
de acesso das PME a capital alheio;
Insuficiente desenvolvimento do mercado
de capital de risco;

Atividades de logistica com insuficiente
modernizacéo ao nivel da integragdo de
canais, modos e operadores ao longo das
cadeias de abastecimento e distribui¢céo
internas e internacionais;

Falta de conexdes logisticas eficientes e
com capacidade de carga, limitando a
capacidade competitiva das empresas
portuguesas de internacionalizagdo e
cooperagao internacional;

Existéncia de dificuldades de
conetividade internacional que agravam
0s custos e a posigao periférica de
Portugal na Europa;

Excessiva dependéncia do transporte
rodoviario;

Subsisténcia de algumas debilidades na
utilizagdo de TIC (50% dos individuos
ndo possuem ou possuem apenas baixas
competéncias na utilizacéo de
computadores e 0 nimero de empresas
gue a elas recorrem € ainda inferior a
média europeia);

Apesar dos progressos, regista-se ainda:
alguma persisténcia de burocracia na
Administracao Publica, gerando
ineficiéncia de gestao e morosidade
processual e falta de enfoque no
consumidor; falta de cultura de
simplificag@o na Administragdo e de
experiéncia de avaliagdo do custo-
beneficio e analise de risco em matéria
de regulacao; e morosidade e ineficiéncia
no sistema de justica (em especial na
acao executiva, justica tributéria,
investigac&o criminal e no dominio das
insolvéncias e do arrendamento);
Insuficiente qualificagcéo e
envelhecimento dos recursos humanos
da Administracdo Publica gerando
desmotivacdo e desajustamentos
funcionais, bem como manutencéo de
algumas situacdes de sobreposicao
funcional;

Insuficiente disponibilizacéo e utilizagao
de servigos publicos online;

Insuficiéncia de cultura em matéria de
avaliacdo (accountability) de agentes e
politicas.

Melhorar as condi¢des de financiamento
das empresas, facilitando o acesso ao
capital alheio, reforcando o capital préprio
e incentivando o empreendedorismo
qualificado;

Criar valor a partir do potencial
geoestratégico de Portugal no contexto
das regides atlanticas - transportes
maritimo e aéreo;

Consolidar a diversificagdo competitiva do
Porto de Sines em direcéo a funcdes de
hub no transporte maritimo de
contentores;

Apostar na conetividade com o resto da
Europa através do caminho-de-ferro, em
articulagdo com a atividade portuaria e
com as plataformas logisticas;

Continuar a apostar na modernizacéo da
Administracao Publica e diminui¢éo dos
custos publicos de contexto;

Utilizar a prestacéo de servigos publicos
online (em particular com recurso a novos
modelos de atendimento digital assistido)
como porta de entrada privilegiada para
promover a utilizagéo das TIC por parte
de cidaddos e empresas;

Melhorar a capacidade de atuacao da
Administracao Publica, designadamente
no que respeita a gestdo e organizagdo, a
simplificac&o de regras e procedimentos e
ao aumento da transparéncia, com
especial enfoque no Sistema Judicial;
Capacitar os recursos humanos da
Administracdo Publica, desenvolvendo as
competéncias, transversais e especificas,
indispensaveis ao exercicio das atividades
inerentes aos postos de trabalho
ocupados, conferindo-lhes maior
flexibilidade e capacidade de adaptacéo a
processos de modernizagdo e de reforma
da Administragao Publica.

(Fonte: POCI [13], excerto do Quadro 2)
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Para a concretizacédo destes objetivos, o dominio tematico “Competitividade e Internacionaliza¢ao” foi
estruturado em seis eixos prioritarios, que agrupam sete objetivos tematicos Dos eixos prioritarios,
destaca-se o Eixo IV: “Promocao de transportes sustentaveis e eliminacdo dos estrangulamentos nas
principais redes de infraestruturas”, a que corresponde o objetivo tematico 7. Relativamente a este
Eixo, o POCI refere especificamente que “tendo em conta a posicéo periférica do pais no continente
Europeu e os estrangulamentos existentes, torna-se critico continuar a investir nos transportes, em
especial no que concerne as ligacBes internacionais, e em plataformas logisticas, que assegurem
uma maior eficiéncia nas cadeias de distribuicdo, promovendo assim a diminuicdo de custos e
tempos e a acessibilidade aos mercados, fatores determinantes para a competitividade da economia
portuguesa. Importa igualmente apostar em sistemas, equipamentos e infraestruturas sustentaveis,

mais eficientes e com menores impactes sobre o ambiente” [13].

O POCI é um programa plurifundos com o valor total de 4 423 milhdes de euros, distribuidos pelo
Fundo Europeu de Desenvolvimento Regional (FEDER), pelo Fundo Social Europeu (FSE) e pelo

Fundo de Coesao (FC), a que acresce a contrapartida nacional (publica e privada). O valor previsto

para o Eixo IV referido é de 754 M€, de acordo com a distribuicdo que se apresenta no Quadro 6.6.

Quadro 6.6 — Estratégia de Investimento do POCI para o Eixo Prioritario IV

654 000 000

100%

FEDER

100 000 000

3%

7. Promocéo de
Transportes Sustentaveis
e Eliminagédo dos
Estrangulamentos nas
Principais Redes de
Infraestruturas

7.1. Concesséo de
apoio ao espaco
Gnico europeu de
transportes
multimodais,
mediante o
investimento na rede
transeuropeia de

1.
Desenvolvimento
dos sistemas,
equipamentos e
infraestruturas de
transportes e
logistica inseridas
nas Redes

Proporcao dos
custos de
transporte no
total dos
fornecimentos e
servigos
externos (FSE)
das empresas

transportes (RTE-T) Transeuropeias de | com perfil
Transportes exportador (em
ponderacéo)
7.3. Desenvolvimento | 2 2. TEU

e melhoria de
sistemas de
transportes
ecolégicos e de baixo
teor de carbono,
incluindo as vias
navegaveis interiores
e o transporte
maritimo, os portos e
as ligacdes
multimodais

Desenvolvimento
dos sistemas,
equipamentos e
infraestruturas de
transporte e
logistica com
baixas emissoes
de carbono

movimentadas
nos portos de
Figueira da Foz,
Viana do Castelo
e Faro

7.4. Desenvolvimento
e reabilitacéo de
sistemas ferroviarios
abrangentes, de
elevada qualidade e
interoperaveis e
promogao de
medidas de redugdo
de ruido

3. Promover a
competitividade do
sistema ferroviario
pesado e ligeiro

3.N.°de
Comboios.km de
mercadorias
circulados nas
linhas do Douro
e Oeste

(Fonte: POCI [13], excerto do Quadro 6)

No Quadro 6.7 apresentam-se as areas de intervencao do POCI e dos Programas Operacionais

Regionais das regides menos desenvolvidas do continente para o objetivo temético 7.
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Quadro 6.7 - Areas de intervengdo do POCI e dos PO Regionais do Continente no ambito do Objetivo Tematico 7

7.1. Concesséo de apoio ao
espaco Unico europeu de

transportes multimodais, Fundo de Concentra toda a . =
. . : ~ . ~ Sem intervengao
mediante o investimento na rede Coeséo intervengéo
transeuropeia de transportes
(RTE-T)
7.2. Melhoria da mobilidade
regional, com ligagao dos nds FEDER Sem intervenco Concentra toda a

secundarios e terciarios a
infraestrutura da RTE-T

7.3. Desenvolvimento e melhoria

de sistemas de transportes
ecolégicos e de baixo teor de

intervencéo

; . . Fundo de Concentra toda a . x

carbono, incluindo as vias ~ . ~ Sem intervengdo

O . Coesdo intervengéo
navegaveis interiores e o
transporte maritimo, os portos e
as liga¢des multimodais
7.4. Desenvolvimento e
reabilitacdo de sistemas
ferroviari rangen Concentra toda a . ~
erroviarios abrangentes, de FEDER ; ! Sem intervengéo
elevada qualidade e intervengé@o

interoperaveis e promocao de
medidas de reducao do ruido
(fonte: POCI [13], excerto do quadro do Anexo 10.1)

Regista-se que o potencial financiamento dos projetos do PETI3+ é enquadrado pelo POCI, no
ambito do Eixo Prioritario IV, Objetivo Tematico 7, Prioridades de Investimento 7.1, 7.2 e 7.3.
Contudo, para a Prioridade de Investimento 7.2. (mobilidade regional, ligacdo dos nds secundarios e
tercidrios a infraestrutura da RTE-T) os investimentos a efetuar serdo apenas enquadrados pelos
Programas Operacionais Regionais, concretamente do Norte, do Centro e do Alentejo, ndo havendo
investimentos desta natureza para as outras regides do Continente ndo abrangidas pelos PO

Regionais citados.

6.1.3 Programa Operacional da Sustentabilidade e Eficiéncia no Uso de Recursos
(POSEUR)

O Programa Operacional da Sustentabilidade e Eficiéncia no Uso de Recursos (POSEUR) tem como
finalidade “contribuir para a afirmacao da Estratégia Europa 2020, especialmente na prioridade de
crescimento sustentavel, respondendo aos desafios de transicdo para uma economia de baixo
carbono, assente numa utilizacdo mais eficiente dos recursos e na promocdo de maior resisténcia

face aos riscos climaticos e as catéstrofes” [14].

No Quadro 6.8 apresentam-se as metas associadas ao clima e a energia, definidas no POSEUR.
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Quadro 6.8 — Metas de Portugal no ambito da Estratégia Europa 2020 e situagdo em 2011

Emissdao de Gases de Efeito de
Estufa (variagdo em % face a 2005 +1,0% -8,0%
em emissdes na CELE)

Climae % Energias renovaveis no consumo

. . 31,0% 27,3%
Energia da energia final

Eficiéncia Energética (ganho em %
relativamente a consumos de energia 20,0% 16,5%
primaria no cenario de referéncia)

(Fonte: POESUR [14], Quadro 1; fonte original: Programa Nacional de Reformas de Portugal)

A estratégia do POSEUR, baseada numa perspetiva multidimensional da sustentabilidade, assenta
nos seguintes trés pilares: 1. a eficiéncia no uso de recursos; 2. a adaptacéo as alteracdes climéticas
e a gestao e prevencédo de riscos; e 3. protecdo do ambiente.

Os objetivos teméticos (OT), que se traduzem operacionalmente em trés Eixos Teméticos respetivos,

sdo 0s seguintes:

=  “Apoiar a transi¢do para uma economia com baixas emissdes de carbono em todos os

setores;
= Promover a adaptagdo as alterac6es climaticas e a prevencéo e gestédo de riscos;
= Proteger o ambiente e promover a eficiéncia dos recursos” [14].

A definicdo destes objetivos tematicos teve presente a necessidade de racionalizagcdo de recursos e a
priorizacdo das linhas de atuacdo nas areas da eficiéncia energética e da producdo de energias
renovaveis. Esta estratégia encontra-se definida no PNAEE e no PNAER, cujos objetivos o POSEUR
toma por referéncia para identificar constrangimentos a sua realizacdo e, assim, para estabelecer a
principal prioridade de intervengdo no ambito deste programa operacional: “a promocao da eficiéncia
energética com vista a reducdo do consumo de energia, refletindo-se numa menor intensidade
energética da economia nacional. Acessoriamente, serd prosseguida, num segundo plano, a

promocéo da producéo e distribuicdo de energia de fontes renovaveis” [14].

Conforme é referido no POSEUR, “as acdes de eficiéncia energética a implementar abrangerdo todos
os setores da economia, sendo que sera dada prioridade aos setores com maior peso no consumo de
energia, com especial relevancia para os transportes” [14]. No Quadro 6.9 apresentam-se as metas

de eficiéncia energética do PNAEE para 2016 e 2020 para o setor dos transportes.

Quadro 6.9 - Economias alcangadas e metas de eficiéncia energética do PNAEE para 2016 e 2020

Transportes 252 959 343 683 406 815
(Fonte: POESUR [14], Quadro 2; fonte original: PNAEE, RCM n.° 20/2013, de 10 de Abril)
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De acordo com 0 POESUR, o setor dos transportes apresenta um peso relativo significativo na fatura
energética nacional (superior a 1/3 do consumo total de energia). Assim, a estratégia que o POSEUR
privilegia para o aumento da eficiéncia energética neste setor e a transicdo para tecnologias
energéticas mais eficientes e limpas “devera incidir no desenvolvimento e promogdo da rede de
mobilidade elétrica, assim como na reconversdo e modernizacéo de frotas de transportes coletivos de
passageiros, em concretizacdo da proposta de Diretiva do Parlamento Europeu e do Conselho,
relativa a criacdo de uma infraestrutura para combustiveis alternativos [...]” [14].

O objetivo tematico do POSEUR dirigido ao setor dos transportes é o Objetivo Tematico 4 - Apoiar a
transicdo para uma economia com baixas emissdes de carbono em todos os setores. A prioridade de
investimento associada € a 4.5 — Promocéao de Estratégias de baixo teor de carbono para todos os
tipos de territérios, nomeadamente as zonas urbanas, incluindo a promocdo da mobilidade urbana
multimodal sustentavel e medidas de adaptacao relevantes para a atenuagdo. Os restantes objetivos
tematicos e prioridades de investimento do POESUR nédo se encontram diretamente relacionados
com o setor dos transportes e com as infraestruturas de transportes a desenvolver no ambito do
PETI3+.

O POSEUR recorre apenas ao Fundo de Coesado (FC). No Quadro 6.10 apresenta-se a alocacao
financeira do Eixo Prioritario 1 — EP1 deste programa operacional que enquadra os projetos do
PETI3+.

Quadro 6.10 — Estratégia de Investimento do POESUR para o Eixo Prioritario |

urbana multimodal
sustentavel e
medidas de
adaptacéo relevantes
para a atenuagao

energética e a
racionalizagéo dos
consumos nos
transportes coletivos de
passageiros, como modo
de reduzir os consumos
de energia, e
consequentemente as
emissdes, decorrentes do
setor dos transportes.

1 FC 757 000 000 34% Apoiar a 4.5. Promogéo de Apoio a promocéo da N.° de veiculos
transigao estratégias de baixo utilizagdo de transportes elétricos
para uma teor de carbono para ecolégicos e das
economia todos os tipos de respetivas redes, no caso
com baixas territorios, dos apoios a conceder a
emissdes nomeadamente as rede de carregamento da
de carbono zonas urbanas, mobilidade elétrica.
em todos os | incluindo a promogéo | Apoio a implementagdo Redugéo do
setores da mobilidade de medidas de eficiéncia consumo de

energia primaria
nas frotas de
transportes
publicos

(Fonte: POESUR [14], excerto do Quadro 3 referindo apenas a prioridade de investimento 4.5)
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6.1.4 Investimentos previstos no PETI3+ vs. Investimentos previstos no
Portugal 2020

Neste ponto, pretende-se efetuar uma comparacdo entre a informacdo constante do PETI3+ sobre
investimentos de fundos da UE e a informacdo disponivel sobre os financiamentos europeus
mencionados para projetos do PETI3+ que se enquadram em investimentos previstos no Portugal
2020 (e bem assim noutros programas de financiamento ainda em curso e em fase de concluséo).
Esta ultima informacao foi disponibilizada pela Agéncia para o Desenvolvimento e Competitividade

(ADC), em reunido realizada em 2014-05-30, sendo apresentada no Quadro 6.11.

Os Programas Operacionais mais relevantes para o financiamento da UE de projetos do PETI3+ sao
assim o POCI, o CEF, e, em fase de conclusédo, o QREN e a 2.2 fase do Programa Operacional
Valorizagdo do Territério (POVT). Os projetos do PETI3+, mencionados no Quadro 6.11, sdo
explicitamente enquadraveis nos Programas Operacionais indicados; os restantes projetos, nao
mencionados nesse quadro, poderdo ser candidataveis a financiamento da UE em regime

concorrencial.

Relativamente ao mecanismo financeiro CEF, existe uma quota para Portugal no valor de
510 milhGes de euros a ser utilizada por projetos ferroviarios RTE-T inseridos no Corredor Atlantico,
sendo os restantes 657 milhdes de euros (para perfazer o total estimado de 1 167 milhdes de euros)

submetido a financiamento concorrencial.

O PETI3+ podera também beneficiar de candidaturas a Programas Operacionais Regionais, que

financiardo projetos de construcdo de estradas do tipo “last mile”.

Comparando a informacgdo constante do PETI3+ referente a distribuicdo dos financiamentos por
setores com a informacao incluida no Acordo de Parceria, constata-se existir um montante de 807
milhdes de euros, proposto para fundos europeus no PETI3+, que ndo se encontram identificados nos
Programas Operacionais Portugal 2020. Esta diferenca encontra-se assinalada e resumida no
Quadro 6.12.

No que respeita ao setor ferroviario, a diferenca verificada podera resultar essencialmente do facto de
nao terem sido assinalados pela ADC os montantes de financiamentos ao abrigo da 2.2 Fase do
POVT para projetos jaA em curso ou anteriormente financiados. Pode-se concluir entdo que a quase
totalidade dos investimentos previstos para o setor ferroviario, sendo mesmo a sua totalidade,
esclarecidas as diferencas atras assinaladas, esta prevista nos Programas Operacionais Portugal
2020.
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Quadro 6.11 - Investimentos previstos no PETI 3+ vs. Investimentos previstos no Portugal 2020

Unid: milhdes euros

SRRl o b
_ PROIETO: "-(anapg: POCL . § = CEF | COREN |
Sem e e s cominianos) : ; s e
* Caminhos de ferro 1616 610 950 10
Corredor Lisboa-Porto 300 300 .
Corredor Porto-Vigo : 110 110 *
Linha da Beira Baixa 6| | 60 *
Linha do Algarve 44 40
Linha do Oeste . 70 70 *
Linha do Douro (Marco-Pocinho) 30 30 '
Linha do Sul (Setibal-Praias Sado-
Termitrena) 25
Linha de Leixdes - 15
Corredor Porto/Aveiro-Vilar Formoso 630 630
Corredor Sines/Lisboa/Setubal-Caia 320 320 *
Linha do Douro (Caide-Marco) 10 10
Linha do Vouga 2
* Portos 374 99 202
Aveiro 57 57
Setlbal ) 21 21
Figueira da Foz 18 21
Algarve ) : 4
Leixes ol 72
Lisboa 130 130
Sines
Lisboa (Navegabilidade e descontaminacio Seixal/
Alhandra) 72
* Vias Navegdveis 15 15
Douro 15 15
* Estradas 216 120
IP 4 Tanel do Mardo 120 120
IP 5 Vilar Formoso/Fronteira 10| |
IC 33 Reab Relvas Verdes/Grandola 32
NG IP 1/IC9 4 o o
EN 14 VNFamalicdo/ Maia 16
IC 35 Var Arouca/Santa Maria da Feira 18
IP 8 Santa Margarida do Sado/Beja 12
Ponte de Constancia/Praia do Ribatejo al |
* Transportes Ptblicos de Passageiros : 607 15
Metro de Lisboa (Reboleira) 15 15
Desenvolvimento do Metro de Lishoa 240
Desenvolvimento do Metro do Porto 120
Sistema Automatico Transporte Urbano 104
Linha de Cascais 128
TOTAL 2828| | 709 1167 145

(Fonte: ADC, Agéncia para o Desenvolvimento e Coes&o)
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Quadro 6.12 — Comparagao do financiamento da UE previsto no PETI3+ com os valores dos investimentos previstos
no Portugal 2020, disponibilizados pela ADC

Ferroviario 10 1606 1616 10 610 950 1570 - 46
Maritimo-portuério 0 389 389 0 99 |202 + 15 316 -73
Rodoviério 120 96 216 120 0 0 120 - 96
Aéreoportuério 0 0 0 0 0 0 0 0
Transp.pub.passag. 15 592 607 15 0 0 15 - 592

TOTAL 145 2.683 2.828 145 709 1.167 2021 - 807

Relativamente ao setor maritimo-portuario, existem desde logo diferencas no PETI3+ entre o valor do

financiamento da UE total contabilizado para o setor (389 milhGes de euros) e o somatdrio dos
valores de financiamento da UE para cada projeto (Corredor Fachada Atlantica: 328 milhdes de
euros; Corredor do Algarve: 10 milh6es de euros). Constata-se também existir um montante de
73 milhdes de euros, proposto para fundos da UE no PETI3+, que ndo se encontra identificado nos
Programas Operacionais Portugal 2020. Comparando também os valores de Financiamento da UE
presentes no PETI3+ ao nivel de cada projeto e os constantes nas previsdes da ADC, assinalam-se

as seguintes diferengas:
. Corredor da Fachada Atlantica

- Projetos no Porto de Aveiro (84 milh6es de euros no PETI3+ para fundos da UE; 57
milhdes de euros mencionados pela ADC como estimativa do PETI3+ para fundos da UE

e esse mesmo valor previsto no financiamento Portugal 2020);

- Projetos no Porto de Setubal (29 milhdes de euros no PETI3+ para fundos da UE; 21
milhdes de euros mencionados pela ADC como estimativa do PETI3+ para fundos da UE

e esse mesmo valor previsto no financiamento Portugal 2020);

- Projetos no Porto da Figueira da Foz (25 milhdes de euros no PETI3+ para fundos da
UE; 18 milhGes de euros mencionados pela ADC como estimativa do PETI3+ para
fundos da UE e 21 milhdes de euros como valor previsto no financiamento Portugal
2020);

- Projetos no Porto de Leix8es (50 milhdes de euros no PETI3+ para fundos da UE; 72
milhdes de euros mencionados pela ADC como estimativa do PETI3+ para fundos da

UE e esse mesmo valor previsto no financiamento Portugal 2020);

- Projetos no Porto de Lisbhoa (0 milhdes de euros no PETI3+ para fundos da UE; 130
milhdes de euros mencionados pela ADC como estimativa do PETI3+ para fundos da

UE e esse mesmo valor previsto no financiamento Portugal 2020);

- Porto de Lisboa - melhoria da navegabilidade e descontaminagdo Seixal / Alhandra

(90 milhées de euros no PETI3+ para fundos da UE; 72 milhGes de euros
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mencionados pela ADC como estimativa do PETI3+ para fundos da UE e nenhum

valor previsto no financiamento Portugal 2020);
Corredor do Algarve

- Projetos nos Portos do Algarve (10 milhGes de euros no PETI3+ para fundos da UE; 4
milhdes de euros mencionados pela ADC como estimativa do PETI3+ para fundos da

UE e nenhum valor previsto no financiamento Portugal 2020).

No setor rodoviario, as diferencas verificadas poderdo estar associadas ao facto de ndo se

encontrarem referenciados na informacgdo disponibilizada pela ADC os possiveis financiamentos

provenientes de Programas Operacionais Regionais para projetos do PETI3+ do tipo “last mile”, uma

vez que o mapa diz respeito apenas a Programas Operacionais Portugal 2020. Assim, a ADC apenas

menciona, na sua previsao, o financiamento do projeto do IP4 — Tunel do Mardo (120 milhdes de

euros a financiar pelo QREN), integrado no Corredor Internacional Norte. Nao foi previsto pela ADC

no ambito do Portugal 2020, o financiamento dos seguintes projetos (total de 96 milhdes de euros, de

acordo com os dados da ADP):

96

Corredor da Fachada Atlantica

- IC16 — Radial da Pontinha (5 milhdes de euros no PETI3+; este projeto ndo se encontra

mencionado pela ADC);
Corredor Internacional Norte

- IP5 — Vilar Formoso - Fronteira (12 milhdes de euros no PETI3+; 10 milhdes de euros

mencionado pela ADC);
Corredor Internacional Sul

- IC33 — Reabilitagdo Relvas Verdes (IP8) - Grandola (IP1) (40 milhdes de euros no PETI

3+; 32 milhGes de euros mencionado pela ADC);
Corredor do Interior

- NOIP1/ Al com o IC9 (5 milhdes de euros no PETI3+; 4 milhdes de euros mencionado
pela ADC);

- Acessibilidades na EN14 entre Vila Nova Famalicdo e Maia (20 milhdes de euros no

PETI3+; 16 milhdes de euros mencionado pela ADC);

- Corredor do IC35: Penafiel — Entre-0s-Rios e Arouca — Sta. M.2 da Feira (23 milhdes de

euros no PETI3+; 18 milhdes de euros mencionado pela ADC);

- IP8 — Sta. Margarida do Sado - Beja (15 milh8es de euros no PETI3+; 12 milhfes de

euros mencionado pela ADC);

- Abertura da Ponte de Constanca / Praia do Ribatejo a pesados (5 milhdes de euros no

PETI3+; 4 milhdes de euros mencionado pela ADC).
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No que respeita ao setor de transporte publico de passageiros, a diferenca verificada resulta do facto

de a ADC apenas mencionar, na sua previsdo, o financiamento do projeto do Metro de Lisboa /
Extensdo a Reboleira (15 milhdes de euros a financiar pelo QREN). N&o foram previstos pela ADC,
no ambito do Portugal 2020, o financiamento dos seguintes projetos: Linha de Cascais (160 milhdes
de euros no PETI3+; 128 milhdes de euros mencionado pela ADC) e outros servicos publicos de
transporte de passageiros a nivel nacional (580 milh6es de euros no PETI3+). Perspetiva-se que os
projetos ndo considerados pela ADC possam obter financiamento da UE nos Programas

Operacionais Regionais ou mesmo no POSEUR.

6.1.5 Mecanismo Interligar a Europa — Connecting Europe Facility (CEF)

No ambito do mecanismo CEF (ver 5.2.4) e tendo por referéncia Portugal, ser@o privilegiadas as

candidaturas dos projetos PETI3+ ferroviarios RTE-T inseridos no Corredor Atlantico.

Neste instrumento financeiro, existe uma quota para Portugal no valor de 510 milhdes de euros que
podera financiar projetos do PETI3+ com as caracteristicas e ambito requeridas pelo CEF. Os
projetos do PETI3+ que excederem aquela quota nacional terdo que ser submetidos a financiamento

concorrencial.

No que respeita & selecdo de projetos a serem financiados no a&mbito do CEF, na Parte V do Anexo

do Regulamento do CEF é referido, a titulo indicativo, o0 seguinte conjunto de critérios:

"(a) Maturidade da acédo no desenvolvimento do projeto;
(b) Solidez do plano de implementacéo proposto;
(c) Efeito estimulante do apoio da UE o sobre o investimento publico e privado, quando aplicavel;
(d) A necessidade de superar os obstaculos financeiros, tais como a falta de financiamento de
mercado;
(e) Quando for o caso, o impacto econdmico, social, climatico e ambiental, e a acessibilidade;
(fy A dimenséo transfronteirica, quando aplicavel”.
Os projetos que o PETI3+ prevé virem a mobilizar fundos do mecanismo CEF inserem-se na RTE-T

Principal do Corredor Atlantico, sendo os seguintes:

- Ligacao ferroviaria Leix6es / Aveiro — Vilar Formoso;
- Ligacdao ferroviaria Sines / Setubal / Lisboa — Caia;

- Porto de Leixdes;

- Porto de Lisboa;

- Porto de Sines;

- Via navegével do Douro.

Relativamente aos objetivos de longo prazo preconizados no PETI3+, designadamente os que se
referem ao desenvolvimento de projetos inseridos nas RET-T, regista-se a existéncia de

concordancias com os objetivos globais e especificos para o setor dos transportes mencionados no
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mecanismo CEF. O tipo de projetos descritos no PETI3+ enquadra-se assim nos objetivos

estratégicos do CEF mencionados em 5.2.4.

Regista-se ainda que os projetos a desenvolver no ambito do PETI3+ se encontram classificados,
nesse plano, segundo a sua integracao na RTE-T Principal ou Global, ao nivel dos setores ferroviario,
maritimo-portuario e aéreo e aéreo-portuario — denotando assim uma preocupacao na sua integracéo
no mecanismo CEF. Esta preocupacao é também patente no PET, no qual se refere que “o conjunto
de projetos de investimentos prioritarios constitui um significativo contributo para a insercédo de
Portugal na RET-T”, tendo sido proposta a seguinte reparticdo de projetos prioritarios por redes: 21%
da RTE-T Global, 62% da RET-T Principal e 17% néo RTE-T.

Aspeto importante que importa registar é a necessidade de estes projetos demonstrarem um mérito
superior aos dos demais Estado Membros, uma vez que parte significativa deles ira ser submetida a
regimes concorrenciais de selecdo de candidaturas. Assim, os critérios orientativos de selegao
estabelecidos no CEF, atras transcritos, devem merecer toda a aten¢do aquando da estruturacao

definitiva dos projetos e da elaboragéo das respetivas candidaturas.

6.1.6 Quadro de Referéncia Estratégica Nacional (QREN)

O Quadro de Referéncia Estratégica Nacional (QREN) [15] constituiu o enquadramento para Portugal,
no periodo de 2007 a 2013, da aplicacdo da politica de coesdo econdmica e social da UE. O designio
estratégico assumido pelo QREN assenta na “qualificacdo dos portugueses e das portuguesas,
valorizando o conhecimento, a ciéncia, a tecnologia e a inovagdo, bem como a promocao de niveis
elevados e sustentados de desenvolvimento econdémico e sécio-cultural e de qualificagdo territorial,
num quadro de valorizagdo da igualdade de oportunidades e, bem assim, do aumento da eficiéncia e

qualidade das instituicdes publicas” [15].

Apoiado pelos Fundos Estruturais, pelo Fundo de Coeséao e por todos os Programas Operacionais, 0
QREN compreende trés grandes Agendas Tematicas: Agenda para o Potencial Humano, Agenda
para os Fatores de Competitividade e Agenda para a Valorizacdo do Territério. A Agenda para a
Valorizacdo do Territério € a que se relaciona de forma mais direta com o investimento em
infraestruturas relacionadas como setor dos transportes e a dotacdo de equipamentos essenciais a
qualificacdo dos territérios e ao reforco da coesédo econémica, social e territorial. A Agenda para 0s
Fatores de Competitividade também concentra alguns investimentos em infraestruturas na area dos
transportes, embora de forma ndo tdo expressiva, dos quais se destacam a aposta no Portugal

Logistico.

A Agenda para a Valorizagao do Territdrio compreende os seguintes dominios de intervencao:
i) Reforco da Conectividade Internacional, das Acessibilidades e da Mobilidade,
i) Protecdo e Valorizagdo do Ambiente,

iii) Politica de Cidades e Redes, e
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iv) Infraestruturas e Equipamentos para a Coeséao Territorial e Social.

A nivel desta Agenda, foram determinadas as seguintes prioridades de investimento:

Integracdo de Portugal na Rede Transeuropeia de Alta Velocidade Ferroviaria (ligacdes
Lisboa-Madrid e Lisboa- Porto, “induzindo [através da melhoria da acessibilidade ferroviaria]
significativos ganhos de competitividade paras as empresas e alargando as areas de
influéncia dos respetivos mercados, reforcando a capacidade de atracdo de investimentos
estruturantes de elevado valor acrescentado e potenciadores de efeitos de difusdo sobre o

tecido econémico” [15];

IntervengBes potenciadoras do trafego de mercadorias, designadamente no Corredor
ferroviario de transporte de mercadorias Sines / Badajoz, com impactes muito relevantes em
termos de dinamizacdo do Porto de Sines, assim como a concretizacéo das Autoestradas do
Mar, “que potenciardo a via maritima no transporte de mercadorias, com custos e niveis de
servicos competitivos, contribuindo para a competitividade do sistema maritimo-portuario
nacional e, ainda, para a respetiva articulagdo em cadeias logisticas integradas e eficientes”
[15];

Apoio a constru¢ao do Novo Aeroporto de Lisboa, “permitindo superar os constrangimentos
gue decorrem da incapacidade das atuais infraestruturas aeroportuarias de Lisboa

assegurarem resposta as solicitagfes do trafego” [15];

Reforco dos niveis de acessibilidades e mobilidade inter-regionais, designadamente a
conclusdo das principais liga¢des rodovidrias (Itinerarios Principais e Complementares), com

relevo para o IP4 em perfil de autoestrada no troco Vila Real-Braganca)

Promocgdo da intermodalidade do sistema de transportes, através da qualificacdo e
modernizacdo da rede ferroviaria, “nomeadamente através do desenvolvimento de sistemas
ferroviarios ligeiros, bem como nas intervengdes essenciais a promog¢do — designadamente
em meio urbano — de uma mobilidade mais intensiva em transportes publicos, destacando-se
neste ambito as dirigidas ao desenvolvimento e integracdo modal das redes de transportes
coletivos” [15];

Fecho de malhas rodoviarias e melhoria de condi¢bes de circulagao e de seguranca em areas
fortemente congestionadas (CRIL e CRIPS).

A nivel dos Programas Operacionais Tematicos, destaca-se na aplicagdo da Agenda para a

Valorizagao do Territdrio os financiamentos da UE provenientes do FEDER e dos Fundos de Coeséao

(FC). Ao nivel dos Programas Operacionais Regionais do Continente, o FEDER assume a

exclusividade no financiamento da UE.

Os objetivos e as prioridades constantes da Agenda Operacional para a Valorizagdo Territorial do

QREN sédo em grande parte comuns aos constantes do PETI3+. O PETI3+ d&, de certo modo,

continuidade a esses objetivos, continuando e reforgando o investimento nalguns projetos ja previstos

no ambito do QREN, mas redefinindo também objetivos associados a outros investimentos,
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nomeadamente aos que se referem a Rede Ferroviaria de Alta Velocidade, ao Novo Aeroporto de

Lisboa e ao setor rodoviario.

Existem, deste modo, projetos a ser desenvolvidos no ambito do PETI3+ que j4 se encontram em
curso e que foram objeto de financiamento no &mbito do QREN. Conforme é apresentado no Quadro
6.11, esse projetos séo os referentes a Linha do Douro (Caide-Marco), ao IP4 — Tunel do Maré&o e ao

Metro de Lisboa (Reboleira).

6.1.7 Estratégia de Fomento Industrial para o Crescimento e o0 Emprego
2014-2020 (EFICE)

A Estratégia de Fomento Industrial para o Crescimento e o Emprego 2014-2020 (EFICE) foi adotada
pela Resolucédo do Conselho de Ministros n.° 91/2013, de 23 de dezembro [16]. Esta estratégia visa
superar os desafios da atual conjuntura econémica, promovendo a “alteracdo do perfil estrutural da
economia portuguesa, estando tal alteracdo dependente e correlacionada com o aumento do seu
grau de abertura ao exterior, com 0 alargamento do peso do setor transacionavel da economia
(exportactes e substituicdo de importagdes), bem como o alinhamento sustentado da remuneracao
dos fatores produtivos com a sus respetiva produtividade” [16]. A curto prazo, pretende-se a
estabilizacéo da procura interna, o0 aumento do peso no PIB das exportacdes, a intensificacdo da
captacdo do investimento privado e a melhoria dos niveis de qualificacdo do capital humano.
Pretende-se, ainda, permitir o aumento da confianca dos agentes econdmicos, tanto a nivel interno

como externo, e assim propiciar o crescimento do investimento e da criagdo de emprego.

A estratégia visa “promover a reindustrializacdo de Portugal, centrada na competitividade e na subida
na cadeia de valor da producédo nacional, tendo em vista o reforgo das exportacbes” [16]. Como é
referido na EFICE, “ao nivel internacional comprova-se que os paises fortemente industrializados sao
aqueles que melhor resistem as crises ciclicas que afetam as economias modernas. A aposta na
indUstria revela que nestes paises, mesmo nos tempos mais dificeis, o tecido empresarial se mantém

mais forte, se registam menores taxas de desemprego e se mantém vivas as exportacdes” [16].
No ambito da estratégia consagrada na EFICE, séo estabelecidos nove Eixos de Atuagao Prioritaria:
1. Consolidagéo e revitalizag&o do tecido empresarial;
2. Estabilizacdo da procura interna;
3. Qualificacdo: educacao e formacéo;
4. Financiamento;
5. Promogé&o do investimento;
6. Competitividade fiscal;
7. Internacionalizacéo;

8. Inovacgéo, empreendedorismo e 1&D;
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9. Infraestruturas logisticas.

No ambito do Eixo Prioritario 9 — Infraestruturas logisticas, a EFICE estabelece o seguinte, em
convergéncia com os objetivos do PETI3+:

“Apesar dos investimentos realizados ao longo das Ultimas décadas nas varias infraestruturas
de transporte verificam-se ainda alguns constrangimentos, sobretudo ao nivel da capacidade
de transporte de mercadorias, sendo esses constrangimentos mais visiveis ao nivel da ferrovia.
Notam-se ainda lacunas na integracdo numa plataforma logistica de dimensao internacional,
tanto ao nivel terrestre como maritimo, que permita as empresas portuguesas ter acesso aos

mercados internacionais sem desvantagens no campo logistico.

[.]

No horizonte temporal 2014-2020, pretende-se que as infraestruturas do Pais tenham um papel
crucial como facilitadores da atividade econdémica do tecido empresarial portugués e, em
particular, na promoc¢éo da atividade exportadora e no reforgco da competitividade dos produtos
nacionais em mercados externos.” [16]

Na EFICE, sao identificados indicadores de monitorizagdo da estratégia, por Eixo de atuacao
prioritaria. No Eixo 9, os indicadores de monitorizacdo sdo 0s que se apresentam no Quadro 6.13,

que se consideram relevantes a ter em conta na aplicacdo e monitorizacéo do PETI3+.

Quadro 6.13 — Indicadores de realizagéo do Eixo de Atuagao Prioritaria 9

Adequacao da rede
ferroviaria nacional para o
transporte de mercadorias
(peso do transporte 3,4% | 2011 | 3,6% | 3,7% | 4,3%
ferroviario de mercadorias
no total do transporte de
Infraestruturas | mercadorias)
logisticas Adequacéo da eficiéncia do
transporte de mercadorias
por ferrovia 1150
(mercadorias movimentadas t 2011 | 1300 | 1350 | 1550
. ~ on/trab.
pela ferrovia / populagao
empregada: ton /
trabalhador)

(Fonte: EFICE [16], Anexo 1)

Séo ainda indicadas, para o Eixo 9, um conjunto de medidas (9.1 — Programa de Investimentos na
Rede Ferroviaria Nacional 2014-2020, 9.2 — Estratégia de Investimentos Prioritarios Portuarios
2013-2020, e 9.3 — Plano de Proximidade Rodoviaria), as quais se relacionam diretamente com os

investimentos e objetivos do PETI3+.

Assim, o PETI3+ através da concretizacdo dos seus objetivos de reducdo dos constrangimentos a

competitividade e internacionalizagdo da economia portuguesa, maioritariamente pela reducéo dos
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custos de contexto das empresas e pela aposta nas infraestruturas e nos canais exportadores
eficientes, contribuird para o atingir dos objetivos associados ao fomento industrial para o crescimento
e 0 emprego consagrados na EFICE. Ao nivel das infraestruturas de transporte, o PETI3+ consolida

as decises estratégias da EFICE no ambito dos Eixos de Atuacao Prioritaria 9 e 7.

6.1.8 Plano Estratégico Nacional do Turismo (PENT)

O Plano Estratégico Nacional do Turismo (PENT) foi aprovado pela Resolucdo do Conselho de
Ministros n.° 53/2007, de 4 de abril [17], tendo sido estabelecido para o horizonte temporal de 2006 a
2015. O PENT foi entretanto revisto nos seus objetivos, politicas e iniciativas pela Resolugdo do
Conselho de Ministros n.° 24/2013, de 16 de abril [18], passando a incorporar o impacto da evolugéo
global da economia e as alteracGes decorrentes do comportamento do consumidor / turista nos

objetivos e resultados a atingir.

Este plano apresenta-se como um “instrumento estruturante que, mais do que orientar as politicas
publicas, tem a funcdo de articular o turismo, numa perspetiva abrangente, com outras areas da acao
governativa (ordenamento do territério, ambiente, desenvolvimento rural, patriménio cultural, saude,

desporto, infraestruturas e transporte aéreo) [...]" [18].

O setor do turismo representa cerca de 9,2% do PIB nacional, recebendo mais de 12 milhdes de
visitantes internacionais por ano, ao que acresce um movimento significativo de procura interna. O
setor dos transportes constitui um dos fatores fundamentais de desenvolvimento do turismo, pelo que
as empresas da cadeia de valor do turismo constituem objeto de aposta do PENT, no sentido de as
tornar mais competitivas, mais modernas e com recurso a tecnologias de informacgéo. A teméatica da
acessibilidade aérea, fundamental para a competitividade do destino, constitui também uma
prioridade eleita pelo PENT.

No ambito da aposta estratégica no setor do turismo, o PENT faz referéncia particular, nos seus
objetivos estratégicos, a acessibilidade aérea, através do estabelecimento de prioridades de

investimento para os aeroportos em geral. Dessas prioridades destacam-se as seguintes:

= “Criar vantagens competitivas nos aeroportos nacionais relativamente aos aeroportos

concorrentes;
= Melhorar a atratividade dos aeroportos internacionais em Portugal;

= Manter e potenciar o efeito de aeroporto de distribuicdo (Hub), bem como promover a
implementacdo de medidas para integrar os servicos de transporte ferroviario, maritimo e
aéreo no sistema logistico e de transportes global, nomeadamente melhorando a
concorréncia nestes meios de transporte e, proporcionalmente, a qualidade de servicos

oferecida” [18].

As prioridades do PENT enquadram os objetivos a longo prazo estabelecidos no PETI3+ que se

referem de seguida:
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= “Uma rede de transportes e infraestruturas como uma vantagem competitiva do setor do

turismo, tanto nas ligacdes internacionais como nas ligacées internas.

= Uma rede de terminais de cruzeiro e infraestruturas de nautica de recreio competitivas e que
promovam a atracdo de turistas e a competitividade do importante setor econdémico do

turismo nacional.

= Uma rede de plataformas logisticas que promova a concentragdo de cargas, a realizagdo de
atividades de valor acrescentado e a potenciacdo da utilizacdo da rede de portos, ferrovias,

rodovias e aeroportos, de forma eficiente e com economia de transporte.

= Uma rede de aeroportos nacional competitiva, com capacidade para movimentacdo de
passageiros e aeronaves que sera expectavel no horizonte 2050 e ligada a rede rodoviaria e

ferroviaria pesada ou ligeira.

= Uma posi¢éo de lideranga no transporte aéreo entre a Europa e a América do Sul e Africa,

através da dinamizacgéo de um verdadeiro Hub aeroportuario Portugués.

= Um sistema de controlo de trafego aéreo totalmente integrado no Céu Unico Europeu,
contribuindo para o aumento da capacidade de espaco aéreo, reducdo de custos, aumento

da seguranga e redugéo dos impactes ambientais do setor’.

Do PENT, realgam-se também as referéncias aos investimentos nos aeroportos do continente, de
Lisboa, Porto e Faro. Em consonancia com essas referéncias, no PETI3+ 0s investimentos nesses
mesmos aeroportos ascendem a 241 milhdes de euros (integralmente privados), encontrando-se
inseridos no Plano Estratégico da ANA. Esses investimentos tém em perspetiva 0 aumento de
capacidade de transporte de passageiros nos aeroportos, seguindo a tendéncia da previsdo de
aumento do setor do turismo em Portugal, a qual estd em concordancia com os dados apresentados

no PENT sobre a matéria.

Relativamente aos investimentos previstos no PETI3+ ao nivel do Handling nos aeroportos — que
visam aumentar o grau de concorréncia na prestacao de servigos de assisténcia em escala justificada
pelo trafego —, considera-se que contribuirdo de forma positiva para o objetivo mencionado no PENT
da constituicdo de uma rede de aeroportos mais competitiva e atrativa. Os investimentos previstos
para o novo terminal de carga e para as operagbes de carga expresso, no Aeroporto de Lisboa,
poderdo também contribuir para a melhoria das plataformas logisticas e a sua interligacdo nos

sistemas de transporte — prioridades do PENT.

No ambito da melhoria das condi¢des de acolhimento de turistas e informacéo ao publico, destaca-se,
pela sua relevancia para o turismo, a medida do PETI3+ de oferta de titulos de transporte ou
modalidades de transporte vocacionados para o consumo turistico, em articulagdo com a Secretaria
de Estado do Turismo, assim como a inclusdo de um fator de selecéo relativo a proficiéncia em inglés

nos procedimentos de recrutamento das empresas publicas de transportes de passageiros.
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6.2 Ordenamento do Territério

A politica de solos, de ordenamento do territério e de urbanismo é desenvolvida, entre outros meios,
através dos designados “instrumentos de gestao territorial”, 0s quais se materializam em programas e
planos (artigo 38°/1 da Lei n.° 31/2014, de 30 de maio).

A compatibilidade ou a conformidade® dos planos e programas setoriais e dos empreendimentos
publicos e privados com os instrumentos de gestdo territorial em vigor e com as demais
condicionantes de gestao territorial aplicaveis em funcdo da sua natureza e localizacdo é uma
condicdo necessdria para a sua realizacdo e para a emissdo das autorizacfes administrativas

necessarias a sua entrada em funcionamento ou exploracdo comercial.

A situacdo normal e desejavel é que essa compatibilidade/conformidade pré-exista, ou seja, que 0s
planos e programas setoriais e os empreendimentos publicos e privados estejam alinhados com as
orientacdes de politica e com o modelo de organizacdo espacial do territério nacional estabelecidos
nos instrumentos de gestéo territorial em vigor e contribuam positivamente para os executar. E isso
que garante que os principios e os fins que orientam a politica de ordenamento do territério séo
normalmente cumpridos, nomeadamente 0s que respeitam ao desenvolvimento sustentavel, a
adocdo de medidas de prevengcdo e precaucdo, a integracdo das politicas ambientais, a

responsabilizacé@o e a recuperacéo (artigos 2° e 3° da Lei n.° 31/2014, de 30 de maio).

Os instrumentos de gestdo territorial podem ser objeto de revisdo, alteragdo, suspensdo ou
revogacao, passando a acolher outros planos, programas e projetos que com eles originalmente ndo
se compatibilizavam ou conformavam. Todavia, esta serd sempre uma situacdo excecional, apenas
pratichAvel quando, com fundamento em relatério de avaliacdo especifico, se demonstre ter havido
uma evolugdo das condi¢cdes econdémicas, sociais, culturais e ambientais subjacentes a elaboracgao
dos instrumentos de gestéo territorial em vigor que recomenda a reponderacdo e atualizagdo das
suas diretivas (artigo 50° da Lei n.° 31/2014, de 30 de maio).

A luz destes pressupostos fundamentais de organizacdo e funcionamento do nosso sistema de
gestdo territorial, procede-se neste subcapitulo & analise da compatibilidade do PETI3+ com os
instrumentos de gestéo territorial de natureza estratégica. Essa andlise incide: (i) no &mbito nacional,
na relacdo do PETI3+ com o Programa Nacional da Politica de Ordenamento do Territério e (ii) no

ambito regional, na relagdo do PETI3+ com os Planos Regionais de Ordenamento do Territorio® *.

2 Compatibilidade ou conformidade consoante se trate de instrumentos de desenvolvimento territorial ou de instrumentos de
planeamento territorial e de instrumentos de natureza especial.

3 Com a entrada em vigor da Lei n.° 31/2014, de 30 de maio, que estabelece as novas bases gerais da politica publica de solos, de
ordenamento do territdrio e de urbanismo, revendo a lei homologa datada de 1998, os planos regionais de ordenamento do territorio
passam a ser designados por programas regionais de ordenamento do territério. Foi todavia decidido manter a aqui a designagéo
anterior, por se estar num periodo de transigdo, em que a nova designag&o ainda n&o se implantou na pratica.

4 No parecer da DGT “sobre o ambito e 0 alcance da informagéo a incluir no relatério ambiental” (DGT, Info DOPT/2014, n° 46, de
2014-05-13) afirma-se que se considera “fundamental ... a salvaguarda das propostas de ordenamento e orientagbes que ... sdo
contempladas nos Planos Especiais de Ordenamento do Territério”. Nao é feita aqui a andlise relativamente a estes planos (como
nao é feita relativamente a outros instrumentos de planeamento territorial, nomeadamente os PMOT), porque eles surgem numa
escala territorial que interessara j& a execugdo dos projetos que irdo oportunamente concretizar o PETI3+ e ndo a sua avaliagéo
estratégica, que € o que aqui estd em causa. O mesmo se passa alids com as serviddes administrativas e restricdes de utilidade
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A este proposito recorda-se que:

e Nos termos do artigo 40°1 da Lei n°® 31/2014, de 30 de maio, “os programas territoriais de
ambito nacional definem o quadro estratégico para o ordenamento do espacgo nacional e para
a sua integracao na Unido Europeia, estabelecendo as diretrizes a considerar a nivel regional
e a compatibilizacdo das politicas publicas setoriais do Estado, bem como, na medida do

necessario, a salvaguarda de valores e recursos de reconhecido interesse nacional” (nosso

sublinhado);
e Nos termos do artigo 41°/1 do mesmo diploma, “os programas regionais estabelecem ... as
opcdes estratégicas de organizacdo do territério regional e o respetivo modelo de

estruturagdo territorial” bem como “as grandes opcdes de investimento publico, com impacte

territorial_significativo, suas prioridades e programacdo, em articulacdo com as _estratégias

definidas para a aplicacéo dos fundos europeus e nacionais” (nosso sublinhado).

Esta andlise é completada por:

e Uma identificacdo dos fatores ambientais gerais que, na perspetiva da politica de solos, de
ordenamento do territério e de urbanismo sdo mais relevantes na implementagéo do PETI3+;
e Uma identificagcdo das principais vulnerabilidades associadas ao PETI3+ na perspetiva da

politica de solos, de ordenamento do territério e de urbanismo.

Finalmente deve referir-se que, embora os planos especiais de ordenamento do territério estejam fora
do &mbito da analise (pelas razdes explicadas na Nota 4), é oportuno fazer uma referéncia ao Plano
de Ordenamento do Estuario do Tejo (POET), cuja elaboragdo foi determinada pelo Despacho n.°
21020/2009, de 18 de setembro de 2009. Embora o POET ainda néo esteja aprovado, a ponderacao
dos estudos técnicos relacionados com a sua elaboracdo sera certamente relevante em fase de

desenvolvimento dos projetos previstos no PETI3+ para o Estuario do Tejo.

6.2.1 Programa Nacional da Politica de Ordenamento do Territério (PNPOT)

O Programa Nacional da Politica de Ordenamento do Territério (PNPOT), aprovado pela Assembleia
da Republica em setembro de 2007, para vigorar até 2025°, “estabelece, em concretizacdo das

opgbes europeias de desenvolvimento territorial e do quadro de referéncia europeu ... as opgées

publica, que também s&o referidas no parecer da DGT, e ainda com as reservas territoriais (REN e RAN). Tudo isso coloca condigdes
de observancia imperativa, que interessam ao nivel da programagéo operacional € do projeto (incluindo a respetiva avaliagdo de
impacte ambiental), em sede de execucdo do PETI3+, e ndo ao nivel da orientagdo estratégica da politica de infraestruturas de
transportes que é préprio do PETI3+.

5 O PNPOT foi aprovado pela Lei n° 58/2007, de 4 de setembro, com as alteragdes decorrentes das Declaragdes de Retificagdo n.° 80-
A/2007, de 7 de setembro, e n°® 103-A/2007, de 2 de novembro. Embora o horizonte de aplicagédo do Programa seja 2025, a maioria
das medidas constantes do Programa de Agdo esta diretamente indexada ao QREN 2007-2013, o que ir4 naturalmente obrigar & sua
atualizag&o para o novo quadro de investimento publico com cofinanciamento comunitério 2014-2020. Deste modo, néo faz sentido
proceder aqui a uma analise relativamente as medidas, mas tdo-somente a uma analise relativa a compatibilidade do PETI3+ com os
objetivos estratégicos e especificos do PNPOT.
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estratégicas de organizacao do territério nacional e o0 modelo de estruturacao territorial® bem como
“as grandes opc¢des de investimento publico, com impacte territorial significativo, suas prioridades e
programacédo, em articulagdo com as estratégias definidas para a aplicagdo dos fundos europeus e
nacionais” (artigo 40°/2 da Lei n® 31/2014, de 30 de maio).

O PNPOT &, pois, o instrumento fundamental para avaliar da compatibilidade de qualquer politica
publica setorial da administracdo central do Estado com a politica de solos, de ordenamento do
territorio e de urbanismo. Essa avaliagdo respeita naturalmente as dimensfes estratégica e
programatica da politica setorial, a luz das grandes op¢des de desenvolvimento territorial do pais no

quadro da UE.

Do ponto de vista do conteido material, 0 PNPOT é constituido por um relatério, onde se analisa
criticamente o estado de ordenamento do territério portugués e o0 contexto em que O noSso
desenvolvimento territorial se produz, e um programa de acdo, onde se estabelecem objetivos
estratégicos e especificos para o nosso desenvolvimento territorial e medidas para os concretizar. Na
articulacéo entre o relatério e o programa de acdo encontra-se o modelo territorial, ilustrado em trés
cartogramas que traduzem as opg¢des estratégicas de organizacdo do territério nacional e o modelo

de estruturacao territorial (Figuras 6.1 a 6.3).

O Programa de Acdo do PNPOT sistematiza a linha de rumo para o desenvolvimento territorial do
Pais no horizonte temporal de 2025 em seis objetivos estratégicos. Um desses objetivos estratégicos
é “reforcar a competitividade territorial de Portugal e a sua integracéo nos espacos ibérico, europeu,
atlantico e global”. Este objetivo estratégico é desdobrado em seis objetivos especificos. Um desses
objetivos especificos é “melhorar os sistemas e infraestruturas de suporte a conectividade
internacional de Portugal no quadro ibérico, europeu, atlantico e global” e assenta em oito medidas

prioritarias.

Do ponto de vista do modelo territorial, o PNOT considera que 0s principais motores da
competitividade do Pais no horizonte temporal de 2025 ser&o os polos urbanos localizados no litoral e
estabelece como diretriz que esses polos urbanos se devem estruturar em sistemas policéntricos.
Esta opcédo tem reflexo no modelo do sistema urbano e acessibilidades (Figura 6.3) através da

consagracao de:

= Quatro grandes “arcos ou sistemas metropolitanos” (Arco Metropolitano do Porto, Sistema
Metropolitano do Centro-Litoral, Arco Metropolitano de Lisboa e Arco Metropolitano do
Algarve), todos no litoral e agregando cada um deles uma rede de aglomerados urbanos de
diferente dimensao;

= Sete sistemas urbanos secundarios, apenas um no litoral (Oeste) e os restantes no interior,
também eles policéntricos e pensados para funcionar em rede;

= Um grande corredor de acessibilidades litoral, articulando os sistemas metropolitanos, dois
corredores interiores norte-sul e sete corredores Oeste-Leste, assegurando a conectividade

terrestre a restante Peninsula Ibérica e a Europa;
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= Trés portos maritimos de nivel 1 e dois portos maritimos de nivel 2, quatro aeroportos
internacionais (dos quais trés nos arcos metropolitanos) e mais um aeroporto internacional no

horizonte 2015-2025, assegurando igualmente a conectividade internacional do pais.
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O PNPOT é expressamente referido no PETI3+ como um dos instrumentos de politica referenciais e
estruturantes do plano, sendo objeto de analise em capitulo especifico. As orientacdes do PNPOT,
sédo também expressamente adotadas como base para a definicdo dos seis eixos de desenvolvimento
prioritario do sistema de infraestruturas de transportes no horizonte 2014-2020, concretizados em
cinco corredores (fachada atlantica, internacional norte, internacional sul, Algarve e interior) de
desenvolvimento dessas infraestruturas (Figura 3.1, Figura 6.4), onde se localizam primordialmente

0s investimentos prioritarios previstos no PETI3+.

Da andlise cruzada do PNPOT e do PETI3+ conclui-se que o PETI3+ é ndo apenas compativel com o
PNPOT como contribuira de forma significativa para o concretizar, ao estabelecer um quadro de
referéncia para os investimentos prioritarios em infraestruturas de transportes no horizonte 2014-2020
que esta em linha com as opcdes estratégicas de desenvolvimento territorial e com o modelo

territorial preconizado no PNPOT (Figura 6.4).
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Figura 6.4 - Corredores de desenvolvimento e mapa resumo dos projetos de investimento prioritarios 2014-2020 e
corredores principais do PNPOT e RTE-T (Fonte: PETI3+, 2014)

6.2.2 Planos Regionais de Ordenamento do Territorio

No territério do Continente encontram-se presentemente em vigor quatro planos regionais de
ordenamento do territério (PROT), a seguir indicados e adiante analisados pela ordem de entrada em

vigor:

= Plano Regional de Ordenamento do Territorio da Area Metropolitana de Lisboa (PROT AML);
= Plano Regional de Ordenamento do Territério do Algarve (PROT Algarve);
» Plano Regional de Ordenamento do Territério do Oeste e Vale do Tejo (PROT OVT);
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»= Plano Regional de Ordenamento do Territério do Alentejo (PROTA).

Os planos regionais de ordenamento do territorio da Regido Centro e da Regido Norte, embora
tenham sido mandados elaborar e tenham atingido a fase de proposta técnica de plano, ndo foram

ainda aprovados pelo Governo, pelo que ndo sdo considerados na andlise subsequente® .

De acordo com o quadro legal e regulamentar que regula a elaboracdo dos PROT, bem como os
termos de referéncia aprovados pelo Governo para a elaboracdo de cada PROT em concreto, estes
instrumentos de gestédo territorial acolhem e integram as Estratégias, Politicas, Programas e Planos
de ambito nacional com incidéncia territorial que constituem o mosaico do planeamento estratégico
em Portugal (Figura 6.5), devendo assegurar-se em especial a coeréncia com o PNPOT, de que o0s

PROT sdo um desenvolvimento direto.

PNPOT s ey

Figura 6.5 - O mosaico do planeamento estratégico em Portugal (Fonte: RCM n.° 64-A/2009, de 26 de agosto, Fig. 1
adaptado de PIENDS, 2007)

6.2.2.1 Plano Regional de Ordenamento do Territorio da Area Metropolitana de
Lisboa (PROT AML)

O Plano Regional de Ordenamento do Territorio da Area Metropolitana de Lisboa (PROT AML) foi
aprovado pela Resolucdo do Conselho de Ministros n.° 68/2002, de 8 de abril. Pela Resolucao do
Conselho de Ministros n.° 92/2008, de 5 de junho, foi deliberada a sua alteracdo. O processo foi

todavia interrompido, pelo que se mantém em vigor o plano aprovado em 2002.

6 Apenas os instrumentos de gestdo territorial em vigor (leia-se: aprovados pela entidade competente e publicados em Diario da
Republica) s&o suscetiveis de produzir os efeitos previstos na lei em matéria de vinculagdo das entidades publicas e privadas e de
relagdo com outros instrumentos de gestéo territorial. Os instrumentos de gestéo territorial em elaboragéo, qualquer que seja o
estado dessa elaboracdo, podem ser modificados em todo o tempo, sem consequéncias no plano juridico-administrativo. Por esta
razdo, esta analise foi circunscrita aos PROT em vigor.

LNEC - Proc. 0102/121/19408 109



O PROT AML estabelece como objetivo global nas suas opgdes estratégicas “dar dimenséo e
centralidade europeia e ibérica a AML, espaco privilegiado e qualificado de relacfes euro-atlanticas”.
Para alcancar este objetivo, 0 PROT assume, entre outras linhas estratégicas de desenvolvimento
territorial, a de ‘inserir a AML nas redes globais de cidades e regides europeias atrativas e
competitivas” e “desenvolver e consolidar as atividades econémicas com capacidade de valorizagao e
diferenciagao funcional, ao nivel nacional e internacional”. A concretizacdo destas linhas estratégicas
assenta, entre outras medidas, no ‘reforgo das acessibilidades internas e externas (portos, aeroportos

e redes transeuropeias)”.

Estes objetivos e opcbes estratégicas de base territorial sdo concretizados no modelo territorial, que
integra e articula os grandes elementos naturais e construidos que sado determinantes para o

desenvolvimento territorial da regido (Figura 6.6).

ACGOES URBANISTICAS CENTROS / POLOS
B Arec Ubana Central a Revitaizar . Centro de 1° Nivet
I Avec Utbana a Aicular efou Qualiicar
B Avea Uibana a Establizar
[ Ao Ubano Cifico o Conter e Qualificar @ Pélo Indlustiial e Logstico

Avea Uibana o Estuturar @ Ordenar @ oo de Investigagdo e Desanvovimento

Area de Disperséio Ubana @ Controlar @ Rl de Infemacionaizagdo Econdrmica e/ou Cutural
I Area Ubana Peritéica o Estruturar @ Pdic e Vakéneia Turstica @ Amblental
B Area Turistica @ Estuturar e Quaiticar Q  Réio de Equipamentos e Senigos de Nivel Sub-Regional

17 Area Loghtica a Estuturar @ Ordenar oosoocs Cantraldade s Exo ou Mulfipoiar

AREAS A ESTABILIZAR FLUXOS / IGAQOES A REFORGAR OU FOMENTAR
- Pincipal Edemna

W Aea Agicola

— Secunddria Extemna

BB Area Agro-fiorestal A oot

W Area Florestal

B Ao Naturol Piincipal do Centro da AML

> SISTEMA ECOLOGICO METROPOLITANO Aeroporto

——
—
P
—— SeCUNCGRG NfeMa
+ Intemacional
Exstente
-+

)
G— Aras Estuturantes Pimdrias

l/’) Ugogdes / Comedores Estuturantes Primdrios

Novo Asroporto
Infemacional

ROTM ————————— _LIMITE DA AML

Figura 6.6 - PROT AML. Esquema do modelo territorial (Fonte: RCM n.° 68/2002, de 8 de Abril, Fig. 7)

N

O PROT AML prevé uma rede logistica metropolitana, associada a melhoria dos acessos
rodoferroviérios e portuérios, compreendendo plataformas logisticas terrestres e portuarias, centros
rodoviarios de mercadorias, um centro de carga aérea e areas de micrologistica e de reciclagem
(Figura 6.7).
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Figura 6.7 - PROT AML. Rede logistica metropolitana (Fonte: RCM n.° 68/2002, de 8 de Abril, Fig. 14)

Do ponto de vista da analise da relagédo entre o PETI3+ e o PROT AML é especialmente relevante a
matéria que respeita ao corredor da fachada atlantica e ao corredor internacional sul (Figuras 6.8 e
6.9), sendo que a AML se situa na articulacdo destes dois corredores e que para essa area estdo
previstos no PETI3+ diversos projetos de grande envergadura e valor de investimento, que sdo
estruturantes para o desenvolvimento econémico, social e territorial do pais e para a sua afirmacéo

no contexto ibérico, europeu e internacional.

\ N
Figura 6.8 — Corredor da fachada Figura 6.9 - Corredor internacional Sul
atlantica (Fonte: PETI3+, 2014) (Fonte: PETI3+, 2014)
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A analise do conjunto de projetos previstos como prioritarios no ambito do corredor da fachada

atlantica a luz da rede logistica metropolitana definida pelo PROT evidencia o seguinte:

= No setor ferroviario: o projeto de ligacdo ao Porto de Setubal e Praias do Sado e o projeto do
Terminal da Termitrena estdo diretamente relacionados com a qualificacdo de elementos da
rede logistica metropolitana;

= No setor maritimo-portuario: 0s quatro projetos previstos para o Porto de Lishoa e os dois
projetos previstos para o Porto de Setubal estdo igualmente em relagdo direta com a
qualificacéo de elementos da rede logistica metropolitana;

= No setor aéreo e aeroportuario: os dois projetos relativos ao Aeroporto de Lisboa respeitam
igualmente a qualificacdo de um elemento (muito importante) da rede logistica metropolitana.

A andlise dos projetos previstos como prioritarios no ambito do corredor internacional sul evidencia o

seguinte:

* No setor ferroviario: o projeto de ligagdo Sines-Setubal-Lisboa-Caia ira alterar positivamente a
conetividade da AML com Madrid e o resto da Europa, beneficiando as condi¢cdes para
transporte de mercadorias atualmente existentes nessa area geogréfica do Pais, além de
melhorar muito significativamente a conectividade terrestre entre trés grandes portos
nacionais (Sines, Setubal e Lisboa), o que devera reforcar a competitividade do conjunto e
eventualmente permitir maior flexibilidade na sua eventual especializacdo futura. Nesse
sentido, € um investimento que valoriza a rede logistica metropolitana;

= No setor rodoviario: o investimento no IC33, embora situado fora da AML, é também
valorizador da rede logistica metropolitana, na medida em que contribui para a melhor
conectividade terrestre entre os trés portos e, por essa via, também para a competitividade

nacional e internacional do sistema territorial da AML.

Conclui-se que os investimentos prioritarios previstos no PETI3+ para o corredor da fachada atlantica,
que liga os principais portos, aeroportos e plataformas logisticas do Continente e os insere nas RTE-T
(principal e global), e para o corredor internacional sul, que melhora a conectividade da AML ao
centro da Peninsula Ibérica e ao resto da Europa, estdo alinhados com o objetivo global de
desenvolvimento territorial definido no PROT AML e concorrem para a concretizagdo das opcoes e

linhas estratégicas e do modelo territorial estabelecidos por este instrumento de gestéo territorial.

6.2.2.2 Plano Regional de Ordenamento do Territorio do Algarve (PROT Algarve)

O Plano Regional de Ordenamento do Territério do Algarve (PROT Algarve) foi aprovado pela
Resolucdo do Conselho de Ministros n.° 102/2007, de 24 de maio, com as retificagfes introduzidas
pela Declaracao de Retificagdo n.° 85-C/2007, de 2 de outubro, e as altera¢fes inseridas através da
Resolucao do Conselho de Ministros n.° 188/2007, de 28 de dezembro.

Com base numa visdo do desenvolvimento regional no horizonte 2030, o PROT Algarve estabelece:

» Quatro grandes objetivos estratégicos para o desenvolvimento territorial da regiéo:
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3.

4.

. Qualificar e diversificar o cluster turismo/lazer;

Robustecer e qualificar a economia, promover atividades intensivas em conhecimento;
Promover um modelo territorial equilibrado e competitivo;

Consolidar um sistema ambiental sustentavel e duravel.

= Sete opcdes estratégicas estruturantes, com os respetivos objetivos operativos e orientacdes

estratégicas:

1.

2.

6.

7.

Sustentabilidade ambiental (sistemas litoral e ambiental);
Reequilibrio territorial;

Estruturacao urbana;

. Qualificagéo e diversificacéo do turismo;

. Salvaguarda e valoriza¢é@o do patriménio cultural historico-arqueolégico;

Estruturacdo das redes de equipamentos colectivos;

Estruturacao das redes de transportes e logistica.

Da sintese do diagndstico do estado de desenvolvimento da regi&o Algarve, na parte relacionada com

os transportes e infraestruturas, destacam-se:

= Pontos fracos: a desadequacao da rede ferroviaria as necessidades e a sustentabilidade da

regido, a insuficiente estruturacdo da rede urbana regional e fraca articulagdo funcional entre

centros urbanos;

= Ameacas: o caracter periférico da regido no ambito da Unido Europeia.

O modelo territorial é ilustrado numa planta de sintese (Figura 6.10) que € desdobrada em cinco

pecas graficas tematicas, uma das quais respeita ao sistema de acessibilidade e mobilidade. O

modelo territorial € completado com normas orientadoras, que na matéria respeitante ao sistema de

acessibilidade e mobilidade esté@o estruturadas em seis temas: rede rodoviaria; transportes coletivos

rodoviéarios; transporte ferroviario; transporte aéreo; transporte maritimo e fluvial; ciclovias.
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PECA GRAFICA 01 - Modelo Tardtorial Propasto reveneino 2001

Figura 6.10 - Esquema do modelo territorial (Fonte: RCM n.° 102/2007, de 24 de maio, Fig. 01)

O PROT Algarve preconiza a evolugdo do atual modelo territorial, concentrado no litoral sul e no
“barrocal” e suportado numa rede urbana insuficientemente estruturada e funcionalmente pouco
articulada, para um modelo territorial policéntrico e ambientalmente sustentavel (o que pressupde
uma reducdo da presséo urbanistica sobre o litoral), com boa conectividade ao Alentejo e a Andaluzia

através de melhoria das acessibilidades, da logistica e das telecomunicacdes.

O PROT Algarve contém um capitulo dedicado a articulacéo de politicas publicas (Capitulo 1V) onde
se chama a aten¢éo para a influéncia do investimento em obras publicas no mercado de solo e nas
dindmicas territoriais e para a necessidade de melhor articulagdo das politicas setoriais, através da
implementacdo de programas estratégicos e de uma governancga territorial ativa. Um desses

programas estratégicos (P05) respeita justamente ao sistema ferroviario e a mobilidade

O PROT Algarve contém ainda um capitulo sobre avaliagdo e monitorizagcao, onde se prevé a criagao
de um observatorio regional, se indicam a tipologia dos pardmetros de avaliacdo e indicadores de
sustentabilidade e se estabelecem orientacdes para o processo de monitorizacdo, a avaliacdo de
impactes e a avaliagdo estratégica. Embora nenhum dos indicadores incida diretamente sobre a
politica de transportes e infraestruturas ha varios indicadores que sdo de interesse para a

monitorizacdo e a avaliacdo do impacte regional desta politica setorial.
Das orientacdes estratégicas em matéria de transportes e infraestruturas destacam-se:

= Transporte rodoviario: melhorar o desempenho (tempos de percurso e segurancga) e concluir

a rede prevista no PRN; criar alternativas ao transporte rodoviario de combustiveis;
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= Transporte ferroviario: definir as ligagdes ferroviarias prioritarias (no ambito regional);
promover sistemas ferroviarios ligeiros (no ambito local); articular a ferrovia com a logistica;
promover a ligacdo a rede ferroviaria espanhola;

= Transporte aéreo: assegurar evolucdo qualitativa e quantitativa da capacidade do Aeroporto
de Faro e sua articulagdo com as redes rodoferroviarias regionais; reforcar a capacidade de
transporte aéreo e infraestruturas complementares;

= Transporte maritimo: melhorar capacidade do porto de Faro (segmento das mercadorias) e
do Porto de Portimdo (segmento dos cruzeiros); melhorar as capacidades de ambos no
dominio da cabotagem nacional e comunitéria; melhorar a navegabilidade do Rio Guadiana;

= Logistica: concretizar o sistema regional de logistica e areas de localizacdo empresarial;

melhorar a articulacdo dos diversos modos de transporte e da rede logistica.

Do ponto de vista da andlise da relacdo entre o PETI3+ e o PROT Algarve sdo especialmente

relevantes:

= No PETI3+: a matéria especifica que respeita ao corredor do Algarve e, complementarmente,
aos corredores da fachada atlantica e do interior na articulagdo com o corredor do Algarve
(Figuras 6.8, 6.11 e 6.12);

= No PROT Algarve: a sintese do diagnéstico do estado de desenvolvimento da regido, as
opcdes estratégicas de base territorial e 0 modelo territorial e as orienta¢des estratégicas em

matéria de transportes e infraestruturas.

A analise do conjunto de projetos previstos como prioritarios pelo PETI3+ no ambito do corredor do
Algarve, a luz do diagnostico e das orientagbes estratégicas definidas pelo PROT, evidencia o
seguinte:

= No setor ferroviario: o projeto da linha do Algarve é convergente com a necessidade de
alterar a situacédo de desadequacéo da rede ferroviaria, identificada no diagnéstico do estado
de desenvolvimento da regido, e vai ao encontro das orientacdes estratégicas do PROT em
matéria de transporte ferroviario. O montante de investimento previsto €, todavia, reduzido
face a escala dos problemas e nédo resulta claro até onde esse investimento ira permitir
avancar no sentido dos objetivos estratégicos referidos no PROT Algarve para este setor
(incluindo a ligac&o ao Aeroporto de Faro e a ligagdo com a Andaluzia)’ ;

= No setor maritimo-portuario: o projeto de melhoria das condi¢cdes de acesso e das instalacbes
de passageiros e carga nos portos de Portimdo e de Faro vai igualmente ao encontro das
orientagcbes estratégicas do PROT em matéria de transporte maritimo. O montante de
investimento previsto €, todavia, reduzido e néo resulta claro até onde esse investimento ira

permitir avancar no sentido dos objetivos estratégicos referidos no PROT Algarve para este

7 A CCDR Algarve, na resposta a consulta que o LNEC Ihe dirigiu enquanto ERAE para efeitos de delimitago do “ &mbito e o alcance
da informag&o a incluir no relatério ambiental’ (CCDR Algarve, Inf. N° 101212-201405-INF-ORD, de 2014-05-13), faz uma apreciacéo
critica dos projetos prioritarios previstos no PETI3+ para o corredor sul, em especial no que respeita aos valores de investimento,
concluindo que eles n&o irdo contribuir para concretizar os objetivos estratégicos do PROT.
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setor (homeadamente a resolugédo do problema de abastecimento de combustiveis, que tem
uma dimensé&o de seguranga e uma dimensdo ambiental, ambas significativas);

= No setor rodoviario: ndo ha nenhum projeto previsto no PETI3+, 0 que suscita interrogacées
sobre como vao ser concretizados os investimentos do setor rodoviario previstos no modelo
territorial do PROT, nomeadamente os que se prendem com a melhoria da conectividade
intrarregional, agravada na rede convencional (em especial na EN125) desde a aplicacédo de
portagens na A22, com consequéncias negativas para a seguranca, a qualidade do ambiente
e a competitividade territorial da regiéo;

= No setor aéreo e aeroportuario: o projeto de desenvolvimento do Aeroporto de Faro concorre
positivamente para a evolugdo qualitativa e quantitativa da respetiva capacidade, conforme

preconizado nas orientacdes estratégicas do PROT.

\ /
NV

Figura 6.11 - Corredor do Algarve Figura 6.12 - Corredor do interior
(Fonte: PETI3+, 2014) (Fonte: PETI3+, 2014)

A analise dos projetos previstos como prioritarios no dmbito do corredor da fachada atlantica e do
corredor do interior & luz do diagndstico e das orienta¢gfes estratégicas definidas pelo PROT Algarve
nao evidencia sinergias com os projetos do corredor do Algarve. Eventualmente, os investimentos
previstos para Sines, para o Aeroporto de Beja e no ramal de Neves-Corvo poderdo vir a trazer
beneficios territoriais marginais para a regido do Algarve, mas ndo ha no PETI3+ evidéncia expressa

de que assim venha a ser.

Conclui-se que os investimentos prioritarios previstos no PETI3+ para o corredor do Algarve séo
compativeis com os objetivos globais de desenvolvimento territorial definidos no PROT Algarve e
concorrem para a concretizacdo das opcdes e linhas estratégicas estabelecidas por este instrumento

de gestdo territorial, embora o reduzido ambito dos projetos prioritarios previstos e o nivel de
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investimento atribuido sejam limitados face as necessidades identificadas e objetivos estratégicos
fixados no PROT.

6.2.2.3 Plano Regional de Ordenamento do Territério do Oeste e Vale do Tejo
(PROT OVT)

O Plano Regional de Ordenamento do Territério do Oeste e Vale do Tejo (PROT OVT) foi aprovado
pela Resolucédo do Conselho de Ministros n.° 64-A/2009, de 26 de agosto, retificada pela Declaracao
de Retificacdo n.° 71-A/2009, de 2 de outubro.

O PROT OVT estabelece 4 eixos de desenvolvimento estratégico, essencialmente fundados no

objetivo de promocao da competitividade da regido:

= Eixo 1 — Ganhar a aposta da inovacédo, competitividade e internacionalizacéo;
= Eixo 2 — Potenciar as vocacdes territoriais num quadro de sustentabilidade ambiental;
= Eixo 3 — Concretizar a visdo policéntrica e valorizar a qualidade de vida urbana;

= Eixo 4 — Descobrir as novas ruralidades;

Define também uma estratégia de desenvolvimento regional, em estreita articulagdo com a Estratégia
Regional Lisboa 2020 para a AML, e um modelo de desenvolvimento do territério regional, tendo em
conta varios objetivos estratégicos de desenvolvimento territorial, de que se destacam o0s seguintes,

por terem relacéo direta com a finalidade desta andlise:

= Estruturar o sistema urbano e reforcar o policentrismo no quadro das rela¢des criadas pelas
novas acessibilidades regionais 8.

= Organizar o sistema de acessibilidades, para potenciar o dinamismo dos principais centros
urbanos e otimizar o impacte regional das grandes infraestruturas de transportes;

= Identificar a estrutura regional de protecéo e valorizacdo ambiental;

= Identificar os riscos naturais e tecnoldgicos que possam por em causa a seguranca de
pessoas e bens e definir normas para a sua prevencao;

= Preservar 0s solos agricolas, que sdo os mais produtivos do Pais;

= Articular as opgdes estratégicas para o0 OVT com as opc¢des estratégicas das regides Centro

e Alentejo.

Da sintese do diagndstico do estado de desenvolvimento da regido OVT, na parte relacionada com os

transportes e infraestruturas, destacam-se:

8 Importa chamar a atengdo para que o PROT OVT foi elaborado com base na orientagdo governamental que previa a localizagdo de
um novo aeroporto de Lisboa no Campo de Tiro de Alcochete e uma linha férrea de alta velocidade ligando Lisboa a Madrid através
do Alentejo, com passagem da fronteira em Caia. A descontinuacéo destas opgdes de fundo em matéria de politica de transportes e
infraestruturas tem sobretudo consequéncias diretas sobre os territrios da margem esquerda do Tejo e consequéncias indiretas na
restante regido OVT (aquela que é primordialmente abrangida pelo corredor da fachada atléntica), néo colocando em causa nem o
diagndstico, nem boa parte das restantes opgdes estratégicas de base territorial, nem o modelo territorial, que mantém no essencial a
sua atualidade e pertinéncia. O PROT OVT mantém-se em vigor, ndo tendo sido determinada pelo Governo qualquer revis&o.
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Pontos fortes: sistemas naturais e seminaturais bem conservados; especializacdo da
atividade agricola com produtividade muito acima da média nacional; segmentos industriais
de elevada intensidade tecnoldgica e inovacdo que asseguram produtividade muito acima da
média nacional; proximidade a Lisboa, a AML e a Leiria; atravessamento pelos principais
corredores rodoviarios nacionais e pelos principais corredores rodoviarios internacionais em
territério nacional;

Pontos fracos: crescimento urbano difuso e reduzida hierarquizacdo da rede urbana; elevada
intensidade energética (combustiveis fosseis) e baixa eficiéncia energética; baixo nivel de
articulagdo multiniveis entre entidades da Administragdo; transportes publicos intra e inter-
concelhios com baixos niveis de integracéo, intensidade e qualidade;

Oportunidades: consciéncia crescente da necessidade de proteger e valorizar a qualidade
ambiental e paisagistica do territério; disponibilidade de espaco e boas condi¢cbes para
localizacdo de grandes infraestruturas e equipamentos de ambito nacional e internacional,
com ligacdo as novas acessibilidades; excelente acessibilidade rodoviario quando concluido o
PRN 2000; crescimento populacional em todas as sub-regides

Ameacas: despovoamento de territorios menos produtivos; vulnerabilidade ambiental e
paisagistica associada a localizacdo de atividades propiciada pelas novas acessibilidades;
elevada dependéncia do modo rodoviario individual, pequena propriedade favorece a
dispersédo urbana e o povoamento de baixa densidade, dificultando a implementacdo de
transporte publico financeiramente sustentavel; elevada dependéncia energética do exterior;
Tendéncias: aumento da procura para instalacéo de unidades de logistica, com incidéncia na
distribuicdo; forte desenvolvimento do turismo; reforco da cobertura com equipamentos e
servigos, com énfase nos servicos eletrénicos; melhoria das acessibilidades rodoviarias
nacionais e internacionais; pressdes sobre 0s usos do solo, suburbanizacdo e consumos

energéticos crescentes prejudicam sustentabilidade territorial.

O cenario de desenvolvimento territorial selecionado para o horizonte 2020 aponta para que a regiao

OVT seja um dos territérios mais qualificados e atrativos do Pais, beneficiando dos efeitos da

polarizagdo funcional da AML, que apresenta uma significativa disponibilidade de recursos

estratégicos, mas sendo também vulneravel a I6gica de desenvolvimento e expansédo metropolitanas
(Figura 6.13).

Este cenario assenta em trés caracteristicas estruturantes:

118

A regido desenvolve um forte potencial turistico apoiado no patrimoénio cultural, combinado
com atividades no dominio dos servicos de atividades criativas e industrias com elevada
componente de conhecimento e acumulacéo de competéncias tecnolégicas;

A expansédo urbana e a urbanizacéo dispersa séo travadas, preservando o recurso solo nas
areas de elevada produtividade agricola, num quadro de espacos rurais multifuncionais,
economicamente competitivos no mercado, em que 0s recursos publicos séo primordialmente

dirigidos & qualificacdo ambiental e ao desenvolvimento de novas competéncias;
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= Aregido é beneficiada por um novo desenho de acessibilidades, nomeadamente ferroviarias,

com efeitos positivos na circulagdo interna e em maior centralidade no &mbito nacional.

N
__\__-ll--\-h\ --
~
| i
MARINHS GRANOE ‘\\
" '.LE:HIF N
NATAHE ,/'. anrnn i DURErD \.
9/ N
v ALEodeca ; ToM / \
T . P |13 -
) \f\ / ) ':"iWTE_s’____\-\———;’
pent gy FRLLRS 08 Ralwnn | Wr—- \
— R or . hOVAS \

11 ! \\L Y
L | ‘ PALN ARCA N
Vo SANTARRM | onsimt \

Torfies |/ \/ Y !

Scantaxg Y
\ — AIAMILLIA \ |

\
WAFFA | CAIREGA BENAVENTE \ II
WAL VLY f ( | |[\ 1 |

|
,"4 - EN :':|==|!\;an. aoB | ~! |
! |

/ AN | |

| L) LAY { |
\_ / |

e eEcies |

I e T /

_.».f'_- KW - ikl |
\\_/'( I',_.,__LE_Q rll.dninTECn;' . _-_""'.T"I______B

seTiEAl / & :R:f
sesiMERs | % |I / f_f"
T=3:»=\\Jl// /
_/'//\|| //
L |
| /
' Ve
| o

| crssmDDLA
|
sinese<__Js. oo cacy ] AREA METROPOLITANA CENTRAL
| -
|
T
|

/s [] TERCEIRA COROA

- E] SEGUNDA CORDA

Figura 6.13 - A polarizagao metropolitana de Lisboa (Fonte: RCM n.° 64-A/2009, de 26 de agosto, Fig. 6, adaptado do
PROT AML)

Das opgOes estratégicas de base territorial do PROT OVT, na parte mais diretamente relacionada
com os transportes e infraestruturas, destacam-se:

= A promocéo de um sistema de mobilidade e transportes mais eficaz, eficiente e sustentavel,
ao servico da estruturacéo do sistema urbano sub-regional;

= O desenvolvimento das aptiddes para as atividades logisticas, em especial no eixo Vila
Franca/Cartaxo/Santarém;

= A valorizagédo do papel de charneira inter-regional da regido, articulando com o litoral, a Beira
Interior e 0 Alto Alentejo;

= O potencial para a localizacdo de atividades logisticas no poligono urbano Tomar/Torres
Novas/Entroncamento/Abrantes, o reforco de Santarém e a afirmacdo de um polo industrial

Abrantes/Ponte de Sor;

» A valorizagdo das paisagens identitarias das sub-regifes e a promocao de redes de
valorizag&o do patriménio cultural e natural.
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Entre os objetivos estratégicos que materializam os quatro eixos de desenvolvimento estratégico do

PROT OVT destacam-se, pela sua relagado com a finalidade desta analise, os seguintes:

Apostar na qualificacdo territorial, através do reforco das infraestruturas de
internacionalizagéao;

Potenciar a utilizacdo eficiente das infraestruturas de transportes, existentes e a criar,
implementando um plano regional de transportes e criando uma estrutura regional de
coordenacéo dos transportes;

Apostar no desenvolvimento sustentavel do turismo e lazer, em complementaridade com o
destino Lisboa;

Apostar na qualificacdo dos centros urbanos, assegurando condi¢cbes adequadas de
mobilidade e acessibilidade;

Incrementar e consolidar a competitividade das fileiras de producdo agricola, florestal e
agropecudria, garantindo uma valorizacdo ambiental, paisagistica, da biodiversidade, dos

recursos naturais e da valéncia turistica dos espacos rurais.

O modelo territorial para o OVT (Figura 6.14) é definido com base em trés sistemas estruturantes

fundamentais:

Sistema urbano e competitividade;
Sistema ambiental;

Sistema de mobilidade.

MODELO TERRITORIAL

< + SISTEMA URBANO E COMPETITIVIDADE
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Figura 6.14 - Esquema global do modelo territorial para o OVT (Fonte: RCM n.° 64-A/2009, de 26 de agosto, Fig. 8)
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O sistema de mobilidade “assenta na rede de infraestruturas rodoferrovidrias existente e num
conjunto de propostas que visam o reforco da malha existente. Pretende-se o completamento da rede
viéria principal programada e a melhoria das condicdes de acessibilidade proporcionadas pela
ferrovia, mediante modernizacdo das linhas existentes e a constru¢cdo de trocos de conexdo que
visam a melhoria significativa da conectividade da rede e o incremento da utilizagdo do modo de
transporte ferroviario, no contexto da promocao do transporte publico em detrimento do transporte
individual” (PROT OVT, cap. 2 Modelo territorial/2.2 — sistemas estruturantes).

Do ponto de vista da analise da relacdo entre o PETI3+ e o PROT OVT sao especialmente

relevantes:

= No PETI3+: a matéria que respeita ao corredor da fachada atlantica (Figura 6.8) e,
complementarmente, a matéria que respeita ao corredor internacional sul (Figura 6.9);
= No PROT OVT: a sintese do diagnéstico do estado de desenvolvimento da regido e os

cenarios prospetivos, as opgdes estratégicas de base territorial € 0 modelo territorial.

A andlise do conjunto de projetos previstos como prioritdrios no &mbito do corredor da fachada
atlantica e do corredor internacional sul a luz do diagndstico e das orientacdes estratégicas definidas
pelo PROT OVT evidencia o seguinte:

= No setor ferroviario: o projeto da linha do Oeste é convergente com as orientacfes
estruturantes do sistema de mobilidade, pelo que ira contribuir diretamente para concretizar
as orientacdes estratégicas do PROT em matéria de transporte ferroviario. J& os corredores
ferroviarios propostos no PROT OVT para assegurar a conectividade transversal das sub-
regibes ndo estdo contemplados. Por outro lado, o projeto da linha
Sines/Setubal/Lisboa/Caia, embora situado fora da regido, tera previsivelmente impacte
positivo na concretizagdo das op¢Bes de desenvolvimento territorial do OVT, na medida em
que concretiza parcialmente (no segmento de mercadorias) o anterior projeto de ligacao
ferroviaria Lisboa/Madrid que serviu de referéncia ao desenvolvimento do modelo territorial do
PROT OVT;

* No setor maritimo-portuario: os projetos previstos ndo consideram as designadas “portas do
mar” (Nazaré e Peniche), as quais o PROT OVT atribui um papel na dinamizacdo do
desenvolvimento turistico da regido. Esse facto ndo parece todavia relevante se
considerarmos que, quando consideradas no ambito nacional, estas infraestruturas portuarias
estdo num nivel hierarquico inferior ao Nivel 2 do modelo territorial do PNPOT;

= No setor rodoviario: ndo ha nenhum projeto prioritario previsto no PETI3+, 0 que ndo suscita
interrogacdes. O PROT OVT refere que a atual “articulagdo das infraestruturas rodoviarias na
margem direita do Tejo, pela boa acessibilidade que proporciona, promove o
desenvolvimento dos nds estratégicos de conectividade, as sedes de concelho e outros
aglomerados relevantes, conferindo ao territério do Oeste e Vale do Tejo maior coeséo e
competitividade”;

= No setor aéreo e aeroportuario: ndo ha nenhum projeto previsto no PETI3+ para a regido

OVT. E de sublinhar também que o Gnico projeto aéreo e aeroportuario que é referenciado no
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PROT OVT é o NAL, que se situa fora da regido e foi entretanto descontinuado. Todavia, é
razoavel considerar que os projetos prioritarios relativos a beneficiagdo do Aeroporto de
Lisboa, previstos no PETI3+ terdo efeitos marginais positivos sobre o OVT, contribuindo para

a concretizacdo da estratégia de desenvolvimento territorial do PROT.

Conclui-se que os investimentos prioritarios previstos no PETI3+ para o corredor da fachada atlantica

nao contradizem os objetivos globais de desenvolvimento territorial definidos no PROT OVT e

concorrem para a concretizacdo das opg0Oes e linhas estratégicas estabelecidas por este instrumento

de gestéo territorial, nomeadamente em matéria de transporte ferroviario.

6.2.2.4 Plano Regional de Ordenamento do Territério do Alentejo (PROT Alentejo)

O Plano Regional de Ordenamento do Territério do Alentejo (PROTA) foi aprovado pela Resolugéo do
Conselho de Ministros n.° 53/2010, de 16 de julho.

O diagnoéstico prospetivo regional identificou nove grandes desafios para o ordenamento e o

desenvolvimento territorial da regido Alentejo:

Promover o crescimento econémico e 0 emprego;

Suster a perda demografica e qualificar e atrair recursos humanos;

Consolidar o sistema urbano e desenvolver um novo relacionamento urbano-rural,
Garantir niveis adequados de coeséo territorial;

Valorizar e preservar o patriménio natural, paisagistico e cultural;

Implementar um modelo de turismo sustentavel;

Potenciar o efeito das grandes infraestruturas regionais e nacionais;

Criar escala e reforcar as relag6es com o exterior;

Combater os processos de desertificacao.

Para fazer face a estes desafios, o PROTA estabelece quatro opcdes estratégicas de base territorial

para o desenvolvimento regional, estruturadas em eixos estratégicos:
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Eixo 1 - A integracdo territorial e abertura ao exterior, potenciando o posicionamento
geogréfico no contexto nacional e ibérico através do reforco da competitividade que promova
a internacionalizacdo da regido, em articulacdo com as redes de transportes e o sistema
regional de logistica empresarial, o desenvolvimento de servi¢cos avancados e de uma aposta
urbana diferenciadora a par dos singulares recursos naturais e da paisagem;

Eixo 2 - A conservagdo e a valorizacdo do ambiente e do patrimonio natural, garantindo os
padrdes de biodiversidade através da gestdo integrada dos sistemas naturais e das
oportunidades que se oferecem as atividades produtivas como contributo para o
desenvolvimento sustentdvel dos espacos rurais e dos recursos naturais e para a
minimizacao de situacfes de riscos naturais e tecnoldgicos;

Eixo 3 - A diversificacdo e a qualificacdo da base economica regional, reforcando e

desenvolvendo os setores tradicionais e emergentes estratégicos, com destaque para 0s
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sistemas agro-silvo-pastoris e para o patriménio natural e cultural como base de uma fileira
de produtos turisticos de elevada qualidade e identidade:

Eixo 4 - A afirmacdo do policentrismo suportado num conjunto de centros urbanos capazes
de articular redes regionais, promover a sua integracao funcional e gerar niveis acrescidos de
cooperacao estratégica e de desenvolvimento rural assente na concertacdo intermunicipal de

recursos e equipamentos capazes de sustentar a coesao territorial.

O modelo territorial (Figura 6.15) concretiza estas opgdes estratégicas, valorizando, entre outros, 0s

seguintes aspetos:

O desenvolvimento da plataforma portuaria de Sines, consolidando a posicao geoestratégica
privilegiada desta infraestrutura relativamente ao cruzamento de grandes rotas mundiais de
transporte maritimo;

A concretizacdo da linha de alta velocidade ferroviaria entre Lisboa e Madrid® e da linha
convencional de mercadorias Sines-Evora-Elvas/Caia-Badajoz-Madrid, que dever&o favorecer
uma interligag@o mais estreita com Espanha e o desenvolvimento concorrencial de Sines;

O aproveitamento da envolvente de Alqueva, induzido pelo efeito da expansdo da nova
infraestrutura hidroagricola de suporte & modernizagdo da agricultura da sub-regido e pela
atratividade para as atividades turisticas;

A relacdo com a AML, reforcada pela localizacdo do novo aeroporto de Lisboa'® e pelo
desenvolvimento das atividades logisticas e portuarias na AML, o que d& condicdes objetivas
ao Alentejo para assumir uma nova posi¢do no ambito das relagbes econdémicas a escala
ibérica e europeia;

O Litoral Alentejano, articulando as potencialidades de destino turistico e de atracdo de
projetos turisticos estruturantes com a valorizacao e protecdo ambiental da zona costeira;

O Aeroporto de Beja, que deverd reforcar a internacionaliza¢cdo da regido, mediante a
captacao de fluxos turisticos relacionados com o Alqueva, o Litoral Alentejano e o Algarve e a
emergéncia de novas atividades econdémicas, nomeadamente na area da aeronautica;

O solo rural, suporte das atividades diretamente relacionadas com o aproveitamento agricola,

pecuario e florestal ou de recursos geoldgicos.

O PROTA prevé um sistema de monitorizacdo e incorpora indicadores de realizacdo e de resultados

destinados a acompanhar e avaliar a sua implementacéo.

Do ponto de vista da andlise da relagdo entre o PETI3+ e o PROTA séo especialmente relevantes:

No PETI3+: a matéria que respeita ao corredor internacional sul, ao corredor da fachada

atlantica e ao corredor do interior (Figuras 6.8, 6.9 e 6.12);

Importa aqui chamar a ateng&o para que o PROTA foi elaborado com base na orientagdo governamental que previa a localizagéo de
um novo aeroporto de Lisboa no Campo de Tiro de Alcochete e uma linha férrea de alta velocidade ligando Lisboa a Madrid através
do Alentejo, com passagem da fronteira no Caia. A descontinuagéo destas opgdes de fundo em matéria de politica de transportes e
infraestruturas tem consequéncias diretas sobre a regido Alentejo. O PROTA mantém-se todavia em vigor, néo tendo até agora sido
determinada pelo Governo qualquer revis&o.

Cf. nota anterior.
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No PROTA: o diagndstico prospetivo regional, as opgOes estratégicas de base territorial e o

modelo territorial.

oe'lna

Modelo Territorial do PROT Alentejo

Setnna Ragionsl de Protecdo
QD Concines bsckran TIPSO decontrcs wrbancs Retes intecurbanss il IHK.]I—:-:-'
Comutones Ruporan () Cortin Utowes Augponan | B Aoss ruckeares ALENTEJO

NEL
A s

o 15 30 Km
—

Figura 6.15 — Modelo territorial do PROTA (Fonte: RCM n.° 53/2010, de 16 de julho, Mapa 1)

A analise do conjunto de projetos previstos como prioritarios no ambito do corredor internacional sul,

no corredor da fachada atlantica e no corredor do interior a luz do diagnostico, das orientagdes

estratégicas e do modelo territorial definidos pelo PROTA evidencia o seguinte:

124

No setor ferrovidrio: o projeto do corredor Sines/Setubal/Lisboa/Caia é inteiramente
convergente com o0 Eixo 1 das opg¢bes estratégicas de base territorial e ird contribuir
diretamente para concretizar o modelo territorial do PROTA. O projeto do Ramal de Neves
Corvo concorre positivamente no mesmo sentido, estando em linha com o Eixo 3 das opg¢fes
estratégicas de base territorial. Os projetos da Linha do Sul inscritos no corredor da fachada
atlantica, embora situados fora da regido, deverdo igualmente ter efeitos positivos;

No setor maritimo-portuario: os projetos do Porto de Sines (Terminal XXI + protecéo
maritima) sdo inteiramente convergentes com o Eixo 1 e com o Eixo 3 das opcles
estratégicas de base territorial e irdo contribuir diretamente para concretizar o modelo
territorial do PROTA. Os projetos do Porto de Setulbal, inscritos no corredor da fachada

atlantica, embora situados fora da regido, deveréo igualmente ter efeitos marginais positivos;
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* No setor rodoviario: os projetos do IP8 e do IC33, previstos no corredor do interior e no
corredor da fachada atlantica, concorrem para os objetivos dos Eixos 1 e 4 das opcbes
estratégicas de base territorial e irdo contribuir diretamente para concretizar o modelo
territorial do PROTA,;

= No setor aéreo e aeroportuario: o projeto de desenvolvimento do Aeroporto de Beja é
inteiramente convergente com o Eixo 1 das opcles estratégicas de base territorial e ira

contribuir diretamente para concretizar o modelo territorial do PROTA.

Conclui-se que os investimentos prioritarios previstos no PETI3+ para o corredor internacional sul,
corredor da fachada atlantica e corredor do interior estdo alinhados com as opcdes estratégicas de
base territorial do PROTA e concorrem diretamente para a concretizacdo das opcfes e linhas

estratégicas estabelecidas por este instrumento de gestao territorial.

6.2.3 Fatores ambientais gerais relevantes para o Ordenamento do Territorio

Na perspetiva da politica de solos, de ordenamento do territério e de urbanismo sdo quatro os fatores

ambientais gerais mais relevantes na implementacdo do PETI3+:

= Solo e agua;
= Paisagem;
= Patriménio urbanistico, arquiteténico e arqueolégico™;

= Dinamicas territoriais.

O solo e a &gua sado recursos coletivos, escassos, essenciais ao funcionamento equilibrado dos
ecossistemas e a localizacdo das atividades associadas a vida e ao funcionamento da sociedade. A
importancia estratégica dos recursos solo e agua justifica que a sua protecdo seja objeto de

legislagéo nacional especifica.

A paisagem desempenha importantes fung8es de interesse publico, nos campos cultural, ecolégico,
ambiental e social, constitui um recurso favoravel a atividade econdmica e a criagdo de emprego,
contribui para a formagéo de culturas locais e para o bem-estar e a consolidagdo da identidade
europeia e representa uma componente fundamental do patriménio cultural e natural europeu. A
importancia da paisagem como elemento importante da qualidade de vida das populacbes e da
valorizagdo dos territérios justificou a ado¢ao da Convencao Europeia da Paisagem (CEP)”, que éo

primeiro tratado internacional dedicado exclusivamente a todas as dimensdes da paisagem.

1 Na resposta da DGPC & consulta que o LNEC Ihe dirigiu enquanto ERAE para efeitos de delimitagdo do “ambito e o alcance da
informagao a incluir no relatério ambiental” (DGPC, Inf. N° S-2014/339775, 2014-05-06) afirma-se que “o patriménio cultural devera
ser considerado de forma autbnoma ou mesmo num FCD (nota do autor: fator critico de deciséo) de dmbito ambiental mais geral”.

12 A Convengao Europeia da Paisagem (CEP), também conhecida por Convengéo de Florenga (cidade onde foi adotada em Outubro de
2000), é uma iniciativa do Conselho da Europa que tem por objetivos promover a proteéo, gestdo e ordenamento das paisagens
europeias e organizar a cooperagao europeia sobre os temas da paisagem. A CEP entrou em vigor em 10 de Margo de 2004, com a
sua ratificagdo por 10 Estados Membros. Portugal assinou a CEP em Outubro de 2000, em Florenga. Através do Decreto n°® 4/2005,
de 14 de Fevereiro, 0 Governo aprovou a Convenc&o. A ratificagdo por Portugal ocorreu a 29 de Margo e a entrada em vigor a 1 de
Julho do mesmo ano. A CEP define “paisagem” como uma parte do territorio, tal como é apreendida pelas populagdes, cujo caracter
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O patriménio urbanistico, arquitetonico e arqueolégico é igualmente um recurso coletivo, que integra
0 nosso patrimonio cultural. Embora, numa acec¢do abrangente, a nogao de patriménio urbanistico e
arquiteténico seja aplicavel a todos os tipos de espacos e estruturas construidas, incluindo os tecidos
urbanos mais recentes que constituem as nossas cidades, a nocdo de patriménio urbanistico e
arquiteténico tende a focar-se nos espacos e estruturas construidas que, por constituirem testemunho
com especial valor de civilizacdo e cultura e parcela estruturante da identidade e meméria coletiva

portuguesas, devem ser objeto de especial protecdo e valorizacéo.

As dindmicas territoriais sdo os processos de transformacdo territorial associados a alteracfes
sociodemograficas, socioecondmicas e socioculturais ou a alteragfes das condicBes fisicas do
territério, de que resultam a redistribuicdo das pessoas e das atividades no territério e modificacdes
nos padrdes de uso e ocupacéo do solo e no ambiente natural e construido. As dinamicas territoriais
sd0 processos permanentes mas de intensidade varidvel no tempo e no espago e constituem

respostas (mais ou menos estruturadas) da sociedade as alteracdes de contexto acima referidas.

A politica de solos, de ordenamento do territrio e de urbanismo visa, entre outros objetivos, regular a
utilizacdo dos recursos solo e agua, proteger e valorizar a paisagem e o patrimoénio cultural, em
particular os bens patrimoniais de natureza urbanistica, arquiteténica e arqueolégica, e controlar e
orientar as dinamicas territoriais. E unanimemente reconhecido que as infraestruturas de transportes
sdo um dos fatores mais significativos na inducdo de dindmicas territoriais que podem interferir
profundamente com a utilizagdo dos recursos solo e agua, a transformacdo da paisagem e a

salvaguarda e valorizagéo do patriménio urbanistico e arquitetonico.

Por essa via, os quatro fatores ambientais referidos assumem uma importancia significativa na
avaliagdo dos efeitos do PETI3+ sobre o ordenamento do territério e o ambiente, devendo ser tidos
em especial atencdo nas decisdes subsequentes relativas a sua execucdo, conforme alids é
expressamente previsto no proprio plano, que refere (p. 118) que “devera ser acautelada logo desde
as fases preliminares de concepcdo uma adequada avaliagdo ambiental, para que quaisquer fatores
identificados possam ser atempadamente corrigidos, minimizando 0s seus impactes para a execucao

dos projetos”.

Nesta perspetiva, destacam-se especialmente como informacgéo de referéncia e orientacdo primordial
para a implementacdo do PETI3+, sobretudo na fase de programacdo operacional e de projeto e
avaliacdo de impacte ambiental, além das orientacdes e regras de ordenamento que constam dos
instrumentos de gestdo territorial em vigor aplicaveis em cada caso concreto, as seguintes fontes

documentais:

resulta da interagdo do homem e da natureza (artigo 1°). A nog&o de paisagem aplica-se a todos os territrios (areas naturais, areas
rurais e areas urbanas e periurbanas, abrangendo a parte terrestre, as aguas interiores e as dguas maritimas), e designa tanto as
paisagens consideradas excecionais como as paisagens quotidianas e as paisagens degradadas (artigo 2° da Convengéo).

126 LNEC - Proc. 0102/121/19408



A identificacdo dos riscos e vulnerabilidades do territério continental que consta do modelo
territorial do PNPOT, bem como a informagédo geografica oficial de ambito nacional, regional e
local que a desenvolve e pormenoriza;

A caraterizacdo do uso e ocupacao do solo para Portugal continental constante da verséo
mais atualizada da cobertura Corine Land Cover (CLC) e da Carta de Uso e Ocupacao do
Solo de Portugal Continental, disponibilizadas pela DGT, bem como a cartografia tematica
oficial relativa a infraestrutura geolégica e da base de recursos geoldgicos e hidrolégicos;

A delimitac@o das areas classificadas na Reserva Ecoldgica Nacional (REN) e na Reserva
Agricola Nacional (RAN), constante da respetiva cartografia oficial;

As unidades de paisagem de Portugal Continental, definidas e caracterizadas no estudo
publicado pela DGOTDU (atual DGT), em aplicacdo das orientacdes da CEP;

A informagéo georreferenciada oficial relativa ao patrimonio classificado e respetivas areas de
protecdo (gerais e especiais), bem como as inimeras cartas do patriménio classificado
elaboradas por iniciativa das autarquias locais e ainda, “para os bens Patriménio Mundial, ...,
as recomendacdes enunciadas no Guidance on Heritage Impact Assessements for Cultural
World Heritage Properties, Icomos, janeiro de 2011” (cf. DGPC, Inf. N° S-2014/339775:8,
2014-05-06);

A informacao estatistica oficial relativa ao desenvolvimento regional, em particular o indice
sintético de desenvolvimento regional regularmente publicado pelo INE, com informacao
desagregada por NUTS lll, e os relatorios de monitorizagdo dos PROT emitidos pelas CCDR

responsaveis.

6.2.4 Vulnerabilidades para o Ordenamento do Territorio

Na perspetiva da politica de solos, de ordenamento do territério e de urbanismo, as principais

vulnerabilidades associadas ao PETI3+ sao de duas ordens:

No plano estratégico, a futura desarticulagdo entre a orientacdo estratégica e as medidas de

politica setorial consagradas no PETI3+ e a orientacdo estratégica e as medidas de politica de
solos, de ordenamento do territério e de urbanismo concretizadas nos instrumentos de gestao
territorial, em especial nos ambitos nacional e regional. Essa desarticulagdo pode resultar da
ndo compatibilizagdo no tempo das dindmicas dos diferentes instrumentos, de que resulte a
sua obsolescéncia face a evolugdo, normal ou imprevista, das condi¢des econémicas, sociais,
culturais e ambientais subjacentes a respetiva elaboracdo. Como principais consequéncias
praticas desta desarticulacdo assinalam-se a perda de eficiéncia dos investimentos em
infraestruturas de transportes enquanto instrumentos essenciais ao desenvolvimento territorial
do Pais e a eventual geracdo de dindmicas territoriais contraditérias com o modelo territorial
preconizado para esse desenvolvimento. O reforco da cooperacdo institucional entre as
entidades responsaveis pela politica de solos, de ordenamento do territério e de urbanismo e

as entidades responsaveis pela politica setorial de transportes e infraestruturas, bem como a
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adocdo de mecanismos de monitorizagdo, com indicadores partilhados, constituem formas
eficazes de evitar a referida desarticulagéo;

= No plano operacional, a desarticulacdo material e temporal entre os critérios de decisdo que

irdo orientar o desenvolvimento dos projetos de infraestruturas de transportes do PETI3+ e os
instrumentos de politica de solos, de ordenamento do territério e de urbanismo que regulam o
regime de uso do solo (programas especiais de ordenamento do territério e planos municipais
e intermunicipais de ordenamento do territério). Essa desarticulacdo pode resultar de
dificuldades no dialogo e cooperagdo institucional multiniveis, nomeadamente entre 0s
organismos da Administracdo Central do Estado e as autarquias locais e intermunicipais.
Como principais consequéncias praticas desta desarticulacdo assinalam-se a reducdo da
eficiéncia local dos investimentos e a geracdo de externalidades negativas, nomeadamente as
associadas a problemas ambientais e funcionais na interface com os sistemas territoriais
locais e regionais. A boa governanca territorial multiniveis e adog¢éo de critérios e de normativa
técnica comum e partilhada sdo duas formas eficazes de evitar esta desarticulacdo e de

maximizar os beneficios locais e regionais dos investimentos previstos.

6.3 Transportes e Infraestruturas

Neste subcapitulo procede-se & anélise da relagdo do PETI3+ com os instrumentos estratégicos de
maior relevancia para a politica nacional de transportes, tendo em conta as suas implicacdes
ambientais. Neste quadro estratégico, sdo considerados os instrumentos relativos ao sistema de
transportes numa perspetiva integrada, incluindo outros que demonstrem interacdes significativas

com os setores que foram abordados pelo PETI3+ e que em seguida se referem:

= Setor ferroviario;

= Setor maritimo-portuario;

= Setor rodovidrio;

=  Setor aéreo e aeroportuério;

= Transporte publico de passageiros.

Analisa-se a coeréncia do Plano com cada instrumento e 0s contributos esperados para os objetivos

de longo prazo e metas ambientais.

6.3.1 Plano Estratégico dos Transportes 2011-2015 (PET)

O Plano Estratégico de Transportes (PET) — Mobilidade Sustentavel para o horizonte 2011-2015 foi
adotado pela Resolucdo do Conselho de Ministros n.° 45/2011, de 10 de novembro. Este plano

baseia-se, conforme referido em 3.2, na aplicacdo dos seguintes vetores de atuagao prioritaria:

= “Cumprir 0s compromissos externos assumidos por Portugal e tornar o setor dos transportes

financeiramente equilibrado e comportavel para os contribuintes portugueses;
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= Assegurar a mobilidade e acessibilidade a pessoas e bens, de forma eficiente e adequada as
necessidades, promovendo a coesao social;

= Alavancar a competitividade e o desenvolvimento da economia nacional”.

O PET define os principios orientadores da atuacdo do Ministério da Economia e do Emprego no
setor das infraestruturas e transportes, ao longo da XIX Legislatura. Concretiza um conjunto de
reformas estruturais que abrangem, designadamente, o setor empresarial do Estado na area das
infraestruturas e transportes, devidamente justificadas com informacdo da situacdo econdémico-

financeira das empresas, algumas com défices de exploragao crénicos.

O PET estabelece que o investimento no setor de infraestruturas e transportes, s6 pode ser realizado
se forem reunidas as seguintes condi¢cdes:

=  “Existir de uma efetiva capacidade do Estado para suportar a totalidade dos encargos ao
longo da sua vida 0til, na fase de construgéo, operacdo e manutencao;

=  Enquadrar-se nas prioridades de atuacao anteriormente referidas;

=  Apresentar um saldo custo-beneficio positivo;

= Os mesmos objetivos ndo possam ser atingidos através de investimentos alternativos mais
eficientes;

= A realizacdo dos investimentos ndo coloque em causa a realizagdo de outros projetos com

maior prioridade, tendo em conta a escassez e limitagdo dos recursos publicos”.

As condicdes referidas atendem também implicitamente a eficiéncia ambiental dos projetos. Se os
estudos de analise custo-beneficio forem robustos, a componente ambiental € também considerada
porque sdo englobados os custos e beneficios ambientais, incluindo as externalidades ambientais.
Por outro lado, a andlise custo-eficacia dos projetos de investimento permitira a escolha da solucdo
gque assegura a concretizacdo dos objetivos ambientais com menor custo. Uma vez que o PET néo
inclui, de forma explicita, objetivos e metas ambientais, em linha com os instrumentos estratégicos
aplicaveis, as referidas condigcbes e as correspondentes analises de custo-beneficio e de custo-
eficacia assumem especial importancia em termos de avaliagdo ambiental.

O PETI3+ refere o Plano Estratégico dos Transportes no capitulo dedicado aos instrumentos de
politica. Todavia, ndo inclui informacao sobre a verificacdo das condicdes referidas para os projetos
selecionados (existir “saldo custo-beneficio positivo”, “nao existir investimento alternativo mais

eficiente”) que, de acordo com o PET, deveriam justificar os investimentos preconizados até 2015.

6.3.2 Plano Rodoviario Nacional (PRN)

O Plano Rodoviario Nacional (PRN) define a rede fundamental e complementar de estradas do
continente que desempenham fun¢des de interesse nacional ou internacional, assim como uma rede
de estradas regionais. O PRN em vigor (PRN 2000) esta consignado no Decreto-Lei n.° 222/98, de 17
de julho, com alteracbes introduzidas pela Lei n.° 98/99 de 26 de julho, pela Declaracdo de
Retificagdo n.° 19-D/98 e pelo Decreto-Lei n.° 182/2003, de 16 de agosto.
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O primeiro dos referidos diplomas revogou o Decreto-Lei n.° 380/85, de 26 de Setembro, que
estabeleceu o anterior PRN (PRN 85), onde se definiu a estrutura basica da rede rodoviaria nacional
(RRN). O PRN 2000 foi estabelecido tendo em consideracéo a experiéncia com a aplicacdo do plano
anterior e os desenvolvimentos socioeconémicos verificados apos a adesao de Portugal a UE, tendo
alargado a extensdo de Rede Rodoviaria Nacional de 9 900 km para 11 350 km, o que, acrescido a
rede de estradas regionais, perfaz 16 500 km (Itinerarios Principais: 2 600 km; Itinerarios
Complementares: 3 400 km; Estradas Nacionais: 5 500 km; Estradas Regionais 5 000 km). A rede

nacional de autoestradas contribui para aquele total com cerca de 3 000 km distribuidos por IP e IC.

De acordo com o diagnostico apresentado no relatério do GT IEVA [1], verifica-se que e taxa de
realizacdo do PRN é expressiva (cerca de 84%), com a seguinte distribuicdo: Itinerarios Principais
(90%); ltinerarios Complementares (55%); Estradas Nacionais (96%) e Estradas Regionais (96%),
concluindo que a maturidade desta rede é adequada para a dimensédo e necessidades do Pais, com
“uma oferta capaz de satisfazer os principais eixos de movimentacdo de pessoas e bens, ndo se
considerando que o crescimento da economia possa ser constrangido por falta de acessibilidades
rodoviarias”. Em termos da qualidade do servigo aponta para indicadores de 3,2 (numa escala de 1 a

5) para as vias com maior procura (TMDA> 12 000) e de 2,7 a 2,9 (suficiente/bom) para as restantes.

Quanto a prossecucédo deste plano, o GT IEVA considera no seu relatério que o0 mesmo se encontra
desadequado face as reais necessidades de mobilidade, sendo necessaria a sua revisdo para
eliminagdo de novas ligagbes cuja necessidade ndo possa ser justificada por critérios de procura ou

de seguranca rodoviéria.

Face ao referido elevado nivel de cobertura da rede rodoviaria e de alta capacidade, e a ligagdo que
esta rede assegura a portos, aeroportos e fronteiras terrestres, o que ainda falta restringe-se
essencialmente ao fecho da “malha” desta rede, com especial énfase no caso de ligagdes do tipo
“last mile”. Outras intervengdes ao nivel da infraestrutura prendem-se com a necessidade de
combater o ainda elevado nivel de sinistralidade e de solucionar problemas de congestionamento no
acesso as grandes cidades, assim como 0 acesso as mesmas e a zonas portudarias de veiculos de

grandes dimensoes.

O PETI3+ na visdo a longo prazo que apresenta inclui o objetivo de um Plano Rodoviario Nacional

totalmente implementado.

Nos investimentos prioritarios para o horizonte 2014-2020, o PETI3+ considera, para o setor

rodoviéario, os seguintes:

*= No corredor da fachada atlantica: IC16 (Radial da Pontinha);

* No corredor internacional norte: IP4 (Tunel do Marédo); IP3 (Coimbra-Viseu); IP5 (Vilar
Formoso- Fronteira);

= No corredor internacional sul: IC33 (Reabilitacdo Relvas Verdes-Grandola);

* No corredor interior: N6 do IP1/A1 com o IC9; Acessibilidades da EN14 entre V. Famalicdo e
Maia; Corredor do IC35 Penafiel - Entre-os-Rios — St* Maria da Feira; IP8 St.2 Margarida do

sado — Beja; Abertura da ponte de Constancia/Praia do Ribatejo a pesados.
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Verifica-se assim uma incidéncia em ligac6es que constam do PRN 2000, satisfazendo objetivos no
ambito deste plano acima citados, e também objetivos estratégicos do PETI3+, nomeadamente o de
promover uma maior integracdo no espago econémico europeu, através do gradual desenvolvimento
da RTE-T (ligacbes que se inserem na rede rodoviaria transeuropeia), e de assegurar a mobilidade e

acessibilidade de pessoas e bens em todo o territério nacional (coesao social e territorial).

Noutra vertente, o PETI3+ aborda medidas tendentes a contribuir para um modelo de gestédo e de

financiamento sustentavel da rede de estradas do PRN.

6.3.3 Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria (ENSR)

A Resolucdo do Conselho de Ministros (RCM) n.° 5/2014, de 13 de janeiro de 2014, procedeu a
revisdo intercalar da Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviéria 2008-2015 (ENSR), aprovada pela
RCM n.° 54/2009, de 26 de junho. A ENSR é um instrumento de gestdo das politicas publicas de
seguranca rodoviéria.

As Grandes Opcdes do Plano para 2012-2015, definidas na Lei n.° 64-A, de 30 de dezembro de 2011,
incluem o combate a sinistralidade rodoviéria, prevendo a referida avaliagédo intercalar da ENSR e
outras acdes, sendo conferida “especial atengdo a sinistralidade em meio urbano e aos utilizadores

de veiculos de duas rodas”.

A ENSR visa alcancar um sistema de transporte rodoviario seguro, focado no desempenho global das
medidas de seguranca rodoviaria, prestando atencdo a todos 0s seus elementos constituintes e
chamando todos os cidaddos e entidades a contribuirem para a seguranca no uso dos transportes
rodoviarios. Na ENSR pretende-se alcancar um “Sistema Humanizado de Transporte Rodoviario”. A
longo prazo, pretende-se alcangar a meta de “zero mortos e zero feridos graves”, sendo que
‘ninguém deve morrer ou ficar permanentemente incapacitado na sequéncia de um acidente

rodoviario em Portugal’.

Os objetivos estratégicos sdo os seguintes: 1) melhoria da seguranca dos condutores; 2) protecédo
dos utentes vulneraveis (pedes, ciclistas, condutores de veiculos de duas rodas com motor); 3)
aumento da seguranca dentro das localidades; 4) reducdo dos principais comportamentos de risco; 5)
melhoria do socorro, do tratamento e do seguimento das vitimas; 6) melhoria da seguranca das
infraestruturas e da mobilidade; 7) promoc¢éo da seguranga nos veiculos.

A ENSR integra uma lista de a¢6es-chave para um conjunto de treze objetivos operacionais. Por
exemplo, o objetivo operacional da ENSR relativo a “Melhoria do ambiente rodoviario em meio urbano

com requalificagdo do espago publico” inclui um conjunto de onze agdes, a concretizar até 2015.

O PETI3+ ndo aborda este instrumento estratégico, o qual se pode relacionar diretamente com os
investimentos propostos no setor rodoviario (15% do investimento total proposto) e no setor do
transporte publico de passageiros (12% do investimento total proposto). Todavia,conforme explicitado
em 7.4, considera-se expectavel que, de uma forma geral, a implementagdo do PETI3+ contribua

para a diminuigdo da sinistralidade rodoviaria.
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6.3.4 Programa Portugal 2020 — Programa Nacional de Reformas (metas com

implicag&o no setor dos transportes) e o Acordo de Parceria 2014-2020

O Programa Portugal 2020 — Programa Nacional de Reformas, aprovado em Conselho de Ministros
em 20 de marco de 2011, surgiu na sequéncia do requerido pela Estratégia Europa 2020, aprovada
pelo Conselho Europeu, no sentido de cada Estado-Membro elaborar um plano conducente a um
conjunto de reformas devidamente articulada com o Plano de Estabilidade e Crescimento (PEC).
Neste ambito, as reformas a encetar no curto prazo devem conferir prioridade a consolidagao
orcamental e a correcdo dos desequilibrios macroeconémicos, sendo esperado que contribuam para
o reforco da competitividade, do crescimento e do emprego. De acordo com a versao do referido

plano, de 20 de marco de 2011, os compromissos e metas podem resumir-se em seguida:

*» Reducéo do défice publico: 4,6% do PIB em 2011, 3% em 2012 e 2% em 2013;

= Aumento do peso das exportacdes no PIB para 40% em 2020;

» Intensidade em 1&D (DIDE/PIB): 2,7% - 3,3%, dos quais 1,0% - 1,2% no setor publico e de
1,7% - 2,1% no setor privado em 2020 (1,9% em 2014);

= Reducgdo para 10% da taxa de saida precoce do sistema de ensino em 2020 (15% em 2014)
e aumento para 40% de diplomados entre os 30 e os 34 anos em 2020 (30% em 2014);

= 31% da eletricidade consumida produzida com recurso a fontes enddgenas e renovaveis
(23,1% em 2014 com base num critério de média dos Ultimos dez anos), aumento da
eficiéncia energética em 20% (9,8% em 2015) e contributo nacional para a reducao das
emissdes de gases com efeito de estufa ao nivel europeu em 20% em 2020;

= Taxa de emprego de 75% para a populacdo entre os 20 e 0s 64 anos em 2020 (71% em
2014);

= Reduc¢do do nivel de pobreza em menos 200 000 pessoas em 2020 (menos 50 000 em
2014).

Posteriormente, o Governo Portugués apresentou a 31 de janeiro de 2014, em Bruxelas, o Portugal
2020 - Acordo de Parceria 2014-2020 relativo as prioridades de financiamento com fundos estruturais
europeus para o horizonte até 2020 (abordado em 6.1.1). Neste ambito, o quadro de programacao
encontra-se assente em quatro eixos tematicos principais: competitividade e internacionalizagéo,

capital humano, incluséo social e emprego e sustentabilidade e eficiéncia no uso dos recursos.

De acordo com o referido plano, Portugal assumiu o compromisso de limitar o crescimento das
emissBes ndo abrangidas pelo Comércio Europeu de Licencas de Emissao em 1% até 2020, tendo
por base os niveis registados em 2005 De acordo com a Resolugdo do Conselho de Ministros
93/2010, de 26 de Novembro, entre as linhas de ag&o incluem-se o Roteiro Nacional de Baixo
Carbono, o Plano Nacional de Alterag6es Climaticas 2020 e a elaboragdo de planos setoriais de baixo
carbono, a realizar por cada um dos Ministérios nas suas areas de competéncia. O Roteiro Nacional
de Baixo Carbono (RNBC) 2050, ja concluido [6]. O RNBC estabelece um conjunto de trajetérias
custo-eficientes de reducé@o de gee, adotando varios cenérios e exercicios de modelacdo até 2050,

baseados em cenarios de evolugdo macroecondmica para Portugal. Espera-se que o Plano Nacional
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de Alterag6es Climaticas (PNAC) 2020 contenha as medidas, politicas e instrumentos para a reducao
de gee. O RNBC e 0 PNAC sé&o abordados detalhadamente em 6.4.2 € 6.4.3.

A Resolucédo do Conselho de Ministros n.° 33/2013, de 20 de maio de 2013, integra uma seccédo
designada “Os compromissos no ambito do Programa Nacional de Reformas e a Estratégia Europa
2020”, sendo que as metas assumidas por Portugal até 2020 para o objetivo clima/energia sdo as

seguintes:

= Aumento em 31% da utilizagédo de energias renovaveis no consumo de energia final;

» Aumento da eficiéncia energética em 20% (ganho % no consumo de energia primaria face a
2005);

= Variacdo de 1% das emissbes de gee (variacdo face a 2005 em ndo abrangidas pelo

Comércio Europeu de Licencas de Emissdo), como referido.

Para os referidos compromissos, 0 setor das infraestruturas e dos transportes assume um papel

significativo, dado o seu peso na fatura energética e carbénica do pais (Figura 6.16).

Producdo e Transf. de
Energia
24,1%

Residuos
12,1%

Indstria
Energia 12,6%
71,0%

Transportes
25,6%
Uso de solventes

0,4%
J Instalacdes Pequena
Processos industriais Dimensao
6,9%

{:‘H Outros

0,1%

Emissdes Fugitivas
1,7%

Figura 6.16 - Distribuigao setorial das emissoes de gases com efeito de estufa em Portugal, em 2011 (Fonte: APA,
2013 [8]).

O PETI3+ néo faz referéncia aos instrumentos para reducéo das emissdes de gee, tal como o RNBC,
e ndo apresenta informacado sobre a contribuicdo dos projetos de investimento em transportes para os

objetivos energético-ambientais até 2020.

6.3.5 Programa Portugal Logistico

O Programa Portugal Logistico — Rede Nacional de Plataformas Logisticas (PPL) apresenta as
orientacdes estratégicas para a area da logistica e configura a rede nacional de plataformas logisticas
estruturada sobre os principais centros urbanos, portos nacionais e eixos transfronteiricos e regionais.
No quadro das orientagBes estratégicas do Programa do XVII Governo Constitucional para a melhoria

da eficiéncia das cadeias logisticas e de transporte, através do reforco da intermodalidade e da
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utilizacéo racional dos varios modos, bem como da integracéo nas redes de transporte internacionais,
o Decreto-Lei n.° 152/2008 de 5 de agosto veio estabelecer o regime juridico da Rede Nacional de
Plataformas Logisticas. O PPL refere o designio de ‘“fransformar Portugal numa plataforma atlantica
de entrada de movimentos no mercado ibérico e elevar o pais no ranking dos centros de distribuicéo
logistica europeus” [20]. Neste programa € referido o papel de outras infraestruturas de suporte,
designadamente da “Janela Unica Logistica”, central para a simplificagdo alfandegaria dos processos
de importacéo/exportacdo de mercadorias, reduzindo de forma significativa os tempos de espera

pelas autorizagBes administrativas.

A rede nacional de plataformas logisticas € constituida por onze plataformas e dois centros de carga
aérea em Lisboa e no Porto, duas plataformas urbanas nacionais, plataformas portuarias localizadas
nas imediacdes dos Portos de Aveiro, Leix8es, Lisboa e Sines, a Plataforma Regional de Tunes e as
plataformas transfronteiricas de Valenca, Chaves, Guarda e Elvas/Caia (Figura 6.17).
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§
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Sines - Poko B 736 9 E‘a
3
Plaraformas monsfronksincas
Volenca 75 6 5
Chaves 100
Guarda 35, 2 8
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* Comapondartes 4 figous faroviteia do Porto do Avairo & Linha do Noria

Figura 6.17 - Rede Nacional de Plataformas Logisticas (Fonte: MOPTC, 2006 [20]).

O PETI3+ faz referéncia ao Programa Portugal Logistico (PPL) no seu anexo |, projetos do setor
maritimo-portuério (vide pagina 198). Na metodologia de priorizagdo dos projetos de investimento, o

subcritério “plataformas logisticas” consta do critério “Intermodalidade” (transporte de mercadorias).

Embora o PETI3+ ndo inclua o PPL no capitulo dedicado aos instrumentos estratégicos, tem
subjacente a estratégia para o desenvolvimento do sistema logistico nacional, dando destaque as
implicacBes dos projetos do setor maritimo-portuario para a competitividade do Pais. Neste ambito
séo expectaveis beneficios ambientais da intermodalidade tendo em conta a transferéncia de trafego
do modo rodoviario para outros modos de transportes que se confirmem de maior custo-eficacia, a

validar por estudos técnicos, que incluam a perspetiva ambiental e uma anélise de ciclo de vida.
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6.3.6 Plano Nacional de Saude 2012-2016

O Plano Nacional de Saude 2012-2016 (PNS 2016) [21] esta alinhado com o conceito de “Health-in-
All-Policies” (HIAP) que visa incluir a saude em todas as politicas setoriais, de acordo com as
orientacdes da OMS e da Carta de Tallinn- Sistemas de Saude para Saude e Prosperidade (“Carta

Europeia dos Sistemas de Saude”).

A visdo do PNS 2016 é “maximizar os ganhos em saude, através do alinhamento em torno de
objetivos comuns, da integracdo de esfor¢cos sustentados de todos os setores da sociedade, e da
utilizacdo de estratégias assentes na cidadania, na equidade e acesso, na qualidade e nas politicas

saudaveis”.
O PNS 2016 apresenta 0s seguintes eixos estratégicos para o sistema de saude:

e Cidadania em Saude;
e Equidade e Acesso aos Cuidados de Saude;
¢ Qualidade em Saude;

e Politicas Saudaveis.

Figura 6.18 — Eixos estratégicos do PNS 2016 (Fonte: DGS, 2012 [21]).

Os objetivos para o sistema de salde sao:

e Obter ganhos em saude, em termos relativos;
e Promover contextos favoraveis para a saltde ao longo do ciclo de vida;
o Reforgar o suporte social e econdmico na saude e na doenca; e

e Fortalecer a participacdo de Portugal na salde global.

O PNS 2016 inclui acdes e recomendacdes para o sistema de saude, bem como indicadores e metas
para o cumprimento dos objetivos. Este plano reconhece o carater transversal das politicas de salde
nos transportes, a par de outras politicas setoriais, dadas as suas implicacBes para a salde e
qualidade de vida. Destaca ainda a importancia da cooperacéo intersetorial e do contributo de todos
os agentes (Ministérios, autarquias, empresas, associacdes profissionais, organizagfes nao-
governamentais, populagdo, etc.) para a saude global. Conforme referido no PNS 2016, de acordo

com Bircher (2005), “Saude é um estado dindmico de bem-estar caracterizado pelo potencial fisico,
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mental e social que satisfaz as necessidades vitais de acordo com a idade, cultura e

responsabilidade social”.

Uma das referidas necessidades vitais € precisamente a acessibilidade e mobilidade. Neste ambito,
assumem especial importancia o0s investimentos no setor dos transportes que podem
promover/contribuir para estilos de vida mais saudaveis (reducéo de riscos para a saude) e promover
a equidade do acesso das populacbes no territério nacional a servicos de salde e outros
equipamentos essenciais ao seu bem-estar. Os investimentos no transporte publico de passageiros e
nos designados modos suaves (ou ativos) de transporte, designadamente assegurando as condi¢cfes
para a circulagdo a pé ou em bicicleta nas &areas urbanas, representam contributos para esse

objetivo.

Embora o PETI3+ contemple investimentos no transporte publico de passageiros, nao refere
explicitamente quais os efeitos ambientais associados aos investimentos prioritarios que se

materializam em ganhos esperados para a saude global.

6.4 Energia e Clima

A nivel nacional, existem diversos instrumentos que visam contribuir para uma resposta efetiva e
sustentdvel a problematica das alteragbes climéaticas, que importa analisar no ambito do
enquadramento estratégico do PETI3+, nomeadamente o Plano Nacional de A¢éo para a Eficiéncia
Energética (PNAEE 2016, para o periodo 2013-2016, 6.4.1), o Plano Nacional para as Energias
Renovaveis (PNAER 2020, 6.4.1), o Roteiro Nacional de Baixo Carbono (RNBC, 6.4.2), o Programa
Nacional para as AlteracBes Climéticas (PNAC, 6.4.3) e a Estratégia Nacional de Adaptacdo as

Alteracdes Climaticas (ENAAC, 6.4.4).

6.4.1 Plano Nacional para a Eficiéncia Energética e Plano Nacional para as
Energias Renovaveis (PNAEE e PNAER 2020)

O Plano Nacional de A¢do para a Eficiéncia Energética (PNAEE 2016, para o periodo 2013-2016) e o
Plano Nacional para as Energias Renovaveis (PNAER 2020, para o periodo 2013-2020) foram
adotados pela Resolucdo do Conselho de Ministros (RCM) n.° 20/2013, de 10 de Abril de 2013. O

setor dos transportes é uma das areas de abrangidas por estes planos.

O PNAEE estabelece que, na utilizagao de energia proveniente de fontes enddgenas renovaveis, 0s
objetivos definidos na Estratégia Europa 2020 referida em 5.1, isto €, que 31% do consumo final bruto
de energia e 10% da energia utilizada nos transportes deve provir de fontes renovaveis, sejam
cumpridos com menor custo para a economia. Recorda-se que as metas da Estratégia Europa 2020
compreendem a reducéo em 20% das emissfes de gee (base: 1990); que 20% de quota de energia
no consumo final bruto seja proveniente de fontes renovaveis; e a educdo do consumo de energia

primaria de 20% relativamente & projecdo do consumo para 2020 (modelo PRIMES da CE). E de
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relevar que a RCM n.° 20/2013 refere que o Decreto-Lei n.° 141/2010, de 31 de dezembro (alterado
pelo Decreto-Lei n.° 39/2013, de 18 de margo), ja havida estabelecido as metas nacionais para a
utilizacdo de energia proveniente de fontes renovaveis no consumo final bruto de energia e no
consumo energeético nos transportes em 2020, correspondentes a 31% e a 10%, respetivamente. Em
simultaneo, o PNAEE pretende reduzir a dependéncia energética do pais e garantir a seguranca de

abastecimento, através de um mix energético equilibrado.

As éareas e programas do PNAEE 2016 para melhoria da eficiéncia energética no setor dos
transportes incluem o programa Eco Carro (melhoria da eficiéncia energética de veiculos), Mobilidade
Urbana (utilizagdo do transporte coletivo em areas urbanas em alternativa ao transporte individual
motorizado) e o Sistema de Eficiéncia Energética nos Transportes (dinamizacdo da utilizacdo das

redes ferroviarias de passageiros e gestao energética das frotas de transporte).

De acordo com o PNAER 2020, a utilizacdo de fontes de energia renovavel no setor dos transportes
conduz a reducdo das emissbes de CO,, a redugdo da dependéncia do petroleo e,
consequentemente, a uma reducdo do défice da balanca comercial externa. Por outro lado, a
diversificacdo das fontes energéticas conduz a uma maior seguranca no abastecimento. A meta do
setor dos transportes em 2020 é de 4,5% de biocombustiveis (substitutos da gasolina), 87% de

biocombustiveis (substitutos do gasdleo) e 8,5% de eletricidade de origem renovavel.

O PETI3+ néo referencia o PNAEE e o PNAER 2020. N&o é incluida informag¢@o sobre o mix
considerado na producéo de energia nos transportes, que assume especial importancia no contexto
do impacto ambiental dos projetos de investimento, designadamente dos setores ferroviario e

rodoviario.

6.4.2 Roteiro Nacional de Baixo Carbono (RNBC)

Em Portugal registou-se um aumento das emissfes de gee entre 1990 e 2005 e uma tendéncia para
um decréscimo a partir desta data. Em 2011, o total das emissdes dos gee foi estimado em cerca de
70 milhdes de toneladas de CO.eq (excluindo o setor florestal e as alteragdes de uso do solo), o que
representa um aumento de 14,8% relativamente a 1990 [8] — valor que se encontra abaixo da meta
nacional de cumprimento do Protocolo de Quioto (+27%). O setor dos transportes foi um dos que
mais contribuiu para estas emissdes, correspondendo em 2011 a 25,6% do total nacional (Figura
6.16).

No setor dos transportes observou-se, nas Ultimas duas décadas, um aumento das emissdes de gee,
tendo ocorrido uma inversdo nesta tendéncia a partir de 2006 (Figura 6.19). O aumento em 2010 foi
de 18% relativamente a 1990, embora este valor se mantenha 9% abaixo do limite definido pelo
Protocolo de Quioto. O elevado volume de emissfes neste setor resulta essencialmente do tipo de
consumo energético dos veiculos e da quantidade de energia necessaria, das emissdes associadas a
distribuicao e utilizagdo de combustivel, do volume da atividade e da reparticdo modal associada [8].

A reparticdo modal € dominada pelo transporte rodoviario, que representava, em 2010, cerca 94% do
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transporte de mercadorias, face a 6% correspondente ao transporte ferroviario [8]. Estes valores
contrastam significativamente com a média da EU, onde os transportes de mercadorias por via
rodoviaria e via ferroviaria séo de 76% e 17%, respetivamente [8]. O contributo do setor maritimo para
o0 transporte de mercadorias é também reduzido, embora tenha ocorrido uma expanséo da atividade
nos ultimos anos. A predominancia da utilizacao do transporte rodoviario em Portugal ocorre também

no transporte de passageiros.
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Figura 6.19 - Evolugdo das emissoes de gases com efeito de estufa em Portugal e na UE-27 entre 1990 e 2010
(Fonte: APA, 2013 [8]).

O Roteiro Nacional de Baixo Carbono (RNBC) [6], elaborado de acordo com a Resolu¢do do
Conselho de Ministros n.° 93/2010, de 26 de novembro, tem como objetivo principal determinar a
viabilidade técnica e econémica de um conjunto de trajetérias de reducdo das emissdes de gee em
Portugal. O RNBC estabelece também orienta¢des estratégicas para o0s varios setores de atividade e
constitui um elemento de apoio a elaboragdo dos futuros planos nacionais de reducéo de emissoes,

como o Programa Nacional de Altera¢des Climaticas 2020.

A visdo do RNBC esta alinhada com os objetivos a longo-prazo da UE preconizados no roteiro de
transicdo para uma economia de baixo carbono, que visam uma reducdo das emissfes de gee em
80-95% até 2050, relativamente ao nivel de 1990, promovendo uma economia hipocarboénica
competitiva (5.3.4). A curto e médio prazo, o RNBC enquadra-se nos objetivos do Pacote Energia-
Clima 2020 (5.3.1). O RNBC constitui parte integrante dos instrumentos para a politica de alteracfes
climéticas, como o0 PNAC (6.4.3) e a ENAAC (6.4.4).

Tendo em vista analisar a viabilidade técnica e econdmica das trajetérias de reducdo de emissdes de
gee, 0 RNBC assenta em dois cenarios de evolugdo macroeconémicos para Portugal, o Cenario
Baixo e o Cenario Alto, assim como em diferentes niveis de restricbes das emissdes de gee. No
Quadro 6.14 sumariam-se as consideracdes relevantes para o setor dos transportes e mobilidade,

assumidas em cada um dos cenarios.
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Quadro 6.14 — Consideracdes relevantes para o setor dos transportes e mobilidade assumidas nos cenarios

socioecondomicos do RNBC.

Cenério Transportes e Mobilidade

Cenério Baixo

Modelo de desenvolvimento seguido
nos ultimos 15 anos, com incidéncia no
investimento sobretudo em bens nao
transacionaveis, refletindo-se num
ritmo de crescimento econémico lento
e fortemente dependente da conjuntura
externa

= Manutencéo da predominancia do transporte em viatura individual.

= A concretizacdo das linhas de alta velocidade ferroviaria permitira
que o transporte ferroviario de passageiros cresca de forma mais
significativa.

No segmento de mercadorias, apesar das iniciativas de
desenvolvimento de plataformas logisticas e de revitalizagcdo do
transporte ferroviario, o transporte rodoviario continua a ser
claramente dominante.

Ao nivel da conectividade internacional:

- a qualificacdo dos servigos aeroportuarios, ferroviarios e portuérios
e alguns investimentos em infraestruturas procuram reduzir algumas
das limitagGes do carater periférico de Portugal;

- no segmento de passageiros o aumento do trafego restringe-se as
deslocacBes de residentes para fora de Portugal e a atracdo de
turistas.

- no segmento de mercadorias, o nimero de movimentos realizados
através do modo maritimo ndo sofre alteracdes significativas.

Cenério Alto

Representa um desvio de rota e
estratégia no desenvolvimento
nacional, correspondendo ao
renascimento da economia
portuguesa, traduzido por um aumento
da competitividade e numa
reestruturagdo econodmica do pais

= Menor dependéncia do transporte [rodoviario] individual e menores

indices de crescimento do trafego de passageiros de curta
distancia.

» No segmento de mercadorias, a orientagdo do investimento em

plataformas logisticas, permite reforcar o papel do transporte
ferroviario. Nao obstante, ainda que com menor relevancia, o
transporte rodoviario continua a prevalecer.

= Ao nivel da conectividade internacional,

- 0 Novo Aeroporto de Lisboa (NAL) desempenha fungdes de Hub;

- no segmento de mercadorias, o funcionamento de Portugal como
plataforma logistica e de integracdo e servigos, articulando cargas
transportadas por via maritima e aérea supde uma grande
capacidade de movimentacéo de carga aérea no NAL;

- no transporte ferroviario, verifica se um forte crescimento do
transporte de carga e de passageiros.

(Fonte: APA, 2012 [6])

A andlise realizada no RNBC evidencia ser possivel definir trajetérias que se traduzem numa reducao
global das emissfes de gee, em 2050, da ordem de 50% a 60%, relativamente aos niveis de 1990.
Para o setor dos transportes, 0s cenarios preveem a seguinte evolugdo em 2050, relativamente aos

valores registados em 1990:
= variacdes entre -19% e +8%, se ndo forem consideradas restricbes de emissoes;
= variacdes entre -64% e -71%, considerando restricbes de 60% das emissdes;
= variacgdes entre -84% e -85%, considerando restricbes de 70% das emissdes.

A avaliacdo preconizada no RNBC encontra-se alinhada com a viséo a longo prazo da UE para as
politicas de energia e clima, pelo que as consideracdes a este nivel, no que refere ao PETI3+, séo
similares as descritas anteriormente (ver 5.3.5). Deve, no entanto, destacar-se que no RNBC sao
analisados dois cenérios de desenvolvimento que consideram diferentes evolugdes no setor dos
transportes, tornando-se neste ambito necessario monitorizar a evolugdo e o enquadramento do

PETI3+ nestes cenarios.
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6.4.3 Programa Nacional para as Altera¢des Climaticas 2013-2020 (PNAC 2020)

O Programa Nacional para as Alteracdes Climaticas (PNAC) define a estratégia nacional para o
controlo e reducdo das emissBes de gases com efeitos de estufa, de forma a dar resposta aos

compromissos assumidos internacionalmente no &mbito do Protocolo de Quioto e dos acordos da UE.

Desde a sua primeira versdo, de 2002, o PNAC sofreu diversas atualiza¢c6es de forma assegurar o
cumprimento das metas assumidas por Portugal.

O PNAC 2004, aprovado pela Resolucdo do Conselho de Ministros n.° 119/2004, de 31 de julho,
quantificou o esfor¢co de mitigacdo das emissfes necessario para o cumprimento dos compromissos
assumidos por Portugal, identificando as responsabilidades setoriais e apresentando um conjunto de
politicas, medidas e instrumentos que visavam reduzir a emissdes de 7,6-8,8 milhdes de toneladas de
CO, no periodo 2008-2012, face ao cenario business as usual.

Em 2006, o PNAC foi revisto com base na atualizagdo das estimativas do balanco de emissdes de
gee. O PNAC 2006, aprovado pela Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 104/2006, de 23 de
agosto, procedeu também ao alargamento do ambito do esforco de cumprimento do Protocolo de
Quioto através da definicdo de medidas de reducdo em setores ndo abrangidos pelo Comércio
Europeu de Licengas de Emissdo (CELE), como o dos transportes, de que se destacam as medidas
das autoridades metropolitanas de transportes de Lisboa e Porto e as medidas inovadoras, como as
autoestradas do mar. Referem-se, ainda, as Novas Metas de 2007 (Resolucdo do Conselho de
Ministros n.° 1/2008, de 4 de janeiro) para politicas e medidas dos setores da oferta da energia e dos
transportes do PNAC 2006, previstas no Plano Nacional de Atribui¢cdes de Licengas de Emissdo 2008
-2012 (PNALE II), aprovado pela Resolucéo do Conselho de Ministros n.° 1/2008, de 4 de janeiro.

Tendo em vista a prossecuc¢éo da politica de reducéo de emissdes de gee até 2020, assim como o
enguadramento nos instrumentos estratégicos recentes da UE (por exemplo, o Pacote Energia-Clima
2020, 5.3.1), a Resolucdo do Conselho de Ministros n.° 93/2010, de 26 de novembro, determina a
elaboracdo do Programa Nacional para as Alteracdes Climéticas para o periodo até 2020 (PNAC
2020). Em 2014, pelo Despacho n.° 2441/2014, de 14 de fevereiro, foi criado o Grupo de Trabalho do
PNAC 2020 para proceder a elaboracédo do respetivo programa. O PNAC 2020 devera ser elaborado
em articulacdo com o RNBC (6.4.2) e devera estabelecer as politicas, medidas e instrumentos
setoriais com o objetivo de dar resposta a limitacdo anual de emissfes de gee, nomeadamente para
0s setores ndo cobertos pelo Comércio Europeu de Licencas de Emisséo. Este programa devera
ainda definir as responsabilidades setoriais, o financiamento e os mecanismos de monitorizacdo e

controlo.

Dada a estreita articulagdo prevista entre a elaboracdo do PNAC 2020 e o RNBC, assim como o
enquadramento do PNAC 2020 nos instrumentos estratégicos da UE, é expectavel que o contributo
do PETI3+ seja similar ao descrito anteriormente (ver 5.3.5 e 6.4.2), o qual se perspetiva que seja
potencialmente positivo relativamente a contribuicdo para a reducdo das emissGes de gee e a
prevencao das alteracdes climaticas, mas que devera ser deviamente avaliado através de metas e

indicadores que reflitam estas preocupacdes.
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6.4.4 Estratégia Nacional de Adaptacao as Alteragdes Climaticas (ENAAC)

A Estratégia Nacional de Adaptacao as Altera¢6es Climaticas (ENAAC) foi adotada pela Resolucéo do
Conselho de Ministros n.°24/2010, de 1 de abril. Esta estratégia resulta da necessidade de definir de
forma integrada medidas de adaptacdo que permitam responder a problematica das alteractes
climaticas e dos seus impactes, assim como aumentar a consciencializagdo e o conhecimento

cientifico sobre esta tematica.

Em Portugal, as observacdes meteorol6gicas realizadas ao longo do século XX indiciam que o clima
sofreu uma evolugcdo caracterizada por trés periodos de mudanca da temperatura média, com
aquecimento entre 1910 e 1945, seguido de arrefecimento entre 1946 e 1975 e por um aquecimento
mais acelerado entre 1976 e 2000 [22]. No continente, e no que se refere a precipitacdo, a evolugéo
observada apresenta uma grande irregularidade, ndo existindo tendéncias significativas no valor
anual médio. Regista-se, no entanto, uma reducéo significativa da precipitacdo nos meses de margo
e fevereiro, em todo o territério. Os valores de dados maregraficos evidenciam uma subida do nivel

médio do mar durante o século XX [23][24].

Foram realizados varios estudos visando a projecdo de cenarios de alteracdes climaticas para
Portugal com base em simulacdes de diferentes modelos climaticos, sendo de referir, dada a sua
relevancia, os projetos SIAM, SIAM Il e CLIMAAT _Il. Todos os modelos e cenérios preveem um
aumento significativo da temperatura média em todas as regibes de Portugal até ao fim do século
XXI, com aumentos da temperatura média entre 2°C e 9°C, e um aumento da temperatura maxima no
Verdo, no continente, entre 3°C na zona costeira e 7°C no interior, acompanhados por um incremento
da frequéncia e intensidade de ondas de calor [22]. As altera¢des futuras dos regimes hidrolégicos
sdo substancialmente mais incertas do que as da temperatura [22]. Aquelas alteracdes incluem
variacdes na precipitacdo e na intensidade e frequéncia de tempestades e cheias. No entanto, para
2100, quase todos os modelos analisados preveem uma reducdo da precipitagdo em Portugal
continental durante a Primavera, Verdo e Outono. Algumas previsfes sugerem uma reducdo da
precipitacdo no continente da ordem de 20% a 40% relativamente aos valores atuais, com as maiores
perdas a ocorrerem nas regides do Sul [22]. Os valores da subida do nivel médio do mar em Portugal

variam entre 14 cm e 75 cm, em 2100, de acordo com as previsdes [24][25][26][27].

As alteragbes dos regimes climaticos poderdo traduzir-se em potenciais impactes negativos,
aumentando os riscos de inundagdes costeiras, de cheias e de incéndios, potenciando alteracbes das
capacidades de uso e ocupacao do solo (p. ex. intrusdo salina em zonas agricolas) e dos recursos
hidricos, e aumentando a vulnerabilidade das infraestruturas, com potenciais riscos de perdas
humanas e de bens. Torna-se, assim, importante definir “medidas de adaptagdo e mitigacéo,
baseadas num processo iterativo de gestao do risco que tenha em conta os prejuizos, os beneficios,
a sustentabilidade, a equidade e a atitude perante o risco das alteracdes climaticas”. Estas medidas
poderdo incluir, entre outras, a preservacao das areas naturais associadas aos recursos hidricos e a
dinamica costeira, a manutencao de indices elevados de permeabilidade do solo, e critérios de

localizacdo e de construcdo das infraestruturas residenciais, dos sistemas de transportes e
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comunicacdes e das atividades econdmicas, que reduzam a exposicdo e melhorem o seu

comportamento face a eventos climaticos extremos.
Na ENAAC sao, assim, definidos quatro objetivos principais:

1. Informacdo e conhecimento, que constitui a base de todo o exercicio de adaptacdo as
alteracdes climaticas, focando-se sobre a necessidade de consolidar e desenvolver uma base
cientifica e técnica solida;

2. Reduzir a vulnerabilidade e aumentar a capacidade de resposta, que corresponde ao trabalho

de identificacdo, definicdo de prioridades e aplicacéo das principais medidas de adaptacéo;

3. Participar, sensibilizar e divulgar, que identifica o imperativo de levar a todos os agentes
sociais o conhecimento sobre alteraces climaticas, de transmitir a necessidade de acéo e,
sobretudo, suscitar a maior participacdo possivel por parte desses agentes na definicdo e
aplicacédo da ENAAC.

4. Cooperar a nivel internacional, atendendo as responsabilidades de Portugal em matéria de
cooperacao internacional na &rea da adaptacdo as alteragcbes climaticas, bem como no

acompanhamento das negociacdes levadas a cabo nos diversos fora internacionais.

No Quadro 6.15 sistematizam-se as principais a¢des a desenvolver em cada um destes objetivos, de
acordo com o definido na ENAAC.

Quadro 6.15 - Principais agdes a desenvolver na implementagao dos objetivos da ENAAC

Conhecer, identificar e antecipar as vulnerabilidades e o0s impactes
decorrentes das alteracdes climaticas nos varios setores, e metodologias
para a identificagdo de medidas de adaptagdo, andlise da sua viabilidade e
avaliacao de custos e beneficios.

Informag&o e conhecimento

Identificar medidas; definir prioridades; aplicar acdes que reduzam a
Reduzir a vulnerabilidade e vulnerabilidade dos vérios setores as alteragfes do clima mais provaveis e
aumentar a capacidade de mais preocupantes; e aplicar agbes com vista a aumentar a eficiéncia de

resposta resposta a impactes que decorram das alterag6es climaticas, em particular de
fendmenos meteoroldgicos extremos.

Suscitar um elevado grau de envolvimento e participacdo do publico na
Participar, sensibilizar e definicdo e aplicacdo da ENAAC. Dar a conhecer aos cidadaos, empresas e

divulgar demais agentes sociais 0s principais impactes esperados, assim como
disseminar boas préticas setoriais de adaptacao.

Acompanhar as negocia¢fes internacionais sobre adaptagdo as alteragdes
climaticas e apoiar a aplicagdo de acOes de adaptacdo nos paises mais
vulneraveis, em particular no quadro da Comunidade de Paises de Lingua
Portuguesa.

Cooperar a nivel internacional

(Fonte: ENAAC, 2010)

Os setores estratégicos, para 0s quais serdo desenvolvidas prioritariamente as a¢fes de adaptacao
aos efeitos das alteragdes climaticas, sédo identificados na ENAAC e incluem: i) ordenamento do
territério e cidades, ii) recursos hidricos, iii) seguranca de pessoas e bens, iv) salde, v) energia e

indUstria, vi) biodiversidade, vii) agricultura, florestas e pescas, viii) turismo, e ix) zona costeira.
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A implementacdo da ENAAC foi coordenada inicialmente, a nivel interministerial, pelo Comité
Executivo da Comissédo para as Alteracdes Climaticas (CECAC) e atualmente é da responsabilidade
da Agéncia Portuguesa de Ambiente (APA). Foram definidos grupos de trabalho setoriais para cada
uma das areas estratégicas referidas e um painel cientifico. A primeira fase de implementacao, que
teve por objetivo a identificacdo de linhas de acdo e de medidas de adaptacdo que permitam reduzir
ou mitigar os impactes das alteracdes climaticas a nivel setorial, fez parte do mandato dos diversos
grupos. O Relatério de Progresso Estratégia Nacional de Adaptacdo as Alteragcdes Climaticas [28]

sumaria a fase inicial da estratégia, identificando as vulnerabilidades e os pontos fortes.

O setor dos transportes apresenta riscos e vulnerabilidades as alteragcdes climaticas. Estas
vulnerabilidades traduzem-se em riscos de danos nas infraestruturas devidos a eventos
meteorolégicos extremos e a subida do nivel médio do mar (e.g. acessos rodoviarios afetados,
terminais portuarios destruidos), riscos relacionados com as plataformas logisticas e,
consequentemente, riscos econémicos e sociais. Entre as vulnerabilidades relacionadas com o setor

dos transportes identificadas em Portugal destacam-se as seguintes [28]:

= Auutilizag&o primordial da via rodoviaria nas acessibilidades, que constitui uma vulnerabilidade

do ponto de vista do transporte de mercadorias face a maior resiliéncia da ferrovia,

= O escoamento dos produtos, que pode ficar afetado pelas questdes relacionadas com a
acessibilidade a infraestruturas portuarias.

A garantia de seguranca dos portos oceénicos (Sines, Setubal, Lisboa, Figueira da Foz, Aveiro, Viana
do Castelo e Douro e Leixdes), a importancia de existir uma alternativa ao transporte rodoviario de
mercadorias e a resiliéncia dos sistemas estratégicos, vitais ou sensiveis (e.g. transportes,
distribuicdo alimentar de primeira necessidade, emergéncia) sdo fundamentais na adaptacdo as
alterag@es climéticas [28].

Torna-se, assim, essencial que os riscos e vulnerabilidades associados as alteragdes climaticas

sejam considerados nos planos de desenvolvimento e investimento.

As prioridades de investimento previstas no PETI3+ para o horizonte 2014-2020 traduzem-se num
conjunto de projetos prioritarios em que predomina o investimento nos setores maritimo-portuario
(25% do investimento total) e ferroviario (43% do investimento total). Assim, o PETI 3+, ao fomentar
uma melhoria da reparticdo modal no transporte de mercadorias, contribui positivamente para
diminuir a vulnerabilidade identificada pelo Grupo de Trabalho da ENACC dos setores da Energia e

InduUstria relativamente a necessidade de existirem alternativas a via rodoviaria no transporte de

mercadorias.

Numa perspetiva de adaptagdo e mitigacdo dos efeitos das alteragBes climaticas, torna-se também
fundamental garantir a resiliéncia e a robustez das infraestruturas de transportes, pelo que se
recomenda que estas consideracdes sejam ponderadas agquando do desenvolvimento e execucao
dos projetos, garantido a sua resposta a longo-prazo a fenémenos meteoroldgicos extremos. Em
particular, deverdo ser consideradas as recomendac¢des do Grupo de Trabalho da Energia Industria

N

da ENAAC relativas a robustez dos portos oceanicos, para os quais “importa fazer o estudo dos
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portos que estdo implantados, da sua robustez e da capacidade que tém face as previsGes de
consumo, dos padrdes de consumo e dos fluxos de mercadorias e de como isso podera ficar (ou nao)

afetado com as alteracbes climaticas” [28].

6.5 Qualidade do ar

No presente subcapitulo aborda-se o enquadramento do PETI3+ na legislacdo nacional relativa a

qualidade do ar.

As emissOes totais e por setor de atividade das substancias percursoras de ozono troposférico e
acidificantes e eutrofizantes entre 1990 e 2008 em Portugal sdo apresentadas na Figura 6.20 e na
Figura 6.21. O Programa para os Tetos de Emissdo Nacionais (PTEN) para 2010, aprovado pela
Resolucdo do Conselho de Ministros n.° 103/2007, de 6 de agosto, identificou o setor dos transportes
como o principal emissor de NO,. Refira-se que este setor registou melhorias significativas nas
emissdes de substancia percursoras de ozono troposférico, com uma reducao de cerca de 50% entre
1990 e 2011 [8].
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Figura 6.20 - Emissoes totais e setoriais de substancias percursoras de ozono troposférico em Portugal (Fonte:
APA, 2013 [8]).
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Figura 6.21 - Emiss0es totais e setoriais de substancias acidificantes e eutrofizantes em Portugal (Fonte: APA, 2013

[8])-
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O Decreto-Lei n.° 102/2010, de 23 de setembro, estabelece os objetivos de qualidade do ar tendo em
conta as normas, as orientacfes e os programas da OMS, destinados a preservar ou a melhorar a
qualidade do ar. Este Decreto-Lei transp8e o direito interno a Diretiva 2008/50/CE (ver 5.4.2) e integra
ainda a Diretiva 2004/107/CE, relativa ao arsénio, ao cadmio, ao mercurio, ao niquel e aos

hidrocarbonetos aromaticos policiclicos no ar ambiente.

O Decreto-Lei n.° 102/2010 estabelece, a luz da Diretiva, a necessidade de avaliar a qualidade do ar
e de, sempre que os objetivos ndo forem cumpridos, serem tomadas medidas que poderdo ser
integradas em planos ou programas.

Este regime introduz novos elementos relevantes para a avaliagdo e gestdo da qualidade do ar
ambiente, nomeadamente relativos a regulamentacdo e a vigilancia das particulas finas (PM;s),

estabelecendo um valor limite para 2015 e um objetivo de reducao nacional a cumprir em 2020.

O Decreto-Lei n.° 102/2010 estabelece, a luz da Diretiva, a necessidade de avaliar a qualidade do ar
e de, sempre que os objetivos ndo forem cumpridos, serem tomadas medidas da responsabilidade de
diversos agentes que poderdo ser integradas em planos de accao ou fazer parte de programas de

execucao.

O Decreto-Lei n.° 193/2003, de 22 de agosto, transpde para o direito interno a Diretiva 2001/81/CE e
estabelece os limites maximos de emisséo aplicaveis as emissées de SO,, de NO,, de COV e de NH;
que deveriam ser cumpridos até 2010 e mantidos a partir dessa data. Os tetos nacionais de emissao
aplicaveis sao de 160 kt de SO,, 250 kt de NO,, 180 kt de COV e 90 kt de NHa.

A legislacao nacional encontra-se alinhada com as politicas da UE para a qualidade do ar, pelo que
as consideracg0es a este nivel, no que refere ao PETI3+, sdo similares as descritas anteriormente (ver
5.4.4). Dada a recente proposta de revisdo da Diretiva 2001/81/CE (ver 5.4.3), deverd ser dada
especial atencdo no estabelecimento dos investimentos prioritarios do PETI3+, a possiveis revisdes
futuras da legislagcdo nacional que venham a ocorrer neste sentido.

6.6 Biodiversidade, Conservacdo da Natureza e Florestas

Neste subcapitulo aborda-se a relacdo do PETI3+ com o0s instrumentos estratégicos nacionais
relevantes relativos a biodiversidade, conservacdo da natureza e florestas, nomeadamente o Sistema
Nacional de Areas Classificadas (SNAC, 6.6.1), a Estratégia Nacional para as Florestas (ENF, 6.6.2)
e o0 Programa de Acéo Nacional de Combate a Desertificagdo (PANCD, 6.6.3).

6.6.1 Sistema Nacional de Areas Classificadas (SNAC)

O Sistema Nacional de Areas Classificadas (SNAC), estabelecido pelo Decreto-Lei n.° 142/2008, de
24 de julho, é parte integrante da Rede Fundamental de Conservacao da Natureza (RFCN). A

constituicdo da RFCN e do SNAC emanou de uma das 10 opc¢des estratégicas da Estratégia Nacional
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de Conservacéo da Natureza e da Biodiversidade (ENCNB), aprovada pela Resolu¢cdo do Conselho
de Ministros n.° 152/2001, de 11 de outubro, e em vigor até 2010. Os trés objetivos gerais assumidos
na ENCNB s&o: (i) conservar a natureza e a diversidade bioldgica, (i) promover a utilizacédo
sustentavel dos recursos bioldgicos e (iii) contribuir para a prossecucao dos objetivos visados pelos
processos de cooperacdo internacional na area da conservacdo da natureza em que Portugal esta

envolvido.

O SNAC é constituido pela Rede Nacional de Areas Protegidas (RNAP), pelas Areas Classificadas
que integram a Rede Natura 2000 e pelas demais Areas Classificadas ao abrigo de compromissos
internacionais assumidos pelo Estado Portugués.

A RNAP integra as areas protegidas classificadas ao abrigo do Decreto-Lei n.° 142/2008, de 24 de
julho, e dos respetivos diplomas regionais de classificacdo. A classificacdo de uma area protegida
(AP) visa “conceder-lhe um estatuto legal de protecdo adequado a manutencdo da biodiversidade e
dos servigcos dos ecossistemas e do patriménio geolégico, bem como a valorizagdo da paisagem”
(artigo 12° do referido Decreto-Lei). As &reas protegidas sdo genericamente classificadas como
parque nacional, parque natural, reserva natural, paisagem protegida e monumento natural. Existem
atualmente cerca de 50 &reas classificadas como areas protegidas no territério nacional continental,
incluindo &reas terrestres, areas aquaticas interiores e areas marinhas. Os Planos de Ordenamento
das Areas Protegidas, que se aplicam a reservas naturais, parques nacionais, parques naturais e
paisagens protegidas, estabelecem as politicas de protecdo e conservacdo de cada uma destas

areas.

A Rede Natura 2000 constitui o instrumento principal para a conservacdo da natureza e da
biodiversidade na UE. Trata-se de uma rede ecoldgica que resulta da aplicacdo da Diretiva Aves
(Diretiva 2009/147/CE, de 30 de novembro), relativa & conservacdo das aves selvagens, e da Diretiva
Habitats (Diretiva 92/43/CEE), relativa a prote¢éo dos habitats e da fauna e flora selvagens. A Rede
Natura 2000 abrange todo o espaco da UE e visa estabelecer areas (terrestres, aquaticas interiores e
marinhas) designadas para conservar os habitats e as espécies selvagens raras, ameacadas ou
vulneraveis na UE. A visdo perspetivada para a conservagdo destas areas assenta na gestdo
sustentavel do ponto vista ecoldgico, econémico e social, compatibilizando as atividades humanas
nas areas da Rede Natura 2000 com a preservacao dos valores naturais.

A Rede Natura 2000 encontra-se dividida em nove regifes biogeogréaficas, sendo constituida por:

= Zonas de Protecdo Especial (ZPE), estabelecidas ao abrigo da Diretiva Aves, que se
destinam essencialmente a garantir a conservacao das espécies de aves e dos seus habitats
(listados no Anexo | da Diretiva Aves), assim como das espécies de aves migratorias cuja

ocorréncia seja regular;

= Zonas Especiais de Conservacdo (ZEC), definidas ao abrigo da Diretiva Habitats, com o
objetivo expresso de "contribuir para assegurar a Biodiversidade, através da conservacao dos
habitats naturais e dos habitats de espécies da flora e da fauna selvagens, considerados

ameacados no espaco da Unido Europeia” (listados nos Anexos | e Il da Diretiva Habitats).
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O territério de Portugal continental abrange duas regides biogeograficas, a Atlantica e a
Mediterranica. Os arquipélagos da Madeira e dos Acores abrangem a regido Macaronésica. Em
Portugal, encontram-se classificados 96 Sitios de Importancia Comunitaria (SIC, um estatuto atribuido
no processo de classificacdo como ZEC) e 59 ZPE, dos quais 60 SIC e 40 ZPE se encontram no

territorio continental.

As orientacdes para a implementacdo da Rede Natura 2000 em Portugal continental encontram-se
definidas no Plano Setorial da Rede Natura 2000 (PSRN2000), adotado pela Resolucdo do Conselho
de Ministros n.° 115-A/2008, de 21 de julho. Este plano estabelece as medidas e orientacdes para a
implementagcdo adequada da Rede Natura 2000 em Portugal continental, visando “a salvaguarda e
valorizacdo dos sitios™ e das ZPE do territério continental, bem como a manutencao das espécies e

habitats num estado de conservacéo favoravel nestas areas” a médio e a longo prazo.
Os objetivos do PSRN2000 séo:

Estabelecer orientagbes para a gestdo territorial das ZPE e sitios;

2. Estabelecer o regime de salvaguarda dos recursos e valores naturais dos locais integrados
no processo, fixando os usos e o regime de gestdo compativeis com a utilizagdo sustentavel
do territério;

3. Representar cartograficamente, em funcdo dos dados disponiveis, a distribuicdo dos habitats
presentes nos Sitios e ZPE;

4. Estabelecer diretrizes para o zonamento das &reas em funcao das respetivas caracteristicas
e prioridades de conservacao;

5. Definir as medidas que garantam a valorizag&do e a manutencdo num estado de conservacgéo
favoravel dos habitats e espécies, bem como fornecer a tipologia das restricbes ao uso do
solo, tendo em conta a distribuicdo dos habitats a proteger;

6. Fornecer orientacdes sobre a insercdo em plano municipal ou especial de ordenamento do
territério das medidas e restricbes mencionadas nas alineas anteriores;

7. Definir as condicdes, os critérios e 0 processo a seguir na realizacdo da avaliagdo de impacte

ambiental e na andlise de incidéncias ambientais.

O PSRN2000 foi desenvolvido a macroescala (1:100 000) para o territério continental, sendo
constituido por fichas de caracterizacdo ecolégica e de orientacdes estratégicas para a gestdo dos
valores naturais, nomeadamente fichas dos habitats naturais, de espécies de fauna e de flora, dos
sitios e das ZPE. Em Portugal continental estdo registados 88 tipos de habitats, 94 espécies de flora
e 47 espécies de fauna da Diretiva Habitats. Relativamente a Diretiva Aves, encontram-se registadas

cerca de 280 espécies de aves no territorio continental.

A Convengdo sobre Zonas Humidas, designada por Convengdo de Ramsar, constitui o primeiro
tratado intergovernamental para a conservacdo e uso sustentavel dos recursos naturais,

nomeadamente das zonas himidas e dos seus recursos. A Convencao de Ramsar foi assinada em 2

¥ No PSRN200 s&o consideradas as areas classificadas como sitios da Lista Nacional (um estatuto atribuido na fase intermédia do

processo de inclusdo na Rede Natura 2000) e ZPE.
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de fevereiro de 1971, tendo entrado em vigor em 1975. Atualmente sdo partes contratantes deste
tratador 168 paises dos varios continentes, englobando 2182 sitios de importancia internacional, com
uma area de cerca 208 milhdes de hectares de zonas humidas. Em Portugal, a Convencao de
Ramsar foi aprovada em 1980, pelo Decreto n.° 101/80, de 9 de outubro, e ratificada em 24 de

novembro do mesmo ano, tendo entrado em vigor em 24 de marco de 1981.

O objetivo da Convencdo de Ramsar é a conservacao e exploracdo racional das zonas humidas,
através de acles locais e nacionais e da cooperacao internacional, visando o desenvolvimento
sustentavel. O conceito de zonas humidas é definido de forma alargada, incluindo todos os ambientes

aquaticos do interior e a zona costeira marinha (como os lagos, rios, sapais, estuarios).
As obrigacdes decorrentes da ratificacdo da Convencédo de Ramsar incluem:

*» Indicagdo das zonas humidas a constar na Lista de Zonas Humidas de Importancia
Internacional, selecionados de acordo com critérios de representatividade do ecossistema, de
valores faunisticos e floristicos e da sua importancia para a conservacéo de aves aquaticas e

peixes;

= Elaboracéo e execucao de planos tendo em vista a conservagdo e a exploragcdo racional das
zonas humidas, nomeadamente Planos de Ordenamento e de Gestdo para as Zonas

Humidas;

= Conservacdo e protecdo de Zonas Himidas e de aves aquéticas, estabelecendo reservas

naturais.
Atualmente existem 31 Sitios Ramsar em Portugal, totalizando uma area de 132487,7 hectares.

A Rede Mundial de Reservas da Biosfera, originada a partir do programa “O Homem e a Biosfera”

(“Man and the Biosphere”) iniciado em 1974 pela UNESCO, visa trés objetivos principais:
= Conservagdo de paisagens, ecossistemas e espécies;
= Desenvolvimento social, cultural e ecologicamente sustentavel;

= Criagdo de uma plataforma de investigacao, monitorizacdo, educacéo e troca de informacéo

adequada.

Em Portugal existem atualmente sete Reservas da Biosfera, das quais 3 se localizam no territério
continental, nomeadamente a zona Transfronteirica Gerés-Xurés, as Berlengas e o Paul do

Boquilobo.

Nas Figuras 6.7 a 6.10 apresenta-se a cartografia dos projetos de investimento previstos no PETI3+ e

as Areas Protegias, as ZPE, os SIC e os sitios RAMSAR no continente nacional.
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Figura 6.22 - Cartografia das Areas Protegidas (Fonte: ICNF, cartografia de novembro de 2013) no territério

Legenda

Setor Rodoviario
Setor Maritimo

Setor Ferroviario
Areas Protegidas

1. Tejo Internacional

w N

17.
18.
19.
20.

21.
22.

24.
25.
26.

. Serra do Agor
. Montes de Santa Olaia

e Ferrestelo

. Monte de Sao Bartolomeu
. Serras de Aire e Candeeiros

Sintra-Cascais

. Campo de Lapiaz de Negrais
. Carenque
. Estuério do Sado

. Vale do Guadiana
Sapal de Castro Marim
e Vila Real de Santo Anténio
. Berlengas
. Serra de Montejunto
. Arriba Féssil da Costa
da Caparica
. Fonte Benémola
. Campo de Lapias
da Granja dos Serrdes
Serra de Sdo Mamede
Rocha da Pena
Paul de Arzila
Dunas de Sao Jacinto
(4rea maritima)
Dunas de Sao Jacinto
Serra Malcata
. Ria Formosa
Pedreira do Avelino
Paul do Boquilobo
Sudoeste Alentejano
e Costa Vicentina
. Lagoas de Santo André
e Sancha (area maritima)
. Lagoas de Sto. André e Sancha
. Arrébida
. Arrabida (area maritima)
. Arrabida
. Gruta do Zambujal
. Arrabida
. Arrabida
. Arrabida
. Arrabida (area maritima)
. Serra da Estrela
. Cabo Mondego
. Portas de Rédao
. Paul da Tornada
. Acude da Agolada
. Agude do Monte da Barca
. Estuario do Tejo
. Serras de Aire e Candeeiros
. Faia Brava
. Litoral de Vila do Conde e Res.
Ornitolégica do Mindelo
. Litoral de Vila do Conde e Res.
Ornitolégica do Mindelo
. Estuario do Douro
. Peneda-Gerés
. Cérno do Bico
. Lagoas de Bertiandos
e Sao Pedro de Arcos
. Litoral Norte
. Alvéo
. Montesinho
. Albufeira do Azibo
. Douro Internacional

continental e dos projetos de investimento previstos no PETI3+.
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Legenda

Setor Rodoviario
Setor Maritimo
Setor Ferroviario

ZPE

1. lihas Berlengas

2. Monchique

3. Caldeirdo

4. Estuarios dos Rios Minho

e Coura

5. Serra do Gerés

6. Montesinho/Nogueira

7. Ria de Aveiro

8. Paul de Arzila

9. Paul da Madriz

10. Serra da Malcata

11. Paul do Boquilobo

12. Estuério do Tejo

13. Estuario do Sado

14. Acude da Murta

15. Lagoa de Santo André

16. Lagoa da Sancha

17. Costa Sudoeste

18. Leixdo da Gaivota

19. Ria Formosa

20. Sapais de Castro Marim

21. Rios Sabor e Magas

22. Douro Internacional
e Vale do Agueda

23. Vale do Coa

24 Paul do Taipal

25. Tejo Internacional,
Erges e Ponsul

26. Campo Maior

27. Mourao/Moura/Barrancos

28. Castro Verde

29. Vale do Guadiana

30. Lagoa Pequena

31. Cabo Espichel

32. Monforte

33. Veiros

34. Vila Fernando

35. Séo Vicente

36. Evora

37. Reguengos

38. Cuba

39. Pigarras

40. Torre da Bolsa

Figura 6.23 - Cartografia das Zonas de Protecao Especial (ZPE) (Fonte: ICNF, cartografia de dezembro de 2012) no
territorio continental e dos projetos de investimento previstos no PETI3+.
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Legenda
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Setor Maritimo
Setor Ferroviario
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. Monchique
. Caldeirao
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. Montesinho/Nogueira

Alvdo/Marao
Malcata
Arzila

. Arquipélago da Berlenga
. Sao Mamede

10. Sintra/Cascais

. Estuario do Tejo
. Arrabida/Espichel
. Estuério do Sado
. Costa Sudoeste

15. Ria Formosa/Castro Marim

. Serra da Estrela
. Serras d'Aire e Candeeiros

18. Cambarinho
19. Litoral Norte
20. Barrinha de Esmoriz

. Rio Minho

. Rio Lima

. Rios Sabor e Magas
. Douro Internacional

25. Morais
26. Valongo

. Montemuro

28. Rio Vouga
29. Carregal do Sal
30. Gardunha

. Cabecao

. Caia

. Monfurado

. Rio Guadiana/Juromenha

35. Cabrela
36. Comporta/Galé

. Alvito/Cuba

38. Guadiana
39. Ribeira de Quarteira
40. Serra d'Arga

. Cérno do Bico
. Samil

43. Minas de St. Adrido

. Romeu

45. Nisa/Lage da Prata

. Sico/Alvaiazere
. Azabuxol/Leiria

48. Serras de Freita e Arada
49. Serra de Montejunto
50. Barrocal

60.

. Cerro da Cabepa

. Complexo do Agor

. Arade/Odelouca

. Moura/Barrancos

. Fernéo Ferro/Lagoa
de Albufeira

. Dunas de Mira, Gandara
e Gafanhas

. Peniche/Santa Cruz

. Ria de Alvor

. Rio Paiva

Serra da Lousa

Figura 6.24 - Cartografia dos Sitios de Importancia Comunitéria (SIC) (Fonte: ICNF, cartografia de dezembro de
2012) no territorio continental e dos projetos de investimento previstos no PETI3+.
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Legenda

Setor Rodoviario
Setor Maritimo
Setor Ferroviario

RAMSAR

. Ribeira de Vascéo
2. Pateira de Fermentelos
e vale dos rios Agueda e Cértime
3. Estuario do Mondego
4. Polje de Mira-Minde
e nascentes associadas
5. Polje de Mira-Minde
e nascentes associadas
6. Polje de Mira-Minde
e nascentes associadas
7. Polie de Mira-Minde
e nascentes associadas
8. Planalto da Serra da Estrela
e trogo superior do ric Zézere
9. Lagoas de Bertiandos
e de S. Pedro de Arcos
10. Paul do Taipal
11. Paul da Tornada
12. Sapal de Castro Marim
13. Ria de Alvor
14. Lagoas de Sto. André
e da Sancha
15. Estuario do Sado
16. Lagoa de Albufeira
17. Paul de Boquilobo
18. Paul de Madriz
19. Paul de Arzila
20. Ria Formosa
21. Estuario do Tejo

—

Figura 6.25 - Cartografia dos sitios Ramsar (Fonte: ICNF, cartografia de outubro de 2013) no territério continental e
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dos projetos de investimento previstos no PETI3+.
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Como foi referido em 5.5, o desenvolvimento de infraestruturas de transportes constitui um potencial
risco para a fragmentacdo de habitats e a afetacdo de areas importantes para a conservacao da

natureza.

Os projetos de investimento previstos no PETI3+ encontram-se em diferentes fases de
desenvolvimento. Alguns dos projetos foram ja sujeitos ao procedimento de AlA, tendo sido emitidas
as respetivas DIA, e encontrando-se os impactes relativamente a conservacdo da natureza e da
biodiversidade devidamente avaliados e as medidas mitigadoras estabelecidas. Alguns destes
projetos encontram-se inclusivamente ja em fase de execugdo, como o projeto do Tunel do Maréo.
Para os restantes projetos, os procedimentos de AIA deverdo ser realizados, sempre que sejam

requeridos nos termos do Decreto-Lei n.° 151-B/2013 de 31 de outubro.

De um modo geral, e a escala analisada, observa-se que ndo existem sobreposicfes significativas
entre os projetos de investimento previstos no PETI3+ e areas classificadas no SNAC. No entanto,
recomenda-se que, na sua generalidade, os investimentos a serem concretizados assegurem a
manutencdo dos corredores ecoldgicos e a articulagdo com a conservacdo de areas protegidas e
classificadas, nomeadamente da Rede Natura 2000. Em particular, para os projetos ainda em fase de
desenvolvimento, recomenda-se que sejam avaliadas alternativas de tracado, sempre que se

observem potenciais conflitos com &reas classificadas.

6.6.2 Estratégia Nacional para as Florestas (ENF)

A Estratégia Nacional para as Florestas (ENF), aprovada pela Resolu¢do do Conselho de Ministros
n.° 114/2006, de 15 de setembro, e retificada pela Declaragcdo de Rectificacdo n.° 77/2006, de 14 de
novembro, resulta do reconhecimento da importancia estratégica do setor florestal para o
desenvolvimento nacional. Esta estratégia insere-se na Estratégia Florestal da UE e da continuidade
a iniciativas nacionais anteriores, nomeadamente a Lei de Bases da Politica Florestal (1996) e o

Plano de Desenvolvimento Sustentavel da Floresta Portuguesa (1998).

A ENF visa potenciar o valor dos recursos florestais, baseando-se numa perspetiva que considera
simultaneamente contextos de evolucdo passada e futura. Esta estratégia visa diminuir os riscos que
poderdo conduzir a perda de area florestal no territério nacional, como por exemplo o risco de
incéndio, e melhorar a competitividade, através de a¢fes de caracter transversal que envolvam os

varios atores, aumentando a sustentabilidade e o valor econémico das florestas.

O valor dos recursos florestais, através das multiplas fungdes ambientais (por exemplo, protecdo do
solo contra a eroséo, regulacdo do ciclo da agua, sequestro de carbono), econémicas (por exemplo,
fileiras da madeira, da cortica e da pasta de papel) e sociais (por exemplo, zona de recreio para caca
e pesca) é identificado na estratégia. Em Portugal continental, de acordo com o 6° Inventario Florestal
Nacional [29], o uso florestal representava o uso do solo dominante em 2010, ocupando uma area de

cerca de 3,1 milhdes de hectares correspondente a 35,4% do territdrio (Figura 6.26).
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L2010 3154 800 2114278 2853228 182 568 425526 178 492

Floresta Agricultura Urbano Improdutivos

Figura 6.26 - Evolugédo dos usos do solo em Portugal continental entre 1995 e 2010 (Fonte: ICNF, 2013 [29]).

A ENF desenvolve-se a partir de uma matriz estruturante do valor das florestas, identificando seis

linhas de acéo estratégicas:

1.

Minimizacdo dos riscos de incéndios e agentes biodticos a curto prazo, tendo em vista a

preservacéo dos recursos florestais;

Especializag@o do territério, considerando potenciais riscos de alteragdes futuras, como as
alteracdes climéticas, e assegurando as funcdes de prote¢do da orla costeira e do recreio, de
regulacdo dos regimes hidricos, e de conservagdo do solo e da biodiversidade. A
especializacdo assenta no conceito de fungdo dominante e macrozonagem agrega trés tipos
de areas, com base em: &rea de producdo lenhosa, area de gestdo multifuncional e &areas

costeiras e outras areas classificadas;
Melhoria da produtividade através da gestao florestal sustentavel;
Reducéo de riscos de mercado e aumento do valor dos produtos;

Melhoria geral da eficiéncia e competitividade do setor, através acdes estratégicas de caracter

transversal;

Racionalizacdo e simplificacdo dos instrumentos de politica (organicos, legais, de
planeamento e financeiros), facilitando a acdo dos agentes privados do setor e da

administracgéo.

No ambito de um processo iterativo de avaliacdo e adaptacdo continuas, a ENF estabelece

procedimentos de avaliacdo da concretizacdo da estratégia, incluindo as metas alcangadas, os

desvios aos objetivos e recomendacdes para ajustes necessarios. Neste sentido, o Relatorio de

Avaliacdo da Estratégia Nacional para as Florestas (ENF) [30] recomenda a atualizagdo da ENF,

dado o fraco nivel de execugédo de varias das acgdes previstas. Esta proposta de atualizagdo, que se

encontra presentemente numa fase de consulta publica, passa principalmente pela consideracdo de
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informacao atualizada sobre o setor florestal e a contextualizagdo social, econémica e ambiental, e

pela inclusao de temas emergentes. As orientacdes e linhas estratégicas da ENF mantém-se validas.

Os objetivos estratégicos preconizados no PETI3+, que se traduzem no desenvolvimento de
infraestruturas de transporte, poderao, assim, constituir potenciais riscos para a ENF se conduzirem a
afetacdo de areas florestais. Para a concretizacdo dos objetivos estratégicos, o PETI3+ estabelece
linhas de acdo e critérios para o0 estabelecimento dos investimentos prioritarios, sendo os
investimentos associados aos setores ferroviario e rodoviario os que apresentam maior potencial de

conflito com a ENF.

Na Figura 6.27 apresenta-se a cartografia dos projetos de investimento previstos no PETI3+ e areas

florestais no continente nacional.

Os projetos de investimento previstos no PETI3+ que ja foram submetidos a procedimentos de AIA
foram avaliados no que respeita aos impactes relativamente & ocupacao e usos do solo e as medidas
mitigadoras decorrentes estabelecidas. Para os restantes projetos, os procedimentos de AlA deverao
ser realizados, sempre que sejam requeridos nos termos do Decreto-Lei n.° 151-B/2013 de 31 de
outubro, tendo em atencdo a ENF. Em particular, de forma a minimizar potenciais impactes
ambientais negativos nas éareas florestais, decorrentes da construcdo e operacdo dos projetos a
desenvolver, recomenda-se para 0s projetos ainda em fase de desenvolvimento sejam avaliadas

alternativas de tracado, sempre que se observem potenciais conflitos.
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Legenda

Setor Rodoviario
Setor Maritimo
Setor Ferroviario
Pov. Florestal

Figura 6.27 - Cartografia dos povoamentos florestais (Fonte: PNPOT) no territério continental e dos projetos de
investimento previstos no PETI3+.
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6.6.3 Programa de A¢do Nacional de Combate a Desertificacdo (PANCD)

O Programa de Acao Nacional de Combate a Desertificacdo (PANCD), aprovado pela Resolucéo do
Conselho de Ministros n.° 69/99, de 9 de julho, foi elaborado em cumprimento de compromissos
assumidos internacionalmente, nomeadamente da Convencdo das Nac¢des Unidas de Combate a
Desertificacdo (CNUCD) nos Paises Afetados por Seca Grave e ou Desertificagdo, adotada em 1994
e ratificada por Portugal em 1996. A necessidade de promover o combate a desertificacdo, entendida
no quadro da Convencdo como a degradacdo do solo em climas com um certo grau de secura,
resultante de fatores naturais ou das atividades humanas, foi identificada na Conferéncia das Nac¢des

Unidas para o Ambiente e para o Desenvolvimento (Rio de Janeiro, 1992).

Em Portugal, a desertificacdo surge amplamente ligada ao despovoamento em resultado da migragéo
das populagBes do interior para o litoral, e o consequente abandono e degradacdo das zonas
interiores e sobrepovoamento das zonas urbanas, aumentando as pressdes demogréficas e
ambientais nestas areas. Na Figura 6.28 apresenta-se a carta de suscetibilidade a desertificagdo em
Portugal continental. Os efeitos da desertificacdo incluem a eroséo acelerada do solo, a reducdo da
diversidade das espécies e da produtividade, e 0 empobrecimento das comunidades humanas, entre

outros.

Limite das areas susceptiveis
a deserlificagio

Indice de qualidade de uso do solo
B Areas sociais existentes
Areas sociais projectadas
B Zonas humidas
Regadios

IQVegetagdo
7 Grande susceptibilidade
Elevada susceptibilidade

Susceptibilidade Clima x Solos
N&o susceptiveis
Subhumido seco - solos baixa susceptibilidade
Subhtimido seco - solos moderadamente susceptiveis
B Subhdmido seco - solos ¢f elevada susceptibilidade
B Subhumido seco - solos muita elevada susceptibilidade
Semiarido - solos ¢f baixa susceptibilidade
o - solos
B Semiérido - solos ¢/ elevada susceptibilidade
Il Semiérido - sclos ¢/ muita elevada susceptibilidade

PANCD
Carta da
de Susceptibilidade

a Desertificacao

(Clima x Solos x Vlegetagao X
x Uso do Solo)

Junho 2003

Figura 6.28 — Carta de suscetibilidade a desertificagdo em Portugal continental (Fonte: Rosario, 2004 [31]).
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Assim, o PANCD tem por objetivo geral “orientar, disciplinar, promover, dinamizar, integrar e

coordenar as acBes de combate a desertificacdo e minimizacdo dos efeitos da seca nas zonas

semiaridas e sub-himidas, nomeadamente naquelas em que € mais notdria e problematica a eroséo

e a degradacéo das propriedades do solo, a destruicdo da vegetacdo e a deterioracdo do ambiente e

dos recursos naturais e da paisagem em geral”.

Os cinco objetivos estratégicos do PANCD séo os seguintes:

1.

2.

3.

4.

5.

Conservacao do solo e da agua.

Fixacdo da populacéo ativa nas zonas rurais.

Recuperacao das areas mais afetadas pela desertificagao.
Sensibilizacao da populacao para a problematica da desertificacao.

Consideragéo da luta contra a desertificagdo nas politicas gerais e setoriais.

No PANCD séo ainda definidos um conjunto de objetivos especificos:

1.

158

Desenvolvimento regional, rural e local, como fator determinante da fixacdo das popula¢tes
nas regides mais suscetiveis a desertificacdo e a seca, e da diminuicdo das pressfes

humanas sobre as zonas mais densamente povoadas.

Organizagdo dos agentes do desenvolvimento economico e social em torno dos seus
interesses profissionais, econdmicos, culturais, desportivos, ambientais, como via para uma
participacdo ativa da populagdo nas decisdes que lhes respeitam e na valorizacdo e

qualificacéo do territdrio.

Melhoria das condigbes de exercicio das atividades agricolas compativeis com as

caracteristicas do suporte natural em que sao desenvolvidas.

Alargamento e melhoria da ocupacéo e gestado florestal para reforco do papel da floresta na

conservagdo do solo e da &gua.

Identificacdo das areas mais afetadas e afetacdo dos meios necessérios para recuperacao

das areas degradadas.

Politica de gestao de recursos hidricos que assegure a necessaria integracgao territorial dessa
gestdo, articulando adequadamente as diferentes utilizacdes da agua e a protecdo do

ambiente e conservacdo dos recursos naturais.

Investigagdo concertada sobre os fendmenos geradores de desertificacdo e seu combate,

experimentacao e aplicacéo pratica dos seus resultados.

Criacdo de centros e campos de demonstracdo de boas técnicas de conservacado do solo e

da agua.

Informacédo e sensibilizacdo permanente aos diferentes setores da populacdo, habitantes e
decisores, sobre a problematica da luta contra a desertificacdo e a seca, e seu contributo

para a defesa da Vida na Terra.
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Em janeiro de 2010 iniciou-se a revisdo do PANCD para o periodo 2011-2020. As propostas

apresentadas na revisdo do PANCD para o periodo 2011-2013 consistiram essencialmente na adogéo

da estratégia decenal 2008-2018 da CNUCD. Posteriormente, foi apresentada a proposta de revisdo
do PANCD para o periodo 2014-2024 (PANCD 2014-2024), que esteve em discusséo publica entre 29

de janeiro e 11 de marco de 2014 [32]. Os objetivos estratégicos e especificos estabelecidos nesta

proposta sdo os seguintes:

1. Melhoria das condi¢des de vida das populagfes das areas suscetiveis a desertificagdo:

a)
b)

c)

d)

e)

qualificar e valorizar os territorios;
promover a capacitagdo e a diversificagdo econdmica;

promover o reconhecimento e a valorizacdo dos servicos ambientais prestados pelos

espagos e comunidades rurais;
diferenciar positivamente os projetos e intervengdes rurais nas areas suscetiveis;

apoiar e promover a defesa das populacdes contra os efeitos de fendémenos

meteoroldgicos extremos;

2. Gestdo sustentavel dos ecossistemas das &reas suscetiveis e a recuperacdo das areas

afetadas:

a)

b)

c)

d)

conservar e promover 0s montados e outros sistemas agro-florestais mediterranicos e

macaronésicos;

promover, conservar e gerir adequadamente as outras florestas e 0s matagais

mediterranicos e macaronésicos;

conservar e promover os sistemas de producdo agricola mediterranicos com adequacao

as especificidades regionais;

controlar e recuperar areas degradadas;

3. Gerar beneficios globais e potenciar sinergias com 0s processos das alteragdes climéticas e

da biodiversidade nas areas suscetiveis:

a)
b)
c)

d)

proteger e conservar o solo;
promover o aproveitamento e a gestao sustentavel da agua;
conservar e promover a biodiversidade das zonas aridas e sub-himidas secas;

promover a mitigacdo e a adaptacéo as alteragdes climéaticas;

4. Mobilizacdo de recursos para a implementacdo do PANCD e da CNUCD no geral

(governacao e recursos):

a)

b)

reorganizar as estruturas do PANCD e dos PARCD;

assegurar a representagdo externa portuguesa;
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c) promover a¢des de cooperacao e ajuda ao desenvolvimento;

d) promover e apoiar a organizacdo e a intervencdo participativa das populacbes e suas

organizacfes no pancd;

e) promover e apoiar o desenvolvimento do conhecimento cientifico sobre a desertificacdo e

0 seu combate;

f) desenvolver o0 PANCD com integracdo no planeamento nacional e nos instrumentos de

gestao do territério aplicaveis as areas suscetiveis / afectadas;
g) promover a divulgagéo sobre a desertificagéo e 0 seu combate;

h) assegurar os recursos financeiros, técnicos e tecnoldgicos as instituicGes responsaveis
pela aplicacdo do PANCD e dos Programas Regionais de Combate a Desertificacdo

(PRCD), bem como para a cooperacao e desenvolvimento com e em paises terceiros.

A implementacdo adequada e com sucesso do PANCD encontra-se estreitamente ligada aos
instrumentos de planeamento do desenvolvimento econdmico, social e ambiental, pelo que se torna
relevante analisar a articulacdo entre os objetivos estratégicos para o combate a desertificacdo em

Portugal e o objetivos do PETI3+.

Dada a estreita relacdo entre o despovoamento e a desertificacdo observada em Portugal, devido ao
abandono das zonas do interior do pais, e a necessidade de fixar popula¢éo ativa nestas areas, onde
a populacdo é diminuta e se encontra envelhecida, a concretizacdo de medidas que garantam
objetivos a coesdo, a equidade e a inclusdo sociais é fundamental. Neste ambito, a articulagdo do
PETI3+ com o PANCD devera ser analisada numa perspetiva de garantia da coeséo territorial e
social, e de contributo para o objetivo relativo a melhoria das condi¢cdes de vida das populagbes das

areas suscetiveis a desertificacéo.

No PETI3+ estdo previstos alguns investimentos para o transporte publico de passageiros. Entre
estes, refere-se o projeto “Porta-a-Porta”, que visa o alargamento da cobertura dos servigos publicos
de transporte de passageiros a todo o pais, especialmente nas zonas de baixa densidade
populacional. Deste modo, é essencial garantir que os restantes projetos a serem financiados ao este
nivel do transporte publico de passageiros sejam alargados a todo o territorio nacional, a zonas onde
esta cobertura é baixa e a densidade populacional é reduzida, de modo a assegurar 0 seu contributo
positivo para melhorar as condi¢cdes de vida de populacdes de areas suscetiveis a desertificacao.
Recomenda-se, assim, que os indicadores de concretizacdo do PETI3+ relativos ao transporte
publico de passageiros considerem também niveis minimos para cobertura dos servigos de transporte

publico de passageiros em zonas do territério nacional onde esta é ainda reduzida.

No que se refere aos objetivos do PANCD relativos a gestao sustentavel dos ecossistemas das areas
suscetiveis e a recuperagdo das areas afetadas, as consideracdes e recomendacgdo sdo similares as

abordadas relativamente aos instrumentos estratégicos da UE relativos a biodiversidade e
conservacgao da natureza (5.5.3), ao SNAC (6.6.1) e a ENF (6.6.2).
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6.7 Mar

6.7.1 Estratégia Nacional para o Mar (ENM 2013-2020) e Plano Mar-Portugal

A Resolucao do Conselho de Ministros n.° 12/2014, de 12 de fevereiro, aprovou a Estratégia Nacional
para o Mar 2013-2020 (ENM 2013-2020) e o respetivo plano de acdo (Plano Mar-Portugal). Assente
numa nova visdo sobre o mar — “O Mar-Portugal € um designio nacional cujo potencial sera
concretizado pela valorizacdo econdmica, social e ambiental, do oceano e das zonas costeiras, para
o beneficio de todos os Portugueses” — e no novo paradigma para o desenvolvimento sustentado,
assume para modelo de desenvolvimento o “Crescimento Azul’ que se alicerga na promogéao,
crescimento e competitividade da economia do mar (“Economia azul’) e na gestdo integrada do

espaco maritimo.

O designado “Crescimento Azul” (“Blue Growth”) esta em linha com as orientagdes da politica da UE,
referida em 5.6. Neste ambito, o estudo “O Hypercluster da economia do mar” [33] refere que, em
Portugal, a contribuicdo direta das atividades maritimas no PIB € cerca de 2% (e cerca de 75000
empregos diretos). De acordo com o estudo mais recente da Direcdo Geral de Politica do Mar, em
2010, a economia do mar representava cerca de 2,5% do valor acrescentado bruto e 2,3% do

emprego nacional.

A ENM 2013-2020 considera cinco grandes objetivos: i)’recuperar a identidade maritima nacional
num quadro moderno, proativo e empreendedor; ii) concretizar o potencial econémico, geoestratégico
e geopolitico mediante a criacdo de condi¢Bes para atrair investimento, nacional e internacional, e a
promocédo do crescimento, emprego, da coesdo social e da integridade territorial; iii) aumentar, até
2020, a contribuicdo direta do setor do mar para o Produto Interno Bruto em 50%, iv) reforcar a
capacidade cientifica e tecnoldgica nacional, estimulando o desenvolvimento de novas areas de agao;
v) consagrar Portugal, a nivel global, como nagdo maritima e parte incontornavel da Politica Maritima

Integrada e da Estratégia Maritima da UE da Area do Atlantico”.

Estes objetivos deverdo ser alcangados através de um conjunto de a¢des estabelecidas no Plano de
Acdo Mar-Portugal (PMP), que visa a "valorizagdo econdmica, social e ambiental do espa¢co maritimo
nacional através da execugcdo de projetos setoriais e intersetoriais, assim como dos planos
estratégicos de ambito nacional j4 existentes ou em fase de preparacdo”. O PMP (Figura 6.29)
abrange de forma alargada todos os dominios de intervencdo no mar, tratando-se de um documento
aberto, sujeito a monitorizagdo e melhorias continuas. Este plano encontra-se estruturado de forma
matricial, incluindo Eixos de Acdo — Pesquisa (EAl), Exploracdo (EA2) e Preservacdo (EA3) — e
Dominios Estratégicos de Desenvolvimento — Recursos Naturais (DED1) e Infraestruturas, Usos e
Atividades (DED2). Os Eixos de Acdo e os Dominios Estratégicos de Desenvolvimento desenvolvem-

se em Areas Programaticas (AP).

Entre as AP definidas na PMP com relevancia para o PETI3+ destacam-se a APl — Portos,
Transportes e Logistica e a AP2 — Recreio, Desporto e Turismo do DED2 devido a estreita articulagao

entre os objetivos e as acbes a desenvolver consideradas na ENM 2013-2020 e as intervencdes
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estratégicas previstas no PETI3+. Destacam-se, ainda, as areas prioritarias relativas aos recursos
naturais, devido a potenciais conflitos que poderdo ocorrer entre os objetivos preconizados na
ENM 2013-2020 para estas areas prioritarios e 0s projetos previstos no PETI3+ para o setor
maritimo-portuario.

GOVERNACAO (E51)
ADMINISTRACAG (AP1)
PENSAMENTO £ ACAO ESTRATEGICA (AP2)
EDUCAGAO, CIENCIA E TECNOLOGIA (AP3)
IDENTIDADE E CULTURA (AP4)
PROTECAQ E SALVAGUARDA (APS)

i
g
g
:
:
§

RECURSOS NAO
VIVOS (503)

(030) QLNSWINI0 AN3S30 30 SCDALVHIS3 SOINWCA

RECURSOS MINERAIS MARINHOS (AP1)
RECURSOS ENERGETICOS (AP2)

é
:
§
B

Figura 6.29 — Areas Programaticas do Plano Mar-Portugal (Fonte: DGPM, 2014 [34]).

O investimento proposto no PETI3+ no setor maritimo-portuario é cerca de 25% do total, superior aos
investimentos nos setores aéreo e aeroportuario (4%), do transporte publico de passageiros (12%) e

rodoviario (15%), sendo porém inferior ao ferroviario (43%).

Véarios objetivos do PEIT3+ estdo alinhados com um modelo de desenvolvimento assente no

“crescimento azul”:

=  “Uma rede de portos nacional competitiva, ligada as redes rodoviaria e ferroviaria e as
plataformas logisticas da RTE-T, com capacidade para movimentacdo da carga expectavel
no horizonte 2050 e para a atracéo de navios de grandes dimensdes;

*» Uma posicao de referéncia no mercado maritimo-portuério internacional, tirando partido da

posicdo geoestratégica da costa portuguesa, na confluéncia das grandes rotas maritimas
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internacionais e da existéncia de condicbes naturais Unicas para a atracdo de navios de
grandes dimensoes;

* Uma rede de terminais de cruzeiros e infraestruturas de nautica de recreio competitivas e que
promovam a atracdo de turistas e a competitividade do importante setor econémico do

turismo nacional.”
Estes objetivos ndo estao explicitamente associados a metas ambientais de longo prazo.

A importéncia do setor portuario, do turismo maritimo (cruzeiros) e do desenvolvimento econémico
destas atividades séo reconhecidos na ENM 2013-2020, sendo a integrag&o dos portos nacionais nas
redes internacionais de transporte maritimo, o reforco da sua posigdo na RTE-T e o crescimento do
turismo maritimo vistos como uma mais-valia para a competitividade da economia nacional. Entre os
objetivos especificos previstos na ENM 2013-2020 para o setor portuario destacam-se: i) a
articulacdo com o Plano Estratégico dos Transportes — Mobilidade Sustentavel 2011-2015, que é
atualizado pelo PETI3+ e ii) o “desenvolvimento de uma politica portuaria nacional comum,
devidamente articulada no sentido de maximizar o seu potencial agregado e a integracdo nas redes
de transportes e cadeias logisticas”. Verifica-se, assim, a estreita articulacdo entre o PETI3+ e a
ENM 2013-2020.

A resposta a desafios ambientais, climéaticos e energéticos no desenvolvimento da infraestrutura de
transportes na Europa “através de sistemas de transportes ndo poluentes e de baixo nivel de emissdo
de carbono”, no contexto da Estratégia Europa 2020, é também identificada na ENM 2013-2020 como
um potenciador do desenvolvimento do setor portuario nacional, ao incentivar “a transferéncia do
trafego de mercadorias intraeuropeu com distancias superiores a 300 km para os modos ferroviério,
maritimo e fluvial”. As linhas estratégicas previstas no PETI3+, onde o investimento em projetos dos
setores maritimo-portuario e ferroviario é privilegiado, encontram-se alinhadas com estes objetivos

ambientais, conforme descrito nos subcapitulos 5.3 e 6.4.

No entanto, os projetos prioritarios previstos no PETI3+ para o setor maritimo-portuario poderéo
também constituir um potencial risco para 0s recursos naturais marinhos e para os objetivos da ENM
2013-2020 que visam a sua preservacdo e o bom estado ambiental, sendo que a referida estratégia
refere uma abordagem precaucionaria na gestao de riscos abrangente. Nesse sentido, para esses
projetos, recomenda-se que seja assegurada o cumprimento de normas de emissdes aplicaveis ao
transporte maritimo internacional e adotadas medidas de salvaguarda/alerta e de minimizacdo de

eventuais impactes negativos nos recursos naturais marinhos.

6.7.2 Estratégia Marinha para a Subdivisdo do Continente

O Decreto-Lei n.° 108/2010, de 13 de outubro, alterado pelo Decreto-Lei n.° 201/2012, de 27 agosto,
preconiza a elaboragédo da Estratégia Marinha para a Subdivisdo do Continente (EMSC). O referido
Decreto-lei pretende dar cumprimento a Diretiva n.° 2008/56/CE, de 17 de junho (designada por

Diretiva Quadro Estratégia Marinha, DQEM), que determina o quadro de acdo da UE, no dominio da
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politica para o meio marinho, no ambito do qual os Estados-Membros devem tomar as medidas

necessarias para obter ou manter um bom estado ambiental no meio marinho até 2020.

A elaboracédo da EMSC baseia-se num plano de acdo que inclui a fase de preparacdo e uma fase de
programa de medidas. A primeira parte da fase de preparacéo incluiu: “) a avaliacéo inicial do estado
ambiental atual das aguas marinhas nacionais, das principais pressfes e impactes no estado
ambiental e uma analise economica e social da utilizacéo dessas aguas e do custo de degradagédo do
meio marinho; ii) a definicdo do conjunto de caracteristicas correspondentes ao bom estado ambiental
das aguas marinhas nacionais; e iii) o estabelecimento de um conjunto de metas ambientais, e
indicadores associados, com vista a orientar o progresso para alcancar o bom estado ambiental”;
tendo sido sujeita a um processo de consulta publica [35]. A conclusao da segunda parte da fase de

preparacao esta prevista para julho de 2014.

Para além de considerar as metas ambientais ja existentes em instrumentos estratégicos da EU
relevantes para o bom estado ambiental do meio marinho, a DQEM introduz também um conjunto de

metas especificas para atingir este objetivo, nomeadamente [35]:

1. Metas de estado:

a) recuperar os niveis de biomassa do stock da sardinha (Sardina pilchardus);

b) recuperar os niveis de biomassa do stock da pescada (Merluccius merluccius);

c) explorar de modo sustentavel o stock de tamboril branco (Lophius piscatorius);

d) explorar de modo sustentavel o stock de areeiro de quatro manchas (Lepidorhombus
boscii);

e) explorar, de modo sustentavel, o stock de anequim (Isurus oxyrinchius).

2. Metas ambientais de pressdo ou impacto:

a) diminuicdo em 2020 da quantidade de lixo marinho relativamente ao nivel de 2014 em
praia(s) selecionada(s);

b) manutencdo em 2020 da quantidade de lixo marinho relativamente ao nivel de 2014 em
praia(s) selecionada(s);

c) tendéncia decrescente da quantidade de lixo depositado no fundo marinho capturado no
ambito da Campanha Cientifica de Crustaceos para o periodo decorrente entre 2014 e
2020.

3. Metas operacionais:

a) estudar, reformular e gerir as redes de monitorizacdo que permitem recolher informagéo
de suporte & caracteriza¢c@o do meio marinho, com enfase para as situa¢des que exigem
maior atencdo para manter ou atingir o bom estado ambiental e para as que possam
revelar as relacbes causais entre os resultados da monitorizagcdo e as atividades
humanas;

Analisar como varia a contaminagdo nas espécies (em fungéo da idade, sazonalidade e
maturidade sexual) em que foram encontrados niveis de contaminacdo acima dos

valores de referéncia;

164 LNEC - Proc. 0102/121/19408



b) acompanhar a evolugdo da concentragdo de contaminantes nos peixes, por forma a
confirmar a tendéncia decrescente que se tem vindo a verificar;

c) reavaliar a concentracdo de contaminantes nos sedimentos, com especial atencdo a
area B1.1, considerando apenas a camada superior representativa do Ultimo ano;

d) desenvolver estudos para obter dados que permitam caracterizar a quantidade,
distribuicdo e, composicdo das microparticulas e a sua evolucao ao longo do tempo e
estabelecer protocolos com os procedimentos de amostragem e respetiva metodologia
de avaliacdo dos resultados;

e) acompanhar e sistematizar os resultados de estudos cientificos futuros sobre a relacédo
entre de causa-efeito entre o lixo marinho, o biota e 0 meio marinho, selecionar para a
subdivisdo do continente o indicador biolégico mais adequado para avaliar o impacto do
lixo marinho no biota e estabelecer os protocolos adequados para avaliar o indicador
10.2.1;

f) elaborar estudo que avalie as condicbes e recursos necessarios a instalacdo e

funcionamento dos dispositivos de monitoriza¢do de ruido acustico submarino.

Os projetos prioritarios previstos no PETI3+, nomeadamente os relativos ao setor maritimo-portuério,
poderdo constituir um potencial risco para os objetivos da EMSC ao poderem afetar negativamente os
recursos marinhos e, consequentemente, o bom estado ambiental do meio marinho. Dadas as
diferentes fases de desenvolvimento em que se encontram 0s projetos prioritarios do PETI3+, as
questdes relevantes nesta tematica deverao ja ter sido avaliadas nos projetos sujeitos a AIA com DIA
emitida. Para os restantes projetos os procedimentos de AIA deverdo ser realizados, sempre que
sejam requeridos nos termos do Decreto-Lei n.° 151-B/2013 de 31 de outubro. Para os projetos do
setor maritimo-portuario cujo d&mbito ndo se enquadre no procedimento de AlA, recomenda-se que
sejam adotadas medidas de minimizacdo de eventuais impactes negativos, no sentido de assegurar o

bom estado ambiental do meio marinho, tal como referido para a ENM 2013-2020.

Recomenda-se que as obras a realizar nos portos e infraestruturas conexas que possam interferir
com o funcionamento e a instalacdo de estabelecimentos aquicolas, nomeadamente o0s
estabelecimentos aquicolas localizados no Porto de Sines e o0s estabelecimentos aquicolas
localizados na regido algarvia em mar aberto, de acordo com informacéo disponibilizada pela
Direcdo Geral de Recursos Naturais, Seguranca e Servigcos Maritimos (DGRM, Inf. 4396/2014/DSAS
de 03-07-2014), devam ser objeto de andlise especifica visando eliminar ou minimizar e compensar

os efeitos sobre agueles estabelecimentos aquicolas.

" Na regido algarvia, todos os estabelecimentos aquicolas localizados em mar aberto, necessitam de apoio logistico nos portos

adjacentes, ao nivel de atracagem nos pontdes, bem como a utilizagdo dos armazéns dos portos para escritorios, arrumos, centros
de depuragao/expedicéo de bivalves e unidades de acondicionamento de pescado, de acordo com informag&o disponibilizada pela
DGRM (DGRM, Inf. 4396/2014/DSAS de 03-07-2014).
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6.8 Ruido

O ruido é considerado hoje em dia uma das principais causas de degradacéo da qualidade ambiental
nas aglomeragdes urbanas, assim como na envolvente de recetores sensiveis isolados, e para a qual

o sistema de transportes é elemento contributivo relevante.

No que respeita ao ruido, a legislacdo portuguesa baseia-se fundamentalmente nos critérios de
permissdo do uso do solo para efeitos da implantacéo de infraestruturas de transporte e atividades de
natureza varia. Estes critérios assentam na definicdo de zonas de uso sensivel e misto, para as quais
se parametrizam valores especificos de ruido ambiente, sendo a definicdo (ou classificacao) destas
zonas da responsabilidade dos municipios, os quais as devem integrar nos seus instrumentos de
gestdo de politica territorial. Este principio orientador visa restaurar, preservar e promover as areas
urbanas, nas quais o ruido ambiente seja inferior a determinados valores limite, melhorando assim a
qualidade ambiental em termos de redugcdo e minimizacdo da exposi¢cdo e da incomodidade dele
derivada (vd. position paper on dose response relationships between transportation noise and

annoyance; [36]).

O enquadramento legal a observar no ambito da avaliagdo ambiental estratégica associada a
componente ruido, assenta no disposto na legislagdo aplicAvel no dominio do ruido ambiente —
Regulamento Geral do Ruido (RGR), aprovado pelo Decreto-lei n.° 09/07, de 17 de janeiro, com as
revisfes introduzidas pela Declaragdo de Retificacdo n.° 18/2007, de 16 margo, e pelo Decreto-lei
n.c 278/07, de 1 de Agosto.

A verificacdo deste enquadramento legal assenta na observancia do cumprimento das disposicfes
aplicaveis, expressas em termos de valores méaximos admissiveis para os indicadores de ruido
ambiente, em zonas urbanas existentes ou previstas, respetivamente: Lge, (determinado de acordo
com a alinea j) do artigo 3° do RGR) e L, (vd. alinea n) do artigo 3.° do mesmo regulamento), que se

encontram definidos no artigo 11.°, n.s 1, 2 e 3, do RGR.

Os valores-limite, legalmente estabelecidos para os indicadores de ruido mencionados, sédo funcao da
classificacdo do uso do solo (zonas mistas e zonas sensiveis), cuja responsabilidade cabe aos
municipios com jurisdicdo administrativa sobre as zonas urbanas existentes ou previstas em causa,

devendo estar integradas nos seus instrumentos de ordenamento do territério (PMOTS).

No que respeita aos valores-limite de exposi¢céo, e relativamente aos quais a avaliagdo de impacte
ambiental tem que ser realizada, estes encontram-se dispostos no artigo 11.° do RGR, para varias
situacdes de aglomeracdo urbana (existente ou prevista) e, quando for o caso, para o cruzamento
com as designadas GITs “Grandes infraestruturas de transporte terrestre e aéreo”, cuja defini¢éo (ja

apresentada anteriormente) é a seguinte (vd. alineas e), f) e g) do artigo 3.° do RGR:

“e) Grande infraestrutura de transporte aéreo» o aeroporto civil identificado como tal pelo Instituto
Nacional de Aviacao Civil cujo trafego seja superior a 50 000 movimentos por ano de avifes civis
subsonicos de propulsdo por reacao, tendo em conta a média dos trés ultimos anos que tenham
precedido a aplicacdo das disposi¢cOes deste diploma ao aeroporto em questédo, considerando-se

um movimento uma aterragem ou uma descolagem;
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f) Grande infraestrutura de transporte ferroviario» o troco ou conjunto de trocos de uma via férrea
regional, nacional ou internacional identificada como tal pelo Instituto Nacional do Transporte

Ferroviario, onde se verifiqgue mais de 30.000 passagens de comboios por ano;

g) Grande infraestrutura de transporte rodoviario» o trogo ou conjunto de trocos de uma estrada
municipal, regional, nacional ou internacional identificada como tal pela Estradas de Portugal,

E.P.E., onde se verifiqgue mais de trés milhdes de passagens de veiculos por ano.”

Na circunstancia, e no a&mbito das infraestruturas de transporte, se uma infraestrutura de transporte
aéreo for, em fungdo do trafego estimado para o ano horizonte de projeto, definida como GIT, existira
uma despenalizacdo de exigéncias de 10 dB(A) relativamente as zonas sensiveis definidas pelo
municipio. No que respeita as GITs de trafego rodoviario ou ferroviario, esta prevista uma
despenalizacdo de exigéncias para 0 mesmo tipo de zonas (sensiveis), de 10 dB(A) se essa

infraestrutura ja existe, e de 5 dB(A) se a infraestrutura for nova.

Refere-se ainda que se nédo existir ainda zonamento legalmente consagrado, as despenalizagbes
previstas de 10 dB(A) e de 5 dB(A) se reduzirdo apenas a 8 e 3 dB(A), o que originara uma
penalizacéo referente aos valores-limite correspondentes as zonas mistas de 2 dB(A), ficando para
zonas nao classificadas, Lden < 63 dB(A) e Ln < 53 dB(A), ou seja havera uma contragédo de 2 dB(A)

de ndo permissaol/tolerancia.

No que respeita a outros tipos de infraestruturas, como seja o0 caso dos portos onde o0 conceito de
GIT nédo se aplica, as despenaliza¢gbes referidas ndo sdo utilizaveis, devendo seguir-se 0s critérios
inicialmente referidos.

De um ponto de vista de avaliagdo da populagdo exposta ao ruido, tanto para o caso das
infraestruturas de transporte, como de outro tipo de infraestruturas e acessibilidades
correspondentes, devem seguir-se, quando for caso disso, os critérios constantes no Decreto-lei
n.° 146/06, de 31 de julho, retificado pela Declaracdo de Retificacdo n.° 57/2006, de 31 de agosto,
que transpde para o direito interno a Diretiva Europeia 2002/49/CE sobre avalia¢do e gestao do ruido
ambiente (DRA).

Concomitantemente e no sentido de apoiar ou clarificar eventuais situagcbes omissas, pode ser
utilizado o “Guia de boas praticas para mapeamento estratégico de ruido e dados associados” da

Comisséo Europeia.

Realiza-se seguidamente uma apreciacdo genérica do PETI3+, por tipologia de projeto, com 0s

instrumentos nacionais.

No ambito do conjunto de projetos relacionados com o setor ferroviario, que constituem uma fatia

importante em termos de financiamento do total de projetos que corporizam o PETI3+, denota-se a
existéncia de trés tipos fundamentais de projetos: projetos de modernizacdo; projetos de ampliacéo;

projetos de construcéo nova.

Relativamente aos projetos de modernizacdo, que consistem fundamentalmente na eletrificacdo da

via e na substituicdo do material circulante atualmente a gaséleo por material circulante elétrico, nao

LNEC - Proc. 0102/121/19408 167



se prevé a inducdo de impactes significativos, diretos e permanentes, durante a fase exploragéo,
podendo até ocorrer impactes positivos, na medida em que a circulacao ferroviaria ao fazer-se com
recurso a material circulante movido eletricamente, ou seja naturalmente menos ruidoso
(fundamentalmente na zona das baixas frequéncias do espetro), originard menos ruido propagado
para a envolvente, mesmo que com algum acréscimo do nimero de movimentos (note-se que para
condicdes de exploracdo similares e de tipo de comboio, um aumento de 25% no trafego apenas
origina um aumento de 1 dB(A) relativamente ao nivel de ruido ambiente da situagdo prévia).

No caso de projetos integrados no segundo grupo (ampliagdo), espera-se, dependendo das
circunstancias especificas de cada caso, designamente da concentragdo e distribuicdo populacional
na envolvente e das caracteristicas ambientais existentes, a ocorréncia de impactes de médio

significado, dado o consequente aumento do volume de trafego.

Relativamente aos projetos de construgdo nova, havera naturalmente, e em muitas situacoes,
impactes significativos, os quais deverdo ser minimizados com recurso a medidas adequadas, a
determinar no dmbito de Estudos de Impacte Ambiental (EIA), quando, de acordo com a lei, for

necessario desenvolvé-los.

Em todos os casos, esperam-se ainda alguns impactes temporarios, durante a execucdo das
correspondentes obras, os quais deverdo ser minorados com adequadas operacfes de gestdo de
atividades de obra e utilizagdo de equipamentos menos ruidosos.

Em relagdo aos projetos relacionados com o setor rodoviario, apesar de serem em ndmero razoavel,
cerca de catorze, constata-se que o maior nimero deles se integra no corredor interior definido no

PETI3+, onde a concentracao populacional € menor (vd. Pordata 2011 [37]).

Estes projetos rodoviarios sdo fundamentalmente de construgdo nova, onde se incluem também
trocos de ligacdo entre rodovias ja existentes. Estes projetos irdo ter impactes significativos em
localiza¢Bes especificas onde existam recetores sensiveis ao ruido. Esses impactes devem ser

minimizados de acordo com os EIAs associados e o preconizado pelas DIAs respetivas.

No corredor internacional norte, o PETI3+ considera também trés projetos, um dos quais se refere a
conclusdo do tunel do Maréo, que tera naturalmente impactes positivos na envolvente porquanto ira

favorecer a ndo propagacao de ruido.

Anota-se também que outro projeto referenciado no PETI3+, e que se refere a reabilitacdo da ponte
de Constanca visando a abertura ao trafego de pesados, poderd originar impactes indiretos
significativos nos tro¢os de acesso, dado o tipo de veiculos que ira circular nesses trogcos devido ao

refor¢o da infraestrutura ponte.

Para além do referido, esperam-se impactes temporarios, durante a execugcdo das obras, que
deverdo ser minorados com adequadas operacdes de gestdo de atividades de obra e utilizacdo de

eguipamentos menos ruidosos.

No que respeita aos projetos relacionados com os portos, cerca de dezasete, considera-se que 0s

impactes a ocorrer serdo mais de natureza indireta devido ao trafego circulante de acesso, que é
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predominantemente trafego pesado, impactes estes que se enquadrardo em grande parte dos casos

em infraestruturas rodoviarias e ferroviarias associadas, algumas delas integrantes do PETI3+.

Apesar de os projetos de portos propostos se situarem na faixa do territério com maior concentracao
populacional, o reflexo correspondente em termos de impactes devido ao ruido no ambiente situar-se-
a mais nos referidos impactes indiretos do que nos derivados da exploracédo da infraestrutura, que
naturalmente também ocorrerdo, mas que serdo de menor magnitude. Naturalmente que ocorrerdo
impactes negativos no ambito das atividades de exploracdo dos portos, porquanto estes integram
magquinaria pesada (gruas e veiculos de terra), que podera originar ruido propagado para a

envolvente préxima, isto para além dos movimentos de chegada, atracagem e partida de navios.

De entre o conjunto de projetos portuarios, o referente a “Via navegavel do Rio Douro” podera criar
alguns impactes, que, em principio, se poderdo considerar de baixo significado, nomeadamente nas

zonas de carga e descarga de passageiros, que certamente existirdo ao longo do percurso.

Analogamente ao referido anteriormente, esperam-se alguns impactes temporarios durante a
execucdo das obras, os quais deverdo ser minorados com adequadas operacdes de gestdo de

atividades de obra e utilizagdo de equipamentos menos ruidosos.

No que se refere a aeroportos, considera-se numa avalia¢do qualitativa e global muito preliminar que,
dada a natureza do projeto previsto — desenvolvimento do aeroporto de Beja -, engloba impactes
relevantes tanto nas zonas envolventes do aeroporto como nos corredores de aproximacédo, para
além dos impactes indiretos originados pelo incremento do trafego rodoviario, ligeiro e pesado, de

acesso ao aeroporto.

Neste contexto devera ser dada relevancia especial em termos de impactes ambientais a este tipo de
infraestrutura, dada a abrangéncia territorial dos seus efeitos: descolagens, aterragens, corredores de

aproximacgao, etc.

Relativamente aos projetos de transportes publicos de passageiros integrados no PETI3+, que se

referem apenas a duas infraestruturas, Metro de Lisboa (extensdo a Reboleira) e modernizacdo da
Linha de Cascais, considera-se que para o primeiro havera certamente impactes associados a fase
de construgéo, que serdo facilmente minimizaveis, atento também o interesse publico envolvido, e
que em relacdo ao segundo (Linha de Cascais), se aplicam as consideracdes efetuadas em relacdo

aos projetos do setor ferroviario.

Por ultimo, no &mbito do transporte Porta a Porta, ndo se prevé a ocorréncia de impactes na fase de

exploracdo, e que aqueles a existirem sdo de muito baixa relevancia.
Numa perspetiva de apreciacao global pode entéo referir-se o seguinte:

= Sendo o PETI3+ um documento estratégico que visa promover e orientar o desenvolvimento
e a implementacgéo de projetos de infraestruturas que, de uma maneira ou de outra integram
0 ruido como subproduto, ird naturalmente, como um todo, conflituar com os documentos
estratégicos e planos existentes. Nuns casos essa conflitualidade pode ser de natureza

benéfica, ou seja, reduzir o ruido ja estabelecido, noutros casos, pode piorar a situacao
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existente, conduzindo a necessidade de implementacdo de medidas de minimizagéo ou de
compensagdo, as quais devem ser definidas e quantificadas em estudos especificos

associados a cada um dos projetos que o compdem.

Considera-se que, no que concerne aos eixos viarios (ferrovias e rodovias), a sua
implementacédo, ao assentar numa estratégia de reforco da utilizacdo da ferrovia e facilitacédo
do acesso e circulacao rodoviaria no interior do pais, ira potenciar (e originar) uma variacéo
da dinamica geral dos fluxos de trafego, o que numa visdo primeira permite validar uma
opcao de tornar o ambiente global mais sustentavel, no qual o fator ruido é parametro

integrante.

Dos balancos interrelacionados destes fluxos e da distribuicdo das projecdes de procura nos
(e entre 0s) varios projetos, poderdo ocorrer impactes com alguma relevancia (situa-se aqui o
aumento do trafego de comboios de mercadorias nas linhas modernizadas), os quais serdo
negativos noutras situacdes se isso corresponder a desvios de trafego pesado dessas

infraestruturas, aqui convertido na op¢édo de comboios de transporte de mercadorias.

Todavia, 0 exposto ndo quer dizer que cada projeto ndo tenha que ser avaliado de per se
com base no EIA respetivo, atentos os instrumentos de planeamento apliciveis, e emitidas as

DIA correspondentes.

Exclui-se  destes considerandos  distributivos 0s  impactes  originados pela
construcdo/ampliacéo dos portos e de melhoria do aeroporto de Beja, os quais, na linha do
anteriormente exposto (5.7) irdo originar impactes ambientais, para 0s quais as respetivas

DIA deverdo considerar restricdes ou medidas de minimizagdo adequadas.

Acresce ainda referir-se que, de um ponto de vista geral, no caso dos projetos de ampliagBes
e moderniza¢des, os impactes deverdo ser globalmente positivos, na fase de exploracgéo,
porquanto se tratam de infraestruturas, normalmente antigas, as quais, a data, nunca foram
objeto deste tipo de preocupacdes e que ao serem agora objeto de intervencdo terdo que
cumprir as atuais exigéncias ambientais (como é o caso da modernizacédo da linha do Oeste).

Como concluséo final, e atentas as consideracdes feitas, o PETI3+, enquanto tal, parece ir ao

encontro da concretizagdo das politicas nacionais de reducdo de ruido e das recomendacdes

europeias em termos de minoragdo da exposicao das populacdes a niveis de ruido excessivos.
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6.9 Patrimonio Cultural, incluindo Patriménio Arquitetonico e

Arqueoldgico

6.9.1 Bens imédveis nacionais classificados

Os bens iméveis classificados nos termos da lei que estabelece as bases da politica do patriménio

cultural, distribuem-se nas categorias de “monumento”, “conjunto” ou “sitio”, sendo estas por sua vez

classificadas como “de interesse nacional”*®, “de interesse publico e “de “interesse municipal”.

A identificacdo deste bens imOveis e das respetivas areas de protecdo (gerais e especiais) é
realizada através da consulta dos respetivos diplomas de classificacdo, publicados em Diario da
Republica, e dos inventéarios elaborados e publicados pela entidade nacional responsavel, através da
consulta das plantas de condicionantes do Planos Diretores Municipais, bem como através das cartas

do patriménio classificado elaboradas por iniciativa das autarquias locais.

As interveng8es nos bens imdveis classificados e/ou nas respetivas areas de protecéo estdo sujeitas
ao regime estabelecido nas Bases da Politica e do Regime de Prote¢céo e Valorizagdo do Patriménio

Cultural, aprovadas pela Lei n° 107/2001, de 8 de setembro, e legislacdo conexa.

6.9.2 Bens imdveis nacionais classificados pela UNESCO como Patriménio
Mundial

Ha ainda que ter em consideracdo as classificag6es patrimoniais atribuidas no ambito internacional,
ao abrigo de convencgdes de que Portugal é signatario, como € o caso da Convencéo para a Protecao
do Patriménio Mundial, Cultural e Natural'®, ao abrigo da qual se encontram classificados 15 bens
culturais em territdrio nacional, entre os quais significativas areas territoriais e urbanas do Continente,
como a cidade de Evora, o centro histérico do Porto, a paisagem cultural de Sintra, o Alto Douro

Vinhateiro e os sitios Pré-Histéricos de Arte Rupestre do Vale do Rio Cbéa e de Siega Verde.

Nas situacdes em que estejam em causa bens imdveis nacionais classificados pela UNESCO como
Patriménio Mundial devem também ser tidas em consideragdo “as recomendagdes enunciadas no
Guidance on Heritage Impact Assessements for Cultural World Heritage Properties, Icomos, janeiro
de 2011” (cf. DGPC, Inf. N° S-2014/339775:8, 2014-05-06).

5 Os bens imdveis classificados como “de interesse nacional” recebem a designagao especifica de “monumento nacional”.

16 Adotada em 1972 pela Conferéncia Geral da Organizagdo das Nages Unidas para a Educagdo, Ciéncia e Cultura (UNESCO).
Portugal aderiu a esta Convengéo em 1979 (cf. Decreto n°49/79, de 6 de Junho).
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6.9.3 Efeitos do PETI3+ sobre o Patrimdénio Cultural

O patriménio cultural, mesmo considerado na sua expressao mais limitada de patriménio urbanistico,
arquitetonico e arqueolégico e dentro deste ao conjunto mais reduzido dos bens culturais imoveis
gue, por constituirem testemunho com especial valor de civilizagéo e cultura e parcela estruturante da
identidade e meméria coletiva portuguesas, devem ser objeto de especial protecédo e valorizacao,
encontra-se distribuido pelo territério do Continente, sem que essa distribuicdo obedeca a uma regra

pré-definida. O patrimonio classificado esta onde se encontra.

Numa primeira analise, com base nos elementos disponiveis (que sdo, do ponto de vista da
localizacéo geografica meramente indicativos), ndo é identificado conflito flagrante entre os projetos
prioritarios inscritos no PETI3+ e bens imoveis classificados nas categorias de “monumento”,

“conjunto” ou “sitio”.

O mesmo se pode afirmar relativamente aos bens imoéveis nacionais classificados como Patriménio
Mundial (ao abrigo da Convencéo para a Prote¢do do Patriménio Mundial, Cultural e Natural, adotada
em 1972 pela Conferéncia Geral da Organizacdo das Nacgdes Unidas para a Educacéo, Ciéncia e
Cultura — UNESCO).

As consideracdes anteriores ndo podem, contudo, ser interpretadas como garantia de inexisténcia de
conflito. Essa garantia sé existira na fase em que for conhecida a implantacdo concreta das obras.
Por outro lado, ao considerar-se a protecéo e a valorizacao, ndo se trata apenas de evitar o conflito,
trata-se também de aproveitar os transportes e as infraestruturas previstas no PETI3+ como fatores
de valorizagé@o do nosso patriménio. Assim, ndo bastara cumprir escrupulosamente e numa Otica de
precaucao as determinagfes legais em matéria de respeito pelas respetivas areas de protecdo. As
infraestruturas de transportes, em particular as rodoviarias e ferroviarias, podem ser em si um
instrumento de valorizagdo do patrimonio urbanistico, arquiteténico e arqueoldgico, na medida em
que concorram para tornar mais acessiveis e eventualmente também mais visiveis (do ponto de vista

cénico) os objetos patrimoniais mais significativos.
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7| Sintese da Avaliacdo Ambiental do PETI3+

7.1 Objetivos estratégicos do PETI3+ e quadro estratégico de referéncia

As relagBes entre o PETI3+ e os instrumentos estratégicos relevantes ao nivel da UE e nacionais,
encontram-se sintetizadas e sistematizadas nos quadros que se apresentam (Quadro 7.1 e Quadro
7.2). Estes constituem matrizes em que, para cada relacdo esta identificada, através de simbologia
adequada, o tipo de contributos esperados do PETI3+ (positivo, potencial conflito, positivo e potencial

conflito, ou neutro). A classificacéo é entendida da seguinte forma:

= Contributo positivo (EB) — quando os objetivos e as medidas estabelecidas no PETI3+
permitem dar cumprimento aos objetivos do instrumento estratégico considerado, ou
contribuem de forma positiva para a implementagdo desse instrumento, ou estdo em
conformidade com o mesmo, ou se verifica uma articulagdo positiva entre os dois

instrumentos;

= Potencial conflito (e) — quando os objetivos e as medidas estabelecidas no PETI3+ séo
potencialmente conflituantes com o instrumento estratégico considerado, podendo originar
impactes negativos ou potenciais riscos para a implementacdo e concretizagdo desse
instrumento, ou se verificam inconformidades entre os dois instrumentos ou ainda aumento

do risco de cumprimento dos objetivos desse instrumento;

= Contributo positivo e potencial conflito ( ) — quando os objetivos e as medidas
estabelecidas no PETI3+ contribuem positivamente para a implementacdo do instrumento
estratégico considerado e, simultaneamente, se verificam potenciais conflitos com esse

instrumento, de acordo as definicbes anteriores;

= Neutro (©) — quando os objetivos e medidas do PETI3+ ndo se relacionam positiva ou

negativamente com o instrumento estratégico considerado.

Esta qualificacdo foi atribuida com base nas analises efetuadas no &mbito da presente avaliagéo e
que sdo descritas em pormenor nos capitulos precedentes. A analise efetuada serve também de base
para a elaboracdo das conclusdes (capitulo 8) da avaliagdo ambiental, das recomendacdes (capitulo

9) e do sistema de seguimento (capitulo 10).
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Quadro 7.1 — Relagao entre os objetivos estratégicos do PETI3+ e o quadro estratégico de referéncia

Instrumentos Estratégicos

Estratégia Europa 2020

Objetivos Estratégicos PETI3+

o
©
=
©
o

=
>

o)

=

b=
c
o
O

crescimento econémico,
apoiando as empresas
portuguesas e a criacdo de

emprego

Assegurar a competitividade
do setor dos transportes e a
sua sustentabilidade
financeira para os
contribuintes portugueses
Promover a coeséo social e
territorial, assegurando a
mobilidade e acessibilidade
de pessoas e bens, em todo

Competitividade e Emprego

Emnprean 2014-2020 (EEICF)

Portugal 2020 — Acordo de Parceria 2014-2020 @ @ @

Programa Operacional Competitividade e

Internacionalizagédo (POCI) D D ©

Programa Operacional da Sustentabilidade e Eficiéncia no

Uso de Recursos (POSEUR) ©/® ©l@ ©l@

Mecanismo “Interligar a Europa” — Connecting Europe

Facility (CEF) ©l@ b ©l®

Quadro de Referéncia Estratégica Nacional (QREN) @ @ @

Estratégia de Fomento Industrial para o Crescimento e o @D @D © / @
D

Plano Estratégico Nacional do Turismo 2013-2015

©/d

Ordenamento do Territdrio

Programa Nacional da Politica de Ordenamento do
Territério (PNPOT)

D

57
57

Planos Regionais de Ordenamento do Territério (PROT)

D

57
57

Transportes e Infraestruturas

Livro Branco relativo a Politica de Transportes Europeia

Plano Diretor Europeu para a Gestéo do Trafego Aéreo e
iniciativa “Céu Unico Europeu”

Politica Portuéria Europeia Portos 2030

Rede Transeuropeia de Transportes (RTE-T) e
Mecanismo “Interligar a Europa”

Estratégia Europeia para os Combustiveis Alternativos

Plano Estratégico dos Transportes 2011-2015 (PET)

Plano Rodoviario Nacional (PRN)

S O D DD DD

S DS DD DO
I OD OO0
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Objetivos Estratégicos PETI3+

e
a

emprego
financeira para os
contribuintes portugueses

o
=
o £
© 9
S 5
Qo
=0
3 O
0 +
= c
s O
c

S £
Ow
)]
S
o

sua sustentabilidade

)
@
0
o
S
o
S
o
)
©
o

e
(=

E
o
a
@

portuguesas e a criacdo de
Assegurar a competitividad
do setor dos transportes e
Promover a coeséo social e

territorial, assegurando a
mobilidade e acessibilidade
de pessoas e bens, em todo

Instrumentos Estratégicos

Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria (ENSR)

Programa Nacional de Reformas (metas com implicacdo
no setor dos transportes)

Programa Portugal Logistico

© D D O
© D D O
S ANORRORIS?

Plano Nacional de Saude 2012-2016

Energia e Clima

Pacote Energia-Clima 2020

Estratégia Europeia Energia 2020 e Plano Europeu de
Eficiéncia Energética

Quadro para as politicas de energia e clima para 2030

Roteiro da UE para a transi¢cdo para uma economia de
baixo carbono em 2050

Plano Nacional para a Eficiéncia Energética e Plano
Nacional para as Energias Renovaveis (PNAEE, PNAER)

Roteiro Nacional de Baixo Carbono (RNBC)

Programa Nacional para as Alteragfes Climaticas 2013-
2020 (PNAC 2020)

Estratégia Nacional de Adaptagéo as Alteracdes
Climaticas (ENAAC)

OJOJROCINCRRCINOINOINO.
© @ 000 0 00
© e 00 0 0

Qualidade do Ar

Estratégia Tematica sobre Poluicdo Atmosférica

Diretiva Europeia relativa & qualidade do ar ambiente e a
um ar mais limpo na Europa

Programa Ar Limpo para a Europa

Decreto-Lei n.° 102/2010, de 23 de Setembro, e Decreto-
Lei n.° 193/2003, de 22 de agosto

OJNOINOINO;
© e e e
© e e e

Biodiversidade, Conservacdo da Natureza e Florestas

Estratégia da UE para a Biodiversidade em 2030

OO
OO
OO

Infraestrutura Verde — valorizar o capital natural da Europa
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Instrumentos Estratégicos

o
=
o £
© 9
S 5
Qo
=0
3 O
0 +
= c
s O
c

S £
Ow
)]
S
o

Objetivos Estratégicos PETI3+

)
@
0
o
S
o
S
o
)
©
o

e
(=

E
o
a
@

portuguesas e a criacdo de

emprego

ea

Assegurar a competitividade
sua sustentabilidade
financeira para os
contribuintes portugueses
territorial, assegurando a
mobilidade e acessibilidade
de pessoas e bens, em todo

do setor dos transportes
Promover a coeséao social e

Sistema Nacional de Areas Classificadas (SNAC)

Estratégia Nacional para as Florestas (ENF)

OO

OO

Programa de Acao Nacional de Combate a Desertificagdo
(PANCD)

O 00

Mar

Estratégia Maritima da UE na Area do Atlantico e Plano
de Acao

Estratégia Nacional para o Mar (ENM 2013-2020) e Plano
Mar-Portugal

D D

D D
D D

Estratégia Marinha para a Subdivisdo do Continente

Ruido

Diretiva Europeia sobre Gestéo e Avalia¢do do Ruido

O,

© ©

Regulamento Geral do Ruido (RGR)

O,

© ©

Patriménio Cultural, incluindo Patriménio Arquiteténico e Arqueolégico

Bens imoveis nacionais classificados

O,

© ©

Bens iméveis nacionais classificados pela UNESCO como
Patriménio Mundial

O,

© ©

Legenda:

Contributo positivo &

Contributo positivo e Potencial conflito ()

Potencial conflito ()

Neutro ©
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Quadro 7.2 — Relagdo entre as medidas do PETI3+ e o quadro estratégico de referéncia

PETI3+
Instrumentos Estratégicos

Estratégia Europa 2020 )

Competitividade e Emprego

Portugal 2020 — Acordo de Parceria 2014-2020

Programa Operacional Competitividade e
Internacionalizacédo (POCI)

Programa Operacional da Sustentabilidade e Eficiéncia
no Uso de Recursos (POSEUR)

Mecanismo “Interligar a Europa” — Connecting Europe
Facility (CEF)

Quadro de Referéncia Estratégica Nacional (QREN)

Estratégia de Fomento Industrial para o Crescimento e o
Emprego 2014-2020 (EFICE)

© D DD D DD

Plano Estratégico Nacional do Turismo 2013-2015

Ordenamento do Territorio

Programa Nacional da Politica de Ordenamento do
Territério (PNPOT)

D

D

Planos Regionais de Ordenamento do Territério (PROT)

Transportes e Infraestruturas

Livro Branco relativo a Politica de Transportes Europeia

Plano Diretor Europeu para a Gestdo do Trafego Aéreo e
iniciativa “Céu Unico Europeu”

Politica Portuaria Europeia Portos 2030

Rede Transeuropeia de Transportes (RTE-T) e
Mecanismo “Interligar a Europa”

Estratégia Europeia para os Combustiveis Alternativos

Plano Estratégico dos Transportes 2011-2015 (PET)

Plano Rodoviario Nacional (PRN)

Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria (ENSR)

Programa Nacional de Reformas (metas com implicacdo
no setor dos transportes)

Programa Portugal Logistico

ONNOANORECRRC"RIC"RRORC-ANC AN 2RO,

Plano Nacional de Saude 2012-2016

Energia e Clima
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178

PETI3+

Instrumentos Estratégicos

Pacote Energia-Clima 2020

O,

Estratégia Europeia Energia 2020 e Plano Europeu de
Eficiéncia Energética

Quadro para as politicas de energia e clima para 2030

Roteiro para a transicdo para uma economia de baixo
carbono em 2050

Plano Nacional para a Eficiéncia Energética e Plano
Nacional para as Energias Renovaveis (PNAEE, PNAER)

Roteiro Nacional de Baixo Carbono (RNBC)

Programa Nacional para as Alteracdes Climaticas 2013-
2020 (PNAC 2020)

Estratégia Nacional de Adaptagéo as Alteracbes
Climaticas (ENAAC)

OJNOCINOINOINOINOINO,

Qualidade do Ar

Estratégia Tematica sobre Poluigcdo Atmosférica

Diretiva Europeia relativa a qualidade do ar ambiente e a
um ar mais limpo na Europa

Programa Ar Limpo para a Europa

Decreto-Lei n.° 102/2010, de 23 de setembro, e Decreto-
Lei n.° 193/2003, de 22 de agosto

OJRCINOINO;

Biodiversidade, Conservacdo da Natureza e Florestas

Estratégia da UE para a Biodiversidade em 2030

Infraestrutura Verde — valorizar o capital natural da
Europa

Sistema Nacional de Areas Classificadas (SNAC)

Estratégia Nacional para as Florestas (ENF)

Programa de Acao Nacional de Combate a Desertificagdo
(PANCD)

ORROINOINOXNO

Mar

Estratégia Maritima da UE na Area do Atlantico e Plano
de Acdo

D

Estratégia Nacional para o Mar (ENM 2013-2020) e Plano
Mar-Portugal

©

Estratégia Marinha para a Subdivisdo do Continente

Ruido

Diretiva Europeia sobre Gestdo e Avaliacdo do Ruido

O,

Regulamento Geral do Ruido (RGR)

O,

Patriménio Cultural, incluindo Patriménio Arquiteténico e Arqueoldgico

LNEC - Proc. 0102/121/19408



PETI3+
Instrumentos Estratégicos

Bens imdveis nacionais classificados @
Bens imoveis nacionais classificados pela UNESCO ©O)
como Patriménio Mundial

Legenda:

Contributo positivo &
Contributo positivo e Potencial conflito: ()
Potencial conflito ()
Neutro ©

7.2 Prioridades de intervencéao e fatores criticos

Tendo por base as consideracdes referidas, e a analise realizada nos capitulos 5 e 6, relaciona-se
nos quadros seguintes 0s objetivos estratégicos e as prioridades de intervengédo do PETI3+ com os
fatores criticos adotados e referidos no capitulo 4. O entendimento para a classificagdo é semelhante
ao descrito anteriormente, relacionando-se neste caso 0s objetivos e as prioridades de intervencéo do

PETI3+ com os fatores criticos, da seguinte forma:

= Contributo positivo (69) — quando os objetivos e as medidas estabelecidas no PETI3+
contribuem de forma positiva para atingir os objetivos das politicas europeias e nacionais

relativas ao fator critico considerado;

= Potencial conflito (e) — guando os objetivos e as medidas estabelecidas no PETI3+
constituem potenciais conflitos, que se podem traduzir em impactes negativos ou em
potenciais riscos, para atingir os objetivos das politicas europeias e nacionais relativos ao

fator critico considerado;

= Contributo positivo e potencial conflito (®) — quando os objetivos e as medidas
estabelecidas no PETI3+ podem, simultaneamente, contribuir positivamente e apresentar

potenciais conflitos com o fator critico considerado, de acordo as definicbes anteriores;

= Neutro (©) — quando os objetivos e as medidas estabelecidas no PETI3+ ndo se

relacionam positiva ou negativamente com o fator critico considerado.
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Quadro 7.3 — Relagao entre os objetivos estratégicos do PETI3+ e os fatores criticos

Fatores Criticos

Marinhos
Mobilidade

Territorial e

n
v ©
s
oS
o £
= =
< O

Biodiversidade
e Florestas
Recursos

Qualidade do Ar

Objetivos Estratégicos PETI3+

Contribuir para o crescimento econémico,
apoiando as empresas portuguesas e a criacdo de ® ® D ) ) D
emprego

Assegurar a competitividade do setor dos
transportes e a sua sustentabilidade financeira @ @ @ e @ @
para os contribuintes portugueses

Promover a coeséo social e territorial,
assegurando a mobilidade e acessibilidade de ® ® © © | © | D
pessoas e bens, em todo o pais

Legenda:

Contributo positivo &
Contributo positivo e Potencial conflito  (-)
Potencial conflito ()

Neutro ©
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Quadro 7.4 — Relagao entre as prioridades de intervengdo do PETI3+ e os fatores criticos

Fatores Criticos

Mobilidade

0 un
O ©
8.2
@ @
=
= =
< O

Biodiversidade
e Florestas
Recursos
Marinhos
Territorial e

Qualidade do Ar

Prioridades de Intervencdo do PETI3+

Promocé&o da competitividade e eficiéncia da economia e do
sistema de transportes:

1) Projetos que contribuem para o aumento da eficiéncia,
através:

i) da resolucgédo dos principais constrangimentos da rede
(corredores principais do PNPOT e corredores internacionais da
RTET, y . . ONNEORNNONINS RN SRS
i) do aumento da sustentabilidade operacional do sistema de
transportes (reducéo dos custos de operagao e manutencao
e/ou maximizacao do grau de cobertura dos custos de operagéo
e manutengao).

2) Projetos que contribuam para o aumento da competitividade
da economia, através da captagdo e aumento do potencial de
trafego de mercadorias e de passageiros.

Fomento daintermodalidade entre modos e redes de
transportes:

1) Projetos de ligacdo aos principais polos de trafego:

i) de mercadorias - portos, plataformas logisticas/terminais

r)nultimodais e parql?es/unidildes industriagi’s; © © b S S b
ii) de passageiros - aeroportos e portos de cruzeiro, ndcleos
urbanos densos, interfaces e equipamentos
publicos/servigos/industria.

Enquadramento na politica de transportes:

1) Projetos inseridos nas politicas publicas de transporte de
ambito nacional: PET, corredores de transporte previstos no
PNPOT ou noutros instrumentos de planeamento territorial -

PN P ©O|lo |o|le|e |
2) Projetos inseridos nas politicas de transporte de &mbito
europeu: projetos que se integrem o desenvolvimento da rede
principal e na rede global da RTE-T.

Sustentabilidade financeira e disponibilidade de fontes de
financiamento:

1) Projetos que apresentem um elevado grau de
sustentabilidade financeira e comportabilidade para o Estado e
para o0s quais seja possivel a mobilizagcdo de fontes de
financiamento privado e da UE, através de:

i) cofinanciamento de investimento no ambito dos programas © © © ©0  ©0 | ©
Portugal 2020 ou Connecting Europe Facility;

i) captacdo de fontes externas de financiamento ao
investimento (incluindo investimento privado) sem recurso do
Estado;

iii) minimizac&o do esforco financeiro do Estado e do Setor
Empresarial do Estado ao longo da sua vida dutil.

LNEC - Proc. 0102/121/19408 181



Fatores Criticos

Marinhos

Recursos
Mobilidade

[727)]
O ©
8.2
@ @
=
= =
< O

Biodiversidade
e Florestas
Territorial e

Qualidade do Ar

Prioridades de Intervencdo do PETI3+

Nivel de maturidade:

1) Projetos cujo nivel de maturidade permite, com uma razoavel
margem de seguranga, assegurar a sua execugdo durante no
horizonte 2020:

i) projetos j& iniciados ou projetos para os quais ja exista pedido

de informacéo prévia ou outros estudos técnicos, ambientais e © © © S © b
de execugédo que revelem a maturidade dos mesmos;

ii) projetos cujo prazo de execucao ndo exceda o periodo de
elegibilidade do programa de financiamento da UE no ambito do
Acordo de Parceria 2014 a 2020, extensivel a 2022,

Coeséo social e territorial:

1) Projetos que contribuem para 0 aumento da coesao social e
territorial:

i) projetos estruturantes para o desenvolvimento de regifes do

iamt%rii)r do pais; P ’ © © ® S © ®
ii) projetos que asseguram a ligagéo de nds e eixos da rede
principal a zonas que disponham de menor cobertura da rede de

transportes.
Legenda:
Contributo positivo &
Contributo positivo e Potencial conflito  (-)
Potencial conflito ()
Neutro ©

7.3 Principais Impactes Cumulativos e Sinérgicos

7.3.1 AlteracOes Climaticas

A implantacdo do PETI3+ vai provocar alteracdes significativas das emissfes de gee a nivel nacional

que importa analisar de forma agregada para o conjunto dos projetos prioritarios.
Considerando as metas referidas em 3.1:

a) O aumento em 50% até 2020 do numero de TEU movimentados nos principais portos
portugueses potencia o aumento das emissdes de gee associadas as operagfes de carga e
descarga dos navios e de movimentacdo dos contentores nas instalagcdes portuarias. Uma

parte destes TEU tem destino final no territdrio de Portugal ou de Espanha, enquanto outros
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voltam a ser transportados por via maritima para outros portos. O aumento das emissfes de
gee associado a essas operacdes pode, contudo, ser significativamente reduzido se:

1. As instalacbes portuarias forem dotadas de infraestruturas para alimentacdo de
energia, evitando que os sistemas de geracdo de energia préprios dos navios
continuem em funcionamento quando estes estédo atracados.

2. Os pérticos de carga e descarga dos navios forem alimentados com energia elétrica
ou com combustiveis alternativos.

3. A movimentacdo de contentores nos portos e as operacdes de carga e descarga dos
comboios e dos veiculos de transporte rodoviario for realizada com veiculos elétricos
ou com combustiveis alternativos.

As medidas referidas poderdo mesmo reduzir as emissdes de gee relativamente a situacéo
atual, contribuindo para a sustentabilidade estrita dos projetos, isto €, se ao aumento do
namero de TEU movimentados corresponder uma reducao das emissdes de gee associadas.
A quantificacdo da reducdo das emissdes de gee que pode ser alcancada em cada um dos
principais portos nacionais devera ser objeto de estudos especificos visando a eficiéncia
energética associada a cada um dos terminais de carga.

b) As medidas para assegurar o aumento em 50% do numero de turistas de cruzeiro que
escalem os portos nacionais devem ser acompanhadas também por medidas especificas
para a reducdo das emissdes de gee, nomeadamente a instalacdo de infraestruturas nos
terminais de cruzeiros para alimentacdo de energia aos navios enquanto estiverem
atracados, privilegiando o recurso a energias renovaveis.

c) O transporte de mercadorias a média e a longa distancia, mais de 300 km, para Espanha ou
para o resto da Europa por via maritima (além da ferroviaria) pode substituir o transporte que
hoje é realizado por via rodoviaria, com redugdo significativa das emissdes de gee
associadas. Torna-se necessario, no entanto, implementar medidas complementares,
financeiras, fiscais e operacionais, que reduzam de forma significativa os custos e os tempos
de transporte, de forma a tornar atrativo o transporte, nomeadamente por via maritima.

d) O aumento em 40% do numero de toneladas.km transportadas em modo ferroviario nao
depende apenas da modernizacdo e da oferta de novas infraestruturas ferroviarias como a
eletrificacdo total da rede ferrovidria nacional e a construc¢éo da ligacao ferroviaria de ligacao
dos portos de Lisboa, Setubal e Sines a Espanha, através da fronteira do Caia. O aumento de
mercadorias transportadas por via-férrea vai depender, de forma primordial, da ado¢&o de
medidas complementares que tornem atrativo esse modo de transporte relativamente ao
modo rodoviario. Entre essas medidas avultam, necessariamente, as de carater financeiro e
fiscal e a reducdo dos tempos totais de transporte. S&o medidas que contribuem para
aumentar a eficiéncia energética do transporte de mercadorias e reduzir significativamente as
emissOes de gee associadas. N&o existem, no entanto, indicadores fidedignos que permitam
quantificar as reducdes que podem ser alcancadas, pelo que serd necessario desenvolver
estudos especificos para os projetos ferroviarios que integram o PETI3+ e adotar um

programa de acompanhamento da exploracdo desses projetos.
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e)

f)

a)

7.3.2

O aumento em 15% do ndamero de passageiros.km transportados nos servigos publicos de
transporte constitui uma meta que reforca também a reducéo das emissdes de gee, se esses
passageiros deixarem de usar automoéveis préprios. Contudo, o impacte positivo € muito
variavel em funcao dos modos de transporte, sendo mais relevante se os servigos publicos se
basearem no modo ferroviario, em detrimento do modo rodoviario. Ressalva-se que as
medidas para aumentar o0 nimero de passageiros.km transportados nos servicos publicos de
transporte ndo devem prejudicar as medidas para incentivar o uso de modos suaves de
transporte.

O aumento em 25% do nimero de passageiros movimentados nos aeroportos nacionais tem,
em principio, efeitos negativos relativamente a reducdo das emissGes de gee, embora
algumas medidas adotadas a nivel da UE, como a modernizacdo do Sistema de Gestédo do
Trafego Aéreo Europeu, possam contribuir, de forma significativa, para minimizar esses
efeitos.

O aumento em 15% do numero de veiculos.km anuais na rede de autoestradas nacionais
pode ter efeitos positivos na reducéo das emissdes de gee se as medidas associadas a essa
meta permitirem descongestionar outras estradas e se as velocidades de circulacdo forem
controladas. No entanto, o aumento do numero de veiculos.km anuais na rede de auto-
estradas estd muito dependente de medidas complementares, designadamente financeiras e

fiscais, devendo ser privilegiada a atragéo de veiculos pesados, mais poluentes.

Qualidade do ar

A implantacdo do PETI3+ vai provocar também alteracdes significativas das emissfes de poluentes

atmosféricos que importa analisar para o conjunto dos projetos prioritarios.

Considerando as metas referidas em 3.1:

184

a)

b)

O aumento em 50% até 2020 do numero de TEU movimentados nos principais portos
portugueses vai provocar o aumento das emiss@es de poluentes atmosféricos associadas as
operacbes de carga e descarga dos navios e de movimentacdo dos contentores nas
instalagcdes portuarias. Esse aumento de emissdes pode ser significativamente reduzido se
forem adotadas as medidas referidas na alinea a) de 7.3.1, nomeadamente a substituicdo das
fontes de energia préprias dos navios pela alimentacdo de energia a partir dos terminais,
privilegiando o uso de energias renovaveis, e o equipamento dos porticos de carga e
descarga dos navios e dos veiculos de movimentacdo dos contentores nos terminais com
motores eléctricos.

As medidas para aumentar em 50% o nUumero de turistas de cruzeiro que escalem os portos
nacionais devem ser acompanhadas também da instalacdo de infraestruturas nos terminais
de cruzeiros para alimentacdo de energia dos navios enquanto estiverem atracados para a

reducdo das emiss@es de poluentes atmosféricos.
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c) O transporte de mercadorias a média e a longa distancia por via maritima, substituindo o
transporte por via rodoviaria, permite também reduzir de forma significativa as emissfes de
poluentes atmosféricos.

d) A eletrificacdo total da rede ferroviaria nacional tem efeitos significativos na reducdo das
emissdes de poluentes atmosféricos, sobretudo se for privilegiada a utilizacdo de fontes de
energia renovavel.

e) O aumento em 40% do nimero de toneladas.km transportadas em modo ferroviario permite
reduzir significativamente as emissdes de poluentes atmosféricos associadas, se esse
aumento for compensado pela substituicAo do transporte de mercadorias em modo
rodoviario.

f) O reforco do nimero de passageiros.km transportados em servigcos publicos de transporte
poderd também traduzir-se na redugdo das emissdes de poluentes atmosféricos, se esse
reforco consistir na transferéncia de passageiros que utilizam automéveis préprios. Os
investimentos previstos para o metropolitano de Lisboa e para a linha de Cascais séo
particularmente relevantes para assegurar a melhoria da qualidade do ar da Area

Metropolitana de Lisboa.

O aumento em 15% do numero de veiculos.km anuais na rede de autoestradas nacionais pode ter
efeitos muito positivos na reducdo das emissbes de poluentes atmosféricos se as medidas
associadas a essa meta permitirem descongestionar outras estradas, em particular as que

atravessam zonas urbanas.

7.4 Riscos Operacionais

Os principais riscos operacionais decorrentes da implantacdo do PETI3+ resultam do transporte de

substancias perigosas, incéndios e sinistralidade rodoviaria.

A substituicdo do transporte rodoviario de substéncias perigosas, em particular explosivas ou
inflaméveis, pelo transporte ferroviario e pelo transporte maritimo permite reduzir significativamente
0s riscos associados a acidentes com os veiculos de transporte destas substancias, designadamente
o derrame, a explosdo ou a inflamacgéo. Por outro lado, a transferéncia dos veiculos para auto-
estradas permite reduzir também os riscos associados ao transporte de substancias perigosas,
evitando a passagem por zonas urbanas ou por estradas congestionadas. No caso dos projetos
rodoviarios os sistemas de drenagem dever ser equipados com dispositivos de retencdo de
substancias liquidas derramadas, de forma a evitar a contaminacgdo dos cursos de agua e das aguas

subterraneas.

O PETI3+ ndo prevé medidas para assegurar o fornecimento de combustiveis aos aeroportos de
Lisboa e de Faro alternativos ao transporte rodoviario desses combustiveis, o que constitui uma
situagdo que envolve riscos significativos, que séo acrescidos no futuro com o aumento do niumero de

passageiros em ambos os aeroportos. Considera-se que esta questdo deveria ser encarada com
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caracter prioritario, dado que os acessos a ambos 0s aeroportos atravessarem zonas com forte

concentracdo populacional.

De uma forma geral, a implementacdo do PETI3+ contribui para a reducdo da sinistralidade
rodoviaria, na medida em que se prevé o reforco das infraestruturas de transporte de mercadorias em
modo ferroviario, reduzindo o transporte em modo rodoviario, e a implementacdo de novos eixos
rodoviarios que permitem reduzir distAncias e aumentar a seguranca em determinados percursos,
como é o caso do tunel do Mardo, do IP3 entre Coimbra e Viseu, da Radial da Pontinha, do 1C33

entre Relvas Verdes e Grandola e do trogo do IP8 entre Santa Margarida do Sado e Beja.
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8| Conclusdes

A avaliagdo ambiental do “Plano Estratégico dos Transportes e Infraestruturas” (PETI3+) incidiu sobre

a versao deste plano com os respetivos anexos, disponibilizada em abril de 2014.

Os projetos de investimento previstos no PETI3+, com o horizonte até 2020, encontram-se em
diferentes fases de desenvolvimento. Deste modo, alguns dos projetos foram ja sujeitos ao
procedimento de AlA, tendo sido emitidas as respetivas DIA, encontrando-se os impactes ambientais
devidamente avaliados e as medidas mitigadoras estabelecidas. Verifica-se inclusivamente que
certos projetos encontram-se ja em fase de execugao (p. ex. o projeto rodoviario do Tunel do Maréo),

tendo o respetivo RECAPE sido elaborado.

A selecdo dos investimentos prioritarios que constam do PETI3+ assentou em grande medida nas
propostas, para os diferentes modos de transportes, que constam do relatério do Grupo de Trabalho
para as Infraestruturas de Elevado Valor Acrescentado (GT IEVA), apresentado em janeiro de 2014.
De acordo com a metodologia adotada nesse trabalho, ndo foram incluidos explicitamente critérios de

sustentabilidade ambiental nas dimensfes de analise que presidiram a sele¢do dos projetos.

Neste contexto, para efeito da presente avaliacdo ambiental foi adotada uma abordagem que néo s6
permitisse responder aos requisitos da legislacdo em vigor aplicivel a avaliagdo ambiental de planos
e programas, mas também que atendesse aos factos acima mencionados, e o estadio de

desenvolvimento do plano em causa.

Considerou-se um quadro estratégico de referéncia constituido por um conjunto de instrumentos
relevantes, ao nivel da Unido Europeia e nacionais, com o0s quais se relacionaram os objetivos

estratégicos e 0s projetos prioritarios inscritos no PETI3+.

Foram definidos como principais fatores criticos a atender nesta avaliagdo, por via da sua relacdo
com os objetivos estratégicos e as prioridades de intervencdo do PETI3+, os seguintes: Alteracdes
Climaticas; Qualidade do Ar; Ruido; Biodiversidade e Florestas; Recursos Marinhos; e Coesao

Territorial e Mobilidade.
Das conclusbes da avaliagéo, salienta-se:

1) Relativamente a instrumentos de politica geral e de financiamento

v' Os objetivos estratégicos do PETI3+ estdo alinhados com os que constam da Estratégia
2020 da Unido Europeia, relativos ao crescimento do emprego e a luta contra a
exclusdo, podendo contribuir para essa estratégia. Em matéria de ambiente, as linhas de
acao e as areas prioritarias definidas no PETI3+ também se relacionam com o0s objetivos
da Estratégia 2020 relativos as alteracdes climaticas, a reducdo das emissfes de gases
com efeito de estufa e a sustentabilidade energética.

v' Verifica-se, de um modo geral, consonancia dos objetivos do PETI3+ com os que

constam do Acordo de Parceria 2020, associado ao presente ciclo de programacéo de
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fundos estruturais da UE. Os projetos previstos no PETI3+ poderdo ser incluidos e
beneficiar de linhas de financiamento previstas nesses instrumentos. Também através
do “Mecanismo Interligar a Europa”, podem ser obtidos, mediante candidaturas
concorrenciais, financiamentos para projetos a desenvolver no ambito do PETI3+. Faz-
se notar que o regulamento para acesso a este mecanismo refere a necessidade de um
estudo de viabilidade dos projetos contendo a componente de custos/beneficios
ambientais, sendo que o PETI3+ é omisso nesta matéria, e ndo faz referéncia, desde
logo, a indicadores quantificados sobre as consequéncias ambientais dos projetos.
Encontram-se em curso projetos no ambito do PETI3+ que s&o objeto de financiamento
ainda ao abrigo do QREN.

2) Relativamente a Competitividade e Emprego

v" Os objetivos estratégicos e os projetos a desenvolver no ambito do PETI3+ enquadram-

se especialmente na estratégia do Programa Operacional da Competitividade e
Internacionaliza¢éo (POCI), com saliéncia para o desenvolvimento da competitividade e
da internacionalizacdo da economia portuguesa e para a diminuicdo dos custos de
contexto das empresas nacionais no sentido do aumento da sua capacidade
exportadora. Os aspetos ligados a sustentabilidade no uso de recursos e eficiéncia
energética constituem também objetivos comuns aos dois instrumentos, que se
basearam em diagnosticos semelhantes de constrangimentos existentes.

Em relacdo a objetivos consagrados na Estratégia de Fomento Industrial para o
Crescimento e o0 Emprego (2014-2020), considera-se que o PETI3+ podera contribuir
para 0os mesmos através da concretizacdo dos seus objetivos, sobretudo os com
maiores efeitos na reducdo dos custos de contexto das empresas, e pela aposta nas
infraestruturas e canais exportadores eficientes.

Quanto ao Plano Estratégico Nacional do Turismo (PENT) e aos seus objetivos
estratégicos, com especial énfase na acessibilidade aérea, verifica-se haver
consonancia por parte dos investimentos previstos no PETI3+ quer relativos ao aumento
da capacidade dos principais aeroportos (conforme o Plano Estratégico da ANA), quer

em termos de servicos em terra de passageiros e de carga.

3) Relativamente ao Ordenamento do territdrio

v" O PETI3+ nao é apenas compativel com o Programa Nacional da Politica de

Ordenamento do Territério (PNPOT) como contribui de forma significativa para o
concretizar, ao estabelecer um quadro de referéncia para os investimentos prioritarios
em infraestruturas de transportes no horizonte 2014-2020 que esta em linha com as
opcoes estratégicas de desenvolvimento territorial e com o0 modelo territorial preconizado
no PNPOT.

Os investimentos prioritarios previstos no PETI3+ para o corredor da fachada atlantica,
que liga os principais portos, aeroportos e plataformas logisticas do Continente e os

insere nas RTE-T (principal e global), e para o corredor internacional sul, que melhora a
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conectividade da Area Metropolitana de Lisboa ao centro da Peninsula Ibérica e ao resto
da Europa, estéo alinhados com o objetivo global de desenvolvimento territorial definido
no Plano Regional de Ordenamento do Territério da Area Metropolitana de Lisboa (PROT
AML) e concorrem para a concretizacdo das opcdes e linhas estratégicas estabelecidas

por este instrumento de gestao territorial.

v" Os investimentos prioritarios previstos no PETI3+ para o corredor do Algarve sao
compativeis com os objetivos globais de desenvolvimento territorial definidos no Plano
Regional de Ordenamento do Territorio do Algarve (PROT Algarve) e concorrem para a
concretizacdo das opgdes e linhas estratégicas estabelecidas por este instrumento de
gestdo territorial, embora o reduzido &mbito dos projetos prioritarios previstos e o nivel
de investimento atribuido sejam limitados face as necessidades e objetivos fixados neste
PROT.

v" Os investimentos prioritarios previstos no PETI3+ para o corredor da fachada atlantica
ndo contradizem os objetivos globais de desenvolvimento territorial definidos no Plano
Regional de Ordenamento do Territério do Oeste e Vale do Tejo (PROT OVT) e
concorrem para a concretizacao das opg¢des e linhas estratégicas estabelecidas por este
instrumento de gestéo territorial, nomeadamente em matéria de transporte ferroviario.

v" Os investimentos prioritarios previstos no PETI3+ para o corredor internacional sul,
corredor da fachada atlantica e corredor do interior estdo alinhados com as opcdes
estratégicas de base territorial do Plano Regional de Ordenamento do Territério do
Alentejo (PROTA) e concorrem diretamente para a concretizacdo das opcdes e linhas

estratégicas estabelecidas por este instrumento de gestao territorial.

4) Relativamente aos Transportes e Infraestruturas

v' Embora ndo mencionado explicitamente no PETI3+, o Livro Branco relativo a Politica de
Transportes Europeia tem subjacente uma visédo de longo prazo (até 2050) que aquele
plano partilha nos seus objetivos, designadamente no que se refere a promocao de
fontes de energia e sistemas de propulsdo inovadores e sustentaveis. No entanto, a
incorporacgdo de objetivos relativos a descarbonizagéo do setor dos transportes ndo esta
devidamente materializada e interligada com esses objetivos.

v Ainiciativa “Céu Unico Europeu” encontra-se integrada na visdo e em objetivos de longo
prazo incluidos no PETI3+. Também em relacdo a Politica Portuaria Europeia Portos
2020, verifica-se que varios objetivos do PETI3+ estdo alinhados com esta politica,
sendo no entanto desejavel, num quadro alargado as questées ambientais, a inclusédo de
uma andlise das situagdes com maiores riscos ambientais e medidas para melhoria do
desempenho ambiental dos portos.

v/ Quanto aos instrumentos estratégicos nacionais para os Transportes e Infraestruturas, o
PETI3+ assume os vetores de atuacao prioritaria do Plano Estratégico de Transportes
(PET), de 2011, constituindo-se como um seu prolongamento. Carece, no entanto, de

maior explicitacdo quanto a observancia de condicdes exigidas no PET para a selecdo
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dos investimentos prioritarios, nomeadamente as da existéncia de saldo custo-beneficio
positivo e da ndo existéncia de alternativa mais eficiente.

v No que se refere ao Programa Portugal Logistico, embora o PETI3+ ndo o referencie
explicitamente, tem em conta a estratégia para o desenvolvimento do sistema logistico
nacional, incorporando as suas implicacdes, nomeadamente, para o0 setor maritimo-
portuario ao fazé-lo constar no critério de intermodalidade para o transporte de
mercadorias.

v" O Plano Nacional para a Eficiéncia Energética (PNAEE) e o Plano Nacional para as
Energias Renovaveis (PNAER 2020), ndo sdo abordados no PETI3+ que ndo inclui
informacdo sobre o mix considerado na produgdo de energia nos transportes, o que
seria importante no contexto do impacte ambiental dos projetos.

v' Os investimentos prioritarios no setor rodoviario do PETI3+ incidem em ligacdes
previstas no Plano Rodoviario Nacional (PRN 2000), satisfazendo objetivos estratégicos,
nomeadamente o de promover uma maior integragdo no espaco econdémico europeu,
através do gradual desenvolvimento da RTE-T (ligacdes que se inserem na rede
rodoviéria transeuropeia), e de assegurar a mobilidade e acessibilidade de pessoas e
bens em todo o territorio nacional (coes&o social e territorial). Noutra vertente, o PETI3+
aborda medidas tendentes a contribuir para um modelo de gestdo e de financiamento
sustentéavel da rede de estradas do PRN.

v' O PETI3+ ndo aborda a Estratégia Nacional de Seguranga Rodoviaria (ENSR) que se
relaciona com o0s investimentos no setor rodoviario e no transporte publico de
passageiros N&o obstante, é previsivel que a implementacdo do PETI3+ contribua, de
uma forma geral, para a reducdo da sinistralidade rodoviaria, na medida em que aponta
para o reforco das infraestruturas de transporte de mercadorias em modo ferroviario,
reduzindo o transporte em modo rodoviario, e para investimentos rodoviarios que
permitem reduzir distdncias e aumentar a seguranca em determinados percursos, como
€ o0 caso do tunel do Maréo, do IP3 entre Coimbra e Viseu, da Radial da Pontinha, do
IC33 entre Relvas Verdes e Grandola e do troco do IP8 entre Santa Margarida do Sado

e Beja.

5) Relativamente a Energia e Clima

v' Em termos das alteracdes climaticas, com referéncia aos objetivos do Roteiro Nacional
de Baixo Carbono (RNBC) e do Plano Nacional para as Alteracfes Climaticas (PNAC
2020), é expectavel que o contributo do PETI3+ seja potencialmente positivo para a
reducdo das emissBes de gases com efeito de estufa e a prevencdo das alteracdes
climaticas, mas o mesmo devera ser devidamente avaliado através de metas e

indicadores adequados.

6) Relativamente a Qualidade do Ar

v Sendo os transportes uma das principais fontes de poluicdo atmosférica é previsivel

que os projetos previstos no PETI3+ sejam suscetiveis de implicagcdes neste ambito,
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sendo recomendado que sejam consideradas metas relativas a redugdo dos principais
poluentes como indicadores da contribuicdo deste plano para a qualidade do ar, no
sentido, designadamente, da satisfacdo de objetivos constantes de instrumentos
estratégicos da UE (Estratégia Tematica para a Poluicdo Atmosférica, Diretiva relativa
a qualidade do ar ambiente, e Programa Ar Limpo para a Europa), e da conformidade
com a legislacdo nacional nesta matéria, alinhada com orientacées da Organizacéo
Mundial de Salide e com as politicas europeias para a qualidade do ar.

v" Assinala-se que 0s objetivos e investimentos prioritarios que o plano dedica ao setor
rodoviario, além de relativamente reduzidos, podem permitir reducdes de
congestionamentos, 0 que contribui positivamente para a reducdo de gee e para a
qualidade do ar. Quanto aos do setor ferroviario, a incidéncia na eletrificacédo de linhas
pode também contribuir positivamente para objetivos de redugéo de gee e da poluicao
atmosférica. Em contrapartida, no setor maritimo-portuario, 0 aumento de trafego
maritimo previsto no PETI3+ pode constituir um potencial risco para a concretizacédo de

politicas de reducdo das emissdes de enxofre.

7) Relativamente a Biodiversidade, Conservacéo da natureza e Florestas

v Tendo em consideracdo o0s principais instrumentos estratégicos nacionais,
designadamente o Sistema Nacional de Areas Classificadas, a Estratégia Nacional
para as Florestas e o Programa de A¢do Nacional de Combate a Desertificacado, e a
incidéncia no territério (sobre cartografia de Portugal Continental) dos projetos
prioritarios previstos no PETI3+, evidenciando a sua relagdo espacial com &reas
delimitadas especialmente consideradas nesses instrumentos (Areas Protegidas,
Zonas de Protecdo Especial, Sitios de Importdncia Comunitaria, Sitios RAMSAR,
Povoamentos Florestais), verifica-se que, de um modo geral, a escala analisada, ndo
h& sobreposicdes significativas. No entanto, no caso de situa¢gdes pontuais de potencial
conflito com aquelas areas ou com eventuais outras que decorram de instrumentos
mais restritos, deverdo ser avaliadas alternativas de localizagdo e de tracado para o

caso de projetos nessas condi¢cdes, ainda em fase de desenvolvimento.

8) Relativamente ao Mar

v' Verifica-se uma estreita articulacdo entre objetivos e intervenglGes estratégicas do
PETI3+ e os da Estratégia Nacional para o Mar (ENM 2013.2020) e do Plano de Agéo
Mar-Portugal, relevando para a competitividade da economia nacional a importancia do
setor portudrio, do turismo maritimo (cruzeiros), e da integracdo dos portos nacionais
nas redes internacionais de transporte maritimo com o reforgo da sua posicdo na rede
Transeuropeia de Transportes.

v' Os investimentos previstos no PETI3+ em projetos nos setores maritimo-portuario e em
ligacBes ferroviarias a portos, favorecem objetivos ambientais, climaticos e energéticos

estabelecidos ao nivel da EU no desenvolvimento da infraestrutura de transportes na
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Europa, ao incentivar a transferéncia do trafego de mercadorias intraeuropeu, com

distancias superior a 300km, para os modos ferroviario, maritimo e fluvial.

9) Relativamente ao Ruido

v Tendo em atencdo gque quase todas as infraestruturas previstas no PETI3+ originam, na
fase de exploracao, ruido que podera afetar recetores situados nas zonas envolventes,
este plano tem uma componente de potencial conflito com orientacdes e disposicdes
constantes de documentos que regulam esta matéria, designadamente a Diretiva
Europeia sobre a Gestao e Avaliacdo do Ruido e, ao nivel nacional, o Regulamento Geral
do Ruido. Nuns casos as intervencdes previstas podem traduzir-se em beneficio, ou seja,
reduzir o ruido ja estabelecido, noutros casos, podem piorar a situacdo existente,
conduzindo a necessidade de implementacdo de medidas de minimizacdo ou de
compensacgdo, as quais devem ser definidas e quantificadas em estudos especificos
associados a cada um dos projetos que o compdem.

v" No caso dos projetos de ampliaces e modernizacdes é expectavel que os impactes em
termos de ruido sejam globalmente positivos, na fase de exploracéo, porquanto se tratam
de infraestruturas, normalmente antigas, as quais, a data, nunca atenderam a este tipo de
preocupacBes e que ao serem objeto de intervengdo terdo que cumprir as atuais
exigéncias ambientais (como € o caso da modernizacéo da linha do Oeste).

v' O PETI3+, considerado globalmente, parece ir ao encontro da concretizagdo das politicas
nacionais de reducao de ruido e das recomendacdes europeias em termos de minoragao

da exposicao das populagdes a niveis de ruido excessivos.

10) Relativamente ao Patriménio Cultural (Urbanistico, Arquitetnico e Arqueoldgico)

v A escala da andlise efetuada e com base nos elementos disponiveis (alguns meramente
indicativos quanto a localizagdo geografica) ndo foi identificado conflito flagrante entre os
projetos prioritarios inscritos no PETI3+ e bens imoveis classificados nas categorias de
“monumento”, “conjunto” ou “sitio”. O mesmo se pode afirmar relativamente aos bens
imoveis nacionais classificados como Patriménio Mundial (ao abrigo da Convencéo para
a Protecdo do Patriménio Mundial, Cultural e Natural, adotada em 1972 pela UNESCO).
N&o pode, contudo, ser desde ja garantida a inexisténcia de tais conflitos, o que s sera
passivel de confirmacdo na fase em que for conhecida a implantacdo concreta das
obras.

v' Para além de evitar eventuais conflitos com os bens imdveis classificados, importa
também aproveitar os transportes e as infraestruturas previstas no PETI3+ como fatores

de valorizag@o do nosso patriménio.

Em termos globais considera-se haver um balanco positivo entre efeitos e contributos que se
preveem da aplicagdo do PETI3+, no que se refere a satisfacdo de objetivos estratégicos, requisitos e
metas estabelecidos, ao nivel quer da Unido Europeia quer nacional, para um desenvolvimento

sustentavel.
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No sentido da supressdo de lacunas detetadas e da minoracdo de potenciais efeitos negativos,
conflitos e riscos que foram apontados, em particular os relacionados mais diretamente com o
ambiente, importa que sejam atendidas as recomendacfes produzidas neste ambito e que se

encontram sistematizadas no capitulo seguinte do relatério (Capitulo 9).

As providéncias a tomar para execucdo do PETI3+, em conformidade com as referidas
recomendac@es, passam igualmente pela adocdo de um sistema de seguimento adequado, assente
na definicho de metas e de indicadores de desempenho ambiental e demais pressupostos que

constam do capitulo 10.
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9| Recomendacdes

Da avaliacdo ambiental efetuada resultaram recomendacgfes de diversa natureza a observar, no
sentido ndo s6 de colmatar lacunas ou aspetos insuficientemente cobertos pelo PETI3+ mas também
de que sejam tomadas as necessarias providéncias para que a execucdo do mesmo permita a
satisfacdo de objetivos ambientais e de desenvolvimento sustentavel, em linha com politicas e

estratégias europeias e nacionais.

Estas recomendagfes afiguram-se tanto mais importantes quanto, conforme explicitado em capitulos
precedentes, a avaliagcdo incidiu sobre um plano ja concluido nos seus conteldos e opgdes
estratégicas. Pretende-se desta forma suprir também, na medida possivel, a falta de contributos que
poderiam advir da aplicacdo de uma metodologia de avaliagdo ambiental estratégica que tivesse

acompanhado a elaboracéo do plano, influenciando op¢fes tomadas ao longo desse processo.
Neste capitulo apresentam-se as recomendagdes mais relevantes:

» Satisfazer os critérios orientadores de sele¢éo estabelecidos nos programas operacionais e no
Regulamento do “Mecanismo Interligar a Europa” (CEF) na elaboragdo das respetivas

candidaturas a fontes de financiamento;

= Promover a eficiéncia energética e a utilizacdo privilegiada de fontes de energia renovaveis e

energias alternativas, menos poluentes e com menor impacte climatico;

= Ser um bom exemplo de colaboracéo institucional, de coordenacgéo intersetorial de politicas
com impacte territorial significativo e de governanca territorial multiniveis, contribuindo para
reduzir diversos riscos que sao identificados no capitulo 17 do PETI3+, nomeadamente os

riscos de sobredimensionamento;

= Atender a integracao territorial das infraestruturas, na fase de implementac¢éo. Sabendo que
vérias das potencialidades, vulnerabilidades e constrangimentos assinalados nos instrumentos
de gestdo territorial sdo de natureza ambiental deve ser feita a respetiva ponderagdo para
cada regido na fase de programacdo operacional e de elaboracdo de projetos das
infraestruturas de transportes (incluindo a respetiva avaliagdo de impacte ambiental), a luz do
que esta definido nas normas orientadoras de cada PROT de forma a orientar e fundamentar
a tomada de decisdes técnicas e politicas. Esta ponderacdo devera ter efeitos positivos na
reducdo do risco de aprovacdo ambiental a que se refere o ponto 17.4 do PETI3+, além de
contribuir globalmente para uma maior sustentabilidade territorial dos investimentos publicos
efetuados. A adocéo de critérios técnicos e de normativa comum e partilhada com as CCDR
(eventualmente também com os municipios, na parte que lhes diz respeito) € também uma
forma eficaz de promover a boa integracdo territorial das infraestruturas, maximizando os

beneficios locais e regionais dos investimentos previstos.
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= Assegurar a boa articulagdo entre o programa de investimentos decorrentes do PETI3+ e a

revisdo do Programa de Acdo do PNPOT;
= Para os recursos solo e agua, priveligiar:

- A economia e a eficiéncia, limitando a ocupacdo do solo e dos leitos naturais dos cursos
de agua com infraestruturas ao minimo estritamente necessario para assegurar a
respetiva funcionalidade e conduzindo de forma atempada e célere os procedimentos de
mobilizagdo dos solos e de regularizagdo dos cursos de agua que se revelem
necessarios a essa utilizacdo, de forma a evitar situagdes de solos expectantes,
improdutivos ou simplesmente abandonados, a alterag&o das condi¢cbes de escoamento
superficial e de infiltracdo, o fracionamento da propriedade abaixo de dimensdes
unitarias economicamente viaveis, bem como a criacdo de situacdes de acesso precario
ou dificil;

- A preservacao e a valorizacéo, assegurando que as intervencgdes técnicas sao corretas e
apropriadas, tendo em vista maximizar a permeabilidade do solo, prevenir a eroséo e 0s

movimentos de massa e evitar a contaminacdo do solo e das aguas por poluentes;

= Relativamente a conservacdo da natureza, além das medidas referidas para os recursos solo
e agua, concentrar as intervencdes no espago e no tempo, limitar multiplas intervencfes no
mesmo local e evitar as intervencdes nos periodos criticos para a fauna e a flora

(designadamente os periodos de nidificac@o e acasalamento e de migracao);

= Conceber e dimensionar as infraestruturas de forma a assegurar a respetiva resiliéncia e a
robustez para os cenarios de alteragbes climaticas, atendendo em particular as
recomendac¢Bes do Grupo de Trabalho da Energia Industria da ENAAC relativas a robustez
dos portos oceéanicos, para 0s quais “importa fazer o estudo dos portos que estdo
implantados, da sua robustez e da capacidade que tém face as previsdes de consumo, dos
padrées de consumo e dos fluxos de mercadorias e de como isso podera ficar (ou nao)

afetado com as alteragbes climaticas” [28];

= Considerar as questdes ambientais para o setor maritimo-portuario, alinhadas com a politica
europeia de portos, dando especial atencdo a analise nesta perspetiva dos projetos
localizados em areas de maior densidade populacional e que envolvam maiores riscos para o

desempenho ambiental dos portos;

= Reduzir o aumento das emissGes de gee e de poluentes atmosféricos decorrentes do

incremento previsto de operacdes portuarias, através de medidas como as seguintes:

- Dotar as instalagbes portuarias de infraestruturas para alimentacdo de enegia, evitando
gue os sistemas de geracdo de energia préprios dos navios continuem em

funcionamento quando estes estdo atracados;

- Alimentar com energia elétrica ou com combustiveis alternativos os porticos de carga e

descarga dos navios;
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- Realizar a movimentacéo de contentores nos portos e as operacdes de carga e descarga
dos veiculos de transporte ferroviario e rodoviario, com recurso a aveiculos elétricos ou

com combustiveis alternativos;

Garantir a manutencao de corredores ecolégicos e assegurar a articulacdo dos projetos com a
conservacdo das areas protegidas e classificadas, nomeadamente da Rede Natura 2000,
assim como com o0s recursos florestais e marinhos. Em particular, para os projetos ainda em
fase de desenvolvimento deverdo ser avaliadas alternativas de tracado, sempre que se

observem potenciais conflitos;

Assegurar o cumprimento dos quadros orientadores e legais em vigor para o ruido, assim
como para as vibracdes no que respeita aos projetos de infraestruturas ferroviarias e/ou
naqueles onde se preveja a circulacao de trafego rodoviario muito pesado, como é caso das

vias de acesso a terminais portuarios nos quais haja transporte de contentores;

Para a minimizacdo de riscos associados as operacdes de transporte de substancias
perigosas, no caso dos projetos rodoviarios, equipar os sistemas de drenagem com
dispositivos de retencdo de substancias liquidas derramadas, de forma a evitar a
contaminacgdo dos cursos de 4gua e das aguas subterrdneas. Além disso, no que se refere em
particular ao fornecimento de combustiveis aos aeroportos de Lisboa e de Faro, prever com
carater prioritario medidas para assegurar o respetivo transporte em modos alternativos ao

rodoviario;
Para a paisagem assegurar:

- 0 alinhamento com os objetivos de qualidade de paisagem estabelecidos nos ambitos
nacional, regional e local, de forma a que as infraestruturas a realizar contribuam
positivamente para a salvaguarda e valorizacdo da paisagem das &reas territoriais em

que se inserem;

- a integracdo, de forma a prevenir efeitos negativos da implantacdo das infraestruturas
sobre a paisagem e o funcionamento das areas territoriais em que se inserem,
nomeadamente no que respeita a fragmentacdo territorial, e assegurar a
sustentabilidade, nomeadamente ambiental, das solu¢des técnicas que vierem a ser

adotadas;

Relativamente ao patrimoénio urbanistico, arquiteténico e arqueolégico ndo bastara cumprir
escrupulosamente e numa 6tica de precaucdo as determinacdes legais em matéria de
respeito pelas respetivas areas de protecdo. As infraestruturas de transportes, em particular
as rodoviarias e ferrovidrias, podem ser em si um instrumento de valorizacdo desse
patriménio, na medida em que concorram para tornar mais acessiveis e eventualmente
também mais visiveis (do ponto de vista cénico) os objetos patrimoniais mais significativos.
Nessa perspetiva, os efeitos do PETI3+ sobre o patriménio cultural deverdo ter uma

dimensdo permanente, a ter proativamente em consideracdo ao longo de toda a sua
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implementacao, no quadro do processo de governanca territorial multiniveis ja anteriormente

referido.
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10 | Sistema de Seguimento

Para o seguimento da implementagéo do PETI3+ deve ser definido um conjunto de indicadores de

resultado e metas a atingir:

1. Alinhados com o0s objetivos estratégicos definidos no Acordo de Parceria, garantindo a

competitividade dos projetos no acesso a fontes de financiamento;

2. De cumprimento dos objetivos ambientais em matéria de energia, clima e qualidade do ar,
nomeadamente relativas a reducdo de gee e do consumo energético, e a reducdo das
emissdes dos principais poluentes atmosféricos, com especial relevancia para a redugéo das
emissbes de enxofre dos transportes maritimos. Deverdo neste ambito ser consideradas
metas relativas a reducdo de gee, a redugdo do consumo energético e a reducdo dos
principais poluentes atmosféricos, assim como indicadores para caracterizagdo de potenciais
contributos positivos, permitindo avaliar a contribuicdo do plano para as referidas politicas. A
inclusdo da reducéo esperada de gee e do consumo energético, em particular, devera ser
realizada utilizando uma metodologia comum para cada subsistema (ferroviario, rodoviario,

maritimo-portuério e aeroportuario).

3. De cumprimento dos objetivos em matéria de conservacdo da natureza, homeadamente na
manutencdo da integridade da Rede Natura 2000 para as ZPE e as ZEC potencialmente
afetadas pela implementacdo das medidas do PETI3+ e do estado de conservagédo dos

corredores verdes;

4. De cumprimento dos objetivos de coeséo territorial e social, nomeadamente ao nivel de
indicadores para o transporte publico de passageiros, que devem incluir niveis minimos para
cobertura dos servigos de transporte publico de passageiros em zonas do territério nacional

onde esta € ainda reduzida.

Do ponto de vista das dindmicas territoriais, o sistema de monitorizacdo deve permitir avaliar
regularmente os efeitos da aplicacdo do PETI3+ do ponto de vista da sua eficacia territorial, como
instrumento potenciador do desenvolvimento territorial. Considerando o forte efeito estruturante
(ou desestruturante) que as infraestruturas de transportes tém para o desenvolvimento do
territdrio e para a implementacéo de politicas territoriais (mesmo noutros dominios setoriais, como
0 emprego, a atividade econémica e a provisdo de servigcos de interesse geral), é desejavel que
este sistema de monitorizagédo seja articulado e partilhado entre as entidades responsaveis pela
politica de transportes e as entidades responsaveis pela politica de solos, ordenamento do
territério e urbanismo. Neste contexto, € desejavel a articulacdo entre os Observatérios dos
PROT e a estrutura de acompanhamento prevista no ponto 17.7 do PETI3+, com a adocéo de

mecanismos de monitorizagcdo comuns e indicadores partilhados.
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A evolucao do PETI3+ devera ser enquadrada e monitorizada tendo em consideragéo os cenarios de
desenvolvimento analisados no Roteiro Nacional do Baixo Carbono (RNBC) para o setor dos

transportes.
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Lisboa, LNEC, agosto de 2014

VISTO

O Presidente do Conselho Diretivo

Carlos Pina
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Antdnio Lemonde de Macedo
Investigador-coordenador
Diretor do Departamento de Transportes
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