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1. INTRODUCAO

Dando cumprimento ao Regime Juridico de Avaliagdo de Impacte Ambiental (RJAIA), Decreto-Lei n.° 151-
B/2013, de 31 de outubro, alterado pelo Decreto-Lei n.° 47/2014, de 24 de margo e pelo Decreto-Lei n.°
179/2015, de 27 de agosto, a Administracdo dos Portos de Settbal e Sesimbra, SA (APSS), na qualidade de
entidade proponente do projeto submeteu na plataforma eletrdnica SILidmb — Sistema Integrado de
Licenciamento do Ambiente, no Modulo LUA, o Estudo de Impacte Ambiental (EIA) relativo ao projeto da
“Melhoria da Acessibilidade Maritima ao Porto de Setubal”, em fase de projeto de execucdo, cuja entidade
licenciadora é a Agéncia Portuguesa do Ambiente (APA).

O projeto da Melhoria da Acessibilidade Maritima ao Porto de Setlbal foi sujeito a Procedimento de AIA ao
abrigo do artigo 1°, n.° 3, alinea b), subalinea i), enquadrando-se no caso geral da alinea n), do n.° 10, do
Anexo II do RIAIA.

A Agéncia Portuguesa do Ambiente nomeou, a 5 de dezembro de 2016, ao abrigo do Artigo 9° do RJAIA, a
respetiva Comissdo de Avaliacdo (CA), constituida pelas seguintes entidades: Agéncia Portuguesa do Ambiente,
IP/Departamento de Avaliacdo Ambiental (APA/DAIA), que preside, Agéncia Portuguesa do Ambiente,
IP/Departamento de Comunicacdo e Cidadania Ambiental (APA/DCOM), Agéncia Portuguesa do Ambiente,
IP/Departamento de Gestdo Ambiental (APA/DGA), Agéncia Portuguesa do Ambiente, IP/Administracdo da
Regido Hidrografica do Alentejo (APA/ARH Alentejo), Instituto da Conservacdo da Natureza e das Florestas
(ICNF), Diregdo Geral dos Recursos Marinhos (DGRM), Diregdo-Geral do Patriménio Cultural (DGPC), Comissdo
de Coordenagdo e Desenvolvimento Regional de Lisboa e Vale do Tejo (CCDR LVT), Laboratdrio Nacional de
Energia e Geologia, IP (LNEG), e o Centro de Ecologia Aplicada Prof. Baeta Neves/Instituto Superior de
Agronomia (CEABN/ISA).

Foram nomeados pelas entidades acima referidas os seguintes representantes:
= APA/DAIA - Eng.2 Dora Beja.

=  APA/DCOM - Dr.2 Clara Sintrao.

=  APA/DGA - Eng.2 Maria Jodo Leite.

= APA/ARH Alentejo — Dr. André Matoso.

= ICNF - Dr.2 Ana Borges e Dr. Miguel Henriques.
= DGRM - Eng.@ Ana Teresa Castro.

= DGPC - Dr. Pedro Barros.

=  CCDR LVT - Eng.° Jodo Gramacho.

»  LNEG - Dr. Luis Rebélo.

=  CEANB/ISA — Arq.° Pais. Jodo Jorge.

O EIA foi elaborado pela empresa “ PROMAN — Centro de Estudos e Arquiteturd’, no periodo compreendido entre
setembro de 2015 e julho de 2016.

O EIA, em avaliacdo, € composto pelos seguintes Volumes, datados de 31 de outubro de 2016:
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= [ - Relatério Sintese (Tomo 1).
» I - Relatdrio Sintese (Tomo 2).
= II - Anexos.

= [II - Desenhos.

* IV - Resumo N&o Técnico.

No ambito desta avaliagdo, o EIA foi ainda complementado com os seguintes Volumes, datados de 27 de
fevereiro de 2017:
= Aditamento ao EIA e respetivos Anexos.

=  Resumo N&o Técnico.

O Projeto de Execugdo — Pegas Escritas e Pecas Desenhadas € datado de 29 de julho de 2016.

O presente Parecer da Comissao de Avaliacdo pretende apresentar todos os aspetos que se consideram
relevantes na avaliagdo técnica efetuada, de forma a poder fundamentar/apoiar, superiormente, a tomada de
decisdo relativamente ao projeto de execugdo em avaliagdo.

O projeto em avaliacdo tem como objetivo, de acordo com o proponente, adaptar o acesso maritimo aos
Terminais do Porto de Setubal a evolucao da procura de trafego contentorizado esperada no hinterland, tendo
em conta a evolugdo qualitativa e quantitativa dos navios utilizados nos diversos trafegos maritimos e as novas

exigéncias em termos de seguranca.

O projeto prevé, assim, a melhoria dos acessos maritimos aos terminais portuarios, contemplando um conjunto
de dragagens que oferecera possibilidade de acesso, numa Fase A, aos navios do trafego Short - Sea/Panamax
de tipo Under-Panamax de 3000 - 4000 TEU até 12 m de calado, e numa Fase B aos navios do tipo Panamax
de 4000-6000 TEU com calados até 13 m. A Fase B ird depender da confirmagao da evolucao da procura no
mercado de contentores e dos beneficios dai decorrentes pelo que sera expectavel que se desenvolva num

horizonte temporal de 3 a 4 anos, apds a data da conclusdo da Fase A.
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2. ANTECEDENTES

Este capitulo foi elaborado de acordo com a informagao incluida no EIA.

2.1. Do EIA
O projeto em analise integra o Plano Estratégico dos Transportes e Infraestruturas 2014-2020 (PETI3+), Plano
este que foi sujeito a Avaliagao Ambiental Estratégica (LNEC, 2015). Apresentam-se seguidamente as principais

conclusoes e recomendacdes relevantes para o projeto em analise.

No Relatério Ambiental, é referido o seguinte, relativamente ao enquadramento do Projeto no Plano Regional
de Ordenamento do Territério do Alentejo — PROTA:

"Wo setor maritimo-portudrio; os projetos do Porto de Sines (Terminal XXI + protecdo maritima) sdo
inteiramente convergentes com o Eixo 1 e com o Eixo 3 das opgdes estratégicas de base territorial e irdo
contribuir diretamente para concretizar o modelo territorial do PROTA. Os projetos do Porto de Setubal, inscritos
no corredor da fachada atléntica, embora situados fora da regido, deverdo igualmente ter efeitos marginais

positivos;...."

Em relacao ao enquadramento na Estratégia Nacional de Adaptacao as Alteracoes Climaticas (ENAAC), é referido
0 seguinte:

"... 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 Industria relativamente a necessidade de existirem alternativas a via rodovidria no transporte de

”

mercadorias.....

No que se refere as recomendacdes incluidas na Declaragdo Ambiental resultantes da AAE, destacam-se as
seguintes:

"Para os recursos solo e dagua, privilegiar:

- A preservacdo e a valorizacdo, assegurando que as intervengoes técnicas sdo corretas e apropriadas, tendo
em vista maximizar a permeabilidade do solo, prevenir a erosdo e os movimentos de massa e evitar a
contaminagdo do solo e das dguas por poluentes.

- Garantir a preservacédo dos valores naturais e das dreas importantes para a conservacdo das populacoes de
fauna e flora (zonas de reproducdo, abrigos, colonias, zonas de alimentacdo, zonas de dispersdo), concentrar
as intervengdes no espago e no tempo, limitar mditiplas intervengdes no mesmo local e evitar as intervengbes
nos perfodos criticos para a fauna e a flora (designadamente os periodos de nidificacdo e acasalamento e de
migragao).

- Garantir a manutengdo de corredores ecologicos e assegurar a articulacdo dos projetos com a conservacéo
das dreas protegidas e classificadas, nomeadamente da Rede Natura 2000 e da Rede Nacional de Areas
Protegidas, de forma a manter a integridade destas dreas e a conectividade entre elas. Em particular, para os
projetos ainda em fase de desenvolvimento deverdo ser avaliadas alternativas de tracado, sempre que se
observem potenciais confiitos. Para todos os projetos deverdo ser adotadas solugbes que minimizem os impactes

ambientals negativos sobre estas dreas, evitando a afetacdo de habitats naturais e de espécies de fauna e flora,

Procedimento de Avaliagdo de Impacte Ambiental n.2 2942
Melhoria da Acessibilidade Maritima ao Porto de Setubal
Junho de 2017



Parecer da Comissdo de Avaliagdo

incluindo as abrangidas pelas Diretivas Aves e Habitats (transpostas pelo Decreto-Lei n® 140/99, de 24 de abril,
republicado pelo Decreto-Lei n°® 49/2005, de 24 de fevereiro) e populagdes de espécies com estatuto de
protecdo desfavoravel.

- Assegurar a protecdo e salvaguarda dos recursos marinhos e adotar medidas de minimizagdo de potenciais
impactes negativos sobre estes recursos, no sentido de assegurar o bom estado ambiental do meio marinho.
Em particular, as obras a realizar nos portos e infraestruturas conexas que possam interferir com o
funcionamento e a instalacdo de estabelecimentos aquicolas, nomeadamente os estabelecimentos aquicolas
localizados no Porto de Sines e os estabelecimentos aquicolas localizados na regido algarvia em mar aberto,
devem ser objeto de andlise especifica visando eliminar ou minimizar € compensar os efeitos sobre aqueles
estabelecimentos aquicolas, de acordo com informagdo da DGRM.

- Considerar as questoes ambientais para o setor maritimo-portuario, alinhadas com a politica europeia de
portos, dando especial atengdo a andlise nesta perspetiva dos projetos localizados em dreas de maior densidade
populacional e que envolvam maiores riscos para o desempenho ambiental dos portos.

- Reduzir o aumento das emissoes de GEE e de poluentes atmosféricos decorrentes do incremento previsto de
operagles portuarias, através de medidas como as seguintes:

»  Dotar as instalacbes portudrias de infraestruturas para alimentacdo de energia, evitando que o0s
sistemas de geracdo de energia proprios dos navios continuem em funcionamento quando estes estao
atracados;

= Alimentar com energia elétrica ou com combustiveis alternativos os porticos de carga e descarga dos
navios;

»  Realizar a movimentacdo de contentores nos portos e as operagoes de carga e descarga dos veiculos
de transporte ferrovidrio e rodovidrio, com recurso a veiculos elétricos ou com combustiveis
alternativos;

»  Assegurar o cumprimento dos quadros orientadores e legais em vigor para o ruido, assim como para
as vibragbes no que respeita aos projetos de infraestruturas ferroviarias e/ou naqueles onde se preveja
a circulacdo de trafego rodovidrio muito pesado, como é caso das vias de acesso a terminais portuarios
nos quais haja transporte de contentores, assim como providenciar que, na medida do possivel, sejam
seguidas as linhas estratégicas em matéria de exposicdo ao ruido propostas a nivel europeu;,

- Para a paisagem assegurar:

= oalinhamento com os objetivos de qualidade de paisagem estabelecidos nos dmbitos nacional, regional
e local, de forma a que as infraestruturas a realizar contribuam positivamente para a salvaguarda e
valorizagdo da paisagem das dreas territoriais em que se inserem;

* g integragdo, 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 solucoes

técnicas que vierem a ser adotadas; (....)"
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2.2. De AIA
A APSS sujeitou, anteriormente, dois projetos a procedimento de AIA:

*  Projeto das Dragagens do Canal da Barra, Canal Norte e Bacia de Rotacdo (12 fase), entre 1994/1995:
Este projeto destinou-se a melhorar a acessibilidade maritima ao Terminal de Contentores uma vez que os
fundos existentes, a data, em varios locais dos canais de acesso condicionavam, de forma significativa, a normal
exploracdo do Terminal de Contentores. Com o objetivo de garantir as condicdes de acessibilidade maritima ao
Terminal de Contentores que permitissem a sua plena utilizagao e adequada exploragao, o projeto considerou
0s seguintes parametros compativeis com um navio de projeto com capacidade para 1000 TEU e um
comprimento de 200 m:

» Cota de fundo no Canal da Barra: -12 mZH.

= Cota de fundo no Canal Norte e Bacia de Rotagdo: -11 mZH.

= Largura de rasto do canal: 180 m (adicionados das sobrelarguras em zonas de curva e bacia de

rotagdo).

A deposicao de dragados foi efetuada na zona entre o Terminal de Contentores e o Terminal da Ford/VW
(Terminal Ro-Ro), onde, numa fase posterior, foi construido o Terminal de Contentores/Plataforma Multimodal,
€ numa zona situada entre a praia de Albarquel e a praia da Comenda, envolvendo um volume de cerca de

800 000 m?3 e um acréscimo de area seca de cerca de 50 000 m2.

=  Terminal de Contentores/Plataforma Multimodal do Porto de Setibal, entre 1996 e 1999:

Este projeto, que inicialmente incluia a componente de dragagem dos canais de acesso (Canal da Barra e Canal
Norte) e da Bacia de Rotagdo para cotas de -14,5 mZH e -14 mZH, acabou por ser concretizado somente na
valéncia terrestre, ou seja, de ampliacdo do cais, resultando na sua configuragdo atual (Terminal Multiusos
Zonas 1 e 2), ndo se tendo levado a cabo o aprofundamento necessario.

O objetivo do projeto era dotar o Porto de Setibal de uma extensao de cais acostavel que permitisse fazer,
face ao aumento previsto de trafego de contentores, cujas estimativas de crescimento apontavam para valores
de 50 000 TEU em 1998, 150 000 TEU em 2000 e 245 000 TEU em 2005, mantendo-se este valor estavel até
ao ano 2015. Dadas as limitagdes em termos das cotas de fundo do canal de acesso e bacia de rotagao, o tipo
de navios-contentores a que se destina o Terminal ficou limitado aos 1000 TEU.

A Comissdao de Avaliagdo, no seu parecer, estabeleceu um conjunto de condicionantes destacando-se a

seguinte:

“N&o deverdo ser alteradas as cotas do Canal da Barra e do Canal Norte.

()

Se por motivos imprevistos e de caracter excecional, houver lugar a dragagens adicionais as previstas no EIA
qgue visem o aprofundamento das cotas do canal da Barra e do Canal Norte ou da cota de servigo do Terminal
de Contentores, a CA considera que as mesmas deveréo ser sujeitas a um processo de AIA que inclua ainda as

areas de deposito."
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Assim, e face ao exposto o projeto em avaliagdo visa, assim, concretizar o previsto no projeto de construcao do
Terminal de Contentores/Plataforma Multimodal, na componente de aprofundamento das cotas de servigo dos
canais e bacia de rotacdo, com as devidas adaptacOes ao quadro atual, nomeadamente no que se refere as
caracteristicas atuais e futuras dos navios e critérios de navegabilidade e seguranca maritima, tirando, assim,

pleno partido das infraestruturas e equipamentos terrestres ja existentes.
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3. PROCEDIMENTO DE AVALIAGCAO

A metodologia adotada pela CA para a apreciacdo técnica do EIA foi:

Realizacdo de reunido para apresentacdo do EIA e respetivo projeto a CA, pelo Proponente e Consultor do
projeto.

Andlise da Conformidade do EIA — solicitacdo, no ambito da avaliacdo da conformidade do EIA, de
elementos adicionais para os seguintes capitulos/fatores ambientais: Projeto de Execucdo, Introducdo,
Antecedentes, Objetivos e Justificagdo do Projeto, Descricdo do Projeto, Geologia, Hidromorfologia,
Hidrodindmica e Regime Sedimentar, Ruido, Ecologia, Paisagem, Socioeconomia, Ordenamento do
Territério, Qualidade do Ar, Patrimdnio, bem como a reformulagdo do Resumo Nao Técnico.

Andlise do Aditamento, datado de 27 de fevereiro de 2017, remetido pelo proponente.

Declaragdo da Conformidade do EIA, a 15 de marco de 2017.

Solicitacdo de elementos complementares para a Ecologia.

Solicitacdo de Pareceres Externos, dadas as afetagGes em causa e de forma a complementar a analise da
CA, as seguintes entidades: Camara Municipal de Setlbal, Autoridade Nacional de Protecdo Civil,
Infraestruturas de Portugal, SA, Ministério da Defesa Nacional /Autoridade Maritima Nacional, Direcdo
Regional de Agricultura e Pescas LVT, Turismo de Portugal, IP, Instituto da Mobilidade e dos Transportes,
IP e Direcao Geral do Territdrio. Estes Pareceres encontram-se no Anexo 2.

Realizacao de uma visita ao local do projeto no dia 3 de abril de 2017. Estiveram presentes representantes
da CA, do proponente, e da empresa consultora.

Andlise técnica do EIA, com o objetivo de avaliar os impactes do projeto, e a possibilidade dos mesmos
serem minimizados/potenciados. A apreciacdo dos fatores ambientais foi efetuada de acordo com os
pareceres emitidos pelas entidades que constituem a CA. Assim, a APA/DGA emitiu Parecer sobre Ruido,
APA/ARH Alentejo sobre Hidromorfologia, Hidrodindmica, Regime Sedimentar e Recursos Hidricos, o ICNF
sobre Ecologia, a CCDR LVT sobre Solos e Uso do Solo, Ordenamento do Territorio, Socio Economia, €
Qualidade do Ar, a DGPC sobre Patrimonio, o LNEG sobre Geologia e Geomorfologia € Geotecnia, a DGRM
sobre os Recursos Marinhos e o ISA/CEABN sobre a Paisagem.

Realizacao de reunides de trabalho, com os seguintes objetivos: verificar a conformidade do EIA; analisar
e avaliar os impactes do projeto de execucdo; analisar os contributos setoriais das varias entidades da CA;
definir os fatores ambientais determinantes para a avaliagdo ambiental do projeto; analisar os resultados
da Consulta Publica; e estabelecer as Condicionantes, Medidas de Minimizacdo e Planos de Monitorizacdo
para o projeto de execugdo.

Elaboragdo do Parecer Final tendo em consideracdo os aspetos atras referidos, com a seguinte estrutura:
1. Introdugdo, 2. Antecedentes 3. Procedimento de Avaliacdo, 4. Enquadramento, Justificacao e Objetivos
do Projeto, 5. Descrigdo do Projeto, 6. Enquadramento nos Instrumentos de Gestao Territorial, 7. Analise
Global, 8. Analise dos Fatores Ambientais, 9. Pareceres Externos, 10. Consulta Publica 11. Conclusoes, 12.
Elementos a Entregar Previamente ao Licenciamento, Elementos a Entregar Previamente a Obra, Medidas

de Minimizacdo e de Compensagao, e Planos de Monitorizacao.
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4. ENQUADRAMENTO, JUSTIFICACAO, E OBJETIVOS DO PROJETO
Este capitulo foi elaborado de acordo com a informagdo incluida no EIA.

4.1 Enquadramento do Projeto
O Projeto de Melhoria da Acessibilidade Maritima ao Porto de Setibal enquadra-se na visdo estratégica definida
pela Administragdo Portuaria para os Portos de Settbal e Sesimbra, a qual assenta num conjunto de principios
e objetivos, designadamente:
"Visdo global
= Tornar os Portos de Setubal e Sesimbra importantes centros de atividades econdmicas e emprego nas
suas diversas valéncias portuaria, logistica, pesca, maritimo-turistica, nautica e industria naval;
= Compatibilizados em grande harmonia e de forma sustentavel com a existéncia de importantes dreas
ambientais e com a rigueza natural de fauna e flora do estuario do Sado, bem como com as zonas

urbanas ribeirinhas de fruicdo do rio pelas populacoes.”

Especificamente para o Porto de Setubal, € estabelecida a visdo comercial, assente em.
"Porto de Setubal - Visdo comercial
»  Jomnar Setubal a solugdo portudria Short-Sea e panamax de exceléncia da grande regido de Lisboa
mais competitiva para as cadeias logisticas de elevado valor com a Europa, o Mediterréneo e a Africa
Ocidental;
»  Incrementar a importancia como porta atiantica principal de exportacdo industrial pesada da regido de
Lisboa,

= Criar um Hub roll-on roll-off intercontinental atldntico, com hinterland até Madrid.”

O Plano Estratégico dos Portos de Setubal e Sesimbra para o triénio 2013-2015, destacava como grandes linhas
de acdo para o desenvolvimento do Porto de Setubal:

1. Criar um Pdlo logistico portudrio Short-Sea e Panamax na regiao.

2. Criar um Hub Roll-on Roll-off de cross trade intercontinental Atlantico.

3. Melhorar os acessos maritimos e ferroviarios.

4. Reforgar a ligacdo cidade-rio através do desenvolvimento da nautica de recreio e maritimo-turistica.

5. Reflorescer a aquacultura e a pesca.

O projeto integra-se, ainda, no ambito dos principios de gestdo da Administracdo Portudria: aumentar a
competitividade do Porto de Setubal e dos seus clientes e monitorizar o desempenho ambiental e a seguranca.

O projeto tem ainda enquadramento nos seguintes instrumentos estratégicos de referéncia:
»  QOrientagGes Estratégicas de ambito internacional

O projeto esta integrado no Estudo sobre o Corredor Atlantico - um dos nove corredores principais das Redes
Transeuropeias de Transportes (TEN-T) — que define o conjunto dos projetos prioritarios em termos de

infraestruturas de transporte a desenvolver até 2020.
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A rede principal da RTE-T encontra-se dividida em 9 corredores, complementada pela rede global que promove
a capilaridade da RTE-T ao nivel nacional e regional. O objetivo de longo prazo, com a total implementacdo da
RTE-T, é assumir-se como um dos pilares do mercado Unico europeu e da integracdo europeia. Portugal
encontra-se inserido no Corredor do Atlantico da RTE-T, que liga os Portos de Sines, Lisboa e Porto a Espanha,
Franca e Alemanha. No territdrio nacional, o corredor Atlantico da RTE-T coincide, na sua generalidade, com os
corredores principais estabelecidos no Programa Nacional da Politica de Ordenamento do Territorio- PNPOT,
nomeadamente no corredor internacional sul entre Sines/Setubal/Lisboa - Caia.

»  QOrientacOes Estratégicas de ambito nacional

Estratégia Nacional para o Mar
O instrumento politico e estratégico que enquadra o desenvolvimento das atividades relacionadas com o mar é

a Estratégia Nacional para o Mar 2013-2020 que apresenta um novo modelo de desenvolvimento do oceano e
das zonas costeiras que permitira a Portugal responder aos desafios colocados para a promogdo, crescimento
e competitividade da economia do mar. A atividade portuaria assume-se como uma componente estruturante

dessa estratégia, com expetativas de crescimento, a nivel mundial e local, relevantes.

Plano Estratégico dos Transportes e Infraestruturas (PETI 3+)

O projeto foi contemplado no Plano Estratégico dos Transportes e Infraestruturas (PETI 3+), para o horizonte
2014-2020. O PETI 3+ propde um conjunto de objetivos estratégicos para o periodo 2014-2020, caracterizados
precisamente por um equilibrio entre um esforco de promocao de crescimento, um esforco reformista e de
promogao da sustentabilidade do sistema de transportes e um esforco de coesdo social e territorial.

O projeto insere-se no eixo de desenvolvimento prioritario “Corredor Fachada Atlantica”. Este tem como objetivo

a consolidacdo de um corredor vertical atlantico integrado multimodal que retine vérios modos de transporte

em articulacdo entre si. O corredor da fachada atlantica liga a Galiza, o arco metropolitano do Porto, o sistema

metropolitano do centro litoral, o arco metropolitano de Lisboa ao arco metropolitano do Algarve, incluindo os

principais Portos, aeroportos e plataformas logisticas do continente e assenta, nomeadamente, nas seguintes

intervengoes:

=  Desenvolvimento dos Portos integrantes da RTE-T principal de Leixdes, Lisboa e Sines e Via Navegavel do
Douro.

=  Desenvolvimento dos Portos integrantes da RTE-T global de Aveiro e Setubal e Porto da Figueira da Foz.

= Dentro do setor maritimo-portuario, surge, como um dos projetos prioritarios da RTE-T-global, a Melhoria
das acessibilidades maritimas ao Porto de Setlbal - barra e canais Norte e Sul - e otimizacdo de
fundos/calado junto aos cais.

Grupo de Trabalho - Infraestruturas de Alto Valor Acrescentado (GT-IEVAS)

O projeto foi considerado uma das intervengGes prioritarias e estruturantes a nivel nacional, no ambito do Grupo
de Trabalho sobre Infraestruturas de Alto Valor Acrescentado (GT-IEVAS), posicionando-se entre os primeiros
dez investimentos nacionais de transportes que foram contemplados no Plano Estratégico dos Transportes e
Infraestruturas (PETI 3+), para o horizonte 2014-2020. Considerou-se que o desenvolvimento do Projeto se
enquadra na linha estratégica para o desenvolvimento do Porto de Setubal, tendo suporte em instrumentos
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estratégicos setoriais, nacionais e internacionais, e tem como objetivo geral captar novas areas de mercado que
dependem da garantia da capacidade de recegdo de navios Panamax no Porto de Setubal, nos terminais com
condi¢Bes de movimentagdo deste tipo de carga.

4.2 Objetivos do Projeto

Tal como ja mencionado, o projeto tem como objetivo adaptar o acesso maritimo aos Terminais do Porto de
Setubal a evolugdo da procura de trafego contentorizado esperada no Ainterland, tendo em conta a evolugdo
qualitativa e quantitativa dos navios utilizados nos diversos trafegos maritimos e das novas exigéncias em

termos de seguranca.

O projeto prevé a execugdo de um programa de dragagens que oferecerd possibilidade de acesso, numa
primeira fase, aos navios do trafego Short - Sea/Panamax de tipo Under-Panamax de 3000-4000 TEU até 12 m
de calado, e numa 22 fase a navios do tipo Panamax de 4 000-6 000 TEU com calados até 13 m.

Com o presente projeto pretende-se alcangar os seguintes resultados:

= Acompanhar o aumento da dimensdo dos navios de Short-Sea/Panamax que escalam os Portos da Europa,
Mediterraneo e a costa ocidental/atlantica africana, por forma a manter o posicionamento da oferta neste
segmento face aos Portos ibéricos concorrentes.

= Oferecer uma capacidade portudria para receber navios Short-Sea/Panamax competitiva na regido,
complementar a oferta Deep-Sea/Post-Panamax dos Portos de Lisboa e de Sines, a fim de reduzir os custos
adicionais de desvio do trafego excedente deste segmento da regido para outros terminais Short-
Sea/Panamax em portos ibéricos que dispdem ja de uma capacidade de recegdo de navios deste segmento,
superior a do Porto de Setubal.

=  Oferecer uma solugdo competitiva que privilegie o transporte maritimo para o trafego espanhol gerado na
Extremadura e Andaluzia.

=  Gerar valor acrescentado econdmico pelo desenvolvimento de novos trafegos de transbordo.

*=  Garantir a competitividade do tecido empresarial, captacdo de novos investimentos e criacdao de emprego.

A tendéncia para o aumento da dimensdo dos navios porta-contentores favorece a concentracao do trafego de
longa distancia em portos que dispdem ja de uma capacidade de recegdo de navios de linha intercontinental
(Deep-Sea), nomeadamente Lisboa, Sines, Algeciras, Valencia e Barcelona. Esta tendéncia contribui igualmente
para a reafectacdo dos navios cada vez maiores sobre linhas de transporte maritimo de curta disténcia (Short-
Sea).

Na auséncia de uma melhoria do acesso maritimo, o mercado potencial dos terminais multiusos do Porto de

Setdbal ird estagnar e limitar-se-a, essencialmente, ao trafego local de transporte maritimo, resultando em

custos adicionais de transporte em consequéncia do:

=  Desvio potencial do trafego Short-Sea/Atlantico excedente da regido para outros portos ibéricos com uma
capacidade de recegdo de navios Panamax até 13m de calado.

=  Aumento das distancias de transferéncia modal para o transporte maritimo para os trafegos espanhdis da

Extremadura e Andaluzia provenientes ou com destino ao Ainterland do Porto de Setubal.
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Em sintese, com o aumento do calado dos navios e a ampliacdo do Canal do Panama, torna-se necessario
receber navios maiores para manter a posicdo relativa do Porto de Setubal, a nivel ibérico e nacional. Com a
execucdo deste projeto, concretiza-se essa possibilidade, passando este porto a poder receber navios de linha
Short-Sea/Panamax de 23 e 32 geracdo, do trafego europeu e atlantico, permitindo atrair uma parte adicional
do trafego da regido e captar novos trafegos de transito com origem em Espanha.

Sendo 0 acesso maritimo um fator determinante na reducado do frete maritimo, beneficiando as indUstrias da
regido, e na escolha de um Porto pelos carregadores, designadamente os utilizadores do transporte rodoviario,

este projeto constituira um importante estimulo ao transporte maritimo e as Autoestradas do Mar.

4.3 Justificacao do Projeto
Tendo por base o “Estudo de Viabilidade Econdémica e Financeira do Projeto de Melhoria dos Acessos Maritimos
ao Porto de Setubal” realizado pela EGIS, em 2016, para a APSS, salienta-se o seguinte:

A evolucdo recente do trafego de contentores tem demonstrado que:

= O trafego de contentores dos portos portugueses do continente, sem transhipment, tem crescido em média
a uma taxa de 5,2% ao ano nos ultimos dez anos (2005-2015), tendo atingido cerca de 1,5 milhdes TEU
em 2015, sendo a quota do porto de Setubal de 7,9%, com um movimento de 121 000 TEU.

= O trafego de contentores dos portos espanhodis do continente, sem transhipment, tem crescido a uma
média de 2,3% ao ano nos Ultimos dez anos (2005-2015), com cerca de 6 milhdes de TEU movimentados.

Considerando a situagdo com e sem projeto, foram analisados cenarios de crescimento de trafego, cada um

correspondendo a hipdteses de evolugdo baixa, média e alta, relativamente:

»  Aevolucdo da procura nacional de trafego de contentores e & possibilidade de captacio de quota de trafego
pelo Porto de Setlbal no conjunto dessa procura.

» A possibilidade de captacdo de trafego em transito espanhol e de transbordo.

Para o cendrio médio de crescimento do trafego, considerado o mais provavel, prevé-se que:

= O trafego de contentores no Porto de Setlbal ira aumentar progressivamente de 121 000 TEU em 2015
para 262 000 TEU (sem projeto) e 447 000 TEU (com projeto) em 2040.

» O trafego adicional gerado pela melhoria do acesso maritimo do porto de Setubal (i.e. a diferenca entre as
projecOes de trafego de contentores com e sem projeto) ird aumentar progressivamente de 68 000 TEU
em 2019 para 185 000 TEU em 2040, sendo repartido em 70% de trafego nacional de contentores, 18%
de trafego espanhol e 12% de transhipment. Nos cendrios baixo e alto, o nivel de tréfego ser3,

aproximadamente, inferior e superior em 1/3 em relagdo ao cenario médio.

Tendo em consideracdo as projecoes de trafego de contentores com e sem projeto e a capacidade média de
TEU por escala, resulta que, no cenario médio, o nimero de escalas de navios de contentores na solugdo com

projeto é reduzido em cerca de 20% em comparacdo com a solucdo sem projeto.
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Os beneficios econdmicos s3o os seguintes:

*  Beneficios sobre os empregos diretos criados durante os trabalhos de construgdo e manutencdo: avaliados
em 20% dos custos de investimento e manutengao.

*  Beneficios sobre o trafego portugués: avaliados em 78.0 euros por TEU.

=  Beneficios sobre o transito Espanhol: avaliados em 40.0 euros por TEU.

»  Beneficios sobre o trafego de transbordo: sdo avaliados em 20.0 euros por TEU.
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5. DESCRICAO DO PROJETO

Este capitulo foi elaborado de acordo com a informagdo constante do EIA. No Anexo I consta a Planta de

Enquadramento Geografico da Area de Intervencdo do Projeto.

O projeto desenvolve-se no concelho de Setlbal, nas freguesias de Sao Sebastido e Unido das Freguesias de
Setubal (Sdo Julido, Nossa Senhora da Anunciada e Santa Maria da Graca) e, na sua maior parte, na area de

jurisdicdo portuaria da APSS no Porto de Setubal.

A area de intervencgdo do projeto ndo se insere em area sensivel, embora na sua proximidade se verifique a

existéncia das seguintes areas protegidas e/ou com estatuto de protecdo:

= Reserva Natural do Estuario do Sado, criada pelo Decreto-Lei n® 430/80, de 1 de outubro.

=  Zona de Protecao Especial para as Aves Estuario do Sado (PTZPE0011), ao abrigo da Diretiva 79/409/CEE
(revogada pela Diretiva 2009/147/CE - Diretiva Aves).

=  Sitio de Importancia Comunitaria Estuario do Sado (PTCON0011), ao abrigo da Diretiva 92/43/CEE (Diretiva
Habitats).

»  Sitio Ramsar (3PT007) ao abrigo da Convencdo de Ramsar, como Area Importante para as Aves Europeias
(designagao da Comissao Europeia).

»  Important Bird Area (IBA) Estuario do Sado, com o nimero de cddigo PT023.

* Parque Marinho Professor Luiz Saldanha, incluido no Parque Natural da Arrabida, criado pelo Decreto
Regulamentar n° 23/98, de 14 de outubro.

*  Bidtopo CORINE (C14100013), ao abrigo do programa CORINE 85/338/CEE.

Selegao de Alternativas
Foi efetuada uma andlise preliminar de alternativas pela APSS, tendo esse processo evoluido (tendo em conta

os critérios da PIANC para uma definicao rigorosa da geometria de canal, e navios de projeto e condicdes
ambientais a que estdo sujeitos, nomeadamente grau de exposicao do canal em relagdo a ondulacdo, correntes,
ventos, etc.) no sentido da selegdo de 4 solucdes conjugando 2 solugdes alternativas, em termos de geometria
de canal (Solugdes "Base” e “Otimizada”), com 2 tipologias diferentes de navios de projeto, correspondentes a
um faseamento no desenvolvimento do projeto (porta-contentores de 3000 TEU- Fase A e porta-contentores
de 4000 TEU- Fase B):

1. Solugdo Base — Fase A (navio de 3 000 TEU);

2 Solugdo Otimizada — Fase A (navio de 3 000 TEU);

3. Solugdo Base — Fase B (navio de 4 000 TEU);

4 Solugdo Otimizada — Fase B (navio de 4 000 TEU).

No quadro seguinte apresenta-se um resumo das caracteristicas médias das alternativas por tipo de solugdo e
por tipo de navio (Fase) para cada trecho de canal.
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Caracteristicas das
N FASE A (3000 TEU) FASE B (4000 TEU)
solugdes
soLucio CANAL Cota drag Largura de Cota drag Largurade
m(ZH) rasto (m) m(ZH) rasto (m)
BARRA -16.5 20 -18.0 200
w
@ 280 300
@ CENTRAL -15.5 -17.0
NORTE -14.5 280-500 -16.0 300-600
< BARRA 150 200 e 120 16,0 220e 130
<
N
= 280 300
2 CENTRAL -15.0 -16.0
6
NORTE -13.5 200-500 -14.5 220600

Quadro 1 - Acessibilidade Maritima do Porto de Setlbal. Carateristicas das solugdes.
Fonte: PROMAN/EIA

Posteriormente, considerou-se, que as fases de implementagdo do projeto deveriam estar antes associadas as
cotas de aprofundamento do canal ja definidas (discutidas com a Direcdo de Pilotagem do Porto de Setubal),
tendo-se considerado as seguintes fases de implementacdo em projeto de execugdo, que se designaram do
seguinte modo:

»  FASE A: Barra e Zona Central dragadas a cota -15,0 mZH; Canal Norte dragado a cota -13,5 mZH.

=  FASE B: Barra e Zona Central dragadas a cota -16,0 mZH; Canal Norte dragado a cota -14,7 mZH.

A selegao da solugao final de dragagem/deposicao, a adotar em fase de projeto de execucao, teve de contemplar
o destino final dos materiais dragados, ou seja, cenarios de transposicao dos sedimentos dragados para

diferentes locais.

Destino Final dos Materiais Dragados

A selecdo das alternativas de deposigao de dragados provenientes das dragagens de 1° estabelecimento tiveram

em consideragdo um conjunto de requisitos:

=  Caracteristicas fisicas e quimicas dos sedimentos:

De forma a conhecer as caracteristicas fisicas e quimicas dos sedimentos, a APSS encomendou ao IPMA -
Instituto Portugués do Mar e da Atmosfera, o “Estudo de Caracterizagdo de Sedimentos para o Projeto da
Melhoria das Acessibilidades ao Porto de Setubal”, realizado em duas etapas (campanha de fevereiro de 2015
e campanha de agosto de 2015). Dos resultados obtidos concluiu-se que em termos de granulometria, de um
modo geral, os sedimentos estudados sdo maioritariamente constituidos por areia, com excegdo dos 40
primeiros centimetros do “core” recolhido na zona estuarina, constituidos maioritariamente por sedimentos silto-
argilosos. No ambito da aplicacdo da Portaria n°® 1450/2007 de 12 de novembro, os sedimentos de diferentes
profundidades analisados sdo classificados como Classe 1 e 2, esta Ultima estando relacionada com as
concentracoes de Cromio (Cr). De acordo com o exposto no Relatério do IPMA, a presenca de Crémio em

sedimentos arenosos tem origem essencialmente litogénica, e ndo antropogénica.
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=  Condicionantes regulamentares e orientagoes estratégicas relativas a gestao de sedimentos:

As solugdes de gestao dos materiais dragados respeitaram os condicionalismos de ordem regulamentar relativos

a esta matéria, nomeadamente os consubstanciados na Lei n® 49/2006, de 29 de agosto (“a extracéo e

dragagem de areias, quando efetuada a uma distancia de até 1 km para o interior a contar da linha de costa,

tem de destinar-se a alimentagéo artificial do litoral, para efeitos da sua protecdo.”) e na Portaria n® 1450/2007,

de 12 de novembro (n.° 9 - na recarga de praias e assoreamentos artificiais com vista a utilizagdo balnear sé

podem ser utilizados materiais que se insiram na classe de qualidade 1, constante da Tabela n° 2 do referido

ANEXO III) bem como as orientacdes emanadas do Relatério do Grupo do Litoral, as quais tém como objetivo

contribuir para colmatar o défice sedimentar registado no litoral, e que podem ser sintetizadas do seguinte

modo:

= 0 material de classe 1 deve ser utilizado na alimentacdo artificial de praias, devendo ser colocado,
preferencialmente, em zona de praia emersa;

* 0 material da classe 2 podera também ser utilizado na alimentacdo artificial de praias, devendo ser colocado
em zona de praia submersa, ou introduzido em locais com profundidades inferiores a profundidade de
fecho.

Para além dos aspetos de ordem regulamentar, foram também tidas em conta as orientacdoes da APSS e de um
conjunto de entidades oficiais que participaram nas reunides no decurso da realizacao do Projeto e do EIA.

» Alternativas de deposicao analisadas:

Para as duas alternativas de Layout do canal de acesso, anteriormente referidas, numa primeira fase, a APSS
considerou, de acordo com os objetivos associados, um conjunto de locais potenciais para deposicdo de

sedimentos:

= Como Reserva Fundidria:
=  Expansdo do Terminal Ro-Ro, a nascente.
»  Area marginal entre os Terminais Praias Sado e SAPEC.
»  Aterro de Santa Catarina.

*  Para alimentagdo artificial:
*  Praia da Salde.
*  Prolongamento da Praia de Albarquel até a Comenda.
*  Praias da Peninsula de Troia.

No entanto, os locais correspondente ao aterro de Santa Catarina, Praia da Saude e as praias da Peninsula de
Tréia foram abandonados, o primeiro por ter sido executado, o segundo porque o material depositado ficaria
sujeito a condigGes de instabilidade que conduziriam a perda deste, a ndo ser que fosse executada uma obra
de retengdo e, o terceiro, por ndo haver sinais de erosao nessas praias (da restinga, do lado do mar), bem
como devido a complexidade e custos associados a uma deposicdo nessa zona, dados os fundos locais muito

reduzidos.
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A APSS dispde de um Plano de Dragagem de Manutencao dos canais e bacias de manobra do Porto de Setlbal,
para o periodo 2014/2015, aprovado pela entidade competente, que prevé a utilizacdo dos seguintes locais para
deposicao do material dragado:

. A - Deposigao em meio marinho (3,5 milhas a sul da Baliza 2, entre as batimétricas 70 e 80);

. B - Recarga de praias (Albarquel);

. C - Ampliagdo do terrapleno de Santa Catarina.

As areas licenciadas, para deposicdo de materiais dragados, previstas no Plano de Dragagem da APSS, que

foram consideradas como passiveis de utilizacao, s3ao as seguintes:

A: Em meio marinho, com cerca de 750 000 m? de area, situada a 3,5 milhas a sul da Baliza 2, entre as
batimétricas -70 e -80 mZH; (Solucdo somente passivel de vir a ser utilizada para sedimentos de baixa qualidade,
caso se detete a sua presencga).

B: Praia de Albarquel, numa zona com cerca de 20 000 m?, com perfil de praia balnear.

Verificou-se o seguinte:

= O local A possui uma capacidade de encaixe de 750 000 m3 por cada metro de elevacdo da cota de fundo
com a deposicdo. Se se considerasse apenas esta area de deposicao para colocacao de todo o volume a
dragar no Canal da Barra, formar-se-ia um aterro com cerca de 4 m de altura. Esta solugao acabou por ser
considerada nos termos dos contactos estabelecidos com a DGRM, no contexto da elaboracdo do Plano de
Situagdo, do Plano de Ordenamento e Gestdo do Espaco Maritimo, ou seja, caso venham a surgir, no
decurso das dragagens de manutencgao, sedimentos de classe 3, quando se pretende que nado retornem ao
sistema sedimentar de origem.

* O local B, numa nova configuragdo que considera a sua extensdo até, aproximadamente, a foz da ribeira
da Comenda, apresenta uma area de cerca de 70 000 m? e cotas de fundo que variam entre -5,0 e 5,0
mZH, considerando uma alimentacdo artificial da praia com uma capacidade de encaixe de cerca de
338 831 m? e taludes 1:10.

No ambito do estudo de alternativas possiveis de deposicao dos materiais dragados, para além dos locais acima

referidos, foram ainda considerados os seguintes locais, propostos pela APSS:

*= O local identificado como Aterro na Zona a Nascente do Terminal Ro-Ro, situado na margem direita do
Sado, com uma area de cerca de 216,169 m2. Este local, com cotas de fundo entre cerca de -14,0 e -6,0
mZH, revela uma capacidade de encaixe de aproximadamente 1 878 298 m3, com enchimento até a cota
+4,50 mZH. Esta area, pelas suas caracteristicas fisicas, sobretudo a sua periferia sul coincidir com o
alinhamento norte do canal de navegacdo, exige uma retencdo periférica ao aterro a formar.

» O local identificado como Area Marginal entre Terminais Praias Sado e SAPEC, situado na margem direita
do Sado, com uma éarea de cerca de 81 445 m? Este local com cotas de fundo entre cerca de -7,0 m e -
1,0 mZH, permite um encaixe de, aproximadamente 258 680 m3, com enchimento até a cota +4,50 mZH.
Esta area, pelas suas caracteristicas fisicas, sobretudo a sua periferia coincidir com o alinhamento norte do

canal de navegacao, exige uma retencao periférica ao aterro a formar.
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A APSS considerou ainda, que poderia ser equacionado, para o material ndo absorvido pelos locais anteriores,
um destino que passaria pela deposicdo no mar, numa zona identificada como “formagdo deltaica dos cabegos
a Sul e SW da restinga de Troid". Essa deposicdo tinha como objetivo colocar em circulacdo o material,
alimentando o sistema sedimentar, com possibilidade de, no futuro, vir a permitir a acregdo de Troia. Esta
alternativa, tecnicamente viavel, foi avaliada do ponto de vista ambiental, tendo sido considerada como
geradora de significativos impactes ambientais sobre as comunidades bioldgicas, nomeadamente no que se
refere aos mamiferos marinhos, que encontram nesta zona condicdes favoraveis a sua permanéncia. Igualmente
importantes sdo as comunidades de plantas aquaticas (pradarias marinhas) aqui existentes, bem como na

proximidade.

Atendendo a estas razoes, esta zona (nas imediacdes da extremidade da restinga de Trdia) nao foi retida, tendo
antes sido considerada alternativamente uma zona de deposicdo no mar, a cerca de 12 km a sul da extremidade
da restinga, na costa da Galé, proximo da Malha da Costa, na faixa ativa do transporte litoral, entre as
batimétricas -10 e -13 mZH. A deposicdo a efetuar nesta zona visava contribuir para o transito sedimentar litoral
para a alimentacdo das praias. Dada a sua natureza, a capacidade de encaixe deste local era praticamente
ilimitada.

A exclusdo deste local foi devida ao facto de entre os -10 mZH e os -13 mZH, na solucdo proposta, o sedimento

estar fora da faixa ativa de transporte sedimentar.

A APSS no ambito do envolvimento de varios stakeholders no desenvolvimento do projeto, nomeadamente
daqueles que pelas suas competéncias poderiam dar um contributo mais significativo para a definicdo das
caracteristicas e desenvolvimento consultou o ICNF, o LNEG e a DGRM. O LNEG efetuou um parecer para a
APSS enquadrado no tema “Melhoria das Acessibilidades Maritimas ao Porto de Settbal”, tendo posteriormente

participado numa reunido, a pedido da APSS, para esclarecer alguns dos pontos do mesmo documento.

O parecer, a data, emitido pelo LNEG indicava que o sedimento deveria ficar dentro do sistema deltaico: “Os
sedimentos retirados dos canais deverdo permanecer, sempre que possivel, no sistema de deriva litoral
associado ao sector de onde se efetuaram as dragagens. Esta medida diminuiré a probabilidade de que as
estruturas morfologicas circundantes a zona intervencionada venha a desaparecer para compensar o vazio

criado, por efeito de sumidourd”.

Nesse seguimento a APSS considerou uma nova solugao de deposicdo, denominada deposicdo no bordo superior

da vertente do delta do estudrio, a qual teve em conta as seguintes premissas:

=  Adeposicdo dos sedimentos deve ocorrer num local de modo a que os dragados permanecam “no sistema”
(entenda-se, na mesma “célula sedimentar” de que foram retirados, a fim de ndo haver perda de material
dessa mesma célula).

*= A deposicao dos sedimentos, tal como em todas as solugdes de deposicao, ndo deve perturbar, tanto
quanto possivel, a comunidade bidtica existente na area, devendo portanto a deposicdo dos dragados

ocorrer de modo a que sejam minimizadas essas mesmas perturbacoes.
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Assim, e de forma a satisfazer o acima referido, foi sugerida a colocacdo dos dragados no delta de vazante do
estuario do sado. Esta area de deposicdo constitui uma nova solucdo, uma vez que ndo € usada pelo Porto de
Setubal no contexto das atuais dragagens de manutencdo. Consiste na deposicao dos dragados no bordo
superior da vertente do delta do estuario entre batimétricas anteriores a profundidade de fecho local por forma
a assegurar que os materiais dragados sejam depositados dentro da denominada “zona ativa de transporte

sedimentar”, assegurando-se assim que 0s mesmos permanecam no sistema.

Andlise multicritério de solugdes alternativas
Desta andlise, realizada a nivel de Estudo Prévio, concluiu-se que a solugdo correspondente ao LAYOUT 1

(Solugdo Otimizada do Quadro 1) é a solucdo que melhor compromisso possibilita no cumprimento dos
objetivos, assegurando a acessibilidade maritima ao Porto de Settbal para o navio de projeto porta-contentores
de 4 000 TEU, bem como para navios de 3 000 TEU, e ainda melhores condigdes para toda a frota que
atualmente demanda o Porto de Setubal. Para essa melhor classificacdo, foram determinantes critérios técnicos,
nomeadamente a operacionalidade da intervengdo, volume e dificuldade da dragagem e facilidade de gestdo
de dragados, o critério econdmico correspondente ao custo global da execucgdo da obra, e o critério ambiental
correspondente a afetagdo de valores bioldgicos e ecoldgicos e da conservacdo da natureza.

A deposicdo dos materiais dragados tera como prioridade o enchimento da reserva fundiaria imediatamente a
montante do Terminal Ro-Ro, sendo que todo o restante volume de dragados devera ter como destino final o

bordo superior da vertente do delta estuarino - Cabego do Cambalhao.

Por outro lado, a area de deposicao inicialmente considerada entre os Terminais Praias do Sado e da SAPECé
abandonada, dado o seu relativamente modesto volume de encaixe.

Também a deposigdo na praia de Albarquel deixou de ser considerada na fase de 1° estabelecimento, mas nao
abandonada, dado o seu elevado interesse a diferentes niveis, nomeadamente, dado que os volumes de
deposicao envolvidos poderdo facilmente ser realizados no contexto das dragagens de manutencdo da

acessibilidade maritima.

Descricao da Solucao do Projeto de Execugao

O projeto considera as seguintes fases de implementagao:

*  Fase A: Canal da Barra e Canal Central dragadas a cota -15,0 mZH; Canal Norte dragado a cota -13,5 mZH.
* Fase B: Canal da Barra e Canal Central dragadas a cota -16,0 mZH; Canal Norte dragado a cota -14,7 mZH.

Principais caracteristicas da Fase A

Obijetivo: Rececdo de navios porta-contentores de 3 000-4 000 TEU (Lff=225-270 m; D=12,0-13,2 m; B=30,6-
32,6 m).

=  (Cotas de Dragagem: Canal da Barra e Central -15,0 mZH e no Canal Norte -13,5 mZH.

= Larguras de rasto: Canal da Barra 200 m, Zona Central 280 m e Canal Norte var. 250-280 m.
»= Taludes de dragagem: 1:10 (v:h).
=  Bacia de rotacao: diametro 500 m.
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=  Volume de dragagem: 3 467 518 m3 (sendo 1 739 065 m3 na Barra, 160 775 m3 na zona central e 1 567 679
m?3 no canal norte).

* Deposigdo: 1878 298 m3 no aterro nascente do Ro-Ro (com protecdo marginal em enrocamentos) e
restantes 1 589 220 m? na base do delta do estuario, entre as batimétricas -3 e -8 mZH.

* Restricoes de maré e/ou ondulacdo: aplicaveis aos maiores navios, tanto mais relevantes quanto o

calado/boca do navio.

Principais caracteristicas da Fase B
Objetivo: Dragagem do canal de navegacao para recegao de navios porta-contentores de 4 000-6 000 TEU

(Lff=270-280 m; D=13,0-14,0 m; B=32,6-42,0 m).

= (Cotas de Dragagem: Canal da Barra e Canal Central -16,0 mZH e no Canal Norte -14,7 mZH.

*  Volume de dragagem: 2 870 128 m3 (dos quais 1 240 664 m3 na Barra, 94 340 m> no Canal Central e 1 531
850 m3 no Canal Norte).

»= Larguras de rasto: Canal da Barra 200 m, Zona Central 300 m e Canal Norte var. 250-300 m.

* Bacia de rotagdo: diametro 600 m.

» Taludes de dragagem: 1:10 (v:h).

= Deposicdo de todo o volume dragado no bordo superior da vertente do delta estuarino-Cabego do
Cambalh&o, totalizando 2 870 128 m3.

=  Restricoes de maré e/ou ondulacdo: aplicaveis aos maiores navios.

Os locais de deposicao considerados sao os seguintes:

= Destino 1: Aterro na zona nascente do Terminal Ro-Ro

O local identificado para aterro, situado na zona nascente do Terminal Ro-Ro, na margem direita do Sado,
possui uma area da ordem dos 200 000 m2. Este local apresenta cotas de fundo naturais entre cerca de -14,0
e -2,0 mZH, revelando uma capacidade de encaixe de aproximadamente 2 000 000 m3, no caso do seu
enchimento a cota +5 mZH. Esta area, pelas suas caracteristicas fisicas, sobretudo a sua periferia sul coincidir
com o alinhamento norte do canal de navegacao, exige uma retencao periférica ao aterro a formar. O referido
aterro tera, entdo, uma estrutura periférica de contengdo, para sua estabilizagdo e protegdo contra erosdo por

vagas e correntes. Este projeto é considerado um projeto complementar ou associado.

*  Destino 2: Bordo superior da vertente do delta do estudrio

Consiste numa deposicdo no bordo superior da vertente do delta do estudrio entre batimétricas anteriores a
profundidade de fecho local, por forma a assegurar que os materiais dragados sejam depositados dentro da
denominada “zona ativa de transporte sedimentar”, assegurando-se assim que 0s mesmos permanecem no
sistema.

*  Fase A: localiza-se sensivelmente entre as batimétricas -3,0 e -8,0 mZH, ao longo de uma extensao
aproximada de 7 km, com uma largura variavel até 250 m, numa area total em planta de
aproximadamente 130 ha. Deste modo, prevé-se a criacao de uma “banqueta” a cota -3 mZH, com
largura respetiva até a cota -6 mZH, seguida de um talude com declive de 1:10. Obtém-se assim uma
espessura média da camada a depositar de cerca de 2,0 m, podendo esta deposicdo ser entendida
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como um aumento da plataforma da base do delta, em cerca de 150 a 200 m, mantendo a configuragao
morfoldgica atual.

*  Fase B: localiza-se sensivelmente entre as batimétricas -5,0 e -12,0 mZH, ao longo de uma extensao
aproximada de 8 km, com uma largura variavel até 300m, numa darea total em planta de
aproximadamente 180 ha. A deposicdo neste local prevé a continuagdo da banqueta da Fase A, com
espessura média de 2,0 m, mantendo a morfologia natural do delta estuarino.

A transposicdo de sedimentos associada as duas fases A e B é apresentado no quadro seguinte.

FASE A bama e zona centraldragados a cota -15 Om ZH ;canalnorte dragado a -13 Sm ZH
VOLUMES fn 3)

(Deposicio prioxitaria de dragados noDESTNO1, e da quantidade sobante noDESTINO2)

ORLEM1:CANAL |ORGEM2:ZONA |ORGEM 3:CANAL
DESTINOS /ORTGENS TOTAE
NORTE CENTRAL DA BARRA

DESTINO1:ATERRO ZONA NASCENTE

1567,679m 3 160,775m 3 149,845m 3 1878298m3
DO TERM NALRO-RO

DESTINO2:BASE DO DELTA DO

ESTUARD = - 1589220m 3 1589220m3

VOLUMES TOTAE 1567,679m 3 160,775m 3 1739065m3 3467518m3

FASE B :bana e zona centraldragados a cota 16 Om @H); canalnorte dragado a-14 //m @H)
VOLUMES f 3)

(Deposicio de dragados unicam ente no DESTNO2)

ORGEM1:CANAL [ORGEM2:ZONA |ORGEM 3:CANAL
DESTINOS /ORTGENS TOTAE
NORTE CENTRAL DA BARRA

DESTINO1:ATERRO ZONA NASCENTE
DO TERM NALRO-RO

DESTINO2:BASE DO DELTA DO

ESTUARD 1,531,850m 3 97,614m 3 1240,664m 3 2870128m3

VOLUMES TOTAE 1531850m 3 97614m3 1240 664m3 2870 128m3

Quadro 2 - Transposicao de sedimentos nas fases A e B
Fonte: EIA

Contencao do aterro a nascente do Terminal Ro-Ro

Cerca de metade do volume de dragados na Fase A sera depositado num novo aterro, a constituir numa area
imediatamente a montante/nascente do Terminal Ro-Ro. A referida localizacdo apresenta a vantagem principal

da sua proximidade com o Canal Norte evitando transportes a longa distancia.

O referido aterro necessita de uma estrutura periférica de contencao, para sua estabilizacao e protecdo contra
€rosao por vagas e correntes. Esta é composta por prismas de material TOT, com gama de enrocamentos da
classe 1,0-1000 kg, revestidos por um manto de protecao de camada simples, em enrocamento médio ndo-
erodivel da classe 5-10 kN (500-1000 kgf). Em paralelo com as fases de deposicdo preconizadas, sera realizada
a construcdo do manto de protecdo em enrocamento, e colocagdo de uma tela geotéxtil para contencdo do

material de granulometria mais fina.
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Fase Construcdo
Considera-se como area potencialmente afetada, de forma direta, as areas de intervencdo correspondentes a

dragagem dos fundos e a deposicdo dos materiais dragados, bem como a area de estaleiro (que o projeto
propde localizar dentro da area portuaria). Para além dessas areas de afetacdo direta, é de considerar que as
dragas movimentar-se-3o nos canais a intervir, nomeadamente para transporte do material dragado
armazenado no pordo para descarga no local de deposicao no delta estuarino. Para execugdo do terrapleno a
montante do Terminal Ro-Ro, a descarga do material sera por tubagem, sendo, entdo, afetada uma faixa do
plano de agua para colocacdo dessa mesma tubagem. A execucao da obra de contengdo deste terrapleno
obrigara a utilizagdo de um espaco em terra, dentro da area portuaria.

Além das areas acima referidas poderdao ser afetados de forma indireta os acessos a zona de obra,
nomeadamente a EN 10-4 (Estrada da Mitrena).

Estaleiros e instalagGes provisorias

A execucao da empreitada de dragagem do canal de navegacdo requer a instalagdo de um estaleiro de apoio
para as equipas de dragadores e outro estaleiro de apoio a construcdo do aterro a nascente do Terminal Ro-
Ro. A mudanca de turnos de dragadores efetuar-se-a num dos cais acostaveis do Porto de Setubal, pelo que o
estaleiro de apoio a estes trabalhadores, que consistirda num contentor, ficara localizado nas atuais instalagoes
do Porto.

A construcdo do terrapleno a montante do Terminal Ro-Ro, que se observa na Figura seguinte, necessita de
um estaleiro de maiores dimensdes, que se localizara numa zona anexa ao terminal, num terreno sem utilizacdo.
Este local tera como principal objetivo o parqueamento das viaturas de apoio a construgdo da contencdo
periférica em enrocamento, numa area com cerca de 5 000 m?, e incluira contentores de escritdrios e locais de
armazenamento de material. Este local permite que o acesso a obra ndo ocorra através da estrada nacional, o

que minimizara os impactes da empreitada.

=y ) T,

Fig. 1 — Localizagdo do Estaleiro da Obra
Fonte: EIA

Principais atividades de construgdo e processos construtivos:
D Trabalhos preparatdrios e acessorios.
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. Dragagem e deposicao de sedimentos.
. Protecdo marginal do aterro a nascente do Terminal Ro-Ro.

Métodos de execucdo no que respeita as dragagens e deposicdo dos sedimentos nos locais definidos:

= Dragagem com Draga de Succao, Arrasto e Pordao (TSHD) e deposicao na zona do delta estuarino.

= Dragagem com Draga de Succgdo, Arrasto e Pordo (TSHD) e deposicdo na zona a montante do Terminal
Ro-Ro.

Quanto aos métodos de deposicdo de sedimentos, na zona do delta serd efetuada quer por abertura das
comportas de fundo do pordo da draga, quer por método de rainbow. No que se refere ao local de deposicao
a montante do Terminal Ro-Ro, dada a configuracao da contengdo periférica a executar, a deposicdo dos
sedimentos sera efetuada com recurso a bombagem por ligacdo a tubagem flutuante e através do método de
rainbow. Prevé-se ainda a utilizagdo de meios de apoio, terrestre e maritimos, na construcdo do aterro e talude

de protecdo.

No que se refere ao processo construtivo para a criagdo do aterro e construgdo da respetiva obra de contengdo,
na zona nascente do Terminal Ro-Ro, este encontra-se dividido em 3 fases que contemplam a criacao dos
respetivos prismas de TOT e protecbes em enrocamento, com a deposicdo por método de rainbow efou por
bombeamento dos dragados. Junto ao Terminal Ro-Ro, é de salientar que foi tida em conta a localizagao dos
“Duques dalba”, situados junto a respetiva rampa, e previsto que o pé-de-talude dos prismas de contengao
ndo interfira com as fundagGes dos mesmos, ficando estas espacadas do pé de talude. De forma a evitar o
escorregamento do manto de protecdo, sdo preconizadas banquetas intermédias de 3,0 m de largura e uma
inclinacdo inferior, do lado exposto, dos prismas superiores (2/3) face ao prisma de base (1/1).

Nesta solucdo, a deposicdo do material TOT é efetuada com recurso a bateldo, por abertura do pordo, até que
os fundos o permitam, podendo os trabalhos, posteriormente, ser conduzidos com recurso a maquinaria pesada,
por via de terra, assim que se concluam as duas primeiras fases dos aterros. Em ambas as situacdes, dado que
as vagas que atingem a zona possuem usualmente reduzida altura, definiu-se uma camada de enrocamento de

protegao constante, de 1 m de espessura, ao longo de todo o talude.

Meios Humanos

Na fase de construcdo, prevé-se a criacdo de 60 postos de trabalho diretos na Fase A, e de 48 na Fase B. No
total, considerando o conjunto dos empregos diretos e indiretos, o nimero total de empregos criados pelo
projeto na fase de construgdo sera de 240, incluindo 60 empregos diretos e 180 empregos indiretos.

Programacdo temporal
A realizacdo das operacdes de dragagem e deposicdo sera realizada no minimo periodo de tempo, o qual se

estima inferior a 1 ano.

Definiram-se duas frentes de trabalho, em continuo, para as operacdes de dragagem, complementadas com

mais uma frente de trabalho, por via terrestre, no caso da deposicao do material dragado no Destino 1 (aterro
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a nascente do Terminal Ro-Ro). Sera mobilizada uma frota minima de 2 dragas TSHD, a trabalhar em duas
frentes de trabalho (Canal da Barra + Canal Norte e Zona Central), em simultdneo e continuo. As dragas
operaram em 3 turnos didrios consecutivos, 24h por dia, durante 30 dias por més.

Na Fase A uma frota de 2 dragas assegura rendimentos mensais da ordem de 750 000 m? de sedimentos
dragados, valor minimo indispensavel para se realizar o trabalho de dragagem em cerca de 5 meses. A Fase B
prevé um trem de dragagem constituido também por 3 dragas, 1 a operar na zona da Barra e 2 no Canal Norte
e Zona Central, com prazos de execugao da dragagem/deposicao da ordem de 4 meses.

Estes prazos dizem respeito somente as operagbes de dragagem/deposicao, sendo de considerar outras
atividades, nomeadamente as preparatorias da empreitada a realizar, por exemplo a mobilizacdo de

equipamentos e o estabelecimento do estaleiro.

O prazo total para a realizacdo da Fase A é estimado em cerca de 6 meses e para a Fase B um prazo proximo
de 5 meses. Entre a Fase A e a Fase B existe um hiato temporal que se admite ser de 3 a 4 anos, apos a data
da conclusdo da Fase A.

Fase de exploracdao e manutengao
A principal atividade consiste na execugao de dragagens de manutencao para a conservacao das condiges de

navegabilidade atingidas com o projeto, com uma frequéncia que se estima anual, de acordo com as conclusdes

do estudo hidrodinamico, mas a aferir pela monitorizagao proposta no EIA.

O volume envolvido nessas dragagens é estimado em cerca de 100 000 m3/ano, ndo se prevendo que o volume
de sedimentos a dragar na fase se manutencdo, apds a implementacdo do projeto, sofra alteracdo, em particular
um acréscimo. Os locais de deposigao previstos sdo o delta estuarino e a praia de Albarquel.

A alimentagao da praia de Albarquel, referida no projeto, tem como objetivo aumentar o volume e extensao da
praia com materiais adequados (areias limpas) promovendo assim o aumento da area balnear. Esta deposicdo
na praia de Albarquel revela-se de grande interesse a diferentes niveis, embora se tenha considerado no EIA
que deve ser objeto de um plano geral e, posteriormente, de um projeto independente, dados os estudos
complementares que podera vir a implicar. A anteceder a realizacdo das dragagens de manutencdo, o EIA
propde, no ambito das agbes de monitorizacdo, a caracterizagdo fisica e quimica dos sedimentos a dragar. Caso
seja detetada a existéncia de sedimento da classe 3, este sera imerso ao largo, entre as batimétricas 70 e -90
mZH, utilizado até 2015 pela APSS para deposicao dos sedimentos oriundos das dragagens de manutencdo.

Trafego de Contentores
O acréscimo de trafego de contentores gerado com a realizacdo do projeto de melhoria dos acessos maritimos

sera de 86 000 TEU em 2020, aumentando progressivamente para 129 000 TEU em 2030 e até 185 000 TEU
em 2040. Originara uma média de criacdo de emprego de 143 empregos diretos ao ano:

. Em 2020, 2 anos apos a execucao das dragagens: 95 novos empregos diretos.

. Em 2030: 141 novos postos de trabalho.
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. Em 2040: 200 novos postos de trabalho.

Projetos Complementares ou Associados

Foi considerado como projeto complementar a obra de contencdo do aterro na zona nascente do Terminal Ro-
Ro. No que respeita ao transporte do enrocamento necessario para a construgdo da area de deposicdo,
assumindo a capacidade de transporte de cada camido igual a 15 m3, para efetuar o transporte de 219,930 m3
(volume necessario de Enrocamento + TOT), sdo necessarias 14 662 viagens necessarias para transportar todo
0 material necessario. Assim, o nimero de viagens necessarias traduz-se, ao longo dos 5 meses em que se
prevé a construcao da contencdo periférica, num total de 81 viagens por dia, o que representa 8 viagens por
hora, considerando 10 horas de trabalho diario. O material para construcdo da contencdo periférica deve provir

do local de empréstimo mais préximo, devidamente licenciado.
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6. ENQUADRAMENTO NOS INSTRUMENTOS DE GESTAO TERRITORIAL

Plano Regional de Ordenamento do Territério da Area Metropolitana de Lisboa (PROTAML)

Para o local do projeto vigora o Plano Regional de Ordenamento do Territério da Area Metropolitana de Lisboa
(PROTAML) conforme a RCM n.° 68/2002, de 7 de fevereiro e publicado no Diario da Republica n® 82, I Série
— B de 08/04/2002.

De acordo com o Esquema do Modelo Territorial definido neste IGT, a area afeta ao projeto pertence a Unidade
Territorial n.2 6 “Setubal/Palmela”, subunidade “Settbal/Palmela/Mitrena” abrange residualmente agdo

urbanistica como “Area Urbana a Articular e/ou Qualificar” e abrange a infraestrutura Porto de Setubal.

A area de intervencdo do projeto abrange a Estrutura Metropolitana de Protecdo e Valorizagdo Ambiental
(EMPVA) como Area Estruturante primaria e Ligacdo/Corredor Estruturante primario (estudrio do Sado).
Considerando que para a area do estuario do Sado, na Unidade Territorial 6, ja € estabelecida a Orientacdo
Territorial 1.3.6.2, nada ha a obstar salvaguardados que sejam os impactes no estuario do Sado.

Em termos de agdes urbanisticas para a “Area Urbana a Articular e/ou Qualificar” sdo estabelecidas orientagdes
para a elaboragdo de instrumentos de planeamento territorial, ndo sendo deste modo aplicaveis ao projeto em

concreto mas num ambito mais vasto de planeamento (PMOT).

A concretizagdo das Linhas Estratégicas do PROTAML assenta nomeadamente na seguinte Medida: reforgo das
acessibilidades internas e externas (portos, aeroportos, redes transeuropeias) (II — OpgOes estratégicasl —
Visdo estratégica Visdo estratégica— Objetivo global, Medida 3).

A area da intervencao esta integrada e/ou associada a unidade territorial n.% 6 (Setubal — Palmela), para a qual
se refere que “o dinamismo economico deste polo deve-se, em particular, as atividades ligadas ao porto de
Setubal — porto de importancia estratégica por si mesmo e pela complementaridade funcional com os portos de
Lisboa e de Sines — e a um processo de industrializacdo muito virado para a exportagdo, que se encontra em
franco crescimento associado aos fenomenos de relocalizacdo, renovacdo e incremento industrial dentro da

Peninsula de Setubal.”

O PROTAML estabelece que para Unidade territorial n.° 6 a Orientagdo Territorial 1.3.6.2 — Promover o
desenvolvimento do porto de Settbal, em todas as suas componentes, como infraestrutura estratégica de
internacionalizagdo, em articulagdo com os Portos de Lisboa e Sines, com o centro de transportes rodoviarios
de mercadorias de Setubal/Palmela e com as areas industriais e de servicos conexas, acautelando os impactes

no estuario do Sado.

Neste ambito, entende-se que o presente projeto ndo colide com as orienta¢bes estratégicas do PROTAML para

o local, sendo congruente com essas orientagoes, pelo que sobre o PROT nada ha a obstar.
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Plano Diretor Municipal de Setubal (PDMS)
Para o local vigora o Plano Diretor Municipal de Setubal conforme a RCM 65/94 publicado a 10/08/1994 e sujeito

a posteriores alteragdes.

Nos termos do PDMS, verifica-se que o local insere-se parcialmente em Espaco de Uso especial, como Area
Portuaria, aplicando-se o Regulamento do PDM designadamente o art.© 30.°.

O projeto insere-se predominantemente no estuario do Sado, sendo que nos termos do PDMS, o projeto abrange
parcialmente (o estaleiro principal, um estaleiro de apoio e aterro junto ao Terminal Ro-Ro) nos termos do
respetivo Regulamento (RPDMS), Espaco de Uso especial, como Area Portuéria, aplicando-se o art.© 30.° do
RPDMS que remete a compatibilidade do projeto para o Plano de Ordenamento e Expansdo do Porto de Settbal,
(POEPS) e para parecer da CM de Setubal, conforme se transcreve:

Artigo 300 - (Usos)

1 - Os usos a considerar na drea de jurisdicdo da Administragdo dos Portos de Setubal e Sesimbra serdo
definidos no Plano de Ordenamento e Expansdo do Porto de Setubal de acordo com o disposto nos D.L.
348/86 de 16 de Outubro e D.L. 376/89 de 25 de Outubro.

2 - As disposicoes do Plano de Ordenamento e Expansao do Porto de Setubal que tenham consequéncias
na circulagdo da cidade de Setubal ou no seu desenvolvimento urbanistico, designadamente no Centro
Historico, deverdo ser objeto de parecer da C.M.S.

O Plano de Ordenamento e Expansdo do Porto de Setubal constitui-se como um documento interno, orientador
da estratégia de desenvolvimento e ordenamento do Porto de Setubal e ndo constitui um Instrumento de Gestdo
Territorial (IGT).

Face ao exposto, verifica-se que o projeto podera ser compativel com o PDM de Settbal, cabendo a Camara

Municipal pronunciar-se sobre a aceitacdao da projeto nos termos do artigo 30.°.

De acordo com o parecer da Camara Municipal de Setubal solicitado pela CA no ambito dos Pareceres solicitados
a entidades externas, nada ha a obstar, considerando que refere-se no citado documento relativamente ao
“Ordenamento do Territorio e Condicionantes”, que: “O projeto em andlise ndo confiitua com as disposicées
constantes nos instrumentos de gestdo territorial em vigor, designadamente o Plano Diretor Municipal de
Setubal, o Plano de Ordenamento de Orla Costeira Sintra-Sado, o Plano de Ordenamento do Parque Natural da
Arrabida, o Plano de Ordenamento da Reserva Natural do Estuario do Sado e o Plano Regional de Ordenamento
do Territdrio da Area Metropolitana de Lisboa. Também néo se identificam situacoes de inconformidade €/ou
de confiito com as principais condicionantes legais em presenca, designadamente a Reserva Ecologica Nacional
e Dominio Publico Maritimo."
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Reserva Ecoldgica Nacional (REN)

O concelho de Setubal ndo tem delimitacdo municipal da REN publicada no Diario da Republica, assim nos
termos do n.° 1 do artigo 42.°, carecem de autorizacao da CCDR a realizacdo dos usos e agoes previstos no n.°
1 do artigo 20.° nas areas identificadas no anexo III do Decreto-Lei n.° 166/2008, de 22 de agosto, alterado
pelo Decreto-lei n.% 239/2012, de 2 de novembro.

Na darea de intervengdo do projeto foi identificada a seguinte area referida no Anexo III:
a. Estuarios, sapais, lagunas, lagoas costeiras e zonas himidas adjacentes, incluindo uma faixa de
protecdo com a largura de 200 m a partir da linha de maxima preia—mar de aguas vivas equinociais

(referente a alinea e).

Mais especificamente refere-se no EIA que, no Estuario do Sado, terdo lugar os canais de navegacdo e o local
de deposicdo 1 (a montante do Terminal Ro-Ro) e que o local de deposicao 2 (Delta) ndo se enquadra em
nenhuma das areas do anexo III do Decreto-Lei n.% 166/2008, alterado pelo Decreto-Lei n.© 239/2012.

Dos dois estaleiros previstos no projeto, aquele que consistird essencialmente num contentor de apoio a
mudanca de turnos de dragadores num dos cais acostaveis do Porto de Setubal ndo merece apreciacdo pois
nao estardo em causa usos € acoes previstos no n.° 1 do artigo 20.° do DL n.° 166/2008, de 22 de agosto,
alterado pelo DL n.° 239/2012, de 2 de novembro.

Quanto ao estaleiro que devera estar (pelo menos em parte) inserido na faixa de protecdo com a largura de
200 m a partir da linha de maxima preia—mar de aguas vivas equinociais, considerando que se propoe localizar
num terreno aparentemente sem utilizacdo dentro da area portuaria e que tera como principal objetivo o
parqueamento das viaturas de apoio a construgdo da contencdo periférica em enrocamento, numa area que se
estima na ordem de 5000 m?, incluindo contentores de escritdrios e locais de armazenamento de material, ndo
se entendem ser relevantes os impactes da sua instalacdo, no que respeita ao cumprimento das fungOes
previstas no Anexo I do DL n.° 166/2008, na redacao do DL n.° 239/2012.

Concorda-se com o defendido no Aditamento ao EIA, de que as acOes de dragagem e de deposicdo de
sedimentos podem ser equiparadas respetivamente a escavagoes e a aterros, pelo que estdo em causa usos e
acdes previstos no n.° 1 do artigo 20.°2 do DL n.° 166/2008, alterado pelo DL n.° 239/2012.

De acordo com a correspondéncia apresentada no Anexo IV do DL n.° 166/2008, na sua atual redacdo, os
estuarios, sapais, lagunas, lagoas costeiras e zonas himidas adjacentes, incluindo uma faixa de protegdo com
a largura de 200 m a partir da linha de maxima preia—mar de aguas vivas equinociais correspondem a aguas

de transicdo e respetivos leitos, margens e faixas de protecao.

Nos termos do Anexo I do DL n.° 166/2008, na redagdo do DL n.% 239/2012, nas aguas de transigao e respetivos
leitos, margens e faixas de protecdo podem ser realizados 0s usos e agdes que ndo cologuem em causa,

cumulativamente, as seguintes fungdes:
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i) Conservacao de habitats naturais e das espécies da flora e da fauna.

ii) Manutencdo do equilibrio e da dindmica flivio-marinha.

Segundo o EIA, em relacdo a primeira fungdo, os impactes expectaveis sobre os bidtopos aquaticos estdo de
um modo geral associados a suspensdo de sedimentos aquando das operacdes de dragagem e deposicdo, sendo
de destacar ainda os impactes sobre a fauna aquatica, que sdo considerados temporarios e reversiveis.

Quanto a segunda funcao as simulag6es da hidrodinamica e processos de transporte sedimentar ao longo do
canal da Barra e do canal Norte que foram realizadas no ambito deste projeto e EIA conduziram a conclusao

que ndo serdo alterados de forma significativa a dindmica sedimentar desta zona.

No entanto, de acordo com o relatdrio da Hidromod, e efetuando uma analise sobre as figuras relativas a taxa
de deposicdo/acrecdo no delta de vazante para situacdo de referéncia e situacdo de Layout 1, (o adotado para
o projeto) verifica-se uma alteracdo no padrao sedimentar, no sentido da diminuigao das taxas de acregdo na
parte final do canal, incremento da erosdo na parte intermédia e diminuicdo da erosdo na parte inicial do canal.
O aprofundamento do canal e o aumento da velocidade da corrente de vazante, especialmente junto ao final
do canal, ira favorecer a perda de sedimento pela projegdo do mesmo para maiores profundidades, o que pode

ser considerado um efeito negativo desta intervencao.

No entanto, a posicao em termos de REN, face a drea ambientalmente muito sensivel e a especificidade e
complexidade destes temas, fica condicionada a analise dos impactes em matéria de salvaguarda dos habitats
e das espécies da flora e fauna estuarinas, e quanto a salvaguarda do equilibrio e da dinamica flivio-marinha,
efetuada no ambito da apreciagdo especifica deste Parecer.
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7. Analise Global

Apresentam-se de seguida alguns aspetos/esclarecimentos relevantes sobre o projeto em avaliagdo
nomeadamente quanto ao seu faseamento e solugGes de projeto apresentadas, as quais tém implicagbes no
ambito da avaliacdo a efetuar.

Assim a primeira questdo diz respeito ao faseamento do projeto, na qual o proponente assume que podera

ocorrer um periodo de 3 a 4 anos entre a Fase A e a Fase B.

Assim, e na auséncia no EIA da referéncia exata ao periodo que decorreria entre estas duas fases, existindo
mesmo informagdo contraria, questionou-se o proponente acerca desta questdo. De forma a clarifica-la junto

se transcreve a resposta a mesma:

“Importa, como enquadramento, fazer referéncia @ Comunicacéo da CE intitulada "Portos: um motor para o
crescimento”, que salienta a pressdo que existe atualmente nos portos para realizarem investimentos que
constituem grandes desafios em termos financeiros, designadamente os que se referem a extensio de cais,
aprofundamento das bacias e canals de acesso, bem como em obras de reconfiguracdo para permitir a manobra
de navios de maior porte e gruas mais eficientes, que resultam das tendéncias mundials que se verificam no
setor do shipping e de reforco das exigéncias no dominio do desempenho ambiental e dos combustiveis

alternativos, entre os principals desafios.

Os atuais acessos maritimos aos principais terminais portuarios de movimentagdo publica do porto de Setubal
constituem um estrangulamento a melhoria da competitividade e eficiéncia do sistema portuario na medida em
que impossibilitam a entrada de navios de tipologias tendencialmente maiores, e que assim sdo desviados para
outros portos ibéricos, aumentando os custos de transporte terrestre das mercadorias, resultando num
Inevitavel aumento do custo do transporte, afetando a integracdo do porto na cadeia logistica internacional € a
competitividade das industrias a que se destinam ou tém origem.

Para além disso, esta limitagdo nos acessos maritimos resulta num aumento do custo global do transporte das
mercadorias, quer sejam de exportacdo, quer sejam de importacdo, com todas as externalidades negativas
associadas ao modo terrestre, afetando, igualmente, a forma como o porto se interliga na cadeia logistica
Internacional, reduzindo ou tornando a sua integracdo menos interessante. Pode, designadamente, afetar
negativamente as escolhas dos armadores internacionais quanto a frequéncia e destino das linhas regulares de
transporte de mercadorias que passam através do porto, prejudicando a competitividade da economia
portuguesa.

No estudo de viabilidade econdmica e financeira do projeto de Melhoria dos Acessos Maritimos ao Porto de
Setubal foi identificada uma solugcdo otima em termos de desenvolvimento comercial do porto, correspondente
a Fase B, na medida em que permitiria a entrada a navios da tjpologia 4000-6000 TEU, alargando a oferta

portudria ao mercado de linhas regulares com navios maiores, uma tendéncia mundial crescente do shipping
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que exige aos portos uma constante adaptacdo, resultando num aumento da competitividade das inddstrias

exportadoras e importadoras de matérias-primas e produtos finais.

Nio obstante, face as disponibilidades financeiras existentes e ao estrangulamento existente nos acessos
maritimos ao porto, que urge melhorar, foi encontrada uma solucdo intermédia, que corresponde a Fase A, em
condigdes de se realizar a curto prazo (em 2018).

Numa perspetiva temporal, considera-se que a solucdo correspondente a Fase A reune condigoes para ser
realizada de forma imediata; ja quanto @ Fase B, dependendo da confirmacdo da evolugdo da procura no
mercado de contentores e dos proveitos dai decorrentes serd expectavel que a mesma se realize num horizonte

temporal de trés a quatro anos, a contar da data de conclusdo da Fase A.

Para melhor entendimento da programacdo temporal do projeto e das diferentes caracteristicas das duas fases,
apresentam-se, de forma individualizada, os cronogramas da Fase A e da Fase B, com a identificacdo das
principais atividades inerentes ao desenvolvimento do projeto, em cada uma delas.

Desses cronogramas, consta o numero de dragas que se prevé que venham a ser mobilizadas pelo empreiteiro,
em cada uma das fases. Salienta-se que se admite que os trabalhos de dragagem ocorram num regime laboral
de 24x24 horas, como é normal em trabalhos desta natureza e também de acordo com o regime de trabalho
portuario. Quanto a execucdo da obra de contengdo periférica no local 1 de deposicéo de sedimentos dragados,
prevé-se que os trabalhos inerentes ocorram no periodo normal de trabalho (8 horas).

Por ultimo, e como acima referido, entre a Fase A e a Fase B existe um hiato temporal que se admite ser de 3,

4 anos.”

Esta afirmagdo permite concluir que, caso a evolucao do mercado nao seja positiva, a fase B nao sera realizada.
Este aspeto é importante, pois os impactes que provoca e as medidas minimizadoras adotadas para cada fase
sao muito distintas, ou seja, avaliar as medidas propostas no EIA apenas realizando a Fase A, ou a Fase A+B
em conjunto, é completamente distinto. Verifica-se, através do cronograma proposto, que na fase A, as acoes
de dragagem incidirdo nas trés zonas (Canal da Barra, Zona de transigdo e Canal Norte) e que a deposigao de
sedimentos sera efetuada no Terminal Ro-Ro e no delta de vazante. Na fase B, as dragagens incidirdo sobre os
mesmos sectores, mas a deposicdo ocorrera apenas no delta de vazante, pelo que esta situagdo tera que ser
acautelada no ambito das medidas de minimizagdo e respetivos planos de monitorizagdo a propor.

Outra questdo prende-se com os locais de depdsito. Assim e também no ambito dos elementos adicionais se
solicitou o esclarecimento quer quanto ao abandono, sem justificacdo no ambito da selecdo de alternativas da
praia de Albarquel como local de deposicdo de dragados, bem como para o facto de no ambito das dragagens

de manutencdo e, sendo este um dos locais para estes dragados, se necessitar ainda de estudos

complementares.

Referiu o proponente relativamente ao abandono da praia de Albarquel, no Aditamento que:
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“A deposicdo de sedimentos na Praia de Albarquel deixou de ser considerada na fase de dragagens de 1°
estabelecimento porque, na reunido referida no ponto 3, foi considerado que a alimentagdo da praia de
Albarquel aumentaria o ndmero de utilizadores para além da sua capacidade de carga. Esta situacdo estd ligada
a existéncia de um fator limitante constituido pelas acessibilidades terrestres, incluindo a reduzida drea de
estacionamento, aspetos estes que deveriam ser objeto de uma analise mais detalhada da envolvente e de
concertacdo das diversas entidades intervenientes, incompativel com as necessidades de desenvolvimento do

projeto.

No entanto, constituindo esta recarga, ou mesmo a alimentacdo de zonas de linha de costa adjacentes, acoes
com impactes sociais muito positivos e desde ha muito reivindicados pela populacdo de Setubal e pela Autarquia,
e sendo as dragagens de manuten¢do do porto de Setubal uma atividade indissocidvel da manutengdo das
acessibilidades portudrias, a APSS, conforme consta no EIA, manifesta a sua disponibilidade para enquadrar
esta recarga em futuras dragagens de manutengdo, se e so se tal se mostrar compativel com o parecer de
todos os intervenientes. Essas dragagens, nos termos da Lei da Agua (Portaria n° 1450/2007, de 12 de
novembro que regulamenta o Decreto-Lei n® 226-A/2007 de 31 de maio) sdo objeto de um Plano enviado para
a entidade responsavel, atualmente a Agéncia Portuguesa do Ambiente.”

Refere ainda o proponente no Aditamento ao EIA sobre o facto de no ambito das dragagens de manutengdo se

propor a realizacao de um plano/projeto/estudos independentes, que:

"Conforme ja referido, no decurso dos contactos tidos com varias Instituicées e Entidades, foi referido pelo
ICN/PNA/RNES que ndo considerava oportuna esta acéo face as condicionantes fisicas (limitacdo de dreas de
estacionamento, acessibilidades rodovidrias e capacidade de carga desta praia) donde, ao longo do EIA, este
destino foi considerado a titulo indicativo, ndo existindo qualquer vinculagdo por parte da APSS quanto a
deposicdo das areias das dragagens de manutencdo neste local.

Em contrapartida, esta atividade apresenta impactes socials muito importantes, indo ao encontro das
expectativas da populacdo. Em termos de gestdo de dragados associados ao projeto, a ndo realizacdo deste
enchimento ndo traz constrangimentos ao projeto, dada a existéncia de dois locais alternativos, com uma

capacidade de encaixe consideravel.

Por estes motivos, a APSS manifesta a sua disponibilidade para efetuar a recarga da praia da Albarquel, se e
quando houver consenso das diferentes entidades envolvidas, o que, por questoes relacionadas com o timing
de desenvolvimento do presente projeto, terd de ser feito no dmbito das dragagens de manutencdo do porto
de Setubal. Com efeito, reconhecendo as razoes ja atrds identificadas, conjugadas com o0s principios €
orientagées estabelecidas no que se refere a protecdo e defesa da orla costeira, a APSS reiterou neste estudo
a disponibilidade para, quando resolvidos os constrangimentos identificados, proceder a alimentacdo e refor¢o
da prala, integrados nas operagoes de dragagens de manutencdo que periodicamente séo realizadas.
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Conforme referido, no Porto de Setubal as dragagens de manutengdo séo indissocidveis da manutencdo das
acessibilidades maritimas, efetuadas numa base regular, enquadradas por um Plano anual ou plurianual,
enviado para a entidade competente. Em valores médios, as dragagens de manutencédo rondam os 110 000
mé/ano, estimando-se que a implementacdo do projeto ndo afete significativamente este valor. Embora os
valores apresentados correspondam a valores médios anuais, as dragagens nem sempre se realizam numa base
anual, podendo ser feitas de 2 em 2 anos, em fungdo quer dos levantamentos hidrogréficos, que identificam a
necessidade efetiva de dragagem, quer de questbes relacionadas com os procedimentos administrativos para a

contratacdo da correspondente empreitada.

Face ao exposto, a utflizacdo da praia da Albarquel para deposicdo de dragados tem essencialmente um valor

social, ndo interferindo na viabilidade do projeto.

Para as dragagens de manutencdo a realizar apds a implementagdo do projeto, prevé-se que ocorra uma

situacdo semelhante, sendo que 0s locais a utilizar para deposicdo serdo os constantes do titulo de ocupagéo

privativa do espago maritimo, conforme ata de reunido com a DGRM, nomeadamente:

»  Sedimentos Classe 1 e 2: Destino 2 - Delta estuarino.

»  Se forem identificados sedimentos de classe 3, serdo depositados no local que tem vindo a ser utilizado
para deposicdo de dragados, mediante a atribuicdo de um titulo de utilizacdo privativa do espaco maritimo,

conforme ata da reunido realizada com a DGRM,

Caso ocorram as condigdes necessarias para a alimentacdo da praia da Albarquel, serdo utilizados sedimentos
da classe 1 e/ou 2, consoante o tipo de alimentagao, imersa ou emersa, de acordo com o planeamento contante
do Plano de Dragagem de suporte a esta atividade.”

Quanto ao destino final dos dragados, clarifica-se que a imersdo de dragados em espago maritimo nacional
encontra-se sujeita, nos termos do decreto-Lei n.% 38/2015, de 12 de margo, a emissdo do respetivo titulo de
utilizacdo privativa (TUPEM), quer para a imersao de dragados resultantes da manutencao quer para a imersao

de dragados resultantes das dragagens de 1.° estabelecimento.

Relativamente ao facto de se referir que as dragagens de manutencao (no Porto de Setlbal) sdo indissociaveis
da manutencdo das acessibilidades maritimas e que em valor médio, as dragagens rondam os 110 000 m3 ano,
cabe fazer as seguintes observaces: (1) As coordenadas apresentadas como vértices do poligono
anteriormente utilizado para deposicdo das dragagens efetuadas pela APSS, e proposto apenas para os
sedimentos da classe 3 no presente estudo, deverdo estar mal apresentas, uma vez que o poligono resultante
dos 4 vértices se assemelha a um tridngulo. (2) Constata-se que, de 2010 a 2015, foram dragados 680 523m3
de sedimento, tendo os mesmos sido colocados fora do sistema sedimentar do delta, retirando-o assim do
sistema de deriva litoral de sedimento. Independentemente de tal pratica ndao estar diretamente relacionada
com este EIA, cabe aqui dizer que tal procedimento tem um impacte negativo, muito significativo e permanente

no ambiente geoldgico em avaliacao.
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Sobre o facto de a APSS manifestar a sua disponibilidade para efetuar a recarga da praia de Albarquel, se
houver consenso das partes envolvidas, considera-se que esta agdo de realimentagdao seja precedida de um
estudo prévio e que seja estendida essa possibilidade a todas as praias que dependam do corpo sedimentar
dragado e que apresentem sinais de erosdo. No entanto este aspeto sera mencionado no ambito da analise
setorial.

Importa, ainda mencionar sobre outro aspeto mencionado no Aditamento que se considera relevante nesta

avaliacdo e que se prende com a profundidade de fecho.

No ambito dos contactos estabelecidos pelo proponente com varias entidades foi considerado pela APSS no
Grupo de Trabalho, a existéncia de duas zonas definidas para a deposi¢do de sedimento, uma correspondente
a uma area que tem vindo a ser utilizada, e outra, a que foi integrada no presente EIA, na deriva litoral até a
batimétrica dos -15 mZH, permitindo assim repor o balanco sedimentar na célula onde sdo feitas as
intervencoes. Discorda-se desta afirmacdo pelo facto de que o valor indicado para a profundidade de fecho (-
15 mZH) corresponder ao valor utilizado para costas expostas a ondulacdo de NW, o que ndo é o caso do delta
do Sado, uma vez que esta protegido desse regime de ondulacdo pelo Promontdrio rochoso que se desenvolve
para leste do Cabo Espichel. No arco litoral da Costa da Caparica - Espichel o valor estimado para a profundidade
de fecho é de -9mZH, segundo 7aborda et all, 2014, pelo que, na zona em analise, o sedimento colocado a
cota dos -15mzH dificilmente voltara a deriva litoral.

Como ultimo aspeto importa esclarecer uma afirmacdo incorreta no Aditamento. O LNEG ndo fez parte da equipa
responsavel pela elaboracdo do EIA. O LNEG efetuou um parecer escrito para a APSS enquadrado no tema
“Melhoria das Acessibilidades Maritimas ao Porto de Settibal”, tendo posteriormente participado numa reunido,
a pedido da APSS, unicamente para esclarecer alguns dos pontos do mesmo documento. O referido parecer
constou de uma caracterizacdo geoldgica do ambiente deltaico, da peninsula de Troia e das praias associadas
ao sector norte do delta, bem como a evolugdo recente destas entidades sedimentares, dando igualmente
resposta a questOes solicitadas pela APSS, nomeadamente: i) Identificacdo/Avaliacdo de impactes ambientais
previsiveis, associados a realizagdo de dragagens; ii) Proposta de medidas mitigadoras e/ou compensatdrias a
implementar, bem como o respetivo programa de monitorizacdo da sua eficacia, a desenvolver pela entidade
proponente; iii) Sugestdo de medidas a desenvolver em articulagdo com outras entidades intervenientes na
gestdo do estuario e zona costeira adjacente.
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8. ANALISE DOS FACTORES AMBIENTAIS

8.1. Geologia e Geomorfologia

A intervencdo resultante do projeto em avaliagdo ocorrera, na sua totalidade (excetuando a pequena zona do
estaleiro da obra), em fundos marinhos, sobre sedimentos pertencentes ao delta do Sado. Assim, do ponto de
vista geoldgico, este é o dominio geoldgico mais importante a analisar, uma vez que, quer os impactes diretos,
relacionados com as alteracOes produzidas pelas dragagens, quer os impactes indiretos, relacionados com todas
as alteracbes geoldgicas associadas a adaptacdo do sistema sedimentar e a criagdo e manutengdo de uma

extensa zona deprimida entalhada na morfologia natural, incidirdo sobre este corpo sedimentar.

O estuario do Sado, separado do oceano pela peninsula de Trdia, tem uma profundidade média de 5 m e uma
area submersa total de aproximadamente 200 km?2. Esta area € composta por dois dominios, o interno e o
externo, que comunicam através da barra do estuario, uma estreita passagem com aproximadamente 2 km de

largura, confinada a sul pela extremidade da peninsula de Trdia e a norte pela serra da Arrabida.

O dominio interno, de maior extensdo, com cerca de 150 km?, corresponde a bacia estuarina. O dominio externo,
que coincide com um amplo baixio arenoso de forma grosseiramente triangular, constitui o delta submarino de
vazante do estuario, designado como banco exterior do estuario. Este banco estende-se mais de 5 km para o

largo e ocupa uma area com cerca de 47 km2.

O delta de vazante, delimitado a Leste pela praia de Sol Trdia, a NW pela Ponta dos Lagosteiros e a Sul possui
dois dominios distintos: a zona de vertente e a superficie do delta. A zona de vertente, apresenta um declive
de cerca de 2,5°, e uma area aproximadamente de 10 km?, que passa rapidamente da cota -5 para =40 m
(ZH). A superficie do delta constitui uma plataforma de espalho aplanada, sobre a qual se desenvolvem barras
arenosas € cuja regiao apical forma o banco do Cambalhdo que emerge esporadicamente no extremo Norte da
peninsula de Tréia. O canal de vazante principal, que constitui o canal de acesso ao estuario, cuja profundidade
diminui progressivamente para offshore, corta o banco exterior desenvolvendo-se numa extensdo aproximada

de 6 km para SW da barra.

O processo sedimentar na parte interna do estuario do Sado é complexo registando-se numerosos pontos de
erosdo da frente do sapal, mas também de acregdo, fungdo do coberto vegetal, da acdo da fauna e das
caracteristicas sedimentoldgicas do sapal. Estima-se uma entrada de 15 000 t de sélidos suspensos por ano. O
processo de erosdo das frentes do sapal € maior nas zonas expostas a nortada, mas tem um valor médio
indicativo de 17 cm/ano. No entanto, noutros locais, o balango sedimentar é positivo, atingindo valores de 1
m/ano de progradacao na Mitrena e Monte do Pinheiro, e 0,8-3,3 mm ano-1 de acrecao vertical nos sapais, em

resultado de contribuicoes sedimentares variadas, incluindo a fluvial.

Embora se tenha verificado uma acumulacdo de sedimentos entre 1968-1979 no dominio externo do estuario,
esta tendéncia inverteu-se no periodo 1979-1995/2002. A erosao focalizada no lobo frontal do delta resultou,
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possivelmente, da redugdo do prisma de maré, estimando-se uma perda sedimentar de 150x106 m? (14%)
entre 2002-1930.

No que concerne ao interior do estuario, o canal de acesso bifurca-se formando o Canal Norte e o Canal Sul,
isolados por uma sequéncia de baixios, de entre os quais se destacam os bancos arenosos conhecidos, de
jusante para montante, por Cabra, Campanario, Cabecinha, Carraca e Escama Ferro. Tal como o nome indica,
o Canal Norte desenvolve-se ao longo da margem Norte do estuario, constituindo o principal acesso ao Porto
de Setlbal, razdo pela qual nele incidira a intervencao em apreco. O Canal Sul contorna o extremo Norte da
peninsula de Trdia e inflete para o interior atravessando a bacia estuarina até a zona de confluéncia dos canais
de Alcacer e da Marateca, que se prolongam para montante ligando-se ao rio Sado e a ribeira da Marateca,

respetivamente.

A maior parte dos fundos da bacia estuarina sdo constituidos por sedimentos arenosos ou areno-lodosos, com
dimensdes mais grosseiras na zona da embocadura e nos eixos dos canais principais. Os sedimentos mais finos
encontram-se preferencialmente ao longo da margem Norte, estendendo-se, no entanto, até aos bancos

intermareais e até aos fundos baixos para onde desembocam os canais da Comporta e de Alcacer.

Relativamente a caracterizacao morfosedimentar, sao identificadas de jusante para montante da bacia estuarina
do Sado, as seguintes unidades morfoldgicas: 1) dois canais principais (canal Sul e canal Norte); 2) delta de
enchente, correspondente aos baixios constituidos pelos bancos arenosos que separam os dois canais; 3) area
central da bacia, que corresponde a uma zona de transicdo ente os canais principais e os canais superiores; 4)
0s canais superiores em que a influéncia fluvial € mais marcada e que correspondem aos canais de Alcacer,

Marateca e Comporta, este Ultimo menos relevante que os outros e 5) as planicies tidais.

A cartografia dos sedimentos superficiais permite identificar uma tendéncia geral para a acumulagdo de
sedimentos na classe das areias junto a linha de costa, contrastando com a predominancia de sedimentos mais
finos (na classe dos lodos) para o largo. Os sedimentos mais finos encontram-se tendencialmente acumulados
ao longo da costa meridional da peninsula de Setubal, formando um corpo alongado com diregdo WSW-ENE,
alinhado com a barra do estuario do Sado. Identificam-se ainda cordGes areno-cascalhentos, que correspondem
a faixas de sedimentos grosseiros (AC1, areia cascalhenta) que se estendem paralelamente a linha de costa
ocidental com profundidades que variam entre os 30 e os 60 m. Os afloramentos rochosos encontram-se
dispostos segundo linhas paralelas a atual linha de costa ocidental.

A atual existéncia de um canal de navegagdo, aberto e mantido artificialmente por meio de dragagens, provoca
alteracOes na dindmica sedimentar natural, especialmente na zona mais externa do delta de vazante. Esta
depressao continua, que intersecta a totalidade do leque do delta, provoca uma interrupcao natural a migracao
de sedimentos, funciona como um sumidouro e facilita o transporte sedimentar para regides mais distais,

contribuindo assim para retirar a areia do sistema.

Os impactes na geologia e geomorfologia ocorrerdo devido as trés seguintes componentes do projeto:
- Instalagdo do estaleiro.
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- Realizacao de dragagens.
- Destino final dos dragados.

Fase A
O estaleiro sera montado num pequeno terreno na zona envolvente a ampliagdo do Terminal Ro-Ro. A zona,
pertencente a area portuaria, foi ja intervencionada e artificializada, pelo que o impacte na geologia, devido a

sua utilizagdo como estaleiro, se considera nulo.

A dragagem traduzir-se-a num aprofundamento médio do canal existente, entre cerca de 2 a 2,5 m, sendo
referido, no EIA, que em termos geoldgicos e geomorfoldgicos ndo € significativo. O impacte atribuido no EIA
é classificado como “negativo, de baixa magnitude e de pequena significincid’. Nao se concorda com a
classificacdo do impacte na geologia e geomorfologia do delta. O aprofundamento criado no canal, com o
respetivo aumento da area de talude e de acomodacdo sedimentar, ird provocar alteragdes nas correntes locais,
favorecer a acumulagdo sedimentar e potenciar o efeito de sumidouro ja hoje existente. A morfologia resultante
do aprofundamento e alargamento do canal afastara, ainda mais, a morfologia resultante da morfologia natural
do delta, podendo os canais dragados ser observados como incisdes na superficie de equilibrio dindmico destas
estruturas. O volume estimado para estas alteracdes morfoldgicas esta avaliado em 3 467 000 m3. O impacte

considera-se assim como negativo, de média magnitude e de elevada significancia.

Relativamente ao destino final dos dragados, a Fase A prevé a utilizagdo de 1 878 000 m3, ou seja, 54% do
volume total de sedimentos dragados, no aterro a montante do atual Terminal Ro-Ro. O EIA afirma que este
procedimento implica uma retirada de sedimentos do sistema de origem. O restante sedimento, cerca de 1
589 000 m3, sera colocado no bordo do delta, para o0 mesmo sistema sedimentar. O EIA conclui que uma
quantidade ainda significativa de sedimentos sera utilizada para beneficio do sistema costeiro. E igualmente
afirmado que o sistema, na zona do delta, ndo revela deficit sedimentar e que a natureza litoldgica e
granulométrica dos materiais dragados e os do local de origem s3o de natureza idéntica, afirmacdes nao
suportadas por dados ou bibliografia. O estudo efetuado por Brito, em 2009, também referido no EIA, refere
que a superficie de espalho do delta de vazante tem vindo a sofrer um abaixamento da sua cota média,

indicando uma perda de sedimento no sistema, o que contraria o referido no EIA.

O impacte associado a esta componente do projeto € classificado, no EIA, como “positivo e pouco significativo’.
Discorda-se desta classificagdo pois a criacdo de um aterro na zona costeira (/and reclamation) com uma area
na ordem dos 200 000 m?, em fundos entre os -2 e os -14 mZH, ndo podera ser considerado uma alteracdo
positiva no ambiente geoldgico e geomorfoldgico. Retirar 1 878 000 m3 de sedimento do sistema também nao
podera ser classificado como um impacte positivo no ambiente deltaico. Assim, considera-se o impacte da
construcao e ampliacdo do Terminal Ro-Ro como negativo, pouco significativo e permanente.

A colocagdo de parte dos sedimentos no bordo da vertente do delta devera ser considerada uma medida de
minimizacao aos impactes gerados pelo projeto. Independentemente de se louvar esta medida de minimizacao,
ela nunca podera ser considerada suficiente para reverter o impacte negativo da intervencao, num impacte

positivo para o sistema.
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Fase B

Como na fase A, o estaleiro sera montado num pequeno terreno na zona envolvente a ampliagdo do Terminal
Ro-Ro. A zona, pertencente a area portuaria, foi ja intervencionada e artificializada, pelo que o impacte na
geologia, devido a sua utilizagdo como estaleiro, é nulo.

A dragagem traduzir-se-a num aprofundamento médio do canal existente, entre cerca de 1 a 1,2 m abaixo das
cotas atingidas na Fase A, sendo referido, no EIA, que tal alteracao, em termos geoldgicos e geomorfoldgicos,
nao é significativa. O impacte atribuido no EIA é classificado como “negativo, de baixa magnitude e de pequena

significancia”.

Nao se concorda com a classificacdo apresentada no EIA relativa ao impacte na geologia e geomorfologia do
delta para esta fase do projeto. O maior aprofundamento e ligeiro alargamento criados no canal, com o respetivo
aumento da area de talude e de acomodacdo sedimentar, ird provocar ainda maiores alteracGes nas correntes
locais, favorecer a acumulagdo sedimentar e potenciar o efeito de sumidouro existente apds a Fase A. A
morfologia resultante do aprofundamento e alargamento do canal afastara, ainda mais, a morfologia resultante
da morfologia natural do delta, podendo os canais dragados ser observados como incisGes na superficie de
equilibrio dinamico destas estruturas. O volume estimado para estas alteracdes morfoldgicas nesta fase esta
avaliado em 2 900 000 m3. Considera-se assim que o impacte é negativo, de média magnitude e de elevada

significancia.

Relativamente ao destino final dos dragados, a Fase B prevé que a totalidade dos 2 900 000m3 seja colocado
no bordo do delta, dentro do mesmo sistema sedimentar, para beneficio do sistema costeiro. O impacte
associado a esta componente do projeto é classificado, no EIA, como de magnitude média e significancia
elevada, ndo sendo referido qual o sinal do impacte (se positivo, se negativo). Pelo enquadramento existente,
depreende-se que o impacte atribuido pelo EIA seja positivo.

Discorda-se da atribuigdo de uma classificagdo de impacte a deposicdo dos dragados no meio natural. Esta acdo
nao se encontra relacionada com a melhoria das acessibilidades portuarias, mas sim com a minimizacao dos
impactes ambientais gerados pelo aprofundamento dos canais. Assim, a colocacdo dos dragados no sistema

devera ser vista como uma medida de minimizagdo.

Importa referir que esta medida de minimizacdo, apresentada no projeto, € positiva, demonstrando o
proponente, nesta Fase B e com esta medida (a deposicao da totalidade dos sedimentos no sistema de deriva
litoral a que o delta pertence), a intengdo de minorar os efeitos das dragagens na disponibilidade sedimentar
existente no sistema. Independentemente de ndo anular os efeitos negativos para o ambiente geoldgico e
geomorfoldgico, a colocacao de sedimentos no bordo do delta, acima da profundidade de fecho para este sector
costeiro, pretende, a médio-longo prazo, minorar os efeitos da retirada do sedimento do delta, contribuindo,

assim, para a minimizacdo dos problemas da erosao costeira.
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Para a fase de exploragdo é referido, no EIA, que se prevé a necessidade de dragagens de manutencao anuais

na ordem dos 110 000 m3, sendo o seu destino o bordo do delta e, eventualmente, a praia de Albarquel.

O impacte das dragagens de manutengdo €, no entendimento do EIA, classificado como “negativo, de baixa
magnitude e pequena significancid’. Considera-se que o impacte deve ser classificado como negativo, de baixa
magnitude e elevada significancia.

Considera-se que as dragagens de manutencdo tém um impacte negativo no sistema sedimentar, pois contariam
a tendéncia natural para a adaptacdo do delta a sua morfologia natural. Considera-se igualmente que, sendo
atualmente a média das extracOes anuais de 113 420 m3/ano (pagina 13 do Aditamento), o valor apresentado
para as dragagens anuais estara subestimado, sobretudo tendo em conta que se irdo rebaixar os fundos dos

canais.

A colocacdo dos dragados no bordo do delta, como referido no EIA, é uma medida de minimizacdo positiva,
que importa louvar. Realgca-se que, sendo seguida a intengdo demonstrada no projeto, se inverte a pratica
comum da colocacdo dos sedimentos das dragagens no mar, a profundidades e que se torna impossivel

retornarem a deriva litoral.

Na fase de construcdo, o EIA, por assumir que nao sao identificados impactes significativos, considera serem

suficientes as medidas de minimizacdo de caracter geral.

Na fase de exploracdo, o EIA refere que esta assegurado a retencdo dos sedimentos colocados no aterro

contiguo ao Terminal Ro-Ro devido ao facto dos mesmos estarem contidos por um enrocamento.

No respeitante as dragagens, o EIA propde um programa de monitorizacdo da evolucdo dos fundos como
medida mitigadora.

Por se considerar que interagir com os sedimentos do fundo, alterar a morfologia e modificar e evolugao do
sistema sedimentar sdo temas intrinsecamente geoldgicos, considera-se que a separacao da Hidromorfologia e
Regime Sedimentar do capitulo da Geologia é inapropriado, pelo que se terdao em consideragdo ambos os
fatores.

Assim, no respeitante as medidas compensatorias apresentadas no ponto 7.4.3. do EIA considera-se que a
deposicdo dos sedimentos no bordo do delta podera ser considerada uma medida positiva. A medida
minimizadora direcionada para a mitigacdo dos processos erosivos na zona costeira devera ser extensivel a
todas as praias que dependam desse corpo sedimentar, sendo que o EIA deveria propor uma avaliagdo das
alteracdes das praias que contactam com o delta, de forma a compreender qual a tendéncia evolutiva dos

respetivos areais.

O EIA refere também que é essencial a implementagdo de um programa de monitorizagado dos fundos estuarinos
e da area de deposito dos materiais dragados, facto que se considera positivo, julgando no entanto que tal
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programa deve ser alargado a totalidade do delta, Unica maneira de estudar a evolucdo da morfologia e

volumetria ao longo do tempo.

Como medida compensatdria € proposto um estudo da hidrodindmica local para a zona das praias da Figueirinha
e do Portinho da Arrabida, de modo a compreender os fendmenos hidrodinamicos existentes na area definida.
Considera-se positiva esta medida, sendo que, no entanto, se considera que o estudo devera ser efetuado no
ambito mais alargado da Geologia Costeira, 0 que permitira, além da compreensdo dos fendmenos do
hidrodinamismo e transporte sedimentar, caracterizar o substrato geoldgico, caracterizar e interpretar as

alteracdes geomorfoldgicas, e enquadrar temporalmente as modificagdes do local.

O programa para a monitorizacdo da evolucao batimétrica e sedimentar proposto incide sobre as areas sujeitas
a intervencdo direta, designadamente o Canal da Barra, o Canal Central, o Canal Norte, a bacia de manobra e
o local de deposicao. O objetivo do programa prende-se com (1) o acompanhamento da evolugao desse locais,
de modo a avaliar como reage o meio as modificagGes introduzidas pelo projeto; (2) identificar a existéncia de
uma tendéncia clara e evidente de deposigao/erosdo nos sistemas naturais adjacentes, resultantes da dragagem
e deposicdo de dragados; (3) Permitir definir agbes de curto ou médio/longo prazo que mitiguem os efeitos
negativos gerados pela operacao. Com excegao do objetivo (1), que serd sempre necessario realizar para
permitir a navegabilidade das embarcacdes, os outros dois objetivos ndo serdo atingidos se o ambito da
monitorizacao nao for estendido a totalidade da superficie do delta. S6 assim sera possivel efetuar o estudo da

evolucdo do corpo sedimentar.

Assim, considera-se correto o programa de monitorizagdo proposto no ponto 8.1, fazendo a ressalva que a area
a abranger pelo mesmo devera cobrir a totalidade do delta de vazante e, na parte interna, a area a levantar
devera abarcar o canal e a bacia de rotacdo, mas também o delta de enchente contiguo.

A monitorizacdo da evolucao da linha de costa através da realizacdo de fotografia aérea devera ser estendido
as restantes praias que dependam do delta como fonte de sedimento, designadamente: Troia estuarina, Troia
ocednica, Albarquel, Alpertuche, Figueirinha, Galapos, Galapinhos, Coelhos e Creiro/Portinho da Arrabida. A par

da fotografia obliqua proposta, devera igualmente ser tirada fotografia aérea vertical.

Considera-se de concluir relativamente a apreciacdo atras efetuada que, o aprofundamento e o alargamento do
canal de acesso ao Porto de Setibal, bem como a manutengdo dos fundos obtidos através de dragagens de
manutengdo sao atividades que, do ponto de vista da geologia e geomorfologia, interferem significativamente
com o ambiente, quer pelas alteracdes locais produzidas, quer pelas alteragbes que induzem nas zonas

circundantes.

Os sistemas costeiros arenosos tendem a adquirir uma morfologia prépria, em fungdo do resultado da interacao
dos varios elementos da equacdo - disponibilidade e tipo de sedimento, ondulacdo incidente, correntes,

correntes de maré, etc.. A forma “natural” dos corpos arenosos deltaicos é assim o reflexo do “equilibrio

atingido pela integracdo no tempo da interacao de todas as variaveis do sistema. A abertura de uma barra de
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navegacao € um elemento disruptivo a este equilibrio, tendendo a provocar alteracdes que se espalham, a

diferentes escalas temporais, a todo o sistema deltaico.

A tendéncia natural é a do sistema tentar evoluir no sentido de mimetizar a morfologia que outrora tera tido.
Esta tendéncia evolutiva leva a que sedimento das zonas circundantes as dragagens se movimente para os
canais, para promover o seu enchimento, e que, na base dos canais entretanto criados, se desenvolvam formas
de fundo consentaneas com o novo regime de circulagao da agua, sendo as dunas subaquaticas as formas mais
frequentes. O EIA indica valores de dragagens de manutengdo anuais na ordem dos 90 000 a 100 000 m3 para
contrariar a tendéncia natural de assoreamento dos canais, referindo que a alimentacdo lateral posa atingir
valores de 150 000 m3, sendo que seja expectavel que parte desse volume possa voltar novamente ao topo do

delta, devido as correntes existentes.

A analise dos volumes de sedimento erodido/sedimentado, apresentados no EIA permite tirar conclusGes quanto
ao efeito das dragagens que levaram a situacdo atual e observar as variacdoes expectaveis para o Layout 1.
Assim, pode concluir-se que, com a intervengao proposta, a alimentacdo do bordo norte do delta de vazante
diminuira. Faz-se aqui um alerta, por este subsector do delta ser o responsavel pela alimentacdo das praias do
Portinho da Arrabida/Creiro, Coelhos, Galapinhos, Galapos e Figueirinha, verificando-se em algumas delas ja
uma tendéncia erosiva acentuada. Verifica-se igualmente que com o progressivo aprofundamento e

alargamento do canal, a alimentacdo do bordo sul do delta também diminui.

A tendéncia para a sedimentacdo na parte mais distal do delta, no alinhamento do canal, mantém-se, em
resultado da circulagdo mais “encaixada” devido a existéncia do canal. Este fendémeno, provocado pela atual
existéncia do canal de navegacdo, e acentuado pelas fases A e B, impede a redistribuicdo do sedimento na
forma natural de um leque, projetando-o para o bordo do delta. O EIA estima em 95 000 m3 o sedimento que
sera colocado no bordo do delta, por este mecanismo, em detrimento da sua deposicdo num ambiente mais
propicio a alimentacdo das praias circundantes. Sendo impossivel dizer, com os dados existentes, que este
sedimento esta “perdido” para o sistema, pode no entanto afirmar-se que o local de deposicdo forcado pela
existéncia do canal faz com que seja significativamente mais dificil esse sedimento pode vir a alimentar as praias

que dependem do delta.

Assim, no respeitante ao fator geologia e geomorfologia, e pelo anteriormente referido, discorda-se da
magnitude dos impactes apresentados, considerando-se os mesmos subavaliados.

Discorda-se igualmente da metodologia utilizada na classificagdo das agdes que deverdo ser classificadas como
impactes. A colocagdo de sedimentos na mesma célula sedimentar de onde se efetuaram as dragagens nao
deve ser observada como um impacte positivo do projeto, mas sim como uma medida de minimizacdo positiva
no ambito da disponibilidade de sedimento na deriva litoral, uma vez que, com essa acdo, se pretende minimizar
um impacte gerado pelo projeto. Também a construcdo de um aterro para futura (e ainda incerta) utilizagao do
porto (expansdo do Terminal Ro-Ro), mesmo sendo economicamente justificavel e positiva desse ponto de
vista, ndo pode ser avaliada, sé por isso, como tendo um impacte ambiental positivo, verificando-se que o EIA

€ omisso na avaliacdo do impacte da alteragcdo do ambiente geoldgico afetado.
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Com base no anteriormente exposto, e no respeitante a avaliacdo dos impactes, refere-se:

*  No respeitante as dragagens de 1° estabelecimento, tanto para a Fase A como para a Fase B, considera-
as como tendo um impacte negativo, de média magnitude e elevada significancia (negativo, baixa
magnitude e pequena significancia, de acordo com o EIA).

= Considerando as duas fases em conjunto, considera-se o impacte como negativo, de elevada magnitude e
elevada significancia (negativo, baixa magnitude e pequena significancia, de acordo com o EIA).

*= As dragagens de manutencdo deverdo ser consideradas como tendo um impacte negativo, de baixa
magnitude e elevada significancia (negativo, baixa magnitude e pequena significancia, de acordo com o
EIA).

= O aterro junto ao Terminal Ro-Ro, do ponto de vista da geologia e geomorfologia, devera ser considerado
como tendo um impacte negativo, uma vez que o aterro vai alterar por completo o ambiente geoldgico.
Serd assim classificado como negativo, elevada magnitude e baixa significancia (positivo e pouco
significativo, de acordo com o EIA, embora seja classificado conjuntamente com a deposicdo de areia no
delta).

Uma analise mais global permite concluir que o EIA ndo confere um grau de magnitude e significancia adequado
aos impactes negativos, subestimando-os e que nao atribui o devido impacte negativo a ampliagao do Terminal
Ro-Ro.

Caso a Fase B ndo seja efetuada, as medidas de minimizagdo positivas associadas a compensagdo do volume
sedimentar no sistema de deriva litoral, serdo comparativamente muito menos significativas que caso a Fase B
seja efetuada. No entanto, caso a Fase B seja também realizada, o impacte cumulativo das duas fases passara

a apresentar maior magnitude e significancia.

No respeitante as medidas de minimizacao realga-se o aspeto ambiental positivo das medidas propostas (a
colocagao de sedimentos no bordo do delta), mais positivo na Fase B e nas dragagens de manutencao do que
na Fase A, uma vez que nas primeiras a totalidade do sedimento dragado é reintroduzido no sistema. Esta
medida vem contrariar a pratica comum da deposicdo dos dragados fora do sistema sedimentar o que, s6 por

si, € um fator positivo relevante.

Importa, no entanto, e a luz do estudo apresentado, referir que o EIA valoriza em excesso o peso positivo da
medida de mitigacdo em relagdo ao peso negativo da alteracdo provocada ao sistema pelas dragagens. O
conceito que esta na base de que a colocacdo da areia dragada no delta seja considerado um fator positivo
esta diretamente ligado ao facto desse sedimento continuar ativo na deriva litoral. Ora, o estudo da
caracterizacdo de alteragdes morfodinamicas na zona de deposicdo do material a dragar, que acompanha o EIA,
conclui que o transporte na zona de interesse, na maior parte do tempo, pode assumir-se como nulo, tanto
para a batimetria atual como para a situacdao apds deposicao dos dragados, sendo que, apenas em situacdes
de tempestade se prevé transporte sedimentar na zona de deposicao. Estas conclusdes indicam que se estao a
retirar sedimentos de locais muito dinamicos do delta e a coloca-los num ambiente pouco dinamico, o que

necessariamente levara a alteragbes morfoldgicas significativas.

Procedimento de Avaliagdo de Impacte Ambiental n.2 2942
Melhoria da Acessibilidade Maritima ao Porto de Setubal
Junho de 2017

41



Parecer da Comissdo de Avaliagdo

A praia de Albarquel ndo devera ser a Unica praia alvo de eventuais realimentagdes artificiais. Devera ser
efetuada uma correta avaliacao do estado ambiental das praias associadas ao delta e das suas necessidades
em sedimento. Presentemente, a praia do Portinho da Arrabida apresenta-se como uma das praias associadas
ao delta com maior deficit sedimentar. Também alguns sectores da peninsula de Trdia apresentam erosdo

costeira, devendo ai ser equacionada a possibilidade de colocagdo de sedimento.

Em face do exposto, devem ser consideradas as seguintes alteragdes de valoracao dos impactes:
= Impactes das dragagens:

= “Apenas” Fase A: impacte negativo, de média magnitude e elevada significancia;

=  Exploragdo: impacte negativo, de baixa magnitude e elevada significancia.

»= “Apenas” Fase B: impacte negativo, de média magnitude e elevada significancia;

*  Exploragdo: impacte negativo, de baixa magnitude e elevada significancia.

*  Fase A+B: impacte negativo, de elevada magnitude e elevada significancia;

*  Exploragdo: impacte negativo, de baixa magnitude e elevada significancia.
» Impacte da construgdo do aterro contiguo ao Terminal Ro-Ro:

*= Fase A e Fase A+B: impacte negativo, elevada magnitude e baixa significancia.

Considera-se que devem ser implementadas as seguintes medidas de minimizacao:

= Alteracdo das cotas do limite inferior, e eventualmente do superior, do depdsito da Fase B. Perante a
constatacao do Estudo apresentado no EIA de que o transporte sedimentar, na zona de interesse, na maior
parte do tempo, se pode assumir como nulo, sendo que apenas em situacdo de tempestade se prevé
transporte sedimentar na zona de deposicao (o que contraria o principio exposto no EIA de que o sedimento
deve ser colocado na “zona ativa de transporte sedimentar”) as cotas para a deposicdo da Fase B deverdo
ser reequacionadas. O limite inferior devera ser igual ou superior a profundidade de fecho, para a ondulacdo
que ocorre no local, e o limite superior devera ser tal, que permita ao sedimento movimentar-se ndo apenas
com a ondulacdo de tempestade, mas também durante o regime de ondulacdo mais frequente. Para o
efeito deverao ser determinadas as caracteristicas da ondulacdo local (através de modelagdo matematica),
calculada a profundidade de fecho correspondente e efetuar um novo perfil de deposicao que permita que
o sedimento reentre na deriva litoral mais frequentemente.

= O programa de monitorizagdo proposto no ponto 8.1 devera cobrir a totalidade do delta de vazante e, na
parte interna, a area onde se deverdo efetuar os levantamento batimétricos deverd incluir o canal de
navegacado e a bacia de rotacdo, mas também a zona circundante, incluindo o delta de enchente contiguo.
Devera ser acautelada a recolha de dados batimétricos que permitam caracterizar a situagdo de referéncia
(antes do inicio das dragagens).

= O programa de monitorizacdo da evolucao da linha de costa, através da realizacdo de fotografia aérea,
devera ser estendido as restantes praias que dependam do delta com fonte de sedimento, designadamente:
Tréia estuarina, Tréia ocednica, Albarquel, Alpertuche, Figueirinha, Galapos, Galapinhos, Coelhos e
Creiro/Portinho da Arrabida. A par da fotografia obliqua proposta, devera igualmente ser tirada fotografia

aérea vertical com sobreposicao superior a 60 % de forma a ser possivel efetuar analise estereoscopica e

Procedimento de Avaliagdo de Impacte Ambiental n.2 2942
Melhoria da Acessibilidade Maritima ao Porto de Setubal
Junho de 2017

42



Parecer da Comissdo de Avaliagdo

gerar modelo de altimetria. Devera ser acautelada a recolha de dados que permitam caracterizar a situagao
atual (antes do inicio das dragagens).

= A APSS devera promover, no ambito das medidas compensatorias, os estudos geoldgicos necessarios para
a avaliacdo da evolucdo da linha de costa, no passado, nas praias que, do ponto de vista sedimentar,
dependam do delta (Trdia estuarina, Troia ocednica, Albarquel, Figueirinha, Alpertuche, Galapos,
Galapinhos, Coelhos e Creiro/Portinho da Arrabida).

= Nas praias em que os estudos anteriormente referidos venham a revelar erosdo, ou nas praias que
evidenciem ja atualmente sinais de erosao costeira, como € o caso do Portinho da Arrabida, a APSS devera
promover, no ambito das medidas compensatodrias, um estudo de geologia costeira, mais abrangente que
0 proposto no EIA, que permita compreender os fendmenos responsaveis pela evolugdo da praia e
predispor-se a minimizar os efeitos dessa erosao através da colocacdo de areia resultante das dragagens

de manutengdo nesses sectores costeiros, caso os estudos efetuados apontem para essa solugdo.
8.2 Recursos Hidricos, Hidromorfologia e Qualidade dos Sedimentos

A caraterizacdo da situacdao atual e a avaliacdo de impactes, nas diferentes fases do projeto (construgao e
exploracao), abrange de forma globalmente adequada estes fatores.

O projeto incide fundamentalmente no estuario do Sado e zona litoral envolvente, nomeadamente na Regiao
Hidrografica do Sado e Mira (RH 6), concretamente:

» na Massa de Agua de Transicio (fortemente modificada) WB1, com o codigo PTO6SAD1211;

» na Massa de Agua de Transicio (fortemente modificada) WB3, com o codigo PT06SAD1207;

» na Massa de Agua Costeira com o cédigo PTCOST12.

No ambito do Plano de Gestdao de Regido Hidrografica do Sado e Mira, aprovado pela Resolugdo de Conselho
de Ministros n® 52/2016, de 20 de setembro (posterior a data de elaboracdo do EIA em questao), estas massas
de agua apresentam o seguinte Estado Quimico: MA WB1 — Bom (Estado Global Inferior a Bom); MA WB3 —
Bom (Estado Global Inferior a Bom); MA PTCOST12 — Bom (Estado Global Bom).

As principais acOes passiveis de causar impactes sobre os recursos hidricos superficiais e subterraneos, derivam
da modificacdo batimétrica da zona estuarina (Hidromorfologia) e das agGes de modelacdo do terreno e

instalagdo e funcionamento do estaleiro.

Da implantagdo do estaleiro em zona terrestre impermeabilizada ndo resultara qualquer impacte adicional,

devendo para o efeito ser seguidas as medidas de minimizagao do EIA.

Relativamente a hidromorfologia, o movimento dos fundos estuarinos (associado as operacdes de dragagem e
deposicao), promovera diretamente uma redefinicdo batimétrica que induzird um diferente padrao local de
hidrodinamismo e sedimentacao. O impacte a nivel das condicoes de diluicao e dispersao do estuario afigura-

se de magnitude e significado reduzidos.
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As operacbes de dragagem serao a principal causa passivel de afetar negativamente a qualidade da agua, em

consequéncia da ressuspensdo de sdlidos e remobilizacdo de substancias adsorvidas para a coluna de agua.

Os resultados das analises das amostras de sedimentos recolhidas na area de intervencdo, revelam que, do
ponto de vista da respetiva qualidade, os sedimentos sdao maioritariamente classificados como isentos de
contaminagcdao ou com contaminagdo vestigial e apenas pontualmente sdo identificados sedimentos de menor

qualidade, devido a presenca de Crémio.

As dragagens associadas a fase de construcdo prevé-se que tenha um impacte negativo direto na qualidade da
agua, mas também temporario e reversivel. A magnitude dos impactes sera variavel ao longo das intervencoes,
podendo ser elevada em termos de turbidez durante as dragagens, embora com plumas de dispersao limitadas.

Para os restantes parametros a magnitude esperada ¢ baixa a residual.

A avaliagdo da qualidade fisico-quimica dos sedimentos efetuada no @mbito do EIA revela que correspondem
essencialmente a areias sem contaminagdo (classe 1 de acordo com o anexo III, da Portaria n.° 1450/2007, de
12 de novembro).

A fim de evitar impactes na qualidade da agua decorrentes do funcionamento do estaleiro, movimentagao e
operacao de maquinaria e dos veiculos de obra, os efluentes e desperdicios resultantes da obra serdo alvo de
gestao apropriada. Os eventuais impactes resultantes destas atividades na qualidade da agua superficial e

subterrdnea, estimam-se nulos a pouco significativos, temporarios e reversiveis.

Na fase de exploragdo, no respeitante aos recursos hidricos superficiais e subterraneos e a hidromorfologia ndo
sao apontados impactes adicionais aos verificados para a fase de construcdo, esperando-se que sejam de
significado e magnitude proporcional (tendencionalmente inferior) ao volume e tipo de dragagens de

manutencao a efetivar.

Sobre a qualidade da agua, a melhoria da navegabilidade do estuario induzira a utilizacao do porto por navios
de maiores dimensGes, mas com uma diminuicdo do numero de escalas, o que ndo provocara uma maior
pressdo poluente sobre o estuario. Identifica-se assim um possivel impacte negativo, de magnitude

previsivelmente fraca, local e pouco significativa.

No ambito das medidas de minimizacdo durante a fase de construcdo prevé-se que as agdes associadas ao
funcionamento do estaleiro, contribuirdo de forma pouco significativa para a degradacdo da qualidade da agua,
no entanto para as operagOes de dragagem deverdo ser implementadas as medidas indicadas no Capitulo 7.5
do EIA.

Em complemento, na obra devera ser implementado um Sistema de Gestao Ambiental, tal como proposto, que
inclua medidas de prevencao e controlo de derrames e contaminacdo das aguas superficiais maritimas e de

transicao.
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8.3 Hidrodinamica e Regime Sedimentar

O EIA identifica a Lei n.% 49/2006, de 29 de agosto e a Portaria n® 1450/2007, de 12 de novembro, como um
dos requisitos legais mais importantes na selecao da solugdo mais adequada para o destino final dos sedimentos.
Baseando-se no Relatdrio do Grupo de Trabalho do Litoral (2014) - (Santos et al., 2014), faz um sumario que
se considera adequado sobre os destinos possiveis dos materiais dragados (areias) de classe 1 e 2, assente
numa perspetiva de gestdao sedimentar regional e integrada, a qual concorre para a mitigacao da erosao

costeira.

Neste contexto, o EIA analisa uma série de locais para deposicao dos dragados, designadamente a Praia da
Salde, a Praia do Albarquel, as praias da peninsula de Trdia, a formacao deltaica dos cabecos a S e SW e o
local a cerca de 12 km a sul da extremidade da restinga na Malha da Costa. Consideram-se justificaveis e
fundamentadas as razbes invocadas para a ndo deposicdo dos dragados nas praias da Saude, de Albarquel e
na formagdo deltaica (cabegos a S e SW da restinga de Troia), ndo se concordando no entanto com a
argumentagdo apresentada para a exclusdo dos outros dois locais.

Face ao exposto, nao se afigura valida a fundamentacao para a exclusdo da solucao de deposicdo dos dragados
na zona imersa da Praia da Malha da Costa que, por deriva litoral, poderia beneficiar o troco da Praia Atlantica,
a Norte, e eventualmente acumular-se na extremidade da restinga e banco do Cambalhdo, atendendo ao
modelo de circulacdo e transporte sedimentar vigente. A eventual deposicao de sedimentos na praia emersa ou
mesmo imersa da praia Atlantica beneficiaria este trogo litoral, contrariando a tendéncia erosiva ai verificada e
garantindo que o sedimento seria mantido na mesma célula litoral, sendo expectavel o seu transporte para

norte, em direcdo a extremidade da restinga, no sentido da deriva litoral conhecida para este trogo costeiro.

Considera-se que a inviabilizacdo destes locais podera ter assentado em critérios de natureza econdmico-
financeira relacionados com o custo associado a deposicdo (repulsdo) na praia emersa e distancia de navegagao

da draga (entre o local de dragagem e a deposicao

Nao obstante o acima referido, considera-se que a solugdo proposta de deposicdo de dragados (classe 1 e 2)
no bordo superior da vertente do delta do estuario do Sado a uma profundidade inferior a profundidade de
fecho estimada (zona ativa sujeita ao transporte sedimentar) é positiva, numa perspetiva de manutencao do
equilibrio e balanco sedimentar nesta célula de circulacdo sedimentar, cumprindo com os pressupostos legais
inerentes a aplicacdo da Lei n.2 49/2006 e com as recomendacgdes do Grupo de Trabalho do Litoral (2014) e do
Grupo de Trabalho dos Sedimentos (2015).

Deverdo ser implementadas as medidas de minimizagdo indicadas no EIA.
Salienta-se a relevancia da medida compensatoria proposta no EIA, relacionada com a elaboragdo de um estudo

da hidrodinamica local para a zona entre as praias da Figueirinha e do Portinho da Arrabida, que permita apoiar
a definicao de possiveis operacoes de recarga da praia do Creiro.
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Propde-se a implementagao de um programa de monitorizagdo envolvendo, designadamente, a realizacdo de
levantamentos batimétricos no canal de navegagdo, nas zonas adjacentes e nos locais de deposicdo dos
dragados, de modo a avaliar as alteracbes morfoldgicas ocorridas no delta e nas praias adjacentes. No
subcapitulo 8.1 do EIA sdo descritos os locais, parametros e periodicidades de amostragem a considerar no
programa de monitorizagdo dos descritores Hidrodinamica e Regime Sedimentar.

Para avaliar o comportamento/grau de sucesso da intervencdo de alimentagao artificial na base do delta,
designadamente o seu contributo potencial para a estabilidade global da célula de circulagdo sedimentar,
deverdo ser efetuados levantamentos antes e apos a intervencao, bem como perfis de praia no trogo costeiro

adjacente, de modo a estabelecerem-se possiveis relacées causa-efeito.

8.4 Uso do Solo

A caracterizacdo dos solos presentes na area do projeto foi efetuada com base na Carta de Solos e bibliografia

especifica, abrangendo os solos da envolvente do estuario e da zona urbana de Setlbal, verificando-se a

presenga:

= asul, uma faixa arenosa ao longo da Peninsula de Trdia correspondendo a Regossolos;

= aeste, ocorrem Solos Litdlicos Ndo Himicos de arenitos, e no extremo, na zona da Mitrena, solos salinos
e Podzois;

= 3 oeste surgem pequenas manchas de solos calcarios pardos e vermelhos e de solos mediterraneos

vermelhos ou amarelos, no limite da Serra da Arrabida.

Relativamente a capacidade de uso do solo constata-se que na zona em estudo ndo ocorrem solos com
capacidade de uso muito elevada ou elevada, predominando os solos classificados como classe D e E e em

menor representatividade as Classes C+D.

No EIA é realizada uma correta caracterizagao da ocupagao atual do solo na area do projeto e envolvente direta,

com base em cartografia e trabalho de campo.

Assim, verifica-se que o uso do solo na envolvente da area de intervencdo, correspondente a margem direita
do estuario, é dominado pelos usos urbano (cidade de Setubal), portuario e industrial. O uso industrial é
predominante na parte leste da area em estudo, associado as unidades industriais presentes na Peninsula da
Mitrena. Na parte oeste, face a proximidade do Parque Natural da Serra da Arrabida, os usos urbano e industrial
perdem expressdo, tornando as caracteristicas desta zona mais naturais. A frente urbana, que integra a area
portudria, encerra um conjunto diversificado de usos e fungBes, como sejam, habitagcdo, equipamentos,
servigos, recreio e lazer. Na area de jurisdicdo portuaria, desenvolvem-se atividades bastante diversificadas,
distribuidas por duas areas principais: a frente ribeirinha, onde se desenvolvem atividades relativas a pesca,
recreio nautico e outras atividades de lazer; e a area comercial, que se estende por 11 km, onde se desenvolvem

atividades ligadas ao comércio maritimo.
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Na fase de construcao nao ocorrem atividades geradoras de impactes nos solos uma vez que o destino final
dos materiais dragados sera a deposicdo numa zona anexa ao Terminal Ro-Ro e no bordo da vertente do delta

estuarino.

Relativamente ao planeamento da obra prevé-se a instalacdo do estaleiro numa area ja intervencionada e

artificializada afeta ao Porto, ndo sendo por isso necessario impermeabilizar novas areas.

Na area proposta para estaleiro, o uso do solo é portuario, ndo havendo qualquer incompatibilidade de usos

devido a implantacao dessa instalagdo, sendo o impacte nulo.

Quanto ao acesso de obra, 0 mesmo processar-se-a pelas vias existentes, pelo que ndo havera também

necessidade de quaisquer novas vias a construir e afetagdes de respetivos usos.

Relativamente a fase de exploragdo, os impactes resultardo da necessidade de realizar dragagens de
manutengao pelo que ndo ocorrerdo impactes nos solos e alteragdes ao uso do solo.

Devem ser adotadas as medidas de minimizagao constantes no EIA, que se consideram adequadas.

8.5 Ruido

Destacam-se como principais acdes potencialmente geradoras de impactes neste fator:

* Na fase de construgdo da Fase A - o funcionamento simultéaneo e em continuo de duas dragas, cada uma
na sua frente de trabalho (Canal da Barra e Canal Norte+Zona Central), pelo seu potencial impacte sonoro
nas zonas residenciais perto do porto e no Hospital do Outdo, bem como camibes, aumpers, bulldozers,
escavadoras e retroescavadoras numa frente de trabalho em terra de apoio a construgdo da estrutura de
contencao do aterro a montante do Terminal Ro-Ro.

= Na fase de construgdo da Fase B - o funcionamento concomitante e em continuo de trés dragas, uma no
Canal da Barra e duas no Canal Norte+Zona Central.

* Na fase de exploracdo - o aumento de movimento de contentores no porto (de 88 353 contentores atuais
para +86 000 em 2020, +129 000 em 2030 e +186 000 em 2040), circulacdo de veiculos pesados na EN10-
4 (dos 370 VP/dia atuais para +420 VP/dia em 2020, +641 VP/dia em 2030 e +962 VP/dia em 2040) e
comboios de mercadorias (dos 9 atuais para +10/dia em 2020, +16/dia em 2030 e +25/dia em 2040) pelo
seu potencial impacte sonoro nas zonas residenciais perto do porto.

Para a caracterizacdo da situacdo atual foram realizadas medigGes acusticas em trés pontos considerados
representativos dos locais sensiveis potencialmente mais afetados pelo projeto, obtendo-se os valores
constantes do quadro seguinte. Os pontos P1 e P2 ja sao atualmente sujeitos a perturbacado sonora significativa.
Nao foi monitorizado o ambiente sonoro junto do Hospital do Outdo, mas no EIA é considerado como equivalente

ao da Praia de Albarquel, o que se considera admissivel.
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Lden/Ln em | Fontes sonoras principais
dB(A)
P1 Bairro Vila Maria 68/59 Trafego ferroviario, seguido do rodoviario; funcionamento

do porto também é audivel (terminal Sadopor)

P2 Bairro Santos Nicolau 64/55 Idem, mas com menor intensidade; o ruido do
funcionamento do porto também é audivel no periodo
noturno (terminal Tersado)

P3 Praia de Albarquel 52/45 Fontes naturais e trafego rodoviario local

Quadro 3: Valores das MedigGes Acusticas

Para a previsdo de impactes nas duas fases de construcao, foi simulada, de acordo com opgdes de calculo que
se consideram adequadas, a contribuigdo sonora em regime de funcionamento continuo (3 turnos de 8h/cada)
das dragas (adotando um valor conservador de poténcia sonora de 112 dB(A)) e, ainda, para a Fase A, dos
camides de transporte de rocha para construgao do aterro a montante do Terminal Ro-Ro, obtendo-se os valores
de ruido particular, por periodo de referéncia, constantes do seguinte quadro. Ndo foi considerada a contribuicao

sonora de outra maquinaria pesada a operar na Fase A (construgdo do aterro).

Fase A (2 dragas + 8 | Fase B (3 dragas em
camides/h, em continuo) continuo)

P1 Bairro Vila Maria 53 53

P2 Bairro Santos Nicolau 33 35

P3 Praia de Albarquel 40 41

Hospital do Outdo <45 47-48

Bairro da Cachofarra 55 55

Quadro 4: PrevisOes Acusticas

Desta forma, os acréscimos esperados nos niveis sonoros atuais registados nos pontos P1 a P3 ndo devem

ascender a +2 dB(A). Contudo, estima-se que:

= no ponto P1 serd marginalmente agravado o incumprimento ja registado atualmente no periodo noturno,
de 59 para 60 dB(A); e o mesmo se podera considerar para o Bairro da Cachofarra;

» para o Hospital do Outdo, estima-se que o nivel sonoro durante o periodo noturno possa vir a ser agravado
de 3 dB(A), podendo atingir Ln=50dB(A), pelo que se justifica o estabelecimento de certas condi¢des na
escolha das dragas, a constar do caderno de encargos das empreitadas de dragagem, bem como de outras
medidas de redugdo de ruido na fase de obra a confirmarem-se os valores de ruido ambiente através de

monitorizacao.

Para a fase de exploracdo, prevé-se um aumento de mobilizagdo de contentores nos terminais e,
consequentemente, de trafego de veiculos pesados e de comboios de mercadorias. O ruido particular da
circulacao de trafego de pesados e comboios de mercadorias foi estimado apenas para P1 Bairro Vila Maria e
em Cachofarra (57 e 58 dB(A), respetivamente, nos periodos diurno e entardecer em 2030; no periodo noturno
os valores sdo inferiores a 45 dB(A)), uma vez que o trafego de pesados se dirige na totalidade para a EN10-8

Procedimento de Avaliagdo de Impacte Ambiental n.2 2942
Melhoria da Acessibilidade Maritima ao Porto de Setubal
Junho de 2017

48



Parecer da Comissdo de Avaliagdo

de acesso a autoestrada. Estes niveis poderdo estar subestimados uma vez que no EIA ndo foi considerada a

contribuicdo da movimentacao de contentores no porto.

Nao é previsivel o incumprimento do critério de incomodidade mas as previsées apontam para um agravamento,
ainda que marginal, do incumprimento do critério de exposicdo maxima atualmente registado em P1 e Bairro
de Cachofarra, pelo que a APS devera equacionar um plano de gestdo de ruido a implementar ao longo da fase
de exploracdo, em articulacao com as entidades gestoras da ferrovia, da EN10-4 e EN10-8, e autarquia.

No ambito do programa de monitorizacdo proposta no EIA devem ser feitas as seguintes alteracoes:

» Fase A e B de construgao
No ponto P3 (Praia de Albarquel) ndo é necessario monitorizar em periodo noturno uma vez que a praia nao

tem utilizacdo nesse periodo. No periodo noturno, este ponto deve ser substituido pelo Hospital do Out3o.

= Fase de exploracdo

N3o se concorda com o inicio da monitorizacdo em 2017 uma vez que ndo havera grande diferenca no n° de
contentores movimentados e consequente acréscimo de trafego de veiculos pesados e de comboios de
mercadorias, face a situacdo ja caracterizada em 2016. O 1° ano de monitorizacao devera, assim, ocorrer
quando o numero de contentores movimentado duplicar face ao atual (previsivelmente em 2020) devendo, se
possivel, incluir ainda amostras que caracterizem apenas a movimentacdo de contentores e equipamentos nos

terminais do porto.

Face a auséncia de impactes negativos significativos estimados para os pontos P1 a P3, o EIA ndo apresenta
medidas de minimizacdo para as fases de construcdo, o que € aceitavel. No entanto, e atendendo as estimativas
para P1 Bairro de Vila Maria, Bairro da Cachofarra e Hospital do Outdo, no caderno de obras das empreitadas
de dragagens importa estabelecer como nivel de poténcia sonora maximo o valor 112 dB(A) para as dragas
(valor assumido nas previsdes), dando preferéncia a dragas com cabines motorizadas insonorizadas, e
maximizar, sempre que possivel, as descargas dos dragados por abertura do porao em detrimento do método

rainbow.

Para a fase de exploragdo, e em fungdo dos valores a registar nas campanhas de monitorizagdo, podera ser
necessario equacionar um plano de gestdo de ruido a implementar pela APSS ao longo da fase de exploracdo,
em articulagdo com as entidades gestoras da ferrovia, da EN10-4 e EN10-8, e autarquia.

8.6 Qualidade do Ar

Relativamente as fontes de emissao poluentes, na area envolvente ao projeto, referem-se as industrias
existentes a leste da zona portuaria, em concreto o Parque Industrial da SAPECe as unidades fabris de producao
de pasta de papel e de papel do Grupo The Navigator Company e a Lisnave. A oeste, ja na zona da Serra da
Arrabida, encontra-se a Fabrica e a pedreira da Secil. Ha ainda a referir diversos terminais portuarios, como o
da Secil, o das Praias do Sado e o da SAPEC.
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Outras fontes que podem ser relevantes em termos de poluicao atmosférica sdo as vias de trafego existentes
na proximidade da area de intervengdo, em particular a EN10-4, que serve a zona portuaria, e a Linha Ferroviaria
do Sul, que liga Pinhal Novo a Aguas de Moura, passando por Setlbal. A estas infraestruturas encontram-se
associadas essencialmente emissGes de poluentes atmosféricos devidos a circulacdo de veiculos pesados
(nomeadamente particulas em suspensao (PM10), mondxido de Carbono (CO) e dxidos de azoto (NOx)).

Os recetores sensiveis identificados na envolvente da area de intervengdo do projeto sao os seguintes: Hospital
do Outdo, Parque Urbano de Albarquel (na periferia oeste da Cidade de Setubal), a frente ribeirinha da Cidade
de Setubal e as zonas residenciais existentes na periferia este da cidade de Settbal (Urbanizacao Santos Nicolau,
Bairro Azul, Urbanizacdo Vila Maria e Bairro da Cachofarra). Estes bairros localizados a poucos metros a norte
das areas de intervengdo, em particular o Bairro da Cachofarra, junto ao aterro, deverdo ser os recetores mais
afetados pela intervengao do projeto.

Quanto a afetacdo dos recetores sensiveis é importante ter em consideracdo a caracterizacdo do clima efetuada
no EIA, que revela que os ventos dominantes na regidao em estudo sopram de norte (62,5% no ano) e sul
(16,8% no ano), sendo as maiores velocidades médias anuais de 12,7 km.h-1, e 11,6 km.h-1, registadas
respetivamente para os rumos noroeste e oeste. Para os rumos dominantes (norte e sul), a velocidade média
anual do vento é de 11,9 km.h-1 e 10,5 km.h-1, respetivamente, sendo o més de abril e 0 més de dezembro,

respetivamente, aqueles em que se registam os ventos de maior velocidade.

Para a caracterizacdo da qualidade do ar na zona envolvente da area do projeto recorreu-se a informacdo
disponivel da estacdo urbana de trafego do Quebedo pertencente a Rede de Monitorizacdo da Qualidade do Ar
da CCDRLVT. Esta estacdo carateriza o ambiente urbano de trafego da aglomeracdo de Setlbal onde se localiza
a area de intervencdo. Foram avaliados os resultados medidos nesta estacdo para os poluentes relevantes para
o presente projeto (NO, PM10, CO, SO) nos Ultimos 5 anos. E de notar que os niveis registados, uma vez que
esta se localiza numa zona de maior densidade populacional, deverdo ser mais elevados para estes poluentes,

que na zona de intervencao do projeto.

A analise da informagdo disponivel para estes anos revela niveis muito baixos (menos de 50% do valor limite)
para o CO e SO;, e niveis relativamente altos mas em cumprimento dos valores limite para PM10 (diario e anual)
e NO; (horério e anual).

No EIA foi efetuada uma avaliagdo qualitativa dos impactes na qualidade do ar para as fases de construcao e
exploracdo do projeto.

Na fase de construcdo, os poluentes atmosféricos serdo os tipicos que resultam da queima de combustiveis
fésseis em motores de combustdo, neste caso associada ao funcionamento das dragas e equipamento de apoio
(pequenas embarcagbes) bem como de maquinaria necessaria a construcao da contengdo periférica do local de

deposicao do aterro (na Fase A), bem como a circulagao de veiculos pesados de transporte de pedra para essa
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obra. Os principais poluentes envolvidos sdo: particulas em suspensao (poeiras), didxido e mondxido de carbono

(COz e CO), didxido de enxofre (S02), 6xidos de azoto (NOx) e compostos organicos volateis (COV).

Na fase de construcdo as atividades das quais resultam emissGes atmosféricas sdo as dragagens ao longo dos
canais de navegacdo e a deposigdo dos sedimentos dragados nas areas previstas. Aquando da dragagem do
canal da Barra, a draga (ou, no maximo 2 dragas) esta posicionada na proximidade de dois recetores, o Hospital
do Outdo e a praia da Figueirinha. O Hospital do Out3o esta localizado a uma cota altimétrica significativamente
superior em relacdo ao mar, pelo que ndo sera afetado pelas emissdes das dragas, as quais, ja por si, tém
expressao reduzida. A praia da Figueirinha esta localizada a cerca de 500 m, para oeste, do ponto mais préximo
de posicionamento da(s) draga(s) no canal, pelo que os eventuais utilizadores desta praia também ndo serao
afetados, quer face a distancia, quer porque o vento dominante sopra de norte para sul, quer também porque

as emissoes da draga sao muito pouco relevantes.

O mesmo acontece quando a draga (ou, no maximo, duas dragas) se encontra a operar no Canal Central, em
que os recetores localizados na margem se encontram a distancias de cerca de 500 m, para norte. Aquando da
dragagem do canal Norte, a draga (ou no maximo duas dragas) esta posicionada na proximidade da praia de
Albarquel e do Parque Urbano de Albarquel, a distancias entre cerca de 200 m e 400 m, para norte.

Em relacdo a frente ribeirinha de Setlbal, a distancia a zona de dragagem ¢ da ordem de 500 m ou superior,
para norte. Mais uma vez, atendendo a distancia, a direcdo do vento dominante (de norte para sul) e ao facto
das emissGes das dragas ndo terem relevancia, aqueles recetores ndo serdo afetados. Por Ultimo, as zonas
residenciais correspondentes a Urbanizacdo de Santos Nicolau e a Urbanizacdo Vila Maria também ndo serdo
afetadas, quer devido a distancia (da ordem de 500 m) e diferencas de cota altimétrica face ao estuario, quer
devido ao facto do vento predominante soprar de norte para sul. No que se refere a construcdo do terrapleno
e respetiva estrutura de contencdo na zona nascente do Terminal Ro-Ro, havera utilizacdo de maquinaria
diversa (dumpers, escavadoras, bulldozers) e equipamento maritimo de apoio (bateldo), bem como circulagdo
de veiculos pesados para transporte de material (enrocamento). Estima-se um volume de trafego de 8 camides
por hora (valor maximo, podendo variar em funcao do planeamento da obra). Essas atividades resultardo na
emissao de poluentes atmosféricos, mas dadas as caracteristicas e a quantidade dos meios a mobilizar, ndo se
prevé que essas emissOes sejam relevantes. Os recetores mais proximos localizam-se a cerca de 20 m para
norte da EN10-4, que serd utilizada pelos veiculos pesados, e a cerca de 100 m do limite norte do aterro.
Atendendo a diregdo do vento dominante e ao facto das emissGes de poluentes ndo serem relevantes, ndo se
prevé que sejam afetados de forma significativa. Deste modo, o impacte resultante é negativo, certo, temporario
e reversivel, podendo se ser significativo para o poluente particulas, junto aos recetores mais proximos da zona

do aterro, caso ndo sejam tomadas a devidas medidas de minimizagao.

Durante a fase de exploragdo, os eventuais impactes sobre a qualidade do ar associados ao projeto resultam
dos seguintes fatores:
* Realizacdo de dragagens de manutencdo das cotas de fundo dos canais de navegacao (Canal da Barra,

Canal Central e Canal Norte).
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= Acréscimo dos trafegos rodoviario e ferroviario para fazer face ao aumento da movimentacdo de
contentores.

= Aumento do numero de horas de funcionamento dos equipamentos terrestres de movimentacdo dos
contentores.

= Utilizagdo do porto por navios de tipologia diferente dos atuais.

Em relacdo ao primeiro fator, refere-se que atualmente o Porto de Setlbal ja realiza periodicamente dragagens
de manutencdo, com um volume de sedimentos semelhante ao esperado apos a implementagao do projeto. No
EIA em relacdo a este aspeto é referido que, durante a fase de exploracdo, a necessidade de se proceder
periodicamente a dragagens de manutencao e a deposicao dos materiais dragados constitui uma atividade do
projeto passivel de gerar impactes negativos sobre a qualidade do ar. No entanto, como se espera que as
necessidades de dragagens na fase de manutengdo sejam semelhantes as atuais, ndo sdo de considerar
impactes adicionais, uma vez que os valores de emissdo expectaveis sdo semelhantes aos que ocorrem
atualmente. Salienta-se que essas emissdes sao consideravelmente menores do que as que ocorrem na fase de
construcdo, dado que o esforco de dragagem é muito menor. Deste modo, na fase de exploragdo, ndo se prevé
como consequéncia dos trabalhos de dragagem e de deposicdo dos materiais dragados, a emissdo de poluentes
atmosféricos que alterem de forma significativa e ponham em causa a qualidade do ar ambiente, nas areas de

intervencao e sua envolvente. O impacte previsivel pode ser considerado negligenciavel.

Em relacdo ao segundo fator, no EIA é referido que o “O acréscimo do trafego rodovidrio na envolvente do
Porto, associado ao projeto, por via da expetavel movimentacdo de um maior numero de contentores, poderd
contribuir para o aumento das concentracoes de poluentes atmosféricos tipicos, como particulas PM10, CO,,
CO, S0;, NO,. Merecem especial atengdo aumentos da concentracdo de poluentes que conduzam a situagoes
de excedéncia de valores definidos para alguns poluentes atmosféricos, num contexto de protecdo da saude
humana. No caso em aprego, ndo sendo esse acréscimo de trafego rodoviario gerador de emissdes que levem
a esse tipo de situagoes, e dado existirem boas condicbes para a dispersdo de poluentes, devido ao vento que
se faz sentir com frequéncia e com intensidades significativas, ndo se antecipam problemas graves ao nivel da
qualidade do ar. Salienta-se ainda que o trajeto das viaturas pesadas de transporte serd pela EN10-4 (estrada
Setubal- Mitrena) até ao no de ligacdo com a EN10-8, prosseguindo por esta via até a EN10 ou a A12. Trata-se
de acessos rodovidrios existentes que servem o Porto e a zona industrial da Mitrena. Quanto ao tréfego
ferrovidrio, € de realgar que estad prevista a beneficiacdo da linha que serve o porto de Setubal, incluindo a sua
eletrificacdo, pelo que ndo haverd aumento das emissbes atmosféricas, sendo de esperar a médio/longo prazo
a sua redugéo.”

Quanto ao trafego de veiculos pesados (370 veiculos em 2015), poder-se-a afirmar, grosso modo, que as
emissOes atmosféricas aumentardo na mesma proporgao do aumento do nimero de veiculos em circulagdo, ou

seja, cerca de 1,1 vezes mais, em 2020, 1,7 vezes mais, em 2030, e 2,6 vezes mais, em 2060.

Contudo, ha que ter em conta a implementacao a médio-longo prazos de politicas europeias de reducdo da
poluicdo atmosférica, nomeadamente ao nivel do transporte rodoviario, bem como a aposta no modo de

transporte ferroviario em detrimento do rodoviario, pelo que os acréscimos nunca serdo daquela ordem de
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grandeza, prevendo-se que sejam muito mais baixos, ou mesmo que as emissdoes atmosféricas devidas ao
transporte rodoviario venham a sofrer uma reducdo, face a 2015. Trata-se, contudo, de um exercicio impossivel
de quantificar com o minimo de rigor. De qualquer forma, pode admitir-se que a Fase A sera menos impactante,
no que respeita a este aspeto, do que a Fase B, dado os menores acréscimos previstos para os trafegos

rodoviario e ferroviario, associados ao transporte de contentores.

Em relagdo ao terceiro fator, salienta-se que ndo se prevé o aumento da quantidade de equipamentos terrestres
de operacao portudria, mas sim um acréscimo do nimero de horas de funcionamento desses mesmos
equipamentos. Quanto ao equipamento de movimentacao de cargas, apenas os empilhadores tém motores de
combustdo, que funcionam com combustiveis fosseis, a partir dos quais havera emissdao dos poluentes
atmosféricos tipicos, ja que os pdrticos e as gruas se encontram equipados com motores elétricos. Deste modo,
ndo se perspetivam, tanto para a Fase A como para a Fase B, aumentos das emissGes devido ao acréscimo do
numero de horas de funcionamento desses equipamentos que possam alterar o quadro atual, ao nivel da

qualidade do ar no local e envolvente préxima.

Em relacdo ao quarto fator, ha que referir que ndo se prevé um aumento do nimero de escalas de navios, tanto
na Fase A como na Fase B, em relacdo a situacao atual, estimando-se, pelo contrario, uma reducdo. Esta
situacdo resulta do facto dos futuros navios terem maior dimensao, podendo transportar um maior nimero de
contentores, em cada viagem. Por outro lado, os futuros navios sao tecnologicamente mais avancados, o que
se traduz em melhores performances ambientais, homeadamente no que se refere ao funcionamento dos
motores de combustdo, que apresentam menores emissdes de poluentes atmosféricos. Ha que ter em conta
ainda a tendéncia que se comega a verificar, ao nivel da construcdo naval, de substituicdo dos combustiveis
tradicionais por gas natural liquefeito, havendo ja navios em utilizagdo com este tipo de combustivel. Pelo acima
referido, pode afirmar-se que as emissGes atmosféricas devido a navegagdo de longo curso tenderdo a sofrer
uma reducdo no Porto de Setubal, ou seja, ao longo do percurso no canal de navegacdo e durante a estadia
nos terminais portuarios, se for possivel criar condicdes de acesso para 0s novos navios, tanto na Fase A como

na Fase B.

Na fase de exploracdo o principal fator passivel de causar impactes negativos sobre a qualidade do ar e,
consequentemente, sobre os recetores sensiveis existentes na proximidade, é o trafego de veiculos pesados e
de comboios, associado ao transporte de contentores. Como ja foi anteriormente referido, perspetiva-se que
nos primeiros anos, sob este ponto de vista, seja menos impactante do que nos anos posteriores, atendendo
ao menor acréscimo previsto para estes trafegos. Os recetores mais expostos a este fator sdo as habitacdes
existentes nas imediacOes da estrada da Mitrena (trogo leste da EN10-4), nomeadamente as habitagdes da
urbanizacdo Vila Maria e do Bairro da Cachofarra. Contudo, dado existirem boas condicdes para a dispersao de
poluentes, devido ao vento predominante de norte para sul, que se faz sentir com frequéncia e intensidades
significativas, ndo se antecipam problemas ao nivel da qualidade do ar que possam afetar de forma expressiva

aqueles recetores.

Para além das medidas de minimizacao apresentadas no EIA e com as quais se concorda, considera-se que

deverao ser implementadas as seguintes:
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*  Proceder a aspersdo com agua dos caminhos e depdsitos de materiais de natureza pulverulenta em alturas
em que haja levantamento de poeiras.

= Também na fase de exploracdo devem ser escolhidos os percursos mais adequados para as viaturas
pesadas, minimizando a passagem pelo interior da cidade de Setubal e privilegiando a utilizacdo de vias
periféricas, nomeadamente a EN10-4 e EN10-8. Nestas vias, adotar velocidades baixas de circulagdo, sendo
que na EN10-4 existe limitacdo de velocidade para 60/50 km/h.

8.7 Ecologia

Uma vez que as acOes a desenvolver pelo projeto (dragagens e deposicao dos materiais dragados) ocorrem
totalmente fora dos limites das areas classificadas, o EIA faz uma analise dos impactes do projeto nos valores

ecoldgicos associados a estas areas, numa perspetiva de poderem ser afetados indiretamente.

A caracterizagdo da situagao atual foi realizada com base na bibliografia existente e na consulta a especialistas,
salientando-se que no caso dos organismos aquaticos foi incluido na equipa da elaboragdo do estudo um dos
Institutos Universitarios que mais tem estudado a regido, o Instituto Superior de Psicologia Aplicada (ISPA).

Os habitats/grupos que o EIA considerou mais relevantes foram os seguintes:

*  Pradaria marinhas (habitat 1110: bancos de areia permanente cobertos por aguas do mar pouco profundas
— bancos de Cymodocea nodosa, Zostera marina e Zostera nolti).

=  Bancos de areia com povoamentos relevantes (habitat 1140pt2: bancos de sedimentos intermareais com
Zostera Noltii, bancos arenosos com Veretillum cynomorium e Atrina fragilis).

*  Sapal e vasa (habitat 1150*: lagunas costeiras; 1510: Estepes salgadas mediterranicas (Limonietalia).

= Recifes rochosos e bancos de corais (1170 - Recifes; 8330 — Grutas marinhas submersas ou
semissubmersas).

»  Invertebrados marinhos.

» Ictiofauna.

=  Mamiferos marinhos (o EIA destaca o boto (Phocoena phocoena) e o golfinho roaz (Tursiops truncatus)
por constarem do anexo B II do DL n© 49/2005 de 24 de fevereiro).

Concorda-se com a caracterizagao efetuada, ainda que ndo inclua todas as areas a afetar pelo projeto. De facto
ndo ha uma caracterizacdo especifica da zona de deposicdo dos dragados no bordo do delta do Sado, o que se
deve a inexisténcia de estudos com incidéncia nesta area em particular. Se por um lado a sua ndo evidéncia na
vasta bibliografia existente indica que ndo serd uma area muito relevante, esta lacuna serd colmatada através
do plano de monitorizagdo proposto, que para esta area em particular se iniciara antes dos trabalhos de
dragagem.

Relativamente a andlise de impactes, esta foi realizada através de pesquisa bibliografica dos impactes

ambientais provocados por projetos similares no meio estuarino.
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De acordo com o EIA os principais impactes identificados sobre os valores ecoldgicos durante a fase de
construcdo prendem-se com a navegacdo e operacao de varias dragas em simultdneo 24 h/dia ao longo de
varios meses (6 meses com duas dragas e 5 meses com duas ou trés dragas). Os motores das embarcaces e
das dragas, bem como o proprio processo de dragagem, geram ruido subaquatico, suspensdo de sedimentos e
turbidez na coluna de agua.

A suspensao de sedimentos afetara sobretudo os bidtopos de pradarias marinhas, zonas de sapal e vasa,

embora seja considerado pelo EIA como um impacte negativo pouco significativo.

Relativamente as espécies, o EIA prevé que a comunidade bentdnica seja o grupo faunistico mais afetado,
devido ao facto de se tratar de espécies sésseis ou de mobilidade reduzida. O EIA classifica este impacte como
significativo na zona do canal a dragar (uma vez que a operacdo de dragagem remove/destréi os povoamentos)
e pouco significativo no delta.

No que diz respeito a ictiofauna o impacte € considerado significativo, devido a mortalidade de larvas e juvenis
pela sua reduzida mobilidade. A magnitude do impacte é considerada moderada.

No que diz respeito aos mamiferos marinhos, nomeadamente a comunidade residente de roazes, o EIA prevé

que estes sejam afetados pelo ruido aquatico de uma forma significativa, embora com magnitude moderada.

Relativamente a fase de exploracdo, o EIA conclui que as dragagens de manutengdo ja ocorrem atualmente e
que os seus impactes, embora negativos, sao pouco significativos e de magnitude reduzida. Excetuam-se desta
analise os invertebrados bentonicos do proprio canal de navegacdo sujeito a dragagens de manutengdo, para
0s quais os impactes sdo significativos e de magnitude reduzida. No entanto estes povoamentos sdo, desde ha
longa data, mantidos pelas operacdes de dragagem num estado limitado a espécies pioneiras que colonizam a
area entre dragagens a partir das margens do canal de navegagdo. Sdo constituidos por espécies abundantes

sem relevancia conservacionista.

Relativamente a monitorizagdo da hidrodinamica das praias entre a Figueirinha e o Portinho da Arrabida,
considera-se importante a elaboragdo deste estudo, uma vez que a alteracao dessa dinamica podera induzir

impactes em zona pertencente ao Parque Natural da Arrabida.

Considera-se de implementar as seguintes medidas de minimizacdo dos impactes sobre os valores ecoldgicos,

a aplicar na fase de construgao e exploragao:

=  Garantir que as operagGes de dragagem e deposicdo de dragados ndo coincidam com as épocas do ano de
maior atividade bioldgica e maiores efetivos populacionais: entre maio e outubro, periodo particularmente
sensivel para os roazes e suas presas, para o ciclo de vida dos peixes e invertebrados estuarinos, marinhos
e migradores. Além disso, e tal como referido no EIA, esta medida minimiza os efeitos negativos
cumulativos do acréscimo da atividade humana no estuario durante o verao, nomeadamente do aumento
dos niveis de ruido subaquatico. Concorda-se com esta medida, considerando-se, no entanto, que deve

constituir uma condicionante a realizagdo do projeto.
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= Distribuicdo horizontal dos dragados em camadas finas de deposicao (até 15 cm de espessura),
promovendo assim oportunidades de fuga para a macrofauna maével, e tornando possivel o atravessamento
vertical das camadas para a endofauna do sedimento.

*  Monitorizar o incremento da turbidez e definir limites que determinem a suspensdo temporaria das
operagles ou a limitacdo destas durante as fases de maré vazante, de modo a minimizar os impactes da
pluma de sedimentos sobre as zonas estuarinas e especialmente sobre as zonas de pradarias de ervas
marinhas.

*= As dragas nao devem ultrapassar os 12 nds em transito (uma vez que quando em operacao a velocidade
€ sempre muito inferior a este valor) de forma a minimizar o risco de colisbes com roazes e a reduzir a
pressao acustica no ruido subaquatico.

* Elaboracdo e implementacdo de um programa de sensibilizacdo dirigido aos técnicos envolvidos nas
dragagens e na deposicdo dos dragados sobre os habitos da populacdo residente de roazes, os riscos da
sua interacdo com os equipamentos, os principais sinais de perturbacdo exibidos pelos animais, e a
necessidade de suspender as operacdes em caso de perigo iminente. O referido programa devera ser
submetido ao ICNF/RNES para anélise e validagdo.

» Relativamente a utilizagdo de dispositivos acusticos (ADD) como método de afastamento dos roazes, nao
se concorda com a sua utilizagdo, pelo que esta ndo devera ser autorizada. Para além do impacte imediato
que poderdo causar em termos de alteragbes comportamentais violentas nos roazes, a utilizagao destes
dispositivos contribuird para aumentar os niveis de ruido num estuario ja de si bastante ruidoso. Acresce
ainda que, pelo facto de estes dispositivos estarem a bordo das dragas e poderem ser rapida e facilmente
utilizados para afastar roazes que estejam em zonas bastante préximas, esta opgdao podera tornar-se
demasiado apetecivel para os operadores, em alternativa a suspensdo dos trabalhos de dragagem. Em
alternativa ao uso dos ADD, devera ser implementado o Plano de Monitorizacdo previsto no EIA com recurso
a observadores de cetaceos operando a partir de terra e de uma embarcagdo, bem como o protocolo de
suspensao dos trabalhos de dragagem em qualquer momento, desde que se verifique a aproximagao dos
animais para aquém da distancia minima de seguranca (100 m).

= Implementar uma rede local e regional de contactos, envolvendo a APSS, o adjudicatario da empreitada e
todas as entidades com responsabilidades na regido do estuario. O objetivo sera a partilha de informagbes
sobre as atividades na regido e uma melhoria da avaliagdo dos efeitos cumulativos sobre os biétopos
sensiveis e sobre a fauna protegida.

* Elaborar e implementar um plano de divulgacdo publica do projeto, esclarecendo através de publicagGes,
paginas de /internet e sesstes abertas, os objetivos, os procedimentos e as garantias de seguranga do

projeto.

Relativamente a monitorizacdo dos valores ecoldgicos, e tendo em conta a escassez de dados existentes para
as zonas de dragagem e de deposicao, o EIA propde que seja recolhida informagao detalhada sobre o estado
atual ainda antes da fase de construcao, de modo a criar uma baseline. Esta informacdo sera posteriormente

comparada com a informacdo que sera recolhida durante a fase de construcao e de exploragao.

Concorda-se de uma forma geral com o plano de monitorizacao apresentado, tendo sido acrescentadas algumas

acdes, as quais se especificam no ponto 12 deste Parecer.
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8.8 Recursos Marinhos

Ao nivel dos biétopos aquaticos, sdo identificados as pradarias marinhas, os bancos arenosos (importantes para
a fauna bentonica, nomeadamente Veretillum cynomorium, (cenouras-do-mar) e uma espécie rara de bivalve,
Atrina fragilis, de grandes dimensdes que ocorre na zona do Parque Marinho Luiz Saldanha), o sapal e vasa
(incluindo as zonas de sapal duas tipologias de habitat listadas como prioritarias na Diretiva Habitats, para além
de serem, juntamente com as vasas, biétopos de reconhecida importancia para avifauna), os recifes rochosos
e bancos de corais (os quais se encontram listados na Diretiva Habitats, tratando-se de bidtopos de elevada

riqueza faunistica).

Em termos de grupos de invertebrados marinhos importantes, assinalam-se os crustaceos (como o camarao e
0 caranguejo), os moluscos cefalépodes (como o polvo e o choco) e organismos macrobentonicos (como 0s

moluscos bivalves, os anelideos poliquetas e os anfipodes).

Quanto a ictiofauna, o estuario do Sado apresenta uma elevada diversidade em termos de espécies (111
espécies identificadas). Algumas espécies presentes estdo identificadas como ameacgadas e/ou em declinio,
destacando-se também a ocorréncia de uma espécie Vulneravel, Alosa fallax e listada no Anexo II da Diretiva
Habitats, bem como de duas espécies consideradas em perigo de extingdo, Alopias superciliosus e Anguilla
anguilla. Os elasmobranquios sdo também um grupo particularmente sensivel, sendo as espécies Dasyatis
pastinaca, Mustelus mustelus e Myliobatis aquila consideradas como Vulneraveis e Raja clavata identificada
como ameacada e/ou em declinio na Convencdo OSPAR. Na zona do Parque Marinho Professor Luiz Saldanha
esta documentada a ocorréncia de 147 espécies de peixes, o que traduz uma elevada riqueza especifica, sendo

que algumas também sdo consideradas vulneraveis, e ameacadas e/ou em declinio.

O estudrio do Sado sustenta um conjunto de atividades econdmicas, entre as quais a pesca, a apanha de
bivalves, a aquacultura e a salinicultura. No que aos estabelecimentos aquicolas diz respeito estes localizam-se
na zona do Faralhdo e Gambia, ou seja, a uma distancia consideravel da area de intervencado do projeto (cerca
de 15 a 20 km).

Na fase de construcdo, a origem dos impactes significativos centra-se na navegacao e operagado das dragas: o
ruido subaquatico gerado pelas embarcagGes (paradas ou em marcha), pelos motores de succdo e pela
deposicdo dos dragados (sobretudo no Destino 2, no bordo superior da vertente do delta do estuario), a
presenca e a deslocacdo das dragas e a perturbacdo mecanica e turbidez na coluna de agua causadas pela
dragagem e pelo assentamento dos sedimentos.

De notar que, dada a classificagao dos sedimentos dos locais a dragar (essencialmente classes 1 e 2), ndo sao

expectaveis impactes significativos resultantes de contaminacgdo quimica.

Do ponto de vista sedimentoldgico, ressalva-se a semelhanca de calibre e natureza entre o material dragado e

o0 substrato atualmente existente no local de deposigdo — Destino 2, o que sera benéfico para a minimizacdo
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dos impactes. Ha ainda a ter em conta que o Destino 2, € um ambiente de elevado hidrodinamismo e,

consequentemente os organismos nele residentes estdo adaptados a condicGes sedimentares dinamicas.

Nesta fase, os impactes negativos significativos sdo expectaveis:

Nos invertebrados marinhos: a comunidade bentonica é o grupo faunistico mais afetado, pois trata-se de
espécies sésseis ou de mobilidade reduzida. Aquando da sucgdo, transporte e deposicdo dos dragados,
podem verificar-se elevadas taxas de mortalidade na comunidade endobentdnica, por asfixia, choque
mecanico ou compactagdo na sequéncia da deposicdo dos sedimentos, avaliando-se os impactes como
significativos no canal, onde ndo sdo possiveis medidas de minimizacdo.

Na ictiofauna: os elasmobranquios sao um grupo particularmente sensivel, considerando que as espécies
Dasyatis pastinaca, Mustelus mustelus e Myliobatis aguila (Vulneraveis) e Raja clavata (identificada como
ameagada e/ou em declinio na Convencdo OSPAR) ocorrem na regido, em particular no Destino 2
(deposicdo no bordo superior da vertente do delta do estudrio). E ainda de referir que, decorrente das
operagOes de dragagem, podera registar-se uma mortalidade significativa de larvas e juvenis de peixes,
devido a sua reduzida mobilidade. O papel da estimulagdo aclstica na migracdo, fixacdo e retorno de larvas
e juvenis de peixes tem vindo a ser cada vez mais conhecido, sendo portanto de ter em conta o
mascaramento acustico causado pelo ruido subaquatico da dragagem. No caso dos adultos de espécies
moveis, estes tendem a abandonar as areas perturbadas e a procurar reflgio noutras, ndo perturbadas,
sendo o impacte menos significativo.

Nos mamiferos marinhos: Na comunidade residente de golfinhos-roazes sdo esperados impactes negativos
sobretudo resultantes das operacdes de dragagem e movimentacdo das dragas, pois provocam uma
alteracdo ambiental significativa para estes grandes mamiferos selvagens que percorrem habitualmente as
zonas de intervencdo da obra varias vezes por dia. E de esperar que estes animais detetem o ruido
produzido pelas dragas a uma distancia de varios quildmetros, mas atendendo a sua comprovada tolerancia
ao ruido ambiente com origem industrial ou maritima é também provavel que venha a ocorrer habituacdo
a estas novas fontes de ruido subaquatico. Ndo obstante a improbabilidade de danos fisiolégicos ou
auditivos permanentes, é expectavel que num raio de cerca de um quildmetro possam ocorrer efeitos de
mascaramento de sinais de comunicacao e, portanto, efeitos na vida social desta comunidade. Os efeitos
das dragagens em termos de remogao de organismos endobentdnicos, ovos, larvas e alevins de peixes
poderao ainda alterar a disponibilidade de presas para os golfinhos, embora se presuma que esses impactes

devam ser temporarios, reversiveis e de moderada magnitude.

Na fase de exploracdo, apds a implementacdo do projeto, as operacles que se antecipam como necessarias

para a manutencao das cotas projetadas reduzem-se a uma ou duas semanas de dragagem, provavelmente

com uma frequéncia anual, e ndo representam riscos substanciais para o meio marinho, tanto mais que o

volume de sedimento a dragar sera semelhante ao que se verifica atualmente, ndo havendo, portanto, um

maior esforco de dragagem.

Para as atividades econdmicas, destaca-se o seguinte:

Procedimento de Avaliagdo de Impacte Ambiental n.2 2942
Melhoria da Acessibilidade Maritima ao Porto de Setubal
Junho de 2017

58



Parecer da Comissdo de Avaliagdo

= Quanto as dragagens, na interferéncia com a pesca profissional, ha que ter em consideracdo que esta
atividade praticamente ndo ocorre no canal de acesso e envolvente préxima. As zonas onde a pesca é mais
intensa estdo localizadas nas areas de montante do estuario e em zonas mais afastadas da costa.

* Relativamente a deposicdo de areias na formacdo deltaica, esta agdo é passivel de interferir com a atividade
de apanha de bivalves e de pesca que é praticada nesta zona costeira. Contudo, ha que ter em conta que
o material dragado, apds o langamento, tendera a dispersar por uma drea relativamente limitada, dadas
as caracteristicas granulométricas desse material. A area afetada é, assim, pouco significativa,
comparativamente com a dimensdo da zona de producao de bivalves, oficialmente instituida (Sado-Sines).
Do mesmo modo, prevé-se que a pesca seja pouco afetada, tanto mais que esta atividade, como ja acima
referido, tem maior expressao em zonas interiores do estuario e em zonas mais afastadas da costa.

=  Os estabelecimentos aquicolas existentes no estuario, nos seus bracos a norte, ndo serdo afetados pelo

projeto.

8.9 Socioeconomia

A drea de intervengdo integra-se no territdrio relativo ao concelho de Setibal (freguesia de Setubal — Sdo Julido,
Nossa Senhora da Anunciada e Santa Maria da Graga), e no estuario do Sado. O projeto remete os seus efeitos
para a atividade do Porto de Setlbal que se reflete numa area de influéncia terrestre consideravel, pelo que o
ambiente afetado remete para um contexto territorial alargado.

Relativamente a capacitagdo do Porto, a capacidade média de TEU por escala estima-se em 443 TEU/navio
(funcdo do calado médio admissivel e de ocupagdo média por escala de 40% da capacidade total do navio). Em
situagdo sem projeto, o nimero de escalas estima-se em 329 em 2020, 441 em 2030 e 591 em 2040; o trafego
de contentores estima-se em 146 mil em 2020, 195 mil em 2030 e 262 mil em 2040; o trafego médio diario de
comboios foi estimado em 9 comboios/dia em 2015.

Os principais impactes na fase de construcdo serao os seguintes:

=  Perturbagdo no funcionamento do Porto de Setubal e navegacao/circulagdo no contexto estuarino e dos
acessos terrestres ao Porto de Setubal, neste caso com limitacdes que permitem diminuir significativamente
a afetacdo por se poder realizar movimentacao maritima. Prevé-se interferéncia no trafego de embarcagoes
de maior dimensdo (navios de transporte de mercadoria e de passageiros), de embarcagdes de pesca e
recreio (sobretudo as de maior calado). A presenca e operagdo das dragas no canal de acesso afetara a
navegacao no estuario e na zona de embocadura, podendo ser total ou parcial em fungdo da dimensao dos
navios e embarcacoes, da situagao de maré e do local e tempo de permanéncia das dragas e de tubagens
de transporte dos dragados. Prevé-se assim a emissdo de avisos a navegacdao minimizando as perturbacdes
induzidas pela presenca e movimentacdo da draga na area de dragagem e no seu trajeto (ou das tubagens)
em direcdo aos locais de depdsito. Prevé-se a implementacdo de um plano de acessibilidades maritimas
especifico para o periodo de construcao, da responsabilidade da APSS, garantindo a navegacdo embora
condicionada. A entrada na barra de navios de maior porte sera acompanhada da deslocacdo das dragas
e no caso das embarcacOes de menor calado serdo desviadas do local de operagao das dragas. Por outro

lado, ndo se prevé qualquer interferéncia com as estruturas de acostagem. Com a deposicdo das areias
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podera dar-se alguma perturbacao (limitada) na atividade de apanha de bivalves e de pesca, praticadas na
area costeira. No caso dos estaleiros prevé-se a sua localizagdo, na Fase A, em area integrada no dominio
territorial portuario, tratando-se de area intervencionada e artificializada. Considera-se este um impacte
negativo pouco significativo, visto a duragdo limitada das fases de operagdo e considerando as medidas de
minimizacdo sobretudo direcionadas para poderem ser mantidas condicdes de navegagao e, no caso da
circulagdo rodoviaria, tratar-se de uma area onde a tipologia dominante de trafego se refere a pesados.
Perturbacdo geral para a populacdao presente, designadamente nas areas envolvente dos locais de
dragagem, como a frente urbana de Setubal, abrangendo o contexto global de qualidade de vida (presenca,
ruido e ar), assim como na faixa litoral entre Trdia e Sines (langamento do material dragado na area litoral,
numa faixa cujo limite sera a cerca de 1 km da orla costeira da peninsula de Trdia). No caso da construcao
da estrutura de contencao do terrapleno, ndo se prevé perturbacgdo significativa junto da populacdo de
Cachofarra, por se tratar de area do Porto e que regista a presenca de atividades e trafegos com o mesmo
tipo de efeitos. Impacte negativo muito pouco significativo.

Afetacdo especifica das atividades de aquicultura e das areas de producdo de moluscos bivalves vivos.
Considera-se este um impacte negativo pouco significativo por se referir a um periodo de tempo e a uma
area limitada.

Desenvolvimento da obra em duas fases (prevé-se para a Fase A a duragdo de seis meses e para a Fase B
cinco meses, associand