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1.  INTRODUCAO

O presente documento constitui 0 Resumo Néo-Técnico do Estudo de Impacte Ambiental (EIA) do Projeto
de Melhoria da Acessibilidade Maritima ao Porto de Setubal, em fase de Projeto de Execugao.

A drea de intervencdo localiza-se no distrito de Setubal, concelho de Settbal, freguesias de S&o Sebastido e
Unido das Freguesias de Setubal (Sdo Julido, Nossa Senhora da Anunciada e Santa Maria da Graga),
(Desenho 1- Enquadramento geogréfico).

O projeto, da autoria de PROMAN, Centro de Estudos e Projetos, S.A., visa adaptar 0 acesso maritimo aos
terminais do Porto de Setdbal a evolucéo da procura de trafego contentorizado esperada, 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, assim, a melhoria dos acessos maritimos aos terminais portuarios, contemplando um
conjunto de dragagens que oferecerd possibilidade de acesso, numa 12 fase, aos navios do trafego Short
- Sea/Panamax de tipo Under-Panamax de 3000-4000 TEU até 12m de calado, e numa 22 fase do tipo
Panamax de 4.000-6.000 TEU com calados até 13m.

O proponente é a APSS — Administracdo dos Portos de Setibal e Sesimbra, S.A.

A entidade licenciadora ou competente para a autorizagdo é a Agéncia Portuguesa do Ambiente, I.P. (APA),
a quem caberd também a conducdo do processo de AIA relativo ao presente projeto, sendo, entdo a
Autoridade de AIA (AAIA).

O regime juridico da Avaliacdo de Impacte Ambiental (AlA) de projetos estd consubstanciado no Decreto-
Lei n° 151-B/2013, de 31 de outubro, com as alteragbes introduzidas pelo Decreto-Lei n° 47/2014 de 24 de
marco e pelo Decreto-Lei n® 179/2015, de 27 de agosto. Este diploma sujeita a avaliacao, prévia ao respetivo
licenciamento ou autorizacgdo, os projetos publicos e privados suscetiveis de produzirem efeitos significativos
no ambiente, nomeadamente os tipificados nos seus Anexos I e 1l (n° 3 do artigo 1°) e nas restantes situacdes
previstas no artigo 1°.

No que se refere ao enquadramento do projeto no quadro legal de AIA, o Projeto de Melhoria da
Acessibilidade Maritima ao Porto de Setubal encontra-se sujeito a procedimento de AlA, ao abrigo da alinea
n) do n° 10 do Anexo Il do Decreto-Lei n° 151-B/2013, de 31 de outubro, nomeadamente por envolver uma
dragagem de aprofundamento do canal de acesso ao Porto, com um volume de material dragado superior a
100 000mé3.

O Estudo de Impacte Ambiental (EIA) foi elaborado pela PROMAN — Centro de Estudos e Projetos, S.A.,
entre os meses de setembro de 2015 e julho de 2016.
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2. OBJETIVOS E JUSTIFICACAO DO PROJETO

O Projeto de Melhoria da Acessibilidade Maritima ao Porto de Setlbal enquadra-se na visdo estratégica
definida pela Administracdo Portuaria para os Portos de Setibal e Sesimbra (APSS), a qual assenta num
conjunto de principios e objetivos, especificamente para o Porto de SetUbal, que consistem em:

“Porto de Setlibal - Visdo comercial

o Tornar Setdbal a solugdo portuaria Short-Sea e panamax de exceléncia da grande regido de Lisboa mais
competitiva para as cadeias logisticas de elevado valor com a Europa, o Mediterraneo e a Africa Ocidental;

o Incrementar a importancia como porta atlantica principal de exportacdo industrial pesada da regido de Lisboa;
o Criar um Hub roll-on roll-off intercontinental atlantico, com hinterland até Madrid.”

Deste modo, 0 projeto visa adaptar o acesso maritimo aos terminais do Porto de Setubal & evolugdo da procura
de trafego contentorizado esperada no hinterland, 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, entdo, a execugdo de um programa de melhoria dos acessos maritimos, contemplando um
conjunto de dragagens que permitird oferecer o acesso, numa 12 fase, aos navios do trafego Short -
Sea/Panamax de tipo Under-Panamax de 3000-4000 TEU?, até 12m de calado, e numa 22 fase, do tipo
Panamax de 4.000-6.000 TEU, com calados até 13m.

Na auséncia de uma melhoria do acesso maritimo, o mercado potencial dos terminais multiusos do Porto de
Setabal ira estagnar e limitar-se-a, essencialmente, ao trafego local de transporte maritimo.

Em sintese, com o aumento do calado dos navios e a ampliagdo do Canal do Panama, torna-se necessario
receber navios maiores para manter a posicao relativa do Porto de Setubal, a nivel ibérico e nacional. Com a
execucdo deste projeto, concretiza-se essa possibilidade, passando o Porto a poder receber navios de maior
dimenséo, permitindo atrair uma parte adicional do trafego da regido e captar novos trafegos de transito com
origem em Espanha, bem como garantir a competitividade do tecido empresarial, captacdo de novos
investimentos e criacdo de emprego.

Sendo 0 acesso maritimo um fator determinante na reducéo do frete maritimo, beneficiando as industrias da
regido, e na escolha de um Porto pelos carregadores, designadamente os utilizadores do transporte rodoviario,
este projeto constituird um importante estimulo ao transporte maritimo e as Auto-estradas do Mar.

Afigura-se importante evidenciar o disposto nas Grandes Op¢des do Plano para 2016-2019 que identificam
0s portos nacionais como um pilar fundamental para o desenvolvimento econémico de Portugal e para a
alavancagem das exportacOes, aproveitando-se de forma mais eficiente as vantagens competitivas do
posicionamento estratégico do pais.

Refira-se ainda, como enquadramento do Projeto e respetivos antecedentes que, o presente Projeto visa
concretizar o previsto no Projeto de Construcéo do Terminal de Contentores/Plataforma Multimodal,
na componente de aprofundamento das cotas de servigo dos canais e bacia de rotacao, com as devidas
adaptacdes ao quadro atual, nomeadamente no que se refere as caracteristicas atuais e futuras dos
navios e critérios de navegabilidade e seguranga maritima, tirando, assim, pleno partido das
infraestruturas e equipamentos terrestres ja existentes.

Por Gltimo refere-se que a carga contentorizada tem elevado valor acrescentado e, ndo menos importante
apresenta baixo nivel de poluicdo ambiental, ao contrario da carga a granel.

3.  DESCRICAO DO PROJETO

! (TEU ¢é a medida standard utilizada para calcular o volume de um contentor; um TEU representa a capacidade de carga de um contentor maritimo
normal, de 20 pés de comprimento, por 8 de largura e 8 de altura)
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O Projeto de Melhoria da Acessibilidade Maritima ao Porto de Setibal desenvolve-se no concelho de Setubal,
nas freguesias de Sdo Sebastido e Unido das Freguesias de Setubal (Sao Julido, Nossa Senhora da Anunciada
e Santa Maria da Graga), de acordo com o representado no Desenho 1, em anexo.

O projeto desenvolve-se, na sua maior parte, na area de jurisdicdo portuaria da APSS no Porto de Setlbal,
tal como esta representado no referido desenho.

Na érea de intervencdo do projeto ndo existem areas sensiveis. Na sua envolvente proxima, existem as
seguintes areas sensiveis: Reserva Natural do Estuério do Sado, criada pelo Decreto-Lei n° 430/80, de 1 de
outubro; Zona de Protecdo Especial para as Aves Estuario do Sado (PTZPEOO11), ao abrigo da Diretiva
79/409/CEE (revogada pela Diretiva 2009/147/CE - Diretiva Aves); Sitio de Importdncia Comunitaria
Estuario do Sado (PTCONO0O011), ao abrigo da Diretiva 92/43/CEE (Diretiva Habitats); Sitio Ramsar
(3PT007) ao abrigo da Convencio de Ramsar, como Area Importante para as Aves Europeias (designagio
da Comissdo Europeia); Important Bird Area (IBA) Estuario do Sado, com o nimero de codigo PT023;
Parque Marinho Prof. Luiz Saldanha, incluido no Pargue Natural da Arrdbida, criado pelo Decreto
Regulamentar n° 23/98, de 14 de outubro; Biétopo CORINE (C14100013), ao abrigo do programa CORINE
85/338/CEE.

O Porto de Setubal, devido & natureza propria dos seus fundos, possui condi¢Ges naturais de acessibilidade
maritima. A sua localizacdo, abrigado da agitacdo maritima dominante da costa oeste portuguesa, confere-
Ihe vantagens Gnicas no que respeita a navegabilidade. O acesso maritimo aos terminais existentes no Porto
é realizado através dos seguintes canais de navegagdo: Canal da Barra — com fundos dragados a cota -
12,5mZH; Canal Norte — na margem direita, com fundos a -11,7mZH; Canal Sul — na margem esquerda,
dando acesso aos terminais de montante.

O Projeto de Execucéo objeto de Avaliacdo de Impacte Ambiental incide sobre os canais da Barra e Norte,
compreendendo também uma zona de transicdo entre os dois, designada por Zona Central.

O desenvolvimento do Projeto de Execucdo envolveu a definicdo, dimensionamento e analise comparativa
de um conjunto alargado de alternativas, quer em termos de geometria do canal (largura e cotas de fundo)
quer em termos de locais de deposicao dos sedimentos dragados, sempre em estreita articulagdo com a APSS,
e auscultacdo prévia de entidades externas oficiais, com competéncias no territdrio e nas matérias em causa.
Deste processo, de definicdo e avaliacdo de solugfes alternativas, resultou a selecdo, para projeto de
execucdo, de uma solucdo de acessibilidade maritima, com desenvolvimento em duas Fases (A e B), de
acordo com o seguidamente explicitado:

e FASEA

Nesta fase, a dragagem do canal de navega¢do tem como objetivo a rececdo de navios porta-contentores de
3.000-4.000 TEU. As principais caracteristicas desta Fase sdo as indicadas no quadro seguinte:

Quadro 3.1 - Principais caracteristicas da Fase A

FASE A - Rececdo de navios porta-contentores de 3.000-4.000 TEU

Canais de acesso e Bacia de rotacdo
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Canais da Barra e Central -15,0
Cotas de dragagem (mZH)

Canal Norte -13,5

Canal da Barra 200
Largura de rasto dos canais Zona Central 280

(m)/Diametro bacia de rotacdo (M) | canal Norte Variavel entre 250 e 280m

Bacia de rotacéo 500

Canal da Barra 1739 065

Zona Central 160 775
Volume de dragagem (m®)

Canal Norte 1567 679

Total 3467518

Em relacdo ao destino final dos sedimentos dragados, e verificada a sua compatibilidade em termos fisicos
e quimicos para esse fim, estes serdo depositados em dois locais a seguir identificados:

v" Destinol: 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 200.000m?. Este local apresenta cotas de fundo naturais entre cerca de -14,0
e -2,0mZH, revelando uma capacidade de encaixe de aproximadamente 2.000.000m3, no caso do seu
enchimento a cota +5mZH. Esta area, pelas suas caracteristicas fisicas, sobretudo a sua periferia sul coincidir
com o alinhamento norte do canal de navegacéo, exige uma retencdo periférica ao aterro a formar.

Este aterro ficara completo logo na Fase A, pelo que néo esta prevista deposicdo adicional na Fase B.
v" Destino2: Delta do Estuario do Sado

Consiste numa deposicdo no bordo superior da vertente do Delta do estuario, entre batimétricas que
asseguram que os materiais dragados sejam depositados dentro da denominada “zona ativa de transporte
sedimentar”, assegurando-Se assim gue 0S mesmos permanecem no sistema sedimentar, contribuindo para a
alimentacdo da orla costeira.

A deposicdo na Fase A localiza-se sensivelmente entre as batimétricas -3,0 e -8,0mZH, ao longo de uma
extensdo aproximada de 7 km, com uma largura variavel até 250m, numa area total em planta de
aproximadamente 130ha. Deste modo, prevé-se a criagido de uma “banqueta” a cota -3mZH, com largura
respetiva até a cota -6mZH, seguida de um talude com declive de 1:10. Obtém-se assim uma espessura média
da camada a depositar de cerca de 2,0m, podendo esta deposicdo ser entendida como um aumento da
plataforma da zona deltaica, em cerca de 150 a 200m, mantendo a configuracdo morfolégica atual. Esta zona
sera também utilizada para a deposigao dos sedimentos dragados na Fase B, como se vera de seguida.

e FASEB

Nesta fase, a dragagem do canal de navegacéo tem como objetivo a rece¢do de navios porta-contentores de
4.000-6.000 TEU. As principais caracteristicas desta Fase sdo indicadas no quadro seguinte:

Quadro 3.2 - Principais caracteristicas da Fase B

FASE B- Rececéo de navios porta-contentores de 4.000-6.000 TEU

Canais de acesso e Bacia de Rotacéo

Canais da Barra e Central -16,0
Cotas de dragagem (mZH)

Canal Norte -14,7

Canal da Barra 200
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Zona Central 300
Largura de rasto (m) dos Canal Norte 250-300
canais/Diametro da bacia de rotacéo (m)
Bacia de rotacéo 600
Canal da Barra 1240 664
Zona Central 94 340
Volume de dragagem (m3)

Canal Norte 1531 850
Total 2870128

Os sedimentos dragados terdo como destino o Delta do Estuério do Sado (Destino 2).

A deposicao nesta zona, na Fase B, localiza-se sensivelmente entre as batimétricas -5,0 e - 12,0mZH, ao
longo de uma extensdo aproximada de 8 km, com uma largura varidvel até 300m, numa &rea total em planta
de aproximadamente 180ha. A deposigdo neste local prevé a continuacdo da banqueta da Fase A, com
espessura média de 2,0m, mantendo a morfologia natural do delta estuarino. No total (fases A e B) serdo

depositados na zona do Delta 4.459.348m3,

A implantacdo geral do canal de navegacdo para a Fase A e Fase B e a localizagdo das areas de deposicéo,
também para as fases A e B, apresentam-se no Desenho 2 e 3, em anexo.

No quadro seguinte apresentam-se 0s volumes de sedimentos em fungdo das origens e destinos finais, para

as duas fases.

Quadro 3.3 - Transposicdo de sedimentos (Fase A e Fase B)

Fonte (Memodria descritiva e Justificativa do PE, PROMAN, 2016)

FASE A :bama e zona ocentraldragados a ocota -15 Om ZH ;canalnorte dragado a -13 5m ZH
VOLUMES fn 3)

D eposicio prioritaria de dragados no DESTNO1, e da quantidade scbrante no DESTNO2)

ORGEM1:CANAL

ORBGEM2:70NA

ORTGEM 3:CANAL

DESTNOS / ORGENS TOTAB
NORTE CENTRAL DA BARRA
DESTNO1:ATERRO ZONA NASCENTE
1567,679m 3 160,775m 3 149,845m 3 1878298 m 3

DO TERM NAL RO-RO
DESTNO2:BASE DO DELTA DO

2 - - 1,589,220 m 3 1589220m 3
ESTUARD
VOLUMES TOTAB 1567,679m3 160,775m 3 1,739065m 3 3A467518m 3
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FASE B:bama e zona centraldragados a cota -16 Om @ZH );canalnorte dragadoa -14,/m @H)
VOLUMES fn 3)

(Deposigio de dragados unicam ente no DESTINO2)

ORBGEM1:CANAL [ORGEM2:70NA |ORBEM3:CANAL
DESTNOS / ORGENS TOTAB
NORTE CENTRAL DA BARRA

DESTNO1:ATERRO ZONA NASCENTE
DO TERM NALRO-RO

DESTNO2:BASE DO DELTA DO

) 2870128 m 3
ESTUARD 1,531,850 m 3 97,614 m 3 1,240,664 m 3 8701

VOLUMES TOTAS 1531850m3 97614m 3 1240664m3 2870128 m 3

Conforme acima referido, a deposicdo, na Fase A, no Destino 1: Aterro na zona Nascente a montante do
terminal Ro-Ro, requer a realizagdo de uma obra de contengdo (prote¢do) periférica, para estabilizagdo do
mesmo e prote¢do contra a erosdo por vagas e correntes.

Assim, a solucdo preconizada para retencdo do material dragado na zona portuaria é composta por prismas
de material TOT, com gama de enrocamentos, bem graduados, da classe 1,0-1000 kg, revestidos por um
manto de protecdo de camada simples, em enrocamento médio nao-erodivel da classe 5-10 kN (500-1000
kgf). E também colocada uma tela geotéxtil para contenco do material de granulometria mais fina.

Na figura seguinte apresenta-se um corte elucidativo da solucdo proposta.

=LY | £00

~
Ly

= /

Figura 3.1 - Corte elucidativo da solu¢do proposta para de contengdo do aterro na zona nascente do terminal Ro-ro

A execucdo da empreitada de dragagem do canal de navegacdo ira requer a instalacdo 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. Em termos gerais, estes dois estaleiros tém como objetivo responder a duas necessidades distintas:
um pretende essencialmente dar resposta a necessidades administrativas e o outro consiste num estaleiro
corrente de apoio a frente de obra.

Em relagéo ao primeiro, serd apenas deslocado um contentor, para utilizagdo nas situa¢des de “rendi¢do” das
tripulagdes, junto do cais Ro-Ro. Este contentor, com dimensfes exiguas, podera ficar armazenado no local
definido para estaleiro de obra, sendo levado para o local (junto ao cais) sempre que tal se justifique. Assim,
este contentor destina-se apenas e sé a esta funcéo.
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Por seu turno, o estaleiro de apoio a frente de obra, apenas necessario para a construcdo da retencdo periférica,
na Fase A, localizar-se-4 na area indicada na figura seguinte. Este estaleiro servira para armazenamento dos
materiais de construcdo (enrocamento), a medida que a obra de reten¢do vai sendo realizada, bem como area
de carga deste material para os camides, que se deslocardo para a frente de trabalho e depositardo este
enrocamento nos taludes.

Figura 3.2 - Local previsto para estaleiro de apoio a obra de contencéo periférica

O acesso a este local de estaleiro faz-se pela EN 10-4. O acesso do estaleiro a frente de obra é feito por vias
internas do Porto, ndo interferindo assim com o trafego na estrada nacional, o que permitird minimizara os
impactes associados & empreitada.

Considerando as caracteristicas das areas a intervencionar (canais com trafego de embarcacdes), o tipo de
material a dragar (essencialmente areias), a extensao a percorrer até aos locais de deposicéo, e a forma de
deposicdo dos sedimentos, estabelece-se como preferencial a utilizacdo de Dragas de Succdo, Arrasto e Pordo
(TSHD) para a execugdo da empreitada da melhoria da acessibilidade maritima ao Porto de Setubal.

Na figura seguinte apresenta-se um exemplo do tipo de draga recomendado.

Figura 3.3 — Draga-tipo recomendada para efetuar as operagdes de dragagem/deposicdo

Prevé-se ainda a utilizacdo dos seguintes meios de apoio, terrestres e maritimos, na construcdo do aterro e
talude de protecdo: CamiBes para transporte de enrocamentos; dumpers para descarga de enrocamentos para
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0 aterro; bulldozers para regularizacdo do aterro; retroescavadoras para enchimento dos dumpers;
escavadoras para regularizacdo do talude de enrocamento; compactadoras de cilindro; bateldo de apoio.

A realizacdo das operacdes de dragagem e deposicdo, num volume que se estima em cerca de 3,5 milhdes m?
para a Fase A e de cerca de 2,9 milhdes de m® para a Fase B, tera de ser alvo de um planeamento cuidado de
modo a que empreitada possa ser realizada no minimo periodo de tempo. Prevé-se que o prazo global de
execucdo da Fase A seja de cerca de seis meses e de cerca de cinco meses, para a Fase B. Estas fases ndo sdo
continuas, havendo um hiato temporal previsivelmente de trés/quatro anos entre elas, a contar da data de
conclusdo da Fase A, dependendo da confirmacdo da evolugdo da procura no mercado de contentores e dos
proveitos dai decorrentes.

De modo a dar cumprimento aos prazos acima indicados para cada uma das fases de implantacéo do projeto,
prevéem-se duas frentes de trabalho, em continuo, para as operagGes de dragagem, complementadas, na Fase
A, com mais uma frente de trabalho, essencialmente por via terrestre, no caso da deposi¢do do material
dragado no Destino 1 (aterro a nascente do terminal Ro-ro).

Nestes moldes, na Fase A, para assegurar a realizacdo dos trabalhos no mais curto espaco de tempo possivel,
prevé-se a necessidade de mobilizacdo de uma frota minima de 2 (duas) dragas TSHD. Estas unidades terdo
de trabalhar em duas frentes de trabalho, em simultaneo e continuo, de modo a registarem-se elevados niveis
de operacionalidade. Considerou-se que as dragas poderiam operar em 3 turnos didrios consecutivos,
perfazendo 24h de trabalho em cada dia, durante 30 dias por més. Quanto a Fase B, e considerando os mesmos
pressupostos, chega-se a um trem de dragagem constituido também por 3 (trés) dragas, em duas frentes de
trabalho, em simultaneo e em continuo.

Os cronogramas de desenvolvimento dos trabalhos, para as Fases A e B, sdo apresentados seguidamente.

CRONOGRAMA DE REALIZAGAO DAS INTERVENCOES - FASE A

FASE A

ATIVIDADES meses| Mésl | Més2 | Més3 | Més4 | Més5 | Més6

1|Trabalhos preparatdrios, mobilizagdo do equipamento,
montagem do estaleiro, outros trabalhos

2|Execucdo do desassoreamento

draga
Dragagem do Canal da Barra :

: | R |
Dragagem da Zona de Transicdo . 1drapa |

Dragagem do Canal Norte SRS |

3|Execucdo da deposicdo de sedimentos

e obra de contencdo do aterro .

Deposicao de sedimentos em aterro a nascente do Terminal Ro-

Ro

Execucao da obra de contengao do aterro nascente do Terminal (1] [

o [ p—
Deposicao de sedimentos no delta estuarino &

4|Recomposicdo de zonas afetadas e desmobilizagdo do estaleiro ]I |

CRONOGRAMA DE REALIZAGCAO DAS INTERVENCOES - FASE B

FASE B
ATIVIDADES rneml Mésl | Més2 | Més3 Més 4 Més 5
L‘Eliogsl 1|Trabalhos preparatdrios, mobilizagdo do equipamento,
montagem do estaleiro, outros trabalhos
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Fase pds-obra (fase de exploracio)

O horizonte de projeto considerado é de 25 anos.

No que se refere a fase de exploracéo, as atividades a realizar consistem em dragagens de manutencéo, com
deposicdo dos sedimentos nos locais selecionados, em moldes idénticos ao referido para as dragagens de 1°
estabelecimento. Prevé-se que o volume de sedimento a dragar sera semelhante ao que se verifica atualmente,
ndo havendo, portanto, um maior esforco de dragagem, na fase de exploracdo, apds a implementacédo do
projeto.

O projeto permitird um acréscimo do trafego de contentores (em relacdo a uma situagdo de evolugdo do
trafego de contentores sem projeto) de 86.000 TEU em 2020 (Fase A), aumentando gradualmente para
129.000 TEU em 2030 e 185.000 em 2040 (Fase B). Por outro lado, num cenario médio, considerado mais
provavel, o nimero de escalas de navios de contentores na solucdo com projeto é reduzido em cerca de 20%
em comparacdo com a projecdo da situacdo sem projeto, na Fase A, e em cerca de 40% na Fase B. Também
nas fases A e B, prevé-se um aumento dos trafegos rodoviario e ferroviario de transporte associado ao
transporte de contentores.

No quadro seguinte resumem-se as caracteristicas das duas fases no que se refere a estes aspetos.

Estima-se que o acréscimo de trafego de contentores gerado com a realizagdo do projeto de melhoria dos
acessos maritimos venha a originar beneficios econémicos que resultardo, em termos de criagéo de emprego:

o Dois anos apos a execucado das dragagens, em 2020, serdo gerados 95 novos empregos diretos;
e Em 2030, serdo necessarios 141 novos postos de trabalho;
e Em 2040, serdo gerados 200 novos postos de trabalho necessarios para este volume de trafego.

A média de criacdo de emprego é de 143 empregos diretos ao ano.
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Quadro 3.4 — Atividades/Fatores associados ao projeto nas Fases A e B de exploracao

Atividades/Fatores Fase A Fase B
Dragagens de manutengdo (canal da Barra, Canal . .
Sim Sim
central e Canal Norte)
Deposi¢do de sedimentos (Delta do estuério do Sado) Sim Sim
Sim Sim
Trafego de navios (nimero de escalas) Menos 177 escalas em 2030
Menos 77 escalas em 2020
Menos 227 escalas em 2040
Sim Sim
Acréscimo trafego de contentores Mais 86 000 contentores em Mais 129 000 contentores em 2030
2020 Mais 185 000 contentores em 2040
Sim
Sim Mais 641 veiculos pesados/dia em
Acréscimo do trafego rodoviario Mais 420 veiculos 2030
pesados/dia em 2020 Mais 962 veiculos pesados/dia em
2040
Sim Sim
Acréscimo do trafego ferroviario Mais 10 comboios /dia em Mais 16 comboios/dia em 2030
2020 Mais 25 comboios/dia em 2040

4. CARACTERIZAGCAO DO AMBIENTE AFETADO E A SUA EVOLUCAO NA AUSENCIA DE
PROJETO

Para caracterizar o estado atual do ambiente na area de influéncia do projeto foram estudados varios dominios
tematicos (descritores), com relevancia face ao tipo de intervenco e as caracteristicas da area onde ocorrera,
a seguir identificados: Clima; Geologia, Geomorfologia e Geotecnia; Solos e Uso do Solo;
Hidromorfologia, Hidrodindmica e Regime Sedimentar; Recursos Hidricos Superficiais; Recursos
hidricos subterraneos; Qualidade dos sedimentos; Qualidade do Ar; Residuos e Gestdo de Residuos;
Ambiente sonoro; Valores Ecoldgicos e Conservagdo da Natureza; Paisagem; Sécio-Economia. Usos e
Atividades do Estuario; Patriménio Arqueolégico; Ordenamento e Condicionantes; Acessibilidades
terrestres.

Para esse efeito, foi feita uma pesquisa detalhada de informag&o sobre a é&rea e realizaram-se trabalhos de
campo especificos, em especial nos dominios do patriménio cultural e ambiente sonoro.

Resumem-se, de seguida, 0s aspetos mais importantes da caracterizacéo efetuada.

Em termos Geolégicos, Geomorfoldgicos e Geotécnicos, pode afirmar-se que a rea em estudo se enquadra
na unidade geomorfolégica Bacia do Sado, sendo as cotas altimétricas muito suaves (predominantemente
entre 0 e 50m), a excecdo da zona da Serra da Arrdbida. O Porto de Setdbal e respetiva acessibilidade
maritima localizam-se no troco terminal do Estudrio do rio Sado. Admite-se que a formacéo e evolugédo do
Estuério do Sado estéo relacionadas com a subsidéncia da sua bacia. Deste modo, no Estuério do Sado, ocorre
um complexo aluvionar fluvio-maritimo, sobrejacente a formagdes mais antigas. O complexo fluvio-
maritimo é constituido por lodos e areias, enquanto as formacdes plio-plistocénicas, mais antigas, sdo de
natureza arenoargilosas, com niveis de seixo e cascalheiras. A agitacdo maritima, entretanto, foi acumulando,
junto a foz, areias marinhas, que deram origem a restinga que hoje constitui a Peninsula de Troia.

Em sintese, sondagens geotécnicas realizadas ao longo do canal de acesso ao Porto revelam que a zona acima
da cota de -16,0mZH corresponde a uma formag&o aluvionar, com areias de granulometrias médias, enquanto
na zona abaixo de -16,0mZH séo encontradas formagdes pliocénicas, onde a litologia é de granulometria
mais fina, com a presenca de argilas escuras.
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Quanto ao Solo e Uso do solo, verifica-se que a area de intervencéo corresponde ao plano de 4gua. Somente
uma fragcdo muito reduzida de area terrestre, dentro da area de jurisdicdo portuaria, serd ocupada temporaria
pelo estaleiro da obra.

O uso do solo na envolvente da area de intervencgdo, correspondente a margem direita do estuario, é dominado
pelos usos urbano (cidade de Setlbal), 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 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 funcBes, como sejam, habitacdo, equipamentos, servicos, 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 ndutico e outras
atividades de lazer; e a area comercial, que se estende por 11 km, onde se desenvolvem atividades ligadas ao
comércio maritimo.

No que se refere a Hidrodinamica e Transporte sedimentar, em termos gerais pode afirmar-se que o Porto de
Setubal encontra-se abrigado da agitacdo maritima proveniente de noroeste (agitacdo predominante na costa
oeste portuguesa) devido ao abrigo induzido pelo Cabo Espichel, que provoca a difracdo das ondas e a perda
de capacidade energética das mesmas. No entanto, para ondulagdo proveniente de sul e sudoeste, o Canal da
Barra encontra-se sensivelmente exposto, podendo ser afetado por condi¢fes de agitacdo mais severas. A
zona da barra do Porto de SetUbal é caracterizada por dois vortices, bem definidos e documentados, com
rotacBes contrarias entre si, que contribuem para uma intensificacdo da corrente residual para valores
méaximos na ordem de 0,20m/s & saida do Canal da Barra. Um dos vortices, localizado sobre a zona do
Cambalhao, atinge velocidades da ordem de grandeza de 0,10m/s, junto a Peninsula de Troia, sendo mais
intenso que o vértice localizado junto ao Portinho da Arrabida, com méximos da ordem de 0,05m/s.

Em sintese, a hidrodindmica do Estuario do Sado é essencialmente devida a acdo das correntes de maré,
podendo ser pontualmente consideravel a acdo dos ventos e dos escoamentos nos temporais.

O transporte sedimentar é, do mesmo modo, condicionado pela existéncia destas consideraveis correntes de
maré e da agitacdo local que resulta num campo de corrente variado e sem rumo dominante definido. A
existéncia dos “mouchdes” na base do delta estuarino criam variagdes significativas nos campos de correntes,
sendo este fendmeno uma possivel explicacdo para a morfologia estuarina na zona da barra. As variacfes
abruptas da batimetria em algumas zonas, resultantes do aprofundamento muito acentuado do fundo, ddo
origem a vortices que originam resultantes de transporte sedimentar muito variadas, com um significativo
poder de recirculagdo desses mesmos sedimentos. A conjugacao destes fendmenos resulta na existéncia de
inimeros escoamentos secundarios de dificil quantificacdo, o que torna a compreensdo da hidrodinamica
estuarina do Sado num exercicio complexo.

Com base nos modelos conceptuais elaborados, estima-se que a capacidade de transporte ao longo da base
do delta do Estuario do Sado se cifra na ordem de 24 000m?/ano, e que possa atingir valores de 150 000m3/ano
por alimentacdo lateral. Estes resultados derivam da capacidade de transporte sedimentar induzido pelas
correntes de maré que se estima seja uma ordem de grandeza inferior & capacidade de transporte induzida
pelas correntes induzidas pela ondulacédo. Identificam-se, deste modo, que as principais contribui¢des para o
transporte sedimentar ao longo do canal sdo provenientes da margem Sudeste, junto a zona do Cambalhéo,
uma contribuicdo da Peninsula de Troia e outra contribuicdo proveniente da zona da Praia da Figueirinha e
zona da Arrabida.

No interior do estudrio verifica-se que o transporte sedimentar, condicionado pelas correntes residuais, possui uma
resultante para montante, com valores na ordem de grandeza dos 10 000m3/ano, valor substancialmente inferior
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ao que se regista na zona do Cambalhdo. Por este motivo, observa-se que a zona interior do estuario, no Canal
Norte, € uma zona que acusa muita estabilidade da morfologia do canal.

O descritor de Recursos Hidricos Superficiais refere que a area de intervencdo do projeto em analise esta
integrada em duas massas de agua de transicao, pertencentes ao Estuario do Sado, consideradas fortemente
modificadas, dadas as alteragdes morfoldgicas a que foram e estdo sujeitas.

Para além daquelas massas de agua de transicdo, identifica-se outro tipo de aguas superficiais passiveis de
serem influenciadas pelas a¢6es do projeto, e que sdo as dguas costeiras, neste caso a massa de agua costeira
entre o cabo Espichel e Sines.

No que se refere ao estado das massas de agua, a analise realizada com base na informagé&o disponivel indica
que as duas massas de 4gua do Estuario do Sado apresentam Estado Final “BOM”, sendo determinante para
a ndo ser alcancado o Estado Excelente, as pressfes hidromorfoldgicas significativas. Com efeito, estas
massas de agua apresentam pressdes relacionadas com a fixacdo de margens associada a implantacdo da
cidade de Setubal, as dragagens do leito do estuario inerentes as atividades portuarias, e o porto de Setubal.

Por sua vez, a massa de dgua costeira apresenta uma classificacdo, no que se refere ao seu Estado Final, de
“EXCELENTE”.

No que se refere a Hidrogeologia e aos Recursos Hidricos Subterraneos, verifica-se que a zona onde se insere
a area de intervencdo esta incluida em duas grandes unidades hidrogeoldgicas: Bacia do Tejo-Sado e Orla
Ocidental. Dentro da Bacia do Tejo-Sado, a area em estudo insere-se no sistema aquifero Bacia do Tejo-
Sado/Margem esquerda. Trata-se de um sistema aquifero muito importante, sendo a origem de mdltiplos
sistemas de abastecimento de 4gua a populagdo, industria e agricultura.

As duas massas de &gua referidas (Orla Ocidental e Bacia do Tejo-Sado/Margem esquerda) apresentam
classificacdo “BOM?”, no que se refere ao seu estado global (quantitativo e quimico).

Verificou-se a existéncia de alguns pontos de captacdo de &gua na proximidade da &rea em estudo,
nomeadamente o conjunto de captacdes de agua subterranea localizado na Mitrena (freguesia do Sado).

Os pontos de captacdo de agua subterranea mais proximos da area de intervencao destinados a abastecimento
publico estdo a cerca de 2 km da margem norte do estuario.

Quanto a Qualidade dos Sedimentos, as campanhas de caracterizacdo dos sedimentos do fundo do canal de
navegacdo realizadas pela APSS revelem que estes sdo maioritariamente classificados como isentos de
contaminacdo ou com contaminagdo vestigidria. Muito pontualmente, aparecem sedimentos de menor
qualidade, devido a presenca de crdmio (Cr). A origem desses valores mais elevados de Cr em sedimentos
arenosos pode estar associada a presenca de minerais pesados resultantes da erosdo e meterorizacdo de
formagBes do complexo intrusivo de Sines, com transporte destes minerais associado a processos de deriva
litoral de S para N, ou seja, a origem é essencialmente litogénica e ndo antropogénica.

Relativamente a Qualidade do ar, tendo por base os dados disponiveis para uma estacdo de monitorizacdo
proxima da area portuéria, pode inferir-se que ndo ocorrem situacbes de incumprimento de valores
normativos da qualidade do ar. Acrescenta-se ainda que na zona envolvente da area de intervengao do projeto,
existem atualmente fontes de poluicdo atmosférica, tais como as industrias existentes a leste da zona
portuéria, incluindo as instaladas na Mitrena, bem como a Fabrica e Pedreira da Secil, a oeste. Existem
também recetores sensiveis na envolvente da area de intervencgdo, tais como Hospital do Outdo, Parque
Urbano de Albarquel, frente ribeirinha da Cidade de Setlibal e as zonas residenciais existentes na periferia
este da cidade de Setubal.

Quanto aos Residuos e Gestdo de Residuos, refere-se que a APSS dispde de um Plano Portuério de Rececéao
e Gestdo de Residuos 2014-2016 (PPGR),elaborado tendo como objetivo dar cumprimento a Diretiva n®
2000/59/CE, de 27 de novembro, transposta para o direito interno através do Decreto-Lei n® 165/2003, de 24
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de julho, a qual regula a instalacdo e a utilizagdo de meios portuarios de rececdo de residuos gerados em
navios, e de residuos da carga provenientes de navios, bem como de embarcacdes de pesca e de recreio, que
escalem qualquer area operacional dos Portos de Setlbal e de Sesimbra. Neste &mbito, a APSS adota medidas
gue garantem a disponibilidade de meios para a rececdo das varias tipologias de residuos produzidos.
Salienta-se que as entidades responsaveis pela recolha/gestdo correspondem a empresas licenciadas para o
efeito pela APSS.

Quanto ao Ambiente Sonoro, a area de estudo enguadra-se numa zona perturbada em termos de ruido,
nomeadamente no setor mais a este, onde esta localizada a frente ribeirinha da cidade de Setubal, bem como
0s terminais portuarios, bem como vérias industrias. O trafego rodoviério e ferroviario sdo as principais fontes
de ruido na area em estudo. No ambito do EIA, foram realizadas medicGes de ruido em trés locais diferentes,
tendo sido escolhidos de forma a refletir o ruido produzido atualmente pelas instalacbes portuérias e pelos
futuros trabalhos de dragagem para aprofundamento do canal de navegacdo de acesso ao porto. Para cada
ponto, foi efetuada a caracterizacdo durantes os trés periodos relevantes, diurno, entardecer e noturno. Em
face dos resultados obtidos, conclui-se que, atualmente, 0 ambiente sonoro nos pontos monitorizados situados
na proximidade da zona do porto (terminais Sadopor e Tersado) encontra-se perturbado, sendo que as
principais fontes de ruido ndo estdo relacionadas com as operacdes portuarias, mas antes com o trafego
ferroviario e rodoviério que circula na sua envolvente. Um dos pontos monitorizados, localizado na Praia de
Albarquel, reflete 0 ambiente tipico de uma zona de lazer sossegada.

No que concerne aos Valores Ecoldgicos e Conservacdo da Natureza, refere-se, em primeiro lugar, que a area
de intervencéo do projeto ndo esta integrada no Sistema Nacional de Areas Protegidas, ndo integra a proposta
de delimitacdo da Rede Natura 2000, nem estd sujeita a qualquer figura de ordenamento do territdrio
especifica para os aspetos da conservacdo da natureza. Contudo, ha a referir, na envolvente proxima, as
seguintes &reas sensiveis do ponto de vista ecoldgico e da Conservacdo da Natureza: Reserva Natural do
Estuario do Sado; Zona de Protecdo Especial (ZPE) para as Aves Estuario do Sado; Sitio de
Importancia Comunitaria (SIC) Estuario do Sado; Sitio Ramsar como Area Importante para as Aves
Europeias.

Ao nivel dos bidtopos aquaticos, ha a referir os seguintes:- Pradarias Marinhas; - Bancos arenosos,
importantes para a fauna bentdnica, nomeadamente cenouras-do-mar e uma espécie rara de bivalve de
grandes dimensdes que ocorre na zona do Parque Marinho Luiz Saldanha; - 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, bidtopos de reconhecida importancia para avifauna; - Recifes rochosos e bancos
de corais, os quais se encontram listados na Diretiva Habitats, tratando-se de bi6topos de elevada riqueza
faunistica.

Em termos de grupos de invertebrados marinhos importantes, assinalam-se as seguintes:- 0s crustaceos
(como o camardo e o caranguejo); os moluscos cefaldpodes (como o polvo e o choco); e organismos
macrobentonicos como 0s moluscos bivalves, os anelideos poliquetas e os anfipodes.

Ao nivel da ictiofauna, o Estuério do Sado apresenta uma elevada diversidade em termos de espécies (111
espécies identificadas). Algumas espécies presentes estdo identificadas como ameagadas e/ou em declinio,
destacando-se também a ocorréncia de um espécie Vulneravel e listada no Anexo Il da Diretiva Habitats,
bem como de duas espécies consideradas em perigo de extingéo.

Na zona do Parque Marinho Professor Luiz Saldanha esta documentada a ocorréncia de 147 espécies de
peixes, 0 que traduz uma elevada riqueza especifica, sendo que algumas também s&o consideradas
vulneraveis, e ameacadas e/ou em declinio.
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Um dos mais importantes grupos faunisticos presentes no Estuario e zona costeira adjacente sdo os
Mamiferos marinhos. Na area marinha adjacente ao Estuario do Sado, é de assinalar a presenca de pequenos
cetaceos, sendo os mais comuns: - Golfinho-comum; - Golfinho-roaz, residentes e nao residentes; - Boto.

Considerando a area de intervengdo do projeto, bem como o enquadramento relativo a Conservagdo da
Natureza, foi dado destaque as espécies boto e golfinho-roaz (ambas listadas no Anexo Il da Diretiva
Habitats, enquadrada pelo Plano Setorial da Rede Natura 2000).

O Boto ¢ uma espécie que se encontra listada como “Vulneravel” pelo Livro Vermelho dos Vertebrados de
Portugal, e esta considerada em declinio no territorio portugués. Na regido do Sado, a sua ocorréncia
encontra-se documentada para a costa da Arrabida e para a costa da Galé, bem como para o interior do
Estuario do Sado até a Ribeira da Comenda. Apesar de, para a Gltima década, ndo existirem registos
documentais da presenca de botos na regido, a sua ocorréncia ndo deve ser ignorada.

O golfinho-roaz é uma espécie que esté protegida por um conjunto de legislagdo nacional. Na regido do Sado
é possivel observar, regularmente, ao longo de todo o0 ano, uma comunidade residente de golfinhos-roazes,
sendo esta um dos poucos exemplos de populagcdes com distribuicdo restrita e permanente na Europa. A
populacdo de golfinhos-roazes do Estuario do Sado € estudada desde o fim dos anos 70 e o seu efetivo
populacional tem sido estimado desde os anos 80. Em 1986, a populacdo do Sado seria constituida por 41
individuos, dos quais 34 eram ja adultos & data do primeiro avistamento. Apos a tendéncia de declinio
observada na década de 90, seguiu-se um ligeiro incremento com o nascimento e sobrevivéncia de 9 crias na
Ultima década. Atualmente, a comunidade é constituida por 27 individuos, dos quais 2 sdo crias e 6 sdo
juvenis, os restantes 19 animais sdo adultos, a maioria dos quais com idade superior a 35 anos. Apesar da
populacdo do Sado apresentar hoje uma situacéo estavel, devido a melhoria da taxa de sobrevivéncia das
crias, é de destacar a existéncia de fatores de risco que dificultam a capacidade de recuperacéo da populacéo
e a tornam especialmente vulnerdvel a quaisquer perturbacfes, nomeadamente o reduzido efetivo
populacional, a maturidade sexual tardia, a longa gestacdo e a reduzida area vital

Ao nivel da Paisagem, é de destacar a area de estudo integra-se numa zona de paisagem heterogénea, de cariz
urbano e industrial e também de cariz natural. Em termos fisiogréficos, a area em estudo insere-se num plano
de agua, rodeado a noroeste pela Serra da Arrabida, com elevagdes superiores a 300m. A sul é limitado pela
restinga da Peninsula de Troia.

Fotografias 1 e 2 - Vista para a zona urbana e industrial de Setubal
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Fotografias 3 e 4 - Vistas do Parque Natural da Arrabida

A érea de intervengdo fica localizada na Unidade de Paisagem Nacional designada “Estuario do Sado”. Tendo
por base esta Unidade de Paisagem da area de estudo foram diferenciadas nove Sub-unidades de Paisagem
(SUP) que se distinguem entre si pela coesdo da sua estrutura visual, sobretudo ao nivel das tipologias de
ocupacdo e do ordenamento fisico e social do espago, a saber: SUP 1 — Florestal — a noroeste da area de
estudo, caracterizada pela ocupacao florestal mista, de espécies de resinosas com folhosas, e com a presenca
de matos arbustivos; SUP2 — Urbano — malha urbana da cidade do Setubal, caracterizada por uma malha
heterogénea com volumetria variavel, incluindo, para além da funcdo residencial, areas de industria,
comércio e zona portuéria; SUP 3 — Industrial — Area industrial junto ao Porto de Settbal, que se desenvolve
maioritariamente ao longo da costa, a sudeste; SUP4 — Zona himida/ sapal — abrange o troco a sul, entre a
Restinga de Troia e a costa de Setlbal, caracterizada por uma vegetagao natural e dunar, tendo ainda como
referéncia as ruinas romanas; SUP 5 — Zona costeira e praias — Linha de praias ao longo da costa a sul e a
norte; SUP 6 — Plano de 4gua do Estuario do Sado; SUP 7 - Extracdo de inertes — surge
maioritariamente a poente, sendo de destacar a Secil, na base da Serra da Arrabida; SUP8 — Agricola
vinha/pomar - Sub-unidade que ocupa a parte norte e noroeste da area em estudo, caracterizada pelo uso
agricola com horticolas, vinha e pomar; SUP9 — Agricola matos — surge em quase toda a extensao terrestre
da area em estudo, caracterizada por areas de matos baixos e pastagens.

Em termos da diagnose e analise visual da paisagem, de uma forma geral, pode-se afirmar que a paisagem
em estudo apresenta uma Elevada Qualidade Visual, atendendo ao Plano de 4gua, Zona Humida/Sapal e Uso
florestal, dominantes na area em estudo.

Em termos Sécio-econémicos, a caracterizagdo efetuada incidiu sobre os concelhos de Settbal e Grandola e
sobre as freguesias que, direta ou indiretamente, sdo mais influenciados pela implantagdo do Projeto e
abordou os aspetos demograficos (evolucdo, estrutura e densidade populacional) e s6cio-econémicos (taxas
de atividade, emprego e desemprego, caracterizagdo das atividades econdmicas, abordando, especialmente,
as dependentes dos recursos do estuario e o turismo). Nesta analise, foi efetuado 0 enquadramento nas regides
e sub-regides onde se inserem os concelhos estudados (Regido de Lisboa e sub-regido da Peninsula de
Setubal, para o caso do concelho de Setlbal, e Regido do Alentejo e Sub-regido do Alentejo Litoral, no caso
do concelho de Grandola.)

No concelho de Setlbal, nos altimos trés periodos inter-censitarios, a evolugdo da populacéo residente foi
positiva, sequindo a tendéncia identificada a nivel da sub-regido. Entre 1991 e 2001, a populacéo residente
no concelho aumentou cerca de 10%. Entre 2001 e 2011, também ocorreu um aumento, embora mais
modesto.

O concelho de Grandola apresenta uma taxa de crescimento negativa, a semelhanca do que sucede na sub-
regido e regido onde se insere.

No que se refere a estrutura etéria da populagéo, verifica-se que o concelho de Grandola tem uma estrutura
mais envelhecida, comparativamente com Setdbal, com menor percentagem de populacdo na faixa etaria
mais jovem (0 aos 14 anos) e maior peso do grupo dos idosos. No concelho de Grandola, verifica-se, entre
2001 e 2011, um ligeiro aumento da populagdo mais jovem. A populagdo idosa também aumenta, a

T. 15006 — RESUMO NAO-TECNICO (VOL. 1V)
MELHORIA DA ACESSIBILIDADE MARITIMA AO PORTO DE SETUBAL



2 PROMAN

CENTRO DE ESTUDOS E P

semelhanca do verificado na regido e sub-regido onde se insere, bem como a populagéo na faixa entre os 25
€ 0S 64 anos.

Outro dado importante obtido da bibliografia consultada é que se tem vindo a assistir a um rejuvenescimento
da populacdo em idade ativa no concelho de Setlbal e na generalidade das freguesias, ou seja, 0 peso da
populacdo que estd a entrar no mercado de trabalho é superior do que o conjunto de individuos que esta
prestes a aposentar-se da sua atividade econdmica. Esta situacdo revela que Setibal dispde de uma importante
bolsa de méo-de-obra disponivel e, sobretudo, jovem.

Em termos de taxas de atividade, verifica-se que a taxa de atividade regista valores préximos de 50%, em
2011, na Regido de Lisbhoa, Sub-regido da Peninsula de Setibal e no concelho de Setibal. Na regido do
Alentejo e areas geograficas associadas, as taxas sdo mais baixas, de cerca de 45% na regido, 46% na sub-
regido do Alentejo Litoral e 43% no concelho de Grandola.

A andlise da evolugdo da taxa de desemprego entre 2001 e 2011 permite verificar que, neste periodo temporal,
a taxa de desemprego subiu em todas as areas geogréaficas analisadas, de forma mais acentuada no concelho
de Setlbal e em algumas das suas freguesias.

Em relacdo a distribuicdo da populagdo ativa pelos setores de atividade econémica, verifica-se que em todas
as areas geograficas analisadas, em 2011, mais de metade da populagdo estava empregada no sector terciario.
Em relacdo aos outros setores de atividade, a distribuicdo da populagdo empregada é algo heterogénea nas
zonas geogréaficas consideradas, sendo de realcar as grandes diferencas da Regido de Lisboa, Peninsula de
Setubal e concelho de Setubal, em relagdo a Regido do Alentejo, Sub-regido do Alentejo Litoral e concelho
de Grandola, no que se refere ao peso do setor primario. Pormenorizando, verifica-se que no concelho de
Setubal, 74% da populagdo ativa e empregada se distribui pelo sector terciario. Ao nivel das freguesias do
concelho de Settbal nédo existem diferencas significativas, sendo bastante homogéneas no que se refere ao
peso do setor terciario, a excecdo da freguesia do Sado, onde este setor perde peso a favor do setor secundario,
por influéncia certamente da industria localizada na Mitrena.

Na Regido do Alentejo e areas geograficas associadas, o setor terciario perde peso, sobretudo a favor do setor
primario. No concelho de Gréandola, a distribuicdo da populagdo empregada pelos setores de atividade
apresenta ligeiras diferencas em relacdo a regido e sub-regido onde esta inserido, com um peso maior do setor
terciario, em detrimento do setor primario.

No que se refere a empresas e estabelecimentos em atividade, o concelho de Settbal sobressai, na sub-regido
onde se insere, ao nivel dos indicadores Pessoal ao servico por empresa/estabelecimento e Volume de
negbcios por empresa/estabelecimento, traduzindo a existéncia de empresas/estabelecimentos com grande
capacidade empregadora e de geracdo de riqueza. Por seu lado Gréandola apresenta, para os indicadores
Pessoal ao servico por empresa/estabelecimento e Volume de negécios por empresa/estabelecimento valores
baixos, comparativamente com os da regido e sub-regido onde se insere.

Os dados relativos a distribuicdo das empresas e estabelecimentos segundo a classificacdo das atividades
economicas, com sede nos concelhos de Setdbal e Grandola, indicam que, no concelho de Setlbal,
predominam as empresas/estabelecimentos pertencentes ao ramo de atividade G - Comércio por grosso e a
retalho; reparacdo de veiculos automéveis e motociclos, representando cerca de 20% do total de
empresas/estabelecimentos Seguem-se as empresas/estabelecimentos ligados a Atividades administrativas e
dos servicos de apoio (N), representando cerca de 13% do total, seguindo-se a categoria M - Atividades de
consultoria, cientificas, técnicas e similares, com cerca de 10%.
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No concelho de Grandola, predominam as empresas/estabelecimentos pertencentes ao ramo de atividade A -
Agricultura, produgdo animal, caca, floresta e pesca, com um peso de cerca de 23%, seguido da categoria G
- Comeércio por grosso e a retalho; reparacdo de veiculos automdveis e motociclos, com cerca de 20% do
total.

O Estuério do Sado sustenta um conjunto de atividades econdmicas, nomeadamente relacionadas com a
pesca, a apanha, a aquacultura, a salinicultura, o transporte de mercadorias, destacando-se a
importancia do Porto de Setubal, e o turismo, com especial énfase para a Peninsula de Troia. Foram
identificados estabelecimentos aquicolas no estuario do Sado, mas localizados na zona do Faralhdo e Gambia,
ou seja, a grandes distancias da area de intervencdo do projeto.

Um estudo realizado em 2011 sobre o Impacte Econémico do Porto de Setlbal, considerando os contributos
econdmicos mais significativos das entidades que trabalham diretamente no e para o porto de Setubal,
concluiu que, entre outros aspetos, que o conjunto das atividades do porto de Setubal, no ano 2009,
considerando o seu impacto em exclusivo na economia nacional, contribui com um volume de negdcios de
7,9 mil milhdes de euros, um VAB estimado na ordem de 1,7 mil milhdes de euros, representando cerca
de 1,16% do VAB nacional, e a criacdo de 22,9 mil postos de trabalho, aproximadamente 0,46% da
populacéo ativa.

Quanto ao Patrimdnio Arqueolégico, através da pesquisa bibliografica foram identificadas 7 areas sensiveis
do ponto de vista do patrimonio arquitetonico e arqueolégico. Para além disso, foram ainda assinalados 10
sitios, sem localizacdo apurada, correspondentes a naufragios. Com a utilizacdo dos meios geofisicos (sonar
de varrimento lateral e magnetometro) foram identificados 11 alvos, ao longo de toda a area de dragagem,

gue se destacaram dado ndo serem uniformes com o relevo. Efetuou-se o mergulho arqueoldgico tendo em
vista 0 apuramento real das caracteristicas dos elementos identificados, tendo-se concluido que se tratava de
elementos geoldgicos provocados pelos efeitos de diferentes dragagens. Contudo, a area de localizagdo do
canal de acesso ao Porto de Settbal podera apresentar vestigios arqueoldgicos subaquaticos, dado que, como
resultou da pesquisa bibliografica, a baia de Setlbal foi utilizada desde tempos antigos por comunidades
humanas.

Os principais Instrumentos de Gestdo do Territdrio aplicaveis séo: - o Plano de Ordenamento do Espaco
Maritimo (POEM); - o Programa Nacional da Politica de Ordenamento do Territdrio; - o Plano Sectorial da

Rede Natura 2000; - o Plano de Ordenamento da Orla Costeira de Sintra-Sado; - Plano de Ordenamento da
Orla Costeira de Sado-Sines; - o Plano de Gestdo das Bacias Hidrograficas que integram a Regido
Hidrogréfica 6 (RH6); - o Plano Diretor Municipal de Setubal; - o Plano Diretor Municipal de Grandola.

Referem-se também os principais planos setoriais de indole estratégica aplicaveis: - a Estratégia Nacional
para 0 Mar 2013-2020; - as Orientagdes Estratégicas no Sector Maritimo-Portudrio; - o Portugal Logistico; -
0 Plano de Proximidade 2015-2019; - a Estratégia de Fomento Industrial para o Crescimento e 0 Emprego
2014-2020; - o Plano Estratégico dos Transportes e Infraestruturas 2014-2020; -a  Estratégia Regional,
Lishoa 2020; - o Plano Estratégico para o Desenvolvimento da Peninsula de Setubal.

Em termos de Serviddes e Restricbes de Utilidade Pdblica aos usos do solo, foram identificadas a seguintes,
na &rea de intervencéo do projeto: - Area de Jurisdicdo da Administracdo do Porto de Setiibal; - Reserva
Ecoldgica Nacional; -Dominio Hidrico (Dominio Publico Maritimo); -Infraestruturas de Transporte e
Comunicagao (Feixes Hertzianos); -Sinalizagdo Maritima (boias);- Defesa Nacional: Area de Servidao
Militar.
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Em termos de Acessibilidades, a rede viaria que serve o concelho de Setubal é constituida por um conjunto
de eixos viarios principais que permitem o acesso a cidade de Setibal e zonas limitrofes. Os principais eixos
s80 a auto-estradas A2 e A12, a EN 10 e EN 10-4, que atravessam longitudinalmente o concelho, e a EN 252,
que liga a Pinhal Novo. E ainda de referir a EN 10-8, na parte leste do concelho, que liga @ A12, e com
desenvolvimento norte-sul. A um nivel mais local, 0 acesso a zona ribeirinha e a &rea portuaria é assegurado
por um conjunto de vias, algumas das quais integram a rede viaria urbana/municipal. Como alternativas que
asseguram o acesso aquelas zonas, evitando o atravessamento da cidade, existe a N 10-8, com ligacéo a A12,
e também a EN 10-4/Estrada da Mitrena. Esta via tem continuidade para oeste (N10-4/Estrada da Rasca),
ligando a N10.

No que se refere aos acessos ferroviarios, a zona em estudo € servida pela Linha do Sul, que liga Pinhal Novo
a Aguas de Moura, passando por Setibal.

Quanto a evolugdo da situacdo de referéncia sem projeto, ha a assinalar que a ndo implementacdo do projeto
traduzir-se-a, essencialmente, na perda de importancia do Porto de Setibal, no contexto nacional e
internacional, com todas as implicagdes negativas dai decorrentes quer para a economia, quer para o contexto
social, ao nivel concelhio e regional.

Ao nivel das acessibilidades terrestres, ha que fazer referéncia ao projeto de melhoria dos acessos ferroviarios
a zona central do Porto, com o inicio das obras previsto para 2019, sendo um dos objetivos principais
potenciar a intermodalidade entre o transporte maritimo e o transporte terrestre, reduzindo o
congestionamento que se verifica a nivel rodo-ferroviario pelas ineficiéncias existente. O projeto de melhoria
da acessibilidade maritima estd, pois, intrinsecamente associado ao de melhoria dos acessos ferroviarios.

Ao nivel dos restantes descritores analisados, ndo foram identificados fatores que determinem ou concorram
para alteracGes significativas da situagéo atual.

5. PRINCIPAIS IMPACTES E MEDIDAS PREVISTAS PARA OS PREVENIR, REDUZIR,
COMPENSAR OU POTENCIAR

A elaboracdo do EIA envolveu a identificagdo e avaliacdo dos impactes sobre os descritores estudados, direta
ou indiretamente associados a implementacéo do projeto, nas fases de construcao e exploragéo.

Neste contexto, impacte ambiental deve ser entendido como qualquer alteracdo que se verifique sobre a area
de estudo e envolvente, ao nivel dos dominios tematicos descritos, decorrente do projeto de forma direta ou
indireta

Os impactes do projeto nos descritores considerados foram avaliados através de parametros e critérios pré-
estabelecidos, que culminam na determinacdo da sua importancia.

Os parametros considerados foram: - Natureza (positivo, negativo, indeterminado); - Probabilidade de
ocorréncia (certo, provavel, improvavel); - Duracdo (temporério, permanente); - Reversibilidade
(reversivel, irreversivel);- Possibilidade de minimizacao; - Magnitude (elevada, moderada, reduzida); -
Importancia ou Significancia (pouco significativo, significativo, muito significativo).

Acrescenta-se que um impacte é considerado positivo quando resulta na melhoria ou valorizacdo de um
determinado fator ambiental, sendo negativo quando ocorre o contrario e nulo quando néo h4 afetagéo.

A significancia de um impacte traduz a sua importancia, sendo um critério descritivo que compreende trés
niveis de importancia — pouco significativo, significativo, muito significativo — para o qual concorrem 0s
restantes parametros/critérios de avaliacdo, em particular a magnitude — dimenséo ou intensidade da afetacéo

T. 15006 — RESUMO NAO-TECNICO (VOL. 1V)
MELHORIA DA ACESSIBILIDADE MARITIMA AO PORTO DE SETUBAL



2 PROMAN

CENTRO DE ESTUDOS E P

do impacte —, a duragéo — temporaria ou permanente — e a reversibilidade do impacte — capacidade de reverter
a afetacdo).

A avaliacdo de impactes serviu, posteriormente, de base a proposta das medidas ambientais a adotar de forma
a atenuar os impactes ambientais negativos e a potenciar os impactes ambientais positivos identificados.

Conforme ja referido a avaliacdo de impactes incidiu sore a fase de construcao e a fase de exploracéo.
Procedeu-se a avaliacdo, em separado, dos impactes das Fases A e B, quando tal foi considerado pertinente.

Conclui-se que é na fase de construgdo que ocorre a maior parte dos impactes tendencialmente negativos,
embora também seja de evidenciar alguns impactes positivos, nesta fase, particularmente devido a criacdo de
postos de trabalho, diretos e indiretos, e a dinamizacao da economia local, que esta associada a realizagdo da
empreitada. Prevé-se a criacdo de cerca de 60 postos de trabalho diretos, na fase A, devido a realizacdo
da obra, e de cerca de 180 empregos indiretos.

Ao nivel da Geologia e Geomorfologia, as dragagens a realizar corresponderdo a uma alteracdo dos atuais
fundos maritimos e estuarinos, logo das condi¢fes topo-hidrogréaficas e do ambiente geol6gico e
geomorfolégico. Deste modo, sera produzido um impacte negativo, pouco significativo, dado que o
aprofundamento néo é relevante, e que se prolongara para além da fase de construcéo, embora seja reversivel,
ja que se estd perante um sistema dindmico e em permanente evolugdo. Na vertente de destino final dos
materiais dragados, ha a referir que esta prevista, na Fase A, a utilizacdo de cerca de 54% do volume total a
dragar, no local 1- Aterro a montante do terminal Ro-Ro, 0 que constitui uma retirada de sedimentos do
sistema de origem, mas uma quantidade ainda importante é depositada no Delta, para beneficio do sistema
costeiro. O local 1 constituird uma reserva fundiaria, aproveitando-se, deste modo, recursos geologicos
disponiveis de imediato. Deste modo, considera-se, em termos globais, que serd produzido um impacte
positivo, embora pouco significativo.

Na Fase B, ocorre também o impacte negativo pouco significativo associado ao aprofundamento do canal.
Na vertente de deposicdo dos sedimentos, nesta fase, estd prevista a transposicdo de um volume de
sedimentos de cerca de 2,9 Mm? para 0 mesmo sistema sedimentar, a somar aos cerca de 1,9 Mm? da Fase
A, ou seja, uma quantidade muito significativa de sedimentos serdo utilizados para beneficio do sistema
costeiro, o que constitui um impacte de significancia elevada.

No que se refere aos impactes sobre os valores ecoldgicos e de conservacdo da natureza, resultantes da
movimentacdo e alteragdo dos fundos, referem-se a perda de comunidades bioldgicas aquaticas,
nomeadamente comunidades de organismos bentonicos (que vivem nos fundos), nas zonas a dragar e nas
zonas de deposicdo de sedimentos. Este impacte é reversivel devido a possibilidade de recolonizagéo de
zonas diretamente afetadas e passivel de minimizacdo, mediante a adocdo de técnicas adequadas de deposicao
(deposicdo em camada fina através de métodos especiais).

Assinala-se que estudos efetuados pelo ex- IPIMAR em 2005 e 2009 referem o seguinte (... pode dizer-se
que as comunidades betdnicas do estuario do Sado aparentam estar bem adaptadas as multiplas pressdes
antropogénicas verificadas neste ecossistema. Com efeito, estudos anteriormente realizados neste estuario
puseram em evidéncia o potencial de recuperagdes destas comunidades, particularmente no que se refere as
atividades de dragagem)”.

Por outro lado, foi analisada com particular cuidado a potencial afetagdo da comunidade de golfinhos roazes
do estuario do Sado, tendo-se concluido que o ruido € o principal fator de perturbacdo desta espécie. As
atividades de obra (dragagens e deposigdo de dragados) acarretam impactes negativos sobre este grupo
faunistico, embora temporarios, reversiveis e passiveis de minimizacao, tendo sido globalmente considerados
como significativos.
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Em sintese, em termos gerais, os impactes sobre os valores ecoldgicos e de conservacdo da natureza,
assumem uma significancia baixa a moderada, devido a presenca de algumas espécies de relevo do ponto de
vista bioldgico e conservacionista.

No que se refere aos Recursos Hidricos, sdo de assinalar os impactes sobre a qualidade da &gua, resultantes
das dragagens e da deposicao de sedimentos, que resultam, essencialmente, do aumento de particulas solidas
em suspensao na agua, com as consequentes alteracdes, nomeadamente em termos de turvacdo da mesma.
Trata-se de um impacte negativo, de magnitude moderada, sendo contudo considerado globalmente pouco
significativo, dado o seu caracter temporario e reversivel. E também passivel de minimizaco, através de
cuidados a adotar na realizacdo dos trabalhos, bem como ao nivel do equipamento de dragagem selecionado.

S&o também de assinalar, pese embora a pouca probabilidade de ocorréncia, situacbes de risco potencial
relacionadas com a existéncia de derrames acidentais de substancias poluentes utilizadas no funcionamento
do equipamento e maquinaria afeta a obra, nomeadamente combustiveis e 6leos lubrificantes. A ado¢do das
necessérias e adequadas medidas de gestdo ambiental na realizagdo dos trabalhos permitird reduzir a
magnitude e significAncia de um eventual impacte deste tipo.

A Qualidade do ar ndo sera afetada de forma significativa pela realizacdo dos trabalhos, nomeadamente pela
emissao de poluentes atmosféricos devido ao funcionamento das dragas e circulacdo de viaturas pesadas para
transporte de material utilizado na obra de contencdo do aterro a nascente do terminal Ro-Ro. Na Fase A
estes impactes serdo mais expressivos do que na fase B, devido precisamente a construcdo da contencédo do
aterro.

No que se refere a Paisagem, 0s impactes sao de baixa magnitude e maioritariamente temporéarios, sendo
considerados pouco significativos.

Ao nivel do Ambiente Sonoro, na fase de construcdo prevé-se a ocorréncia de impactes negativos,
relacionados com o ruido emitido pelas dragas, durante a realizacdo dos trabalhos (que se prevé venham o
ocorrer também no periodo noturno) e, também, devido a circulacdo de veiculos pesados para transporte de
material utilizado na obra de conten¢do do aterro a nascente do terminal Ro-Ro. Prevé-se um trafego de
viaturas pesadas na EN10-4, no seu trogo mais a este (entre aquele terminal portuéario e o nd de ligagéo a
EN10-8) de cerca de 8 viaturas pesadas por hora (valor maximo, dependendo do planeamento da obra)
durante cerca de 6 meses. Os impactes sdo de reduzida/baixa magnitude e temporarios, tendo sido
considerados negligenciaveis a pouco significativos, na Fase A e na Fase B.

As alteragdes ao nivel do ambiente sonoro poderdo ter reflexos no contexto social, em termos da qualidade
de vida da populacdo. No caso concreto em andlise, dadas as alteracfes pouco expressivas em termos de
aumento dos niveis de ruido emitido pelas dragas e pelos veiculos pesados de transporte de material, e 0
caracter temporério das mesmas, o impacte resultante € pouco significativo. Por outro lado, 0 aumento do
trafego de veiculos pesados ndo provocara impactes significativos sobre os automobilistas, nos seus percursos
diarios casa-trabalho, dado que se trata de uma via que é utilizada por viaturas pesadas, oriundas ou com
destino & zona portuéria, bem como as diversas indUstrias existentes nessa zona, constituindo, em conjunto
com a EN 10-8, uma alternativa ao atravessamento da cidade de Setdbal. Trata-se, portanto, de vias que
servem uma zona de cariz industrial, utilizadas principalmente por trafego pesado.

Ainda ao nivel Sécio-econdmico, prevé-se que as atividades econémicas que tém como suporte o Estuério
do Sado e a zona costeira adjacente, nomeadamente a pesca, a apanha de bivalves, a salicultura e a
aquacultura, ndo sejam significativamente afetadas, dado que os trabalhos decorrerdo, sobretudo, em areas
afetas aos canais de navegacao, 0s quais sao sujeitos regularmente a dragagens de manutencao, e também em
areas proximas da embocadura e do canal da Barra, onde ja ha atualmente trafego consideravel de navios e
embarcacdes. Os estabelecimentos aquicolas existentes no Estuario, nos seus bracos a norte, ndo serdo
afetados.

T. 15006 — RESUMO NAO-TECNICO (VOL. 1V)
MELHORIA DA ACESSIBILIDADE MARITIMA AO PORTO DE SETUBAL



2 PROMAN

CENTRO DE ESTUDOS E P

Do ponto de vista do Patriménio Argueoldgico subaquético, ndo foram identificados elementos patrimoniais
gue pudessem ficar em risco devido a realizacéo dos trabalhos. Contudo, dado que a area de intervencao esta
inseria numa zona com grande potencial arqueoldgico, sdo propostas medidas destinas a acautelar a
ocorréncia de impactes negativos relacionados com a afetacdo ou destruicdo de eventuais valores
patrimoniais.

Os impactes da Fase de exploracdo podem ser descritos, em termos gerais, como o prolongamento dos
impactes gerados na fase de construcdo (a excecdo dos resultantes da obra de contencdo periférica), embora
menos acentuados, face a menor envergadura das necessarias dragagens de manutencdo, nesta fase, com
continuacéo da deposi¢do dos sedimentos dragados no delta estuarino.

Salienta-se que se prevé que as dragagens de manutencdo, a executar na fase pos-projeto, envolverdo um
volume de dragados semelhante ao verificado atualmente.

Tendo em consideracdo a redugdo do nimero de escalas de navios na solugdo com projeto, em comparacao
com a solugdo sem projeto, de cerca de 20%, na Fase A, e de 40%, na Fase B, e que por outro lado, é
expectavel que os futuros navios a demandar o Porto de Setlbal sejam mais eficientes, menos poluentes e
menos ruidosos por via da modernizacao tecnoldgica, espera-se uma redugdo dos impactes negativos face a
atual situacdo e evolucdo da situago sem projeto.

De qualquer modo, deve ter-se em conta que 0s principais impactes sobre os mamiferos aquaticos (golfinhos)
deverdo decorrer do ruido subaquatico. Embora ndo se preveja que estes impactes possam ser significativos,
trata-se de um cenério diferente em relacdo a situacdo atual, cuja avaliagdo exigira um estudo rigoroso dos
impactes sobre os golfinhos residentes, que devera ser realizado no contexto de monitorizacdo da
implementacéo do projeto.

Quanto a socio-economia e qualidade de vida da populacéo, ha que distinguir impactes negativos associados
ao maior nimero de veiculos pesados em circulagdo e maior nimero de composi¢fes em circulagdo na
ferrovia para expedicdo do maior volume de mercadoria que chega aos terminais portuarios, dos impactes
positivos gerados pela dinamizagéo das atividades portuarias e pelos postos de trabalho criados.

No que se refere aos impactes negativos, o ruido associado ao acréscimo dos trafegos ferroviario e rodoviario
produz um impacte considerado negligenciavel e pouco significativo, respetivamente na Fase A e na B. Ha
gue ter em conta a implementacdo, prevista para 2019, do projeto de melhoria dos acessos ferroviarios, que
permitird transferir trafego rodoviério de movimentacao de carga para a ferrovia e aumentar a eficiéncia deste
tipo de transporte, com repercussdes positivas ao nivel da qualidade de vida das populacdes, por via da
diminuicéo do trafego rodoviario.

Quanto aos impactes positivos, no total, considerando os empregos diretos, as previsées apontam para uma
média anual de criacdo de emprego de 143, atingindo o valor de mais 200 empregos, em 2040.

Para além destes impactes diretos, ha outros de natureza indireta, e que se prendem com a dinamizacéo
economica de toda a regido, por via da possibilidade de utilizacdo do porto por navios porta-contentores de
maior dimensdo. Efetivamente, deve ter-se em conta que a implementagcdo do projeto € vital para a
continuidade do Porto de Setlbal como infraestrutura de vanguarda capaz de concorrer com outros portos
nacionais e europeus, dai resultando beneficios sécio-econémicos, ndo apenas para o concelho de Setubal,
como também para a regido da Peninsula de Setubal.

Neste contexto, na fase de exploragdo sdo identificados impactes positivos, muito significativos,
associados a criagdo de emprego e geragdo de riqueza no concelho de Setubal e regido enquadrante
(Peninsula de Setubal) resultantes da implementacéo do projeto, ou seja, da melhoria da acessibilidade
maritima ao Porto de Setlbal, o que permitira receber navios porta-contentores de grandes dimensdes,
aumentando assim a movimentacao de carga contentorizada no mesmo, tirando partido pleno das
infraestruturas existentes.
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No que se refere ao Ordenamento e Condicionantes, verificou-se que as intervencdes preconizadas no projeto
sdo compativeis com os instrumentos de gestdo territorial em vigor na sua area de incidéncia, prevendo-se
impactes positivos, significativos (por serem compativeis ou se articularem com os IGT em vigor), de
magnitude média (dada a expressao espacial do projeto).

Quanto as Serviddes e Restri¢des de utilidade publica, verifica-se que o Projeto se encontra em conformidade
com os regimes do Dominio Publico Maritimo e da Reserva Ecoldgica Nacional, pelo que ndo se esperam
impactes relacionados com a construgdo do projeto.

No seguimento da avaliacdo de impactes efetuada, foram identificadas e descritas as medidas de mitigacdo
de impactes ambientais que deverdo ser adotadas nas fases de construcdo e de exploracdo, de forma a
minimizar ou compensar 0s impactes ambientais negativos e potenciar os impactes ambientais positivos do
projeto.

Do conjunto de medidas proposto, incluindo as medidas gerais para a fase de construgdo preconizadas pela
Agéncia Portuguesa do Ambiente, com as devidas adaptagdes, as referidas de seguida sdo consideradas as
mais importantes para a protecdo da qualidade de vida das populagfes e do meio biofisico, atenuando ou
anulando potenciais impactes negativos significativos e valorizando os positivos.

A fase de construcdo, sendo a mais critica em termos dos impactes identificados, €, consequentemente, aquela
em que sera necessario prever e aplicar um maior nimero de medidas de mitigacdo. Destacam-se as seguintes:

v’ Elaborar e implementar um Plano de Gestdo Ambiental (PGA) e um Plano de Gestdo de Residuos (PGR).
Estes planos devem ser elaborados pelo empreiteiro antes do inicio da execugdo da obra, e sujeitos a
aprovacdo do Dono da Obra.

v Deverdo ser respeitados os locais de dragagem definidos em projeto, bem como os locais de deposicdo,
estabelecidos a priori para minimizar os impactes e garantir que os sedimentos permane¢am no sistema
de recirculagdo existente;

v A draga devera ser dotada de sistema de posicionamento em tempo real (DGPS) de modo a proceder ao
controlo do seu posicionamento, nomeadamente durante o processo de deposi¢do do sedimento dragado
na base do delta estuarino devido a sensibilidade desta zona e a importancia de garantir a deposi¢do nas
cotas batimétricas previstas no projeto;

v’ Executar as dragagens recorrendo a métodos, técnicas e equipamentos que minimizem a ressuspensdo e
dos sedimentos na coluna de agua. Salienta-se que o projeto prevé a utilizacdo preferencial de dragas de
sucgdo em marcha, as quais deverdo possuir as seguintes caracteristicas complementares: a) estar dotadas
de sistemas anti-turbidez, nomeadamente valvulas anti-turbidez, os quais sdo particularmente Uteis em
situacbes de dragagem de sedimentos finos; b) pordo compartimentado, de forma a favorecer a
sedimenta¢do das particulas mais finas; c) cabec¢a da draga equipada com uma “campanula” de forma a
minimizar a dispersdo de sedimentos.

v A operacdo de dragagem devera ser conduzida de forma cuidada, devendo ser minimizada a ressuspenséo
de sedimentos, devendo operar, para o efeito, a uma baixa velocidade de sucgéo;

v' Acompanhamento das agOes de repulsdo/rejeicdo de dragados através de uma fiscalizacdo eficaz e
rigorosa, de forma a evitar a contaminagao da gua por via direta ou indireta, cumprindo nomeadamente
as seguintes normas de boa pratica ambientais na execu¢do das mesmas:

- Evitar descargas acidentais de material dragado;

- Monitorizar a concentracéo de sélidos em suspensao no overflow (agua rejeitada a partir das cisternas
de armazenamento do sedimento dragado);

- Manter a draga parada durante a descarga dos sedimentos, de forma a minimizar o efeito de dispersdo
dos materiais para fora das areas designadas para o efeito;
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- Sensibilizar a empresa dragadora e os seus trabalhadores para os impactes ambientais associados a
este tipo de operacdes.

v" As operacdes de dragagem e deposicdo de dragados devem ser realizadas fora do periodo temporal
especialmente sensivel para a reprodugéo dos golfinhos e para os ciclos de vida dos peixes e invertebrados
estuarinos, marinhos e migradores (de maio a outubro);

v Deve ser maximizada a distribuicdo horizontal do material dragado em camadas finas de deposicdo, na
zona do delta estuarino, promovendo assim oportunidades de fuga para a macrofauna movel e
minimizando, deste modo, os impactes sobre os organismos benténicos;

v As dragas deverdo navegar a velocidades baixas, para assim ser minimizado o risco de colisGes com os
golfinhos, ao mesmo tempo que, deste modo, também se evitam maiores niveis de ruido subaquatico mais
elevados;

v’ Utilizacdo, nas dragas, de dispositivos acusticos de afastamento de fauna, permitindo minimizar
potenciais impactes negativos nomeadamente sobre peixes e mamiferos marinhos (golfinhos roazes);

v Formagcdo/sensibilizacdo do pessoal técnico afeta a realizacdo da obra, sobre os habitos da populagdo
residente de golfinhos-roazes, 0s riscos da sua interagdo com 0s equipamentos e a eventual necessidade
de suspender as operaces em caso de perigo iminente.

v Compatibilizar e articular a programacao das dragagens com entidades que habitualmente desenvolvem
atividades de navegacdo no estuario (navegacao de embarcacgdes de passageiros, recreio, canoagem, vela
e pesca), de modo a minimizar interferéncias e ajustar, na medida do possivel, diferentes atividades
programadas que se desenvolvem no estuario e zona maritima;

v Assinalar devidamente as zonas do plano de agua que sdo afetadas diretamente pela dragagem e pela
deposicdo dos dragados;

v Equacionar o estacionamento temporario noutros locais de embarcacdes habitualmente ancoradas em
fundeadouros cuja utilizacdo possa ser condicionada pelas operagdes de dragagem;

v Por em funcionamento um sistema de rececédo de reclamagdes e sugestOes relativamente a execucdo dos
trabalhos.

Com o objetivo de potenciar os impactes positivos identificados para a fase de construcdo, recomenda-se
gue, sempre que possivel, as necessidades de mao de obra sejam supridas por trabalhadores locais, de forma
a sustentar o emprego de populagdo residente no concelho de Setbal e nas freguesias vizinhas a area de
implantagdo do projeto. Do mesmo modo, recomenda-se que, dento do possivel, sejam adquiridos produtos
e servicos junto de empresas instaladas no concelho de Settbal ou nos concelhos vizinhos, no sentido de
fixar o valor acrescentado gerado pelo projeto na regido em que se insere o Projeto (Peninsula de Setubal).

No que se refere a medidas destinadas a prevenir impactes negativos sobre o Patrimonio Arqueolégico
subaquatico, preconiza-se o acompanhamento arqueoldgico das dragagens do canal de acesso ao Porto de
Setubal, por arquedlogo com especialidade em arqueologia subaquatica. Os trabalhos de acompanhamento
arqueoldgicos devem cobrir todo o cronograma horario das dragagens, 0 que determinara o nimero de
elementos destacados para o realizar.

Como medida compensatéria sugere-se a elaboracdo de um estudo da hidrodinamica local para a zona entre
as praias da Figueirinha e do Portinho da Arrabida, de modo a compreender os fendmenos hidrodinamicos
existentes na area definida.
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6. MONITORIZAGCAO E ACOMPANHAMENTO

Foram propostos Planos de Monitorizacdo, para as fases de construcdo e exploragdo e abarcando 0s
descritores que se considera serem mais sensiveis e com possibilidade de vir a sofrer impactes mais
significativos, causados pela implementacdo do Projeto, com o objetivo principal de avaliar o seu
comportamento e varia¢do ao longo do tempo e a eventual necessidade de implementar medidas adicionais
de minimizagdo/compensacéo, caso sofram uma evolugéo diferente da expetavel.

Nesse contexto, foram preconizadas diversas acGes de monitorizacao a levar a cabo, tendo sido definidos os
seguintes aspetos:

e  Oslocais e frequéncia de amostragem;

e  Os parametros a monitorizar;

e  Os métodos de analise e equipamentos necessarios;

e  Os relatorios, a analise e discussdo de resultados e as medidas a adotar na sequéncia da monitorizagao.

Os descritores para os quais foram propostas a¢des de monitorizagao foram os seguintes: - Hidromorfologia,
Hidrodindmica e Regime Sedimentar; - Recursos hidricos; - Ambiente sonoro; - Valores ecologicos e
Conservacao da Natureza; - Patriménio arqueoldgico subaquatico.

7. CONCLUSOES

O presente Estudo de Impacte Ambiental (EIA) do Projeto de Melhoria da Acessibilidade Maritima ao Porto
de Setubal, em fase de Projeto de Execucédo, foi desenvolvido dando cumprimento a legislagdo sobre
Avaliacdo de Impactes Ambientais (Decreto-Lei n°® 151-B/2013, de 31 de outubro, com as alteragdes
introduzidas pelo Decreto-Lei n® 47/2014 de 24 de marco e pelo Decreto-Lei n® 179/2015, de 27 de agosto),
constituindo-se como um instrumento de apoio a tomada de decisdo sobre a viabilidade ambiental do projeto.

O EIA tem como objetivo geral analisar a potencial interferéncia do projeto no ambiente biofisico e
socioecondmico e propor medidas de mitigacdo que possibilitem a implementacdo sustentavel das fases
seguintes (construcdo e exploracdo). Neste contexto, foram estudados os descritores ambientais suscetiveis
de serem afetados, direta ou indiretamente, pelas atividades/a¢cdes do projeto, tendo sido estabelecida a
situacdo atual do ambiente na area em estudo e realizada a previsdo dos impactes expetaveis e a proposta das
medidas adequadas e necessarias a eliminacdo ou atenuacdo dos mesmos e a garantir um elevado nivel de
sustentabilidade ambiental do projeto.

Foram adotadas metodologias de trabalho adaptadas a natureza do descritor e & quantidade/qualidade da
informacdo disponivel, tendo envolvido quer a utilizacdo dos dados de monitorizagdo e bibliogréficos
disponiveis quer a realizacdo de trabalhos de campo especificos.

Da avaliacdo global efetuada conclui-se que, apesar dos impactes negativos, associados essencialmente a fase
de construcdo, alguns dos quais pontualmente significativos, o projeto € vidvel do ponto de vista ambiental,
ja que realizado o balanco, os impactes positivos permanentes superam oS impactes negativos,
nomeadamente na fase de exploragéo.

Efetivamente, e no que se refere aos impactes positivos e que, em grande parte, sdo a justificacdo da
implementacdo do projeto, verifica-se que o projeto constitui uma oportunidade para a modernizagéo e
continuidade do porto de Settbal como porto de referéncia a nivel nacional, europeu e internacional, com as
consequentes implicagdes econdmicas e sociais dessa circunstancia, de grande relevancia no contexto
concelhio e regional.

Ao mesmo tempo, considera-se que 0 mesmo ndo afeta de forma significativa e permanente valores naturais
ou patrimoniais, ou a qualidade de vida da populacdo proxima, que justifique a sua inviabilizacéo.
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De forma a obter-se o0 balanco positivo do projeto sera fundamental garantir a implementacao das medidas e
do programa de monitorizacdo propostos e atuar sempre com base numa postura preventiva de situacfes
geradores de impactes negativos.
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Desenhos

Desenho 1 - Enquadramento geografico da area de intervencéao
Desenho 2 - Dragagem e Deposicdo de Sedimentos - Fase A

Desenho 3 - Dragagem e Deposicéo de Sedimentos - Fase B
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