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1. INTRODUCAO

O presente documento constitui o Resumo Ndo Técnico (RNT) do Estudo de Impacte Ambiental do
Terminal (EIA) do Barreiro, em fase de Estudo Prévio, e é apresentado pelo Consdrcio constituido pelas
empresas Consulmar, Nemus, Hidromod, Risco e VTM.

O projeto compreende um terminal portuario a localizar na margem esquerda do rio Tejo, distrito de
Setubal, concelho do Barreiro, Unido de Freguesias do Lavradio e do Barreiro, mais concretamente
avancando para o rio a partir da frente ribeirinha do Parque Empresarial do Barreiro (PEB). As
acessibilidades maritimo-fluviais estendem-se pelo estuario do Tejo até préximo de Cacilhas.

O projeto encontra-se sujeito a Avaliacdo de Impacte Ambiental (AlA), nos termos da alinea a), do n.2
3 do Artigo 1.2 regime juridico de AIA, materializado pelo Decreto-Lei n.2 151-B/2013, de 31 de outubro
(com as alteragdes introduzidas pelo Decreto-Lei n.2 47/2014 de 24 de marco e pelo Decreto-Lei n.2
179/2015, de 27 de agosto), por se encontrar enquadrado na alinea b), do n2 8, do Anexo |, em que se
mencionam “Portos comerciais, cais para carga ou descarga com ligacGo a terra e portos exteriores
(excluindo os cais para ferryboats) que possam receber embarcacoes de tonelagem superior a 4000GT
ou a 1350 toneladas”.

O EIA tem como obijetivo geral analisar a potencial interferéncia do projeto no ambiente biofisico e
socioecondmico e propor medidas de mitigacdo que possibilitem a implementacdo sustentavel das
fases de construgdo, de exploragdo e de eventual desativagdo do projeto.

O Projeto do Terminal do Barreiro, atualmente em fase de Estudo Prévio, compreende,
resumidamente, a constituicao, em duas fases, de uma frente de acostagem com aproximadamente
1500 m de comprimento, destinada a carga e descarga de contentores, constituida por estrutura de
acostagem (incluindo cais de acostagem, com solugdes alternativas) e por um terrapleno (e respetivas
retengGes marginais de protecdo) onde se desenvolvera o parque de contentores e uma area logistica.
O faseamento é o seguinte:

e Fase 1 — estrutura acostavel com 796 m de desenvolvimento, considerando uma capacidade
de referéncia de 1 milhdo de TEU/ano;

e Fase 2 —estrutura acostavel com 704 m (totalizando Fase 1 + Fase 2 = 1.500 m e considerando
uma capacidade de referéncia final de 2 milhdes de TEU/ano).

O projeto compreende também o estabelecimento do canal de acesso ao cais, bem como da respetiva
bacia de manobra e bacia de estacionamento (com solugdes alternativas).

O proponente do projeto é a APL - Administracdo do Porto de Lisboa, S.A., sendo simultaneamente a
entidade licenciadora.

A Autoridade de Avaliacdo de Impacte Ambiental (AIA) é a Agéncia Portuguesa do Ambiente (APA).

1 Unidade de medida normalizada aplicada a carga contentorizada, correspondente a um contentor de 20 pés.
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2. ANTECEDENTES, OBJETIVOS E JUSTIFICAGAO DO PROJETO

2.1. Antecedentes e justificacao

A localizacdo de um Novo Terminal de Contentores no Porto de Lisboa, com capacidade para receber
navios de grande porte, tem vindo a ser objeto de estudo e discussao desde finais da década da 80 do
século XX, data de elaboragao do 12 Plano Estratégico do Porto de Lisboa — 1990-1992.

A evolugdo positiva do trafego de contentores no Porto de Lisboa verificada nas ultimas décadas, a par
com o aumento da dimensdo dos navios porta-contentores e as previsdes de continuacdo do aumento
do trafego de carga contentorizada a nivel mundial levaram a APL a equacionar diversas localizacGes
alternativas.

Em 2007, o Plano Estratégico de Desenvolvimento do Porto de Lisboa PEDPL (DHV/FBO, 2007), refere
que foram estudadas solugGes alternativas com vista a satisfacdo de necessidades, para além da
capacidade que podia ser oferecida nas instalagdes ja afetas a esta atividade na margem norte, ou seja,
Alcantara e Santa Apoldnia, tendo-se detetado, como principais localizagdes alternativas potenciais,
as zonas da Trafaria, Caxias e Barreiro/Mar da Palha, ou seja maioritariamente na margem sul do Tejo.

Este constrangimento ao nivel da limitacdo da capacidade foi também identificado no Plano
Estratégico dos Transportes e Infraestruturas 2014-2020 (PETI3+), onde é projetada uma segunda fase
de reformas estruturais a empreender no setor maritimo-portudrio, bem como um conjunto de
investimentos em infraestruturas de transportes a concretizar até ao fim da presente década.

Das diversas localizagdes estudadas e analisadas ao longo dos anos, a localizagdo Barreiro ja era
apresentada como preferencial, muito por conta das possibilidades de acessibilidade terrestre, face a
Trafaria, seu “concorrente” direto, mais favorecida no dominio da acessibilidade maritima.

Paralelamente, também, sdo langcados novos Estudos de Mercado e de Viabilidade do Novo Terminal
de Contentores (AT Kearney, 2013) e posteriormente em 2014 (AT Kearney, 2014), ja com o foco na
localizagdo Barreiro. De acordo com o estudo de 2013, a projecdo apresentada indica que o potencial
de trafego contentorizado do Porto de Lisboa possa atingir um total de 2,7 milhdes de TEU, em 2048
(incluindo transhipment).

A capacidade dos trés terminais, localizados em Lisboa, dedicados exclusivamente a movimentacdo de
carga contentorizada totaliza atualmente 930 mil TEU/Ano de maximo, mas apenas 744 mil TEU/Ano
de capacidade efetiva.

Como se pode verificar, é expectavel que, a médio prazo, a oferta atualmente existente ndo consiga
fazer face a procura estimada. Existe ainda uma aparente dificuldade em aumentar a capacidade do
TCA devido a constrangimentos urbanisticos e de acessibilidades, de que foi exemplo a Declaragdo de
Impacte Ambiental desfavordvel a essa pretensao, em 2011.

Justifica-se assim o planeamento e implementag¢do de um novo terminal de carga contentorizada no
Porto de Lisboa, tal como ja era preconizado no PEDPL 2007 (horizonte 2025) e como identificado no
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PETI3+ (horizonte 2020) como investimento prioritdrio e principal a realizar no segmento corredor da
fachada atlantica da RTE-T.

Nessa sequéncia, e da contestacdo a Trafaria, a localizacdo Barreiro, que ja tinha registado bons
resultados comparativos nos ambitos ambiental, operacional e de impacto direto na economia nos
estudos do final da década passada, voltou assim a ser a hipdtese mais provavel a localizagao do novo
terminal de contentores de Lisboa. Paralelamente, verifica-se um forte apoio e recetividade local ao
projeto, ao contrario do que sucedeu na Trafaria.

Um estudo mais recente ja focado na localizagdo Barreiro para o novo terminal de contentores do
Porto de Lisboa (AT Kearney, 2014), conclui pela viabilidade do ponto de vista técnico, de acessibilidade
e intermodalidade e econdmico-financeiro, para um terminal de contentores no Barreiro,
desenvolvido em duas fases, de capacidade efetiva anual de 1,1 M TEU na fase 1 (796 m de cais) e de
2,1 M TEU na fase 2 (total de 1500 m de cais).

Um ponto forte desta localizacdo é a existéncia de amplas areas de solo expectante (350 — 400 ha,
segundo AT Kearney, 2014) na zona (Parque Empresarial do Barreiro e zonas sob jurisdicdo portuaria
- APL), cuja utilizacdo pode ser afeta a um espaco logistico-industrial, desde que reabilitado, em
condicBes muito atrativas, dado o natural interesse estratégico e sinergias no desenvolvimento deste
tipo de atividades em espago contiguo a um terminal desta natureza e dimensao.

O impacto econémico acumulado (direto, indireto e induzido) estimado por AT Kearney (2014) no PIB
nacional da construgdo e exploragdao do Terminal pode variar entre 7 MM€ e 12 MM£, consoante o
prazo de concessao se fixe entre 40 e 60 anos.

Estima o mesmo autor que as exportagbes e importagdes a passar no Terminal do Barreiro possam
atinjam 14 MME€ ao fim de 40 anos. AT Kearney (2014) acrescenta ainda que a ndo implementacdo do
Terminal do Barreiro implicard uma perda de competitividade externa que se estima em 8 MM€
(acumulada para um prazo de concessdo de 40 anos), para além da ndo concretizagdo do impacto
econdmico intrinseco a construgdo e exploragdo do terminal.

Face ao exposto, considera-se que o projeto encontra fundamentacdo e justificacdo e que a localiza¢do
Barreiro é aquela que reunira, face a todo o historial e a conjuntura atual, as melhores condi¢Ges para
acolher o novo terminal de contentores do Porto de Lisboa.
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3. DESCRICAO DO PROJETO

3.1. Enquadramento geografico

O projeto localiza-se na margem esquerda do estuario do rio Tejo, distrito de Setubal, concelho do
Barreiro, abrangendo a Unido das freguesias do Lavradio e do Barreiro (Figura 1; Figura 2; Desenho 1).
A darea prevista para a localizagdo do Terminal do Barreiro e as areas de imersdo de dragados nao
intercetam dreas sensiveis, nomeadamente, entre outras, dreas integradas na Rede Nacional de Areas
Protegidas ou na Rede Natura 2000.

Figura 1 - Area prevista para a implementacdo do projeto (vista aproximadamente sul-norte,
desde a frente ribeirinha do Parque Empresarial do Barreiro)

Figura 2 - Area prevista para a implementacdo do projeto (vista aproximadamente norte-sul,
desde o canal do Terminal de Liquidos/Barreiro)

3.2. Infraestrutura portuaria

O navio de projeto tem as seguintes caracteristicas:

Capacidade > 8 000 TEU;

Comprimento total (fora a fora) = 352 m;
Boca ou Largura total =43 m;

Calado carregado = 14,5 m.
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Consistem do arranjo geral das obras as seguintes estruturas/acdes (Figura 3; Desenho 2):

e C(Cais de acostagem, com aproximadamente de 1500 m de comprimento final, com construcdo
em 2 fases, com capacidade de referéncia de 2 milhGes de TEU/ano:

o Fase 1 — 796 m de desenvolvimento e capacidade de referéncia de 1 milhdo de
TEU/ano;

o Fase 2 — 704 m de desenvolvimento, capacidade de referéncia final de 2 milhdes de
TEU/ano.

e Terrapleno — contendo parque de contentores e de servicos (edificios, equipamentos,
circulacdo de pessoas e mercadorias e redes técnicas) e uma area de reserva;

e Retencbes marginais — estruturas de contencao do terrapleno e de transicdo da sua cota para
o leito do rio Tejo;

e Acessibilidades maritimo-fluviais:

o Canal de Acesso — canal de “sentido tnico”, com largura de rasto e fundos adequados
ao navio de projeto e taludes estaveis a longo prazo e que permitird o acesso do
referido navio a estrutura acostavel;

o Bacia de Manobra — area a dragar no estuario do rio Tejo que permitira a manobra do
navio de projeto nas fases de atracacdo e saida do cais acostdvel do terminal de
contentores;

o Bacia de Acostagem — area a dragar ao longo da estrutura de acostagem e que garanta
condicbes de seguranca para o navio fundeado.

Para a localizagdo do canal de acesso, com possibilidade de navegagdo em sentido Unico, e bacias de
manobra e de acostagem, foram consideradas duas solugdes alternativas (Figura 3):

e Solucdo Alternativa 2 — canal com cota de fundo de servico de (-16 m) ZH?, com dois
alinhamentos retos e uma curva, num total de cerca de 5,9 km de comprimento, e rasto de
fundo com 200 m de largura;

e Solugao Alternativa 3 — canal com cota de fundo de servigo de (-16 m) ZH, com comprimento
de 5,6 km num Unico alinhamento retilineo, e rasto de fundo com 200 m de largura.

2 Zero Hidrografico - é um plano de referéncia convencionado, situado abaixo do Nivel da Maré Astrondmica Mais Baixa
(BMmin) (Em Portugal continental o ZH esta estabelecido 2,00 m abaixo do nivel médio do mar adotado (NMA) - Cascais
1938, sendo caso de excegdo o porto de Lisboa onde se considera o valor de 2,08 m)

5/35

.docx



Q CONSULMAR

\ /
MISERICORDIA -
- A

/

UNIAO DAS FREGUESIAS DE
ALMADA, COVA DA-PIEDADE,
PRAGALE CACI/L’HAS

¢

Solugdo 277 ™S

e = Terraplenor
“Fase 1-Reserva

!
!
!
UNIAD DAS FREGUESIAS i
DE MONTIJOE _~
AFONSOEIRO, ©

\ -

\S\ \ “
8 J |
S 7 e / !
S == S = <
= Be : para a 2% fase’ ]
WIESI | Fase 2 - Terrapleno Area de S
oy | Reserva ;.. UNIAODAS \
Iy ol s 2 FREGUESIAS DE pn \
s 654 s _v—)“ BARREIRO E LAVRADID ¢
! G T UNIAO DAS FREGUESIAS
UNIAO DAS !

4~ = " DE BAIXA DA BANHEIRA E
FREGUESIASDE = ' 4 A7 VALE DA AMOREIRA
LARANJEIROE FEWO = ~~_ I ’ } \ !
I ! 2ENG ( 1 L
T, I ~ 5
S FmAST A §o Y { ALHOS
4 v 4 \ == RS i VEDROS
P ! o SeRus / e \ ¢ 3
¥ iy \ ¢ \ SN/ TS \ \
o Ky S \ v UNIAO DAS FREGUESIAS DE| \ |
e \ iP5 \ALTO DO SEIXALINHO, e
= \ o5 >
_ Kl ~” _uNIAo DAs FREGUESIAs SANTO ANDRE E VERDERENA )
=R ’ DO SEIXAL, ARRENTELA E \ ;
CORROIOS, r ‘ 5 ALDEIA DE PAIO PIRES \ AL L
¢ o !
. AMORA \ \ Y Fn
K¢ £
[} GACPANG, DET, 23 ) ANE=SANTO
9 \
©NEVUS, 2018 RTAMLITAR, 16503, YANTONIO DA
& \fl i 5 UNIAQ DAS‘FREGUESIAS A
S DE RALHAIS E COINA

Figura 3 - Configuracdo geral do projeto nas suas varias solucdes alternativas

~—— RISCO vt
nemus ... HIDROMOD -
sustainability
* BUENIDAS /. { -85p00 A -80000
A L~ ~ ) @)
AS '/ o % \ BEATO 2000 5@
2 " ARROIOS ) St ol
# 7 O ANTONIO ¥ { +_DEFRANGA' 7
i3 i LT NG 4
gf,_’ggf T it K ELEMENTOS DO
E QUEk: ST SRABIRE Lo R e g
S A A, sdovicenre ~| PROJI'E:TO (1SINTESE)
i \\ -z IS smil ase
v : S /] -—— Fase 2
v f SANTA ;
\ Lo MARIA LIMITES
: v MAIOR ADMINISTRATIVOS
S \ - (CAOP 2015)
ESTRELA \ \ v 4 — — — Limite de freguesia
\ -
Y

O terrapleno é realizado a cota (+6,50 m) ZH e terd uma area total aproximada de 109 hectares, apds
a conclusdo das duas fases do terminal. Suportard a area de parque de contentores que incluird
edificios, equipamentos, areas de circulagdo de pessoas e mercadorias e redes técnicas, bem como

uma area de reserva, a sul. Serdao também incluidas dreas para as funcionalidades ferrovidrias, quer de

carga e descarga de contentores quer de rececao e expedi¢do de comboios.

O projeto considera duas solucdes alternativas de configuracdo para a estrutura de acostagem (cais):

armado.

Solugdo 1 (Figura 4): cais em caixotGes com aterro no tardoz;

Solugdo 3 (Figura 5): cais em tabuleiro betonado in situ apoiado em estacas moldadas de betdo
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Figura 5 - Solucdo 3: Cais em tabuleiro betonado "in situ” apoiado em estacas moldadas de betdo
armado

Quanto aos volumes de dragagens relativos as solugdes alternativas de acessibilidades maritimo-
fluviais e de cais, tem-se, em resumo:

Quadro 1 - Volume de dragagens de construcdo do projeto, por fase

Item Fase 1 (m3) Fase 2 (m3) Fase 1 + Fase 2 (m3)
Acessibilidades maritimo-fluviais (AMF) Solugdo 2 + Cais Solugao 1
Total dragado 19 904 000 3110000 23 014 000
Total reaproveitado em aterro -7 660 000 -1730000 - 9390 000
Total a vazadouro 12 244 000 1380000 13 624 000
Acessibilidades maritimo-fluviais (AMF) Solugdo 2 + Cais Solugao 3
Total dragado 20540500 3920000 24 460 500
Total reaproveitado em aterro -7 483 500 -1730000 -9213500
Total a vazadouro 13 057 000 2 190 000 15 247 000
7/35
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Item Fase 1 (m3) Fase 2 (m3) Fase 1 + Fase 2 (m3)
Acessibilidades maritimo-fluviais (AMF) Solugao 3 + Cais Solugao 1
Total dragado 20857 000 2 850 000 23 707 000
Total reaproveitado em aterro 7 660 000 1550000 9210 000
Total a vazadouro 13 197 000 1300000 14 497 000
Acessibilidades maritimo-fluviais (AMF) Solugao 3 + Cais Solucao 3
Total dragado 21493 500 3 660 000 25 153 500
Total reaproveitado em aterro 7 483 500 1550 000 9 033 500
Total a vazadouro 14 010 000 2110000 16 120 000

O Estudo Prévio do projeto calcula que serd produzido um excedente de materiais de dragagem
(materiais finos — argilas e siltes) a necessitar de destino final compativel com as suas carateristicas
fisicas e quimicas de acordo com a legislacdo em vigor. Esse excedente variara entre um total minimo
de 13 624 000 m? na “Solugdo 2 de acessibilidades maritimo-fluviais + Solugdo 1 para cais acostavel” e
um maximo de 16 120 000 m3 na combinacdo “Solucdo 3 de acessibilidades maritimo-fluviais + Solug¢do
3 para cais acostavel”, representando cerca de 59 a 64% do total dragado, respetivamente, e sera
essencialmente gerado na fase 1 (aproximadamente 90%).

A diferenca no total a dragar é favoravel em -2 139 500 m3 3 “Solu¢do 2 acessibilidade maritimo-fluvial
+ Solucdo 1 da estrutura de acostagem” (total de 23 014 000 m3), por comparac¢do com a combinac¢3o
com maior quantidade de dragados (“Solugdo 3 acessibilidade maritimo-fluvial + Solugdo 3 da
estrutura de acostagem”, com um total de 25 153 500 m3).

O destino a dar aos materiais dragados depende da sua granulometria e da sua classe de contaminag¢do
(Classe 1 a 5, Portaria n.2 1450/2007, de 12 de novembro). De acordo com o estudo de caracterizacdo
de sedimentos efetuado no ambito do presente EIA, preveem-se os seguintes destinos e quantidades
(cf. Quadro 2 e Figura 6):

Quadro 2 - Eliminagdo de materiais de dragagem, por destino final e por fase

Destino final (fluxos negativos) Fase 1 (m®) | Fase 2 (m?®) |Fase 1+ Fase 2 (m?)
AMF Solugdo 2 + Cais Solugdo 1

Imersdo proximo Algés (classes 1 e 2) 9 950 000 640 000 10 590 000
Imersdo proximo de Alcantara (classes 1 e 2) 1712000 740 000 2452 000
Imersao fora do estuario (classe 3) 97 000 - 97 000
Subtotal imersdo | 11 759 000 1380 000 13 139 000
\Vazadouro terrestre impermeabilizado (classe 4) 485 000 - 485 000
Total | 12 244 000 1380 000 13 624 000
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Destino final (fluxos negativos) Fase 1 (m?) | Fase 2 (m?®) |Fase 1+ Fase 2 (m3)

AMF Solucgao 2 + Cais Solugdo 3
Imersdo proximo Algés (classes 1 e 2) 9 950 000 640 000 10 590 000
Imersdo proximo de Alcantara (classes 1 e 2) 2 525000 1 550 000 4 075 000
Imersdo no mar (classe 3) 97 000 - 97 000
Subtotal imersdao | 12 572 000 2190 000 14 762 000
\Vazadouro terrestre impermeabilizado (classe 4) 485 000 - 485 000
Total | 13 057 000 2190 000 15 247 000

AMF Solugdo 3 + Cais Solugao 1
Imersdo proximo Algés (classes 1 e 2) 11 000 000 560 000 11 560 000
Imersdo proximo de Alcantara (classes 1 e 2) 1712000 740 000 2452 000
Imersdo no mar (classe 3) 0 0 0
Subtotal imersdo | 12 712 000 1300 000 14 012 000
\Vazadouro terrestre impermeabilizado (classe 4) 485 000 0 485 000
Total | 13 197 000 1300 000 14 497 000

AMF Solugdo 3 + Cais Solugao 3
Imersdo proximo Algés (classes 1 e 2) 11 000 000 560 000 11 560 000
Imersdo proximo de Alcdntara (classes 1 e 2) 2 525000 1 550 000 4 075 000
Imersdo no mar (classe 3) 0 0 0
Subtotal imersdo | 13 525 000 2110000 15 635 000
Vazadouro terrestre impermeabilizado (classe 4) 485 000 0 485 000
Total | 14 010 000 2110000 16 120 000

9/35

.docx



Q CONSULMAR

nemus __.. HIDROMOD

sustainability

RISCO vt

120000

ELEMENTOS DO
PROJETO (SINTESE)

Fase 1

SINTRA

T
400000

---- Fase2

LOCAIS PARA A IMERSAO
DE SEDIMENTOS lscals

]

LIMITES
ADMINISTRATIVOS (CAOP
2015)

Limite de concelho

Local para imersdo
de sedimentos
da classe 3

ocal para imersdo
de sedimentos

100000 ¥ 3 i) -8
wrsok 53 FRANCA ii’-"j
\  ODIVELAS S LOURES DE XIRA A

AMADORA

LISBOA

OEJRAS

ALMADA

SEIXAL

-120000

V4 da classe 3

ONEUS, 2093

SESIMBRA [5]RM]

-SETUBAL|

Figura 6 - Locais previstos para imersdo de materiais de dragagem?

3.3. Fase de construgao

As principais ages a desenvolver na fase de construgao sdo:

Atividades gerais associadas a obra e funcionamento das estruturas de apoio — incluem a
montagem e funcionamento dos estaleiros e de outras infraestruturas de apoio a obra, bem
como a movimentagdo geral de veiculos, maquinaria e equipamentos e trabalhadores

envolvidos no processo construtivo;
Dragagens — do canal de acesso; de estabelecimento da bacia de manobra e da bacia de

acostagem; de construcdo; inclui a operacdo e movimentacao de dragas e de embarcacgdes

de apoio na zona de intervencao;

Eliminacdo de material dragado excedentdrio — transporte fluvial e imersdo de sedimentos
limpos (classe 1) ou com contaminacgdo vestigiaria (classe 2) e ligeiramente contaminados
(classe 3), nos locais de imersdo no estuario e zona costeira; transporte para aterro terrestre
de sedimentos contaminados de classe 4 ou destino compativel, em terra;
Construcdo do terrapleno (com recursos a materiais dragados com qualidade compativel,

repulsados diretamente no local);
Colocacao de retengdes marginais;

Construcgao da estrutura de acostagem, incluindo o cais de acostagem;
Pavimentacdo, vedagdes e sinaliza¢cdo rodovidria e maritima;

Instalacdo das redes técnicas e instrumentacdo (drenagem, abastecimento de dgua, combate
a incéndios, ar comprimido, eletricidade e comunicagses, etc.);

Construgado dos edificios de apoio;

Limpeza, desmobilizagdo e desmontagem do estaleiro.

3 mn - Milha nautica
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Estas acOes sdo desenvolvidas de modo faseado, em Fase 1 e Fase 2 de desenvolvimento do terminal.
Uma particularidade é que o terrapleno portuario final ficara praticamente todo formado na fase 1, de
forma a reaproveitar ao maximo os dragados obtidos no estabelecimento das acessibilidades
maritimo-fluviais. Ficard, assim, desde logo constituida na Fase 1 a “area de reserva para a Fase 2" e
inclusivamente o feixe de triagem ferroviario, ou seja, praticamente toda a implantacado fisica do
terminal. Na fase 2 propriamente dita, a referida “area de reserva para a Fase 2”, sera finalizada com
a extensdo da frente do cais (+ 704 m de desenvolvimento, relativos a Fase 2) e, logicamente, com a
pavimentacdo e outros acabamentos relativos a funcdo portudria. Na Fase 1, e também pelos mesmo
motivos (reaproveitamento dos dragados), fica igualmente constituida uma outra area de reserva, a
sul, adjacente a frente ribeirinha do Parque Empresarial do Barreiro.

O prazo global de construcdo estima-se que possa levar cerca de 24 meses.

Na fase atual do projeto ndo se conhece a previsdo do nimero de postos de trabalho a mobilizar em
fase de construcdo, associada a cada uma das duas fases de desenvolvimento do terminal, pois
dependerd da estratégia de construcdo do empreiteiro que vier a ser adjudicatario da obra. Nao
obstante, com base em projetos similares, perspetiva-se que em cada uma das fases da construcdo
possam estar envolvidos entre 300 e 500 trabalhadores, de varias especialidades.

3.4. Fase de exploragao

A fase de exploragdo abrange todas as atividades associadas ao funcionamento das infraestruturas
associadas ao projeto, nomeadamente:

e Presenca do terminal;

e Trafego maritimo-fluvial e manobras dos navios;

e Carga/descarga dos contentores para parque de contentores;

e Abastecimento a navios (combustiveis, energia elétrica, lubrificantes, dgua, etc.);

e Transporte de contentores por ferrovia e/ou rodovia de e para destino final;

e Funcionamento geral — inclui a movimentacdo de funciondrios, clientes e fornecedores no
recinto, a reparagdo de contentores e equipamentos diversos;

e Manutencgbes periddicas — Inclui intervengGes pontuais mais significativas para manutencao
do terminal nomeadamente as dragagens de manutencdo da bacia de manobra, da bacia de
acostagem e do canal de acesso.

Segundo o projeto prevé-se o seguinte volume de trabalhadores:
e 100 trabalhadores no edificio administrativo e de controle;
e 450 trabalhadores para as restantes atividades do terminal, distribuidos diariamente por trés
turnos de 150 pessoas.
Considera-se que este numero de trabalhadores ndo aumentara da Fase 1 para a Fase 2 por se prever

que a otimizacdo e agilizagdo de processos possam tendencialmente reduzir as necessidades de
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trabalhadores. Para além dos trabalhadores, o estudo prévio prevé que possam afluir ao terminal cerca
de 50 visitantes diariamente.

O estudo de sedimentacao efetuado no ambito do Estudo Prévio do projeto concluiu pela necessidade
de realizacdo de dragagens de manutencdo das acessibilidades maritimo-fluviais do terminal, a
semelhanga do que ocorre para outros terminais do estuario do Tejo. A analise dos volumes obtidos
aparenta mostrar que a op¢ao por dragagens anuais serda a mais vantajosa. As previsoes do estudo
prévio apontam para:

Quadro 3 - Volumes anuais estimados para as dragagens de manutencdo, por solucdo alternativa
de acessibilidades maritimo-fluviais

Solugao alternativa de Volume (milhdes de m3/ano)
acessibilidades maritimo-
. . Fase 1 Fase 2 (exploragao plena)
fluviais
Solucgo 2 1,3-2,2 1,5-2,4
Solugdo 3 1,2-1,9 1,3-2,1

De acordo com o mais recente estudo focado na localizacdo Barreiro para o novo terminal de
contentores do Porto de Lisboa (Estudo de Viabilidade do Terminal de Contentores do Barreiro e
Avaliacdo Estratégica da Plataforma Logistico-Industrial; AT Kearney, 2014), é previsto que 50% da
movimentagdo de contentores no Terminal do Barreiro correspondam a importagdes (contentores
com origem exterior de Portugal) (conferir Quadro 4). Este cenario pressupde a existéncia de apenas
dois terminais de contentores no Porto de Lisboa (Alcantara e Barreiro) e a permanéncia das atuais
condicBes no Terminal de Contentores de Alcantara.

Quadro 4 - Cenarizacdo do potencial trafego de contentores associado ao Terminal do Barreiro por

origem
Milhares de TEUs
Ano/ Fase

Total Importacoes Exportacoes Vazios

2021/ Fase 1 82 41 (50%) 33 (40,2%) 8 (9,8%)
2032/ Fase 1 740 370 (50%) 290 (39,2%) 80 (10,8%)
2050/ Fase 2 1628 814 (50%) 540 (33,2%) 274 (16,8%)
Max'miacjszc'dade/ 2076 1038 (50%) 631 (30,4%) 407 (19,6%)

Fonte: AT Kearney (2014)*

4 AT KEARNEY (2014). Viabilidade do Terminal de Contentores do Barreiro e Avaliagio Estratégica da Plataforma Logistico-Industrial. APL —
Administragcdo do Porto de Lisboa. Lisboa.
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3.5. Projetos associados ou complementares

Tomaram-se como base os projetos complementares e associados ao projeto do terminal do Barreiro,
designadamente os respeitantes aos acessos rodoviarios e ferrovidrios ao Terminal.

e Acesso rodovidrio ao Terminal:
o Daresponsabilidade da Infraestruturas de Portugal, S.A,;
o Tera procedimento de AIA préprio e auténomo (conclusdo prevista em finais de
dezembro de 2017°);
o Inclui, em termos globais, a construcdo da ligacdo do Terminal ao 1C21 (A39);
o Aligacao do Terminal ao IC21 deverd seguir o corredor aprovado no ambito da AlA do
projeto da Terceira Travessia do Tejo - TTT (isto &, a soluc¢do B, corredor Poente).
e Acesso ferrovidrio ao Terminal:
o Daresponsabilidade da Infraestruturas de Portugal, S.A;
o Terdo procedimentos de AIA préprios e auténomos (conclusdo prevista em finais de
dezembro de 2017%);
o Ligacdo direta a Linha do Alentejo através do canal anteriormente previsto para TTT
(entrada pelo Lavradio - Solugdo B).

5 Informacdo da Infraestruturas de Portugal, S.A. De acordo com o ultimo relatério de situagdo deste projeto, remetido & Unido Europeia,
em 31 de margo de 2017, estes deverdo estar concluidos em 29 de dezembro de 2017. Ainda de acordo com programacdo apesentada nesse
relatdrio, perspetiva-se que a elaboragdo dos projetos de execu¢do dos acessos rodo e ferrovidrio ao Terminal do Barreiro se inicie em
novembro de 2018.
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4. CARACTERIZAGAO DO AMBIENTE AFETADO E A SUA EVOLUGAO NA AUSENCIA DO PROJETO

Neste ambito, procedeu-se a pesquisa detalhada de informacdo atualizada sobre a area e realizaram-
se trabalhos de campo, em especial no dominio dos recursos hidricos, sedimentos, sistemas ecoldgicos
e patriménio. Destacam-se em seguida os aspetos mais importantes da caracterizacdo efetuada.

Quanto as caracteristicas geoldgicas e geomorfoldgicas, em dominio terrestre, a area do projeto
caracteriza-se essencialmente pelos aterros construidos nos terrenos da ex-Quimiparque nas
décadas de 1950 e 1960 — esta corresponde assim a uma zona relativamente aplanada e de reduzida
declivosidade (Figura 7). No dominio aquatico, os sedimentos mais superficiais caracterizam-se por
materiais lodosos e arenosos, sendo que em profundidade se desenvolve uma cobertura aluvionar,
com disposicdo irregular e espessura variavel. A zona de intervencao sofre ja periddicas dragagens dos
canais para garantir as necessarias condicdes de navegabilidade e acesso ao Terminal de Sélidos e ao
Terminal de Liquidos. Nas zonas nao sujeitas a dragagens periddicas, as cotas sdo substancialmente
diferentes, variando entre os — 16 m (ZH) e +1 m (ZH), esta ultima na zona dos terraplenos. A evolucdo
natural e induzida da linha de costa foi efetuada para varios setores costeiros, como a Ponta do
Mexilhoeiro ou a restinga de Alburrica. Todos estes tém sofrido alteracgdes significativas nos ultimos
60 anos que essencialmente parecem dever-se a agdo humana.

Possuindo a drea metropolitana de Lisboa uma elevada densidade populacional e uma significativa
concentragdo de atividades, a exposi¢do aos riscos geoldgicos é de particular importancia. Destacam-
se 0s riscos associados a atividade sismica. Associados a atividade sismica, refiram-se ainda riscos
relacionados com os fendomenos de liquefagdo dos solos (suscetibilidade moderada) e os episddios
tsunaminogénicos. (suscetibilidade elevada). Por fim, refiram-se os riscos associados a inundagdo no
estudrio do Tejo num quadro de alteragdes climaticas e de subida do nivel médio do mar, em que a
margem ribeirinha do Barreiro é particularmente suscetivel.

Figura 7 - Zona de aterro na ex-Qumiparque

No que se refere ao tipo de solos, identificam-se solos Incipientes, Litdlicos e Podzolizados e ndo
apresentam elevada aptidao agricola, estando atualmente ocupados com areas urbanas. A area de
intervengdo tem uma concentragao elevada de residuos industriais, nomeadamente residuos
industriais perigosos. Cinzas de pirite, lamas de zinco e fosfogesso, metais pesados e contaminantes
organicos sdo os que mais contribuem para a contaminac¢do das dguas superficiais, subterraneas e dos
solos. Desde os anos 90 do século XX que se verifica a remogao periddica dos depdsitos de cinzas de
pirite (Figura 8), para matéria prima para a industria siderurgica e cimenteira, numa perspetiva de
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reutilizacdo de residuos (o escoamento deste produto é efetuado de acordo com as necessidades dos
consumidores finais). Iniciou-se em meados de marco de 2017 uma operagado de remocao de residuos
de pirites verdes, tendo um prazo de execucdo de 4 meses. Encontra-se atualmente em fase de
concurso a empreitada de remocado das lamas de zinco, prevendo-se o inicio da mesma para meados
de junho de 2017, tendo também um prazo de execucdo de 4 meses.

Figura 8 - Remogéo de cinzas de pirite (janeiro 2016)

No que respeita aos recursos hidricos subterraneos, o projeto abrange uma das mais importantes
massas de agua subterrdnea do pais — a Bacia do Tejo-Sado/Margem Esquerda. Com capacidade de
fornecer caudais elevados, esta é a mais importante origem de dgua para o abastecimento publico da
Peninsula de Setubal. No caso do aquifero profundo, a qualidade da agua é boa. Pelo contrario, o
aquifero superficial apresenta uma alta vulnerabilidade a poluicdo e significativos problemas de
qualidade. Esta diferenca é reconhecida e evidenciada por estudos, vdrias monitorizacdes e pelos
resultados da campanha de amostragem realizada no ambito do presente EIA. Os principais estdo
relacionados com as elevadas concentragdes de zinco, arsénio, cobre e cadmio, mas também com
mercurio e hidrocarbonetos de petrdéleo, confirmados pela mesma campanha.

Em termos de recursos hidricos superficiais, a area de implantagdo do projeto do Terminal do Barreiro
enquadra-se na massa de agua de transicao “Tejo-WB1” e respetiva bacia hidrografica (regido
hidrografica do Tejo e Ribeiras do Oeste).

A massa de agua afeta ao projeto foi classificada com um estado final de “Inferior a bom”, o estado
qguimico foi classificado como “Bom” e o estado ecoldgico apresenta a classificacdo de “Razoavel”. Os
dados de qualidade da agua permitem verificar o parametro oxigénio dissolvido como limitante para
a producdo de bivalves. A descarga ndo controlada de efluentes domésticos no estuario do Tejo indica,
em teoria, problemas de contaminacdo microbioldgica (limitante para o uso balnear). Foi ainda
realizada uma campanha de amostragem da qualidade da agua do rio Tejo cujos pardmetros
analisados se apresentam no geral em conformidade com as normas da qualidade da dgua em vigor.
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' Figura 9 - Amostgemde agua Figura 10 - Garrafa amostradora usada na
subterrdnea através de um piezémetro campanha de amostragem da qualidade da
instalado no parque empresarial do Barreiro agua do rio Tejo, na zona do Barreiro/Lavradio

Podem-se sintetizar, dentre varios, os seguintes aspetos em relacdo a hidrodindmica e regime
sedimentar no estudrio do Tejo: (i) dentre as diferentes zonas dentro do estudrio para onde existem
concordancias de maré, a zona do Montijo é a mais representativa da drea de intervencdo, sendo que
neste local existe uma preia-mar de aguas vivas (PMAV) maxima de +4,59 m (ZH), uma PMAV de valor
médio de +4,04 m (ZH) e um nivel médio das aguas de +2,33 m (ZH); (ii) de uma forma geral, o regime
sedimentar nas zonas permanentemente imersas do estuario parece ser dominado por fendmenos de
assoreamento, sendo estes fendmenos contrariados por dragagens periddicas nos canais de
navegacdo; (iii) na zona do projeto, os valores maximos das correntes de maré ocorrem durante a
vazante (~1,25 m/s). Junto a linha de costa, as velocidades em pico de vazante ou enchente sdo sempre
baixas (<0,25 m/s); (iv) existe uma variabilidade relevante em termos espaciais e temporais relevante
nas taxas de assoreamento da zona onde atualmente existe o canal de navegagao e bacia de manobra;
e (v) os locais definidos para a imersdo de dragados classe 1 e 2 apresenta uma forte dinamica, com
velocidades maximas de corrente que atingem os 2,5 m/s.

No ambito do descritor da qualidade dos sedimentos foi realizada uma campanha de amostragem de
sedimentos superficiais (10 amostras) (Figura 11) e em profundidade (266 amostras) (Figura 12) com
o0 objetivo de caracterizar e avaliar o seu grau de contaminacdo. Realizaram-se 34 sondagens
geoldgicas, com variagGes entre os 2 e os 17 m de profundidade ao longo da area de projeto, incluindo
o canal de acesso e bacia de manobra, para cada alternativa em avaliagao.

Os sedimentos superficiais recolhidos variam entre lodos arenosos e areias. 60% das amostras
correspondem a lodos arenosos. Nos sedimentos em profundidade, 45% das amostras correspondem
a areias e 35% correspondem a lodos arenosos. No que respeita a contaminagdo, 70% das amostras
superficiais enquadram-se na classe 2: sedimentos com contaminag¢ao vestigiaria, que podem ser
imersos em meio aquatico. Esta classificacdo foi maioritariamente associada ao composto organico
PCB® e aos metais mercurio e chumbo. Existem ainda algumas amostras em que o arsénio, o0 zinco o
PAH” e o HCB® também contribuem para esta contaminag3o vestigiaria, ou seja, muito reduzida. As
restantes amostras superficiais (30%) enquadram-se na classe 1 (material limpo). 86,5% das amostras
recolhidas em profundidade apresentam-se limpas (classe 1). Apenas 6 amostras apresentaram
sedimentos com contaminagao ligeira (classe 3) e contaminados (classe 4). No primeiro caso, com

6 polyChlorinated Biphenyl, em inglés, ou Bifenilpoliclorado, em portugués
7 Polycyclic Aromatic Hydrocarbons, em inglés, ou Hidrocarbonetos aromaticos policiclicos, em portugués
8 Hexachlorobenzene, em inglés, ou Hexaclorobenzeno, em portugués
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PAH, arsénio, chumbo e mercurio. No segundo, numa das amostras a contaminacdo deve-se
unicamente ao merclrio, enquanto nas outras também o arsénio ocorre em concentragoes
importantes. A andlise das contaminagdes registadas permite considerar que a qualidade dos
sedimentos da drea de estudo tem relagdo com a contaminacgdo ja conhecida nos terrenos da ex-
Quimiparque.

Figura 11 - Amostragem de sedimentos Figura 12 - Amostragem de sedimentos em
superficiais profundidade

Da andlise dos dados de qualidade do ar recolhidos verifica-se que, tendo em consideragao as fontes
emissoras atualmente na regido, a qualidade do ar cumpre os limites impostos pela legislagdo
aplicavel, apesar de se verificarem ultrapassagens, em nimero inferior ao permitido, do NO, (diéxido
de azoto), na estac¢do de Laranjeiro, e das PM10°, nas quatro estacdes consideradas.

O ruido existente no local é representativo de uma zona marcadamente urbana com trafego rodovidrio
significativo, variando os valores obtidos nas seguintes gamas (utilizam-se apenas valores de Lgen), em
funcdo da maior ou menor proximidade aos eixos vidrios principais: Lgen: 58 dB(A) a 67 dB(A).

O mesmo se verifica quanto a Vibracdo, uma vez que as fontes predominantes sdo as mesmas do ruido.
Os valores obtidos na campanha de medicado efetuada no ambito do EIA encontravam-se nas seguintes
gamas (utilizam-se apenas valores de Vmaxef1s (16-250Hz) nas gamas seguintes), em fun¢do da maior
ou menor proximidade aos eixos viarios principais: Vmaxef,1s (16-250Hz): 0,015 mm/s a 0,043 mm/s.

A area de intervencdo é abrangida pelo Sistema Multimunicipal de Valorizacdo e Tratamento de
Residuos Sélidos da Margem Sul do Tejo, explorado e gerido pela AMARSUL para tratamento e
valorizagdo de residuos sélidos urbanos. A recolha de residuos sélidos urbanos é feita pelos servicos
camararios e encaminhada para o Sistema de Gestao Multimunicipal. Os residuos de carga e residuos
gerados nos navios serdo recolhidos por operadores licenciados pela APL. Para os destinos finais de
residuos industriais, de referir o aterro para residuos ndo perigosos de origem industrial englobado
no CITRI-Setubal e os CIRVER da ECODEAL e do SISAV. Relativamente a recolha e tratamento de
residuos MARPOL, existem seis operadores para o Porto de Lisboa. Em termos de abastecimento de

9 PM10 - Particulas inalaveis, de didmetro inferior a 10 micrémetros (um)
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agua, o Parque Empresarial do Barreiro possui o seu proprio sistema de captacdo e de distribuicdo de
agua doce. Para a drenagem de aguas residuais, dispde também de redes préprias (efluentes
industriais, domésticos e pluviais). Na proximidade existe a recente ETAR Barreiro/Moita. Contudo a
ligacdo da rede de coletores do Parque Empresarial do Barreiro ainda nao estda concluida, prevendo-se
a respetiva obra a curto prazo.

Para os sistemas ecoldgicos, o0 mosaico de habitats da area de estudo distribui-se pelos meios aquatico
e terrestre: estuario, zona costeira (para imersdo de dragados), prados antropicos e areas
artificializadas. Em meio terrestre, revela-se a intensa pressao antrépica e o estado de degradacao dos
habitats presentes, bem como o afastamento face ao que seriam as comunidades floristicas originais
e onde ndo foram detetadas espécies floristicas com estatuto de prote¢do. No meio aquatico, ndo se
registou em campo a ocorréncia de macroalgas ou de ervas marinhas. Na fauna, consideraram-se os
macroinvertebrados bentdnicos o principal grupo biolégico potencialmente mais afetado, tendo-se
realizado trabalhos de campo dirigidos (Figura 13). As comunidades macrobentdnicas do estudrio do
Tejo apresentam uma grande heterogeneidade ambiental. A andlise das amostragens na area de
implementacdo do terminal evidenciou uma abundancia elevada de anelideos poliquetas®, seguida de
bivalves. As flutuacGes nos indices estudados sdo indicadoras da instabilidade do meio. Também na
area prevista para a imersdo de dragados estdo descritos como os grupos mais importantes os
anelideos poliquetas, os bivalves (Figura 14) e os equinodermes®?.

Figura 13 - Procedimento de recolha de Figura 14 - Pé-de-burro (Bivalve)
amostras

Para o ordenamento do territdrio e condicionantes, os instrumentos de gestdo territoriais em vigor
e aplicaveis a drea de intervencdo sdo: o Programa Nacional da Politica de Ordenamento do Territério,
o Plano de Gestdo da Regido Hidrografica do Tejo e Ribeiras Oeste (RH5), o Plano de Gest&o dos Riscos
de Inundagdes do Tejo e Ribeiras do Oeste, o Plano Regional de Ordenamento do Territério da Area
Metropolitana de Lisboa (PROTAML, o Plano Rodoviario Nacional e o Plano Diretor Municipal (PDM)
do Barreiro. Estdo ainda em elaboragao os seguintes: Plano de Ordenamento do Estuario do Tejo,

10 Anelideos poliguetas — vermes segmentados, na sua maioria marinhos e com menos de 10 cm de comprimento. Tém regra geral um corpo
cilindrico e numerosas e variadas estruturas constituidas por quitina, as sedas. Podem viver livres na coluna de 4dgua, sobre o sedimento ou
enterrados neste, como é o caso de varias espécies utilizadas como isco para a pesca (http://www.biorede.pt/page.asp?id=399).

1 Equinodermes - invertebrados marinhos nos quais se incluem, entre outros, as estrelas-do-mar e os ourigos-do-mar
(http://www.biorede.pt/page.asp?id=3347).
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Revisdo do PDM do Barreiro e o Plano de Urbanizacdo do Territério da Quimiparque e Area Envolvente
(PUTQAE).

Relativamente a compromissos estabelecidos para o territorio, a area é coincidente e confina com o
PUTQAE (ndo publicado) e com o projeto da “Terceira Travessia do Tejo”. ldentificam-se ainda as
seguintes servidoes administrativas, restricoes de utilidade publica e condicionantes: Dominio
hidrico; Jurisdicdo portuaria; Reserva Ecoldgica Nacional; Aeroportos e Aerédromos (Base Aérea n2 6
— Aerédromo do Montijo e Aeroporto de Lisboa), oleoduto POL NATO de Lisboa-Montijo,
telecomunicacdes, rede elétrica, abastecimento de agua, drenagem de d4guas residuais, rede
rodovidria, rede ferrovidria nacional e atividades perigosas — Estabelecimentos com Substancias
Perigosas.

Aregido alargada em que o projeto se insere contém uma riqueza patrimonial diversificada, resultante
da variedade de recursos e da ligacdo ao rio e ao mar. A prospegdo terrestre ndo revelou qualquer
valor de interesse patrimonial. No entanto, o levantamento geofisico subaquatico, através de sonar de
varrimento lateral, identificou 10 anomalias e o levantamento geofisico por magnetometria permitiu
identificar 72 anomalias (Figura 16). Apds triagem e individualizacdo de 33 anomalias para posterior
investigacdo, foram realizados 35 mergulhos (Figura 16) para verificacdo visual e eletromagnética. Dos
mesmos resultou a descoberta de trés arqueossitios, com um hiato cronoldgico contemporaneo (séc.
XIX a XX).

Figura 15 - Momento de detecdo de anomalia Figura 16 — Mergulho de inspecéo visual
no fundo, através de métodos geofisicos

Foram identificadas na area de estudo 3 unidades de paisagem, 6 sistemas naturais e 16 subunidades.
A area do projeto insere-se na sua maioria na unidade de paisagem Arco-Ribeirinho Almada-Montijo.
A sua qualidade visual é dominantemente elevada. Concluiu-se que a capacidade de absorg¢ao visual
da area de estudo é baixa. Relativamente a sensibilidade paisagistica, a drea do projeto corresponde,
dominantemente, a zonas de sensibilidade paisagistica elevada.

Em relagdo a socioeconomia: verifica-se um decréscimo populacional nos dltimos anos; o Barreiro tem
um passado ligado a indUstria pesada e quimica que tem, ainda, implicagdes no seu tecido social,
apresentando uma dicotomia entre uma populagdo jovem mais instruida e uma popula¢do adulta com
menores niveis de escolaridade; a taxa de desemprego é de 13%, e, por fim, os transportes fluviais
para Lisboa e a linha do Sado sdo essenciais para a mobilidade da populag¢do do Barreiro. Na Area
Metropolitana de Lisboa, o trafego de contentores tem registado um crescimento médio de 1%/ano
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desde 2007. De um modo geral, na Ultima década, movimento de contentores dos portos portugueses
tem crescido mais do que o dos espanhdis. O porto de Sines representa a principal razao do aumento
do trafego de contentores em Portugal, mas os portos de Leixdes e de Setubal também tém crescido
de forma significativa.
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5. PRINCIPAIS IMPACTES E MEDIDAS PREVISTAS PARA OS PREVENIR, REDUZIR, COMPENSAR OU
POTENCIAR

5.1. Introdugao

Por impacte ambiental entende-se toda e qualquer alteracdo que se verifique sobre a area de estudo
e envolvente, ao nivel das temdticas descritas, decorrente do projeto de forma direta ou indireta. Os
impactes do projeto nas tematicas consideradas foram avaliados através de determinados critérios,
resultando na previsdo da sua importancia, resumidamente:

e Porvalor de um impacte entende-se que se um impacte é positivo (valorizagdo do ambiente),
negativo (desvalorizacdo) ou nulo (sem afetac¢do);

e A magnitude — dimensdo da afetacdo do impacte;

e Aduracdo—tempordria ou permanente;

e Areversibilidade do impacte — capacidade de reverter a afetacdo;

e O significado de um impacte traduz a importancia ecoldgica, ambiental ou social (este é o
critério descritivo mais importante, sendo a determinagdo do seu grau — pouco significativo,
significativo, muito significativo — influenciada pelos restantes critérios de avaliagdo, em
particular, a magnitude).

A avaliacdo de impactes serviu 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.

5.1. Fase de construgao

Um panorama geral que se evidencia da avaliagdo é o predominio de uma maioria de impactes
negativos pouco significativos, essencialmente ligados a a¢des da fase de construgdo. Assinala-se
também um importante conjunto de impactes nulos ou insignificantes, por exemplo no clima, riscos
geoldgicos, gestao de residuos e na vertente terrestre do patriménio.

Na fase de construgao destacam-se pela sua magnitude as dragagens e a respetiva gestdo dos materiais
resultantes, quer por repulsdo direta dos dragados reaproveitaveis para constituicdo do terrapleno
portuario, quer pela imersdo da maior parte nos varios locais habituais no estuario inferior (Alcantara
e Algés) e de uma menor fracdo ao largo da barra (para além da batimétrica dos 100m).

As dragagens provocam tipicamente impactes tempordrios diretos e indiretos na qualidade da agua e
nas comunidades bioldgicas aqudticas (peldgicas) e efeitos mais definitivos nos fundos, impactando as
comunidades ecolégicas bentdnicas e a hidrodinamica e o regime sedimentar.

Apesar do muito significativo volume de dragagens de primeiro estabelecimento estimado, em
qualquer das alternativas (na ordem dos 23 a 25 milhdes de m® dragados nas duas fases, cerca de 13
a 15 dos quais para eliminagdo por imersdo), o facto dos sedimentos a dragar apresentarem, em geral,
uma significativa componente arenosa (mesmo nos casos em que predominam as fragdes finas) e de
ndo apresentarem contaminacdo quimica relevante, exceto em dois a trés pontos isolados (dois no
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caso da Solucdo 3 e trés no caso da Solucdo 2 das acessibilidades maritimas), que serdo controlaveis
com relativa facilidade, contribuiu decisivamente para manter um baixo significado dos impactes
negativos temporarios relacionados, como sejam as plumas de turbidez ou a potencial remobilizagcdo
de contaminantes para a coluna de agua.

Noutra perspetiva, no entanto, importa ter presente que a dragagem de sedimentos existentes de
classe 3 e 4 (estimados em 97 e 485 mil m3, respetivamente) permite a remoc3o e tratamento
adequado de uma pressao atualmente existente nesta zona do rio Tejo, que de outro modo continuaria
no local, passivel de ser remobilizada para o meio aquatico, por outros meios e de forma
potencialmente ndo controlada. Desta forma, pode-se considerar que a dragagem desses sedimentos
corresponderd a um impacte positivo significativo, atendendo a importancia de um controlo efetivo
de uma pressao importante para o meio aquatico.

No caso dos impactes permanentes nos fundos, o significado do impacte negativo tende a subir,
particularmente pela diminuicdo local da hidrodinamica e do transporte sedimentar de zonas proximas
ao projeto (sedimentos finos), conduzindo a um progressivo assoreamento destas areas. Por outro
lado, no caso dos sedimentos ndo coesivos (areias), 0 aumento do transporte sedimentar devido as
novas condicGes de circulagdo criadas com a acessibilidade maritimo-fluvial € um impacte positivo
provavel, pouco significativo.

No que respeita a perda de habitat bentdnico da drea a dragar considera-se que se trata de um impacte
negativo, permanente e irreversivel nos danos sobre o habitat, porém reversivel no que concerne a
possibilidade de recolonizagdo bioldgica. Neste caso, se selecionada a Solucdo 2 do canal de acesso —
correspondente ao aproveitamento do canal atual que é frequentemente dragado — resultard um
impacte pouco significativo, dado que as comunidades bentdnicas existentes sdo dominadas por
espécies tolerantes a perturbag¢do do meio, com grande capacidade de recolonizagdo. A Solucdo 3 para
a localizagao do canal de acesso, por implicar a profunda alteragdo de uma area nao intervencionada
tenderda a implicar uma significancia superior e um processo de recuperagdao mais lento das
comunidades afetadas, ainda que este nao seja um aspeto determinante a escala do estuario.

No extremo da solucdo alternativa 3 do canal de acesso foram identificados no decorrer dos trabalhos
de campo 3 arqueossitios subaquaticos, correspondentes a naufragios com potencial patrimonial, cuja
dragagem de primeiro estabelecimento poderia impactar de modo total. Face ao conhecimento
possivel nesta fase inicial de estudo, o impacte, a ocorrer, seria negativo muito significativo, se ndo
fossem aplicadas medidas de mitigacdo. As medidas recomendadas, tendentes ao aumento do
conhecimento e a uma datacdo mais precisa dos naufragios, poderdo conduzir a medidas posteriores
mais detalhadas e a varios cendrios de impacte residual mais reduzido, sempre por decisdo da
autoridade competente no dominio do patrimoénio, podendo vir a ser viabilizada a alternativa em
questdo. De qualquer forma, a solucdo 2 de acesso maritimo-fluvial ndo implicara qualquer afetacdo
de patrimdnio submerso conhecido a data, pelo que o impacte seria, a partida, nulo.

A imersdo, nos locais habituais para esse efeito no Porto de Lisboa, de uma quantidade muito
expressiva de material dragado excedentario (13 a 15 Milhdes de m3, quase 90% logo na fase 1),
embora essencialmente limpos (classe 1) ou com contaminac¢do apenas vestigiaria (classe 2) (apenas
na Solucdo 2 de canal existem cerca de 97 mil m? de classe 3 — ligeiramente contaminados, 0,7% do
total a imergir), origina os impactes mais relevantes na hidrodindmica e regime sedimentar, negativos
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e positivos, pela redistribuicdo provavel pelo estuario dos dragados apds as imersdes em Algés e
Alcantara (classes 1 e 2).

A exportacdo de sedimentos para fora do estudrio inferior constitui um impacte positivo,
particularmente a exportacdo de areias, porque contribuem para a atenuacdo dos efeitos erosivos
sentidos atualmente nas praias a sul do Tejo. O impacte negativo desta acdo refere-se ao transporte
de sedimentos (finos e arenosos) de volta para o interior do estudrio, nomeadamente para os setores
médio e superior, porque nesse caso estes irdo contribuir para o assoreamento de outras zonas dentro
do estudrio, incluindo, também, a area do prdprio projeto.

Em ambos os casos (positivo e negativo), considera-se ser um impacte significativo, face também a
forte magnitude, independentemente da solucdo considerada, de acordo com os volumes estimados
aimergir. No entanto, para ambos os casos, afigura-se como um impacte provavel e ndo certo. Tratam-
se de fendmenos complexos e ainda estudados de forma preliminar. Os resultados da modelagdo
indicam que a relagcdo impacte positivo/negativo aumenta para o local de Algés, relativamente ao local
de Alcantara, pelo que o primeiro seria preferivel. Considerando os resultados obtidos na modelacdo,
e a potencialidade destes impactes, recomendou-se o estudo de outros locais alternativos para a
imersdo dos dragados de classes 1 e 2.

Relacionados com as alteragGes na hidrodindmica e ao nivel da conserva¢do dos habitats e das
espécies, verificar-se-do impactes negativos ao nivel da Reserva Ecoldgica Nacional, pouco
significativos e de magnitude média.

No que respeita a construcao da infraestrutura portudria propriamente dita, nas suas diversas
componentes (terrapleno, cais, retengbes marginais, etc.), verifica-se uma maioria de impactes
negativos pouco significativos, entre temporarios e permanentes, mesmo os relativos a ecologia, e
as incomodidades, por via, por exemplo do ruido, vibragdo e qualidade do ar. O facto do projeto ser
grandemente construido por via maritima (por exemplo, ndo implica, proporcionalmente, grandes
quantidades de trafego terrestre para a construgdo do terrapleno), de se desenvolver numa zona
bastante afastada de areas habitacionais ou de relevante interesse ecolédgico, e com uma forte
envolvente industrial/portuaria, parcialmente dragada com regularidade, permitiu uma redugdo
efetiva dos potenciais impactes associados a uma obra desta natureza e envergadura.

Um dado importante é que o terrapleno portuario final ficara praticamente todo formado na fase 1,
de forma a reaproveitar ao maximo os dragados obtidos no estabelecimento no canal de acesso,
ficando ja constituida a area de reserva para a fase 2, ou seja, praticamente toda a implantacao fisica
do terminal, exceto a frente do cais relativa a fase 2 (6,3ha) e, logicamente, a pavimentacdo e outros
acabamentos. Fica também desde logo constituida uma outra drea de reserva, a sul, adjacente a frente
ribeirinha do Parque Empresarial do Barreiro. Por este motivo, a grande maioria dos impactes,
biofisicos sobretudo, é desde logo definida na fase 1, sendo menos relevante o acréscimo relativo a
plena operacao (fase 2).
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A alteracdo permanente de uma drea de estuario do Tejo integrada no Dominio Publico Hidrico e na
Reserva Ecolégica Nacional, para o dominio terrestre (num total de cerca de 109 ha na Fase 2, cerca
de 0,5% da area de estuario, do Mar da Palha), com interesse para a sustentabilidade da AML, origina
um impacte negativo permanente, significativo a muito significativo.

Na paisagem, a ocultacdo da superficie de agua do rio Tejo, alteracao da morfologia do terreno e da
linha de costa, tendo em conta a extensao das intervencgdes e a interferéncia em grande medida com
a paisagem atual do estudrio e apesar de a intervencdo confinar com um contexto paisagistico
caracterizado por um elevado grau de artificializacdo, sdo consideradas altera¢6es muito significativas
na estrutura, no caracter e na qualidade da paisagem, independentemente da solucdo a adotar. Sdo
impactes temporarios (no que respeita as disfun¢des/degradacBes causadas pela obra) e
permanentes, no que respeita a resultante construida (fase de exploragdo).

Quanto as disfuncgdes visuais relacionadas com a construcdo, os impactes (tempordrios) serdo varidveis
consoante a qualidade de percegao visual, a distancia e a abertura de vistas, entre pouco significativos
e muito significativos (a partir do rio, da frente ribeirinha do Barreiro e da drea do Parque Empresarial
do Barreiro e do terminal de granéis liquidos da LBC — Tanquipor, sobretudo), para as 2 fases.

Na hidrodindmica verifica-se um impacte diferenciado entre as solucdes de acessibilidades maritimo-
fluviais, motivado pela alteracdo do prisma de maré no esteiro do Montijo, considerando as dragagens
e implantagao do terrapleno. Os resultados do modelo fazem supor um impacte de sentido negativo,
pouco significativo no caso da Solucao 2, e positivo significativo para a solugao 3.

Na_socioeconomia, nomeadamente a criacdo de emprego, correspondera a um impacte positivo
muito significativo, embora temporario, se se considerar que a obra podera envolver 300 a 500
trabalhadores em periodo de pico. Com estes niUmeros e dimensao de obra, a associada dinamizacao
da atividade econdmica local e regional sera certamente um impacte positivo significativo.

5.2. Fase de exploragao

Na fase de exploracdo surgem, naturalmente, os impactes mais expressivos do projeto, positivos e
negativos, dado o seu carater essencialmente permanente, em contraponto as situagdes mais usuais
retratadas na fase de construcdo.

O novo Terminal do Barreiro acarretara impactes sociais e econdmicos positivos, muito significativos
no aumento do emprego numa area com um nivel de desemprego bastante elevado. Os valores
estimados apontam para um total de 100 trabalhadores dos servicos de apoio e 450 trabalhadores de
servico no terminal (trés turnos de 150 trabalhadores), embora estes valores (total de 550) sé devam
ser atingidos quando o Terminal estiver a funcionar perto da sua capacidade mdaxima na fase 1.

A criagdao de 550 postos de trabalho no novo terminal representaria empregar cerca de 10% do
desemprego registado no concelho do Barreiro (no final de 2015). Mesmo que numa fase inicial o
terminal opere com um nimero mais limitado de pessoal (admitindo-se 150 a 200 pessoas), isso
equivaleria a cerca de 3 a 4% do atual nivel de desemprego no Barreiro.
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Indiretamente, haverd também a considerar um importante efeito multiplicador do investimento na
criacdo de empresas, emprego e na dinamizacdo do tecido socioeconémico local e regional, que pode
vir a ser, também ele, positivo muito importante.

A dinamizacdo econdmica de um territdrio em depressdao é também considerada um impacte
significativo. S3o efeitos indiretos, positivos e provaveis na forma da dinamizacdao da atividade
econdmica local e regional (Peninsula de Setubal), de magnitude (em geral) elevada ao nivel das varias
atividades econdmicas, mas com algum enfoque na logistica e/ou nas empresas de vertente
exportadora.

O reforco da capacidade do Porto de Lisboa (para mais do dobro da atual) em servir o seu hinterland*?
(inclusivamente ibérico), é um impacte direto e permanente. Estes impactes irdo atingir varias regides
(incluindo a Extremadura Espanhola, que podera ser servida pelo novo terminal de contentores) e sdo
considerados significativos pois, mesmo num cendrio pessimista em que a Fase 2 ndo seja construida,
a Fase 1 ainda implicaria o aumento para quase o dobro da atual oferta de movimentacdo de
contentores na AML.

Dada a dimensdo do projeto, as proprias atividades de manutencdo periddica, com destaque para as
dragagens (previsivelmente anuais), deverdo ter impactes socioeconémicos positivos significativos,
sé por si, gerando receita e emprego indireto, bem como dinamizando as empresas do setor dos
servigos, entre outros.

Os impactes negativos identificados na socioeconomia sdo pouco significativos a exce¢do do aumento
do trafego rodovidrio em fase de exploragdo. O efetivo impacte e sua adequada mitigacao dependerdo
de intervengdes a realizar pela entidade competente na matéria, designadamente a Infraestruturas de
Portugal, que oportunamente apresentara o projeto das acessibilidades rodoferroviarias ao Terminal
do Barreiro e respetivos Estudos de Impacte Ambiental, acautelando as afetagdes negativas, sendo
gue ambos serdo submetidos a um procedimento de Avaliagdo de Impacte Ambiental.

A avaliacdo efetuada ao nivel dos modelos de desenvolvimento estabelecidos em programas
operacionais e planos estratégicos permitiu concluir que, em geral, o projeto do Terminal do Barreiro
vai ao encontro das estratégicas definidas, permitindo concretizar algumas delas, bem como contribuir
de forma indireta para a realizacdo de outras, fora da area geografica do projeto, com impactes
positivos e significativos.

Quanto aos Instrumentos de Gestdo Territorial (IGT), o projeto do Terminal do Barreiro é convergente
com alguns dos objetivos dos nacionais e regionais, ndo estando previsto no contexto dos municipais
em vigor. No entanto, é contemplado ou compativel com os objetivos dos planos municipais em
desenvolvimento, considerando-se ter impactes positivos, pouco significativos a significativos,
provavelmente potencidveis.

12 Zona de influéncia interior
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Quanto ao PROTAMIL, o Terminal do Barreiro constitui um projeto estruturante gue ndo se encontra
previsto no dmbito deste plano. No entanto, considerando as opcdes estratégicas do mesmo, a
concretizacdo do projeto é convergente com as mesmas, ao contribuir para o refor¢co das
acessibilidades internas e externas no que respeita aos portos e as redes transeuropeias, concorrendo
ainda, indiretamente, para a requalificacdo de areas degradadas da ex-Quimiparque.

As acBes urbanisticas preconizadas para o Arco Ribeirinho Sul — Area Urbana Almada/Montijo
correspondem a Area Urbana a Articular e/ou Qualificar, relativamente & qual o projeto n3o interfere
diretamente, mas podera potenciar as intengdes preconizadas para a qualificacdo desse territério e a
sua relacdo com a area urbana envolvente.

No entanto, o projeto é também incompativel com o PROTAML no que respeita a afetacdo permanente
de uma darea estruturante primaria da Rede Ecolégica Metropolitana, correspondente ao estudrio do
Tejo, traduzindo-se num impacte negativo, muito significativo. Foi definida uma medida
compensatéria dedicada exclusivamente a esta guestdo.

No que respeita as condicionantes, servidoes administrativas e restricGes de utilidade publica, apenas
sdo expectaveis impactes positivos, muito significativos, relacionados com o facto o Terminal do
Barreiro ser compativel e ir ao encontro do regime associado a Jurisdicdo Portudria, sendo
naturalmente maximizados na fase 2.

Quanto aos compromissos assumidos, ndo se preveem impactes, o mesmo acontecendo relativamente
as acessibilidades existentes e previstas nos IGT, desighadamente o projeto da Ligagdo Ferrovidria de
Alta Velocidade Lisboa/Madrid, Subtrogo Lisboa/Moita via Terceira Travessia do Tejo (TTT) no Corredor
Chelas/Barreiro, Modos Ferrovidrio e Rodovidrio.

Na fase de exploragdo, identificaram-se dois impactes positivos indiretos, provaveis, e
potencialmente significativos, no solo e uso do solo, nomeadamente pela alavancagem que o novo
terminal poderd fornecer para: i) a realizagdo de agGes de reabilitagdo de solos contaminados do
Parque Empresarial do Barreiro, para instalacdo de atividades econdmicas, estimuladas pela presenca
da nova infraestrutura; ii) a concretizacdo dos usos do solo previstos para o Parque Empresarial do
Barreiro, nomeadamente atraindo o estabelecimento de empresas industriais e de logistica e
comércio.

A presenca “fisica” do terminal tera, por outro lado, inevitavelmente impactes permanentes e de forte
magnitude na estrutura, no carater e qualidade da paisagem, dado o grande porte de algumas
estruturas e a dimensdo da drea prevista.

Tornar-se-d0 permanentes os impactes iniciados na fase de construcdo e relacionados com a perda
duma parte do plano de dgua do estudrio e da zona entre-marés, bem como a alteracdo da morfologia
do terreno e da linha de costa trazida pelas estruturas do cais e do terrapleno. Prevéem-se impactes
negativos, muito significativos, independentemente da alternativa considerada para o cais e desde
logo na fase 1. O acréscimo na fase 2 é de menor significado.
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As simulacOes das bacias visuais do projeto, as simulacdes do projeto e observacao no terreno
permitem concluir que, na fase 1, o Terminal do Barreiro sera visualizado, com impactes diferenciados
consoante a qualidade da percecao visual obtida a partir dos locais de observacao, do seguinte modo:

e A partir do rio (real¢cando-se as embarcacdes do trajeto Montijo-Lisboa) e da area do Parque
Empresarial do Barreiro e da Tanquipor, deverdo verificar-se impactes visuais negativos,
muito significativos.

e A partir do rio e da frente ribeirinha do Barreiro, deverdo também ter associados impactes
visuais negativos muito significativos. Isto mesmo apesar de um decréscimo da percecdo,
porque se trata de um conjunto com grande volumetria. A partir da drea urbana do Lavradio
adjacente a Av. das Nacionaliza¢Oes e de algumas zonas da Rua Industrial Alfredo Silva que sdo
permedveis visualmente para a drea do projeto, considera-se que deverdo verificar-se
impactes visuais negativos significativos.

e Das zonas da bacia visual onde a qualidade da percecdo visual é reduzida, apesar de poder ser
visualizada a area portudria, a sua presenca ndo devera afetar de forma muito significativa o
valor cénico e paisagistico. Neste contexto, eventuais impactes visuais serdo, no maximo,
negativos e significativos (como do rio ou de parte da frente ribeirinha do Barreiro e da Ponta
dos Corvos) ou pouco significativos (como é o caso das frentes ribeirinhas do Seixal e de Gaio
Rosadrio e das dreas urbanas que se encontram posteriormente ao terminal).

e Paraalém dos 5 km de distancia da area do projeto, apesar da drea portudria ser ainda visivel,
considera-se que sera negligencidavel em termos de impacte visual, na maior parte dos casos.
No entanto, a partir da frente ribeirinha de Lisboa e das zonas préximas da mesma com vistas
abertas sobre o rio, a obra serd visivel e reconhecivel, considerando-se que poderdo ser
impactes visuais negativos pouco significativos.

Foram propostas medidas compensatdrias e mitigadoras que pretende a recuperacdo de areas
degradadas com caracteristicas similares as que serdo ocupadas pelo projeto e dissimular algumas
estruturas mais dissonantes a partir de determinadas localizag¢des.

Ao nivel da qualidade do ambiente, ndo se preveem impactes negativos significativos na qualidade da
agua, ruido e sedimentos. Contudo, as simulacées do possivel impacte do funcionamento do terminal
na qualidade do ar resultaram na probabilidade de se verificarem excedéncias dos limites normativos
de alguns poluentes, em especial o Diéxido de Azoto (NO,) e as Particulas em Suspensao (PM10), pelo
gue o impacte (provavel e numa ética conservadora, focada na analise do pior cenario), foi avaliado
como negativo significativo. A avaliacdo da explora¢do do Terminal permitiu ainda concluir que o
projeto implica emissdes significativas de Gases de Efeito de Estufa (GEE), associadas maioritariamente
ao trafego maritimo, sendo a Fase 2 a mais critica.

Nas atividades associadas a manutenc¢do do terminal dominam claramente as dragagens periddicas
para desassoreamento das acessibilidades maritimo-fluviais. Os volumes estimados para intervenc¢des
anuais sdo significativos, entre 1,2 e 2,2, na fase 1, e 1,3 até 2,4 milhdes de m3 anuais, em plena
exploracdo (fase 2), consoante a alternativa de acessibilidade maritimo-fluvial em causa (a solugdo 3 é
a que implicard menor esforco de manutencdo anual, na ordem dos menos 100 a 300 mil m3/ano, face
a solugdo 2).
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Atendendo a que ndo se esperam sedimentos contaminados, os impactes dessas dragagens na
maioria dos descritores relacionados serao, previsivelmente, negativos pouco significativos.

O principal problema podera ser o mesmo ja identificado na fase de construcao, designadamente o
relacionado com a eventual imers3o dessas quantidades nos locais usuais do estudrio interior. E um
impacte indireto e provavel, uma vez que estd dependente das caracteristicas efetivas dos sedimentos
na altura. Considera-se, todavia, um potencial impacte significativo, atendendo aos volumes
envolvidos e que, segundo os resultados da modelagdo numérica, uma parte destes sedimentos
poderd vir a depositar-se novamente no estuario interior, nomeadamente no setor médio e superior
do estudrio, afetando ndo sé as areas do projeto como outras também sujeitas a assoreamento.

Dada a dimensdo do projeto, as préprias atividades de manutencao periddica, com destaque para as
dragagens anuais, deverdo ter impactes socioeconémicos positivos significativos, sé por si, gerando
receita e emprego indireto, bem como dinamizando as empresas do setor dos servicos, entre outros.

5.3. Principais medidas ambientais recomendadas

Nas medidas, para a fase de projeto salientam-se as seguintes:

e Tendo em conta que as taxas de assoreamento estimadas no Estudo Prévio tém uma variacao
que vai desde 60% a 180%, recomenda-se o investimento num programa de monitorizagao
prévio que permita conhecer as variagbes de salinidade e de matéria particulada em
suspensao na area, de forma a aprofundar a questao.

e Considerando os resultados obtidos na modelagdo numérica feita para a simula¢do da imersao
dos dragados, recomenda-se o estudo de outros locais para a imersao dos dragados de classe
1 e 2 que permitam acomodar a imersdo dos volumes previstos.

e Realizacdo de campanha complementar de caracterizacdo de sedimentos com o objetivo de
aferir e circunscrever as dreas com sedimentos contaminados (classe 4) e ligeiramente
contaminados (classe 3).

e Proceder a avaliacdo técnico-financeira de alternativas de valorizagdo e absor¢dao de
sedimentos contaminados (classe 4) relativamente ao cenario de colocacdo de dragados em
aterro terrestre (por exemplo através da incorporacdo dos sedimentos na producdo de
cimento, caso tenham qualidade quimica apropriada).

e C(Caso se selecione a alternativa 3, aplicacdo de um Programa de Salvamento dos Vestigios
Arqueolégicos reconhecidos e para os quais se preveja um impacte negativo, nomeadamente
os sitios Mar da Palha 1, Mar da Palha 2 e Mar da Palha 3.

e Desenvolvimento de projetos de integragao paisagistica para a drea do Terminal e envolvente.

e Elaborar (como medida compensatéria) um projeto de recuperagao de areas degradadas do
estuario do Tejo, com vista a criacdo de zonas com caracteristicas e dreas similares as que
serdo afetadas pelo projeto, ou outras que sejam definidas pelas autoridades ambientais.
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Nas medidas para a fase de construcao salientam-se as seguintes:

e Assegurar o correto cumprimento das normas de segurancga e sinalizacdo de obras na via
publica, tendo em consideracdo a seguranca e a minimizacdo das perturbacdes na atividade
das populacdes;

e Assegurar que os caminhos ou acessos nas imedia¢cOes da area do projeto niao fiquem
obstruidos ou em mas condigbes, possibilitando a sua normal utilizagdo por parte da
populacdo local;

e Evitar o trafego rodoviario de pesados em periodos de ponta;

e Promover, sempre que possivel, a entrada de materiais para a construgao do novo terminal
de contentores pela via fluvial, minimizando assim a interferéncia nas rodovias de acesso ao
mesmo, principalmente na Av. das Nacionalizag¢des;

e Ponderar a oferta dum esquema de transporte coletivo gratuito para os trabalhadores
envolvidos na fase de construgdo, para diminuir o impacte da construcdo sobre as vias de
acesso ao local, principalmente na Av. das Nacionalizagdes;

e Asviagens entre os locais dragados e os locais de imersao em horario de ponta (entre as 07h
e as 10h e entre as 17h e as 20h) e nos dias uteis devem ser evitadas ou coordenadas, por
forma a priorizar o trafego fluvial de passageiros;

e As operagOes de dragagem deverdao ser as adequadas para garantir em permanéncia o
trafego fluvial no estuario (nomeadamente o trafego comercial gerado pelos terminais do
Barreiro e o trafego de passageiros entre a margem sul e a margem norte do Tejo);

o Evitar, no possivel, a realizagdo das dragagens durante a época balnear. Caso haja
coincidéncia com a época balnear devem ser avisadas antecipadamente a camara municipal
do Barreiro para aviso a populagao sobre a ndo recomendagdo da pratica balnear nas praias
do Mexilhoeiro e Barra a Barra durante e imediatamente apds as dragagens;

e Osperiodos de dragagem devem ser comunicados antecipadamente ao IPMA® para a gestdo
de eventual interdicdo da apanha de moluscos bivalves na zona de influéncia do projeto;

o O local de imersao de sedimentos classe 1 e 2 de Algés deve ser usado em detrimento do
local de imersdo de Alcantara, pela maior eficiéncia do primeiro na exportacdo de sedimentos
para o estudrio exterior.

e Isolamento das dreas a dragar com sedimentos contaminados (classe 4) e ligeiramente
contaminados (classe 3), de modo a impedir o transporte dos poluentes para o estuario do
Tejo;

e Realizacdo de campanhas de monitorizagao da pluma de sedimentos gerada nos locais de
dragagem de sedimentos ligeiramente contaminados e contaminados.

e Integracdo de um Plano de Salvamento dos Vestigios Arqueolégicos reconhecidos e dos que
se venham a identificar posteriormente, e para os quais se preveja um impacte negativo.

e Recorrer sempre que possivel a mao de obra local, favorecendo a colocagdo de
desempregados residentes no concelho Barreiro, através do estabelecimento de um protocolo
com o Centro de Emprego do Barreiro do Instituto do Emprego e Formacao Profissional (IEFP)
gue abrange também desempregados do vizinho concelho da Moita.

13 Instituto Portugués do Mar e da Atmosfera
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e Adquirir produtos e servicos junto de empresas instaladas no Barreiro e regido, com o
objetivo de maximizar a fixacdo de valor a nivel local.

Nas medidas para a fase de exploracdo salientam-se as seguintes:

e Garantir que ndo sao realizadas quaisquer descargas de aguas residuais ndo tratadas no
estuario do Tejo provenientes do terminal e de navios utilizadores do terminal.

e Caso ocorra um derrame acidental no terminal de substancias toxicas movimentadas, o
sistema de drenagem de aguas pluviais devera ser fechado e as aguas contaminadas
devidamente recolhidas e tratadas de modo a prevenir a contaminacao do Estudrio do Tejo.

e Disponibilizagao por parte da APL de equipamentos de deposicdo e armazenamento de
residuos sdélidos equiparados a urbanos e reciclaveis diferenciados e em quantidade suficiente
para acomodar os residuos gerados em navios, que devera ser realizado no futuro cais do
Terminal do Barreiro.

¢ Implementar um Programa de Monitorizagdo do assoreamento: 1) da porg¢do estuarina que
ficara entre o futuro terrapleno do Terminal do Barreiro e o atual aterro da Tanquipor e 2) da
porcdo estuarina a oeste e sudoeste do futuro terrapleno do Terminal do Barreiro.

e Garantir o cumprimento das diretrizes especificas respeitantes as operag¢des de lastragem e
deslastragem (legislacdo nacional em vigor e orientacdes da International Maritime
Organization.

e Favorecer a colocagao de desempregados residentes no concelho do Barreiro no ambito dos
postos de trabalhos a criar pelo futuro terminal, de modo a assegurar uma reducdo sustentada
dos elevados niveis de desemprego observados;

e Construir nova ligagdo rodovidria e ferroviaria do Terminal do Barreiro ao 1C21 (A39) (esta
obra é da responsabilidade da Infraestruturas de Portugal, S.A. e terd procedimento de AIA
proprio e auténomo) por forma a diminuir o impacte do novo terminal nas vias de acesso locais
existentes, principalmente na Av. das NacionalizagcGes.
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6. MONITORIZAGAO E ACOMPANHAMENTO

Os programas de monitorizacdo propostos visam acompanhar as diferentes fases do projeto nos
aspetos identificados como mais criticos, a saber:

e (Qualidade e usos da dgua do estuario (Recursos hidricos superficiais);

e Processos de assoreamento e evolucdo da fisiografia (Hidrodinadmica e regime sedimentar);

e (Qualidade do ar ambiente;

e Ruido;

e Vibracdo;

e Acompanhamento da evolucdo das comunidades de fitoplancton, macroinvertebrados
bentdnicos e ictiofauna (Sistemas ecoldgicos).

Para o efeito foram delineadas diversas acdes de monitorizacdo a levar a cabo, definindo-se:

e Os parametros a monitorizar;

e Oslocais e frequéncia de amostragem;

e Os métodos de andlise e equipamentos necessarios;

e Osrelatdrios, a discussdo de resultados e as medidas a adotar na sequéncia da monitorizagao.

Os resultados obtidos com estes programas de monitorizacdo permitirdo acompanhar a situacgdo,

aferindo a avaliacdo de impactes produzida, e ajustar ou reforcar as medidas de mitigacdo
implementadas, se necessario.
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7. CONCLUSOES

O presente Estudo de Impacte Ambiental, em fase de Estudo Prévio, foi desenvolvido de forma a
funcionar como instrumento de apoio a tomada de decisdo sobre a viabilidade ambiental do projeto e
a contribuir para o seu desenvolvimento (a projeto de execugdo) e implementac¢do, de uma forma
ambientalmente sustentavel.

Em consonancia com essa definicao prévia de ambito do EIA e respetiva decisdao, foram estudados os
descritores ambientais mais suscetiveis de serem afetados pelas intervenc¢des constantes do projeto,
qguer ao nivel da situacdo atual quer ao nivel da previsdo de impactes e definicdio de medidas
necessdrias a mitigacdo dos mesmos e tendentes a sustentabilidade ambiental do projeto.

Da avaliacdo global efetuada conclui-se, desde logo, que um projeto desta dimensao,
independentemente da sua localizacdo, tem implicitamente um potencial para induzir impactes
ambientais, negativos e positivos, de elevada magnitude e, eventualmente, também de elevada
significancia.

Contudo, o panorama geral que se evidencia, independentemente da alternativa selecionada, é o
predominio de uma maioria de impactes negativos pouco significativos, essencialmente ligados a
acOes da fase de construgdo. Assinala-se também um importante conjunto de impactes nulos ou
insignificantes, por exemplo no clima, riscos geoldgicos, gestao de residuos e na vertente terrestre do
patrimdnio.

Apesar do muito significativo volume de dragagens estimados neste projeto, em qualquer das
alternativas (na ordem dos 23 a 25 milhdes de m* dragados nas duas fases, sendo cerca de 13 a 15 dos
quais para eliminagdo por imersao), o facto dos sedimentos a dragar apresentarem, em geral, uma
significativa componente arenosa (mesmo nos casos em que predominam as fracGes finas) e de nado
apresentarem contaminagdo quimica relevante, exceto em dois a trés pontos isolados (consoante a
alternativa de acesso fluvial), que serdo controlaveis com relativa facilidade, contribuiu decisivamente
para manter um baixo significado geral dos impactes temporarios mais caracteristicos, como sejam as
plumas de turbidez ou a potencial remobilizacdo de contaminantes para a coluna de agua.

Os impactes negativos mais significativos identificaram-se na Hidrodindmica e Regime Sedimentar
(quer pelas novas condicGes criadas quer pela muito significativa imersdo de dragados no estuario
inferior), no Ordenamento do Territorio e Condicionantes (alteracdo permanente de uma area de
estudrio do Tejo integrada no Dominio Publico Hidrico e na Reserva Ecoldgica Nacional e na Rede
Ecoldgica Metropolitana definida no PROTAML), e também nos aspetos paisagisticos, devido a essas
mesmas alteragdes — da linha de costa - e a grande destaque visual das estruturas portuarias e das
atividades ai desenvolvidas.

Neste conjunto estdo em causa impactes negativos, temporarios e permanentes, em ambas as fases,
que poderdo ser significativos a muito significativos, alguns dos quais, como a afeta¢do da Rede
Ecoldgica Metropolitana (PROTAML) e da estrutura funcional da paisagem, de dificil mitigacdo. Nestes
casos mais extremos foram propostas medidas compensatérias.
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No extremo oposto, os aspetos sociais e econdmicos revelam impactes positivos, muito significativos
no aumento do emprego e significativos no reforco da capacidade do Porto de Lisboa (para mais do
dobro do atual) em servir o seu hinterland (inclusivamente ibérico).

A dinamizacdo econédmica de um territério em depressao é um efeito positivo significativo, indireto, e
provavel na forma da dinamizacdo da atividade econdmica local e regional (Peninsula de Setubal), de
magnitude (em geral) elevada ao nivel das varias atividades econdmicas.

Ao nivel dos modelos de desenvolvimento estabelecidos em programas operacionais e planos
estratégicos permitiu concluir que, em geral, o projeto do Terminal do Barreiro vai ao encontro das
estratégicas definidas, permitindo concretizar algumas delas, bem como contribuir de forma indireta
para a realizacdo de outras, fora da 4rea geografica do projeto, com impactes positivos significativos e
inclusivamente muito significativos do ponto de vista da area de Jurisdicdo Portuaria.

Considera-se, em termos globais e neste primeiro momento de avaliacdo, que os impactes positivos
parecem contrabalancar os impactes negativos mais expressivos. Adicionalmente, e considerado que
existe ainda margem para estudos posteriores que possam conduzir a um detalhamento da avaliagdo
de alguns dos aspetos mais desfavoraveis (como a imersao de dragados e as taxas de sedimentacdo) e
a definicdo de medidas de mitigacdo de maior eficacia, pensa-se que o cendrio geral se equilibra e
resulta num balango favoravel a prossecucdo do projeto.

Em termos da comparacdo de alternativas de acessibilidade maritimo-fluvial (Sol. 2 e Sol 3) e estrutura
acostavel (Sol. 1 e Sol. 3), quer ainda das duas fases de desenvolvimento do terminal (Fase 1 - 1 milhdo
de TEU/ano e Fase 2 - 2 milhdes de TEU/ano), uma primeira conclusdo que resulta é que, em termos
de significancia, existe um grande equilibrio. Na pratica, apenas em certos impactes de detalhe nos
sistemas ecoldgicos (meio aquatico bentdnico), na hidrodindmica e no patriménio (vertente
subaquatica), foi possivel uma distingdo mais clara, e apenas nas alternativas de acessibilidade
maritimo-fluvial.

No resto, ha varios argumentos e racionais que suportam as escolhas dos vdrios descritores, quando
as houve, mas em aspetos normalmente de detalhe e que ndo sdo suficientemente decisivos para
conduzir a recomendacdo por qualquer das alternativas e combinag¢Ges mais provaveis de
acessibilidades maritimo-fluviais e estruturas acostdveis, conforme definido no Estudo Prévio, pelo
gue se consideram todas ambientalmente vidveis.

N3o sendo clara a formulacdo de uma recomendacdo, pesando os varios fatores de maior relevancia
para a decisdo, em termos ambientais, podera importar observar, no seu devido papel, as conclusdes
do Estudo Prévio nas quest&es de navegabilidade/operacionalidade e de custo da intervencdo.

O Estudo Prévio concluiu que a alternativa mais vantajosa do ponto de vista da manobra do navio-tipo
considerado é a Solugao 3 de acessibilidade maritimo-fluvial. Conclui o mesmo, de forma global, que,
do ponto de vista da seguranc¢a da navegacao e da explora¢do do Terminal, a Solugdo 3 parece ser a
mais vantajosa. Por outro lado, a Solug¢do 2 de acessibilidade maritimo-fluvial, quando combinada com
a Solucdo 3 de cais, é a mais econdmica. Porém, a diferenga para a combinagao mais favoravel
englobando a Solugdo 3 de acessibilidade maritimo-fluvial (igualmente com Solugdo 3 de cais), € menor
que 1% do investimento global.
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Quanto as duas fases de implementacdao pode concluir-se que a segunda fase nao implicard um
acréscimo relevante em termos de impactes. Logicamente que os impactes positivos do projeto,
designadamente os socioecondmicos, serdo maximizados na plena exploracdo, correspondente a
Fase 2.
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