FACULDADE DE
CIENCIAS E TECNOLOGIA
UNIVERSIDADE NOVA DE LISBOA

Departamento de Ciéncias e Engenharia do Ambiente

Relatorio Ambiental

Plano Estratégico de Transportes







FACULDADE DE
CIENCIAS E TECNOLOGIA
UNIVERSIDADE NOVA DE LISE0A

Departzmento de Gz cias e Engenharia do Anbiente

Equipa Técnica

Coordenagao:

Paula Antunes
Rui Santos

Equipa de Projecto:

Gongalo Lobo
Nuno Videira
Sérgio Costa
Sofia Guedes Vaz
Theo Fernandes
Tomas Ramos

Colaboracdo de Helena Freitas da Universidade de Coimbra para a componente da

Biodiversidade e Fragmentacao de Habitats

Departamento de Ciéncias e Engenharia do Ambiente
Faculdade de Ciéncias e Tecnologia
Universidade Nova de Lisboa

Quinta da Torre
2829-516 Caparica
Portugal

Telefone: 21 2948300
Fax: 21 2948554
Internet: http://www.dcea.fct.unl.pt

l1



]

FACULDADE DE

CIENCIAS E TECNOLOGIA
UNIVERSIDADE NOVA DE LISE0A

Departzmento de Gz cias e Engenharia do Anbiente

12



FACULDADE DE
CIENCIAS E TECNOLOGIA

UNIVERSIDADE NOVA DE LISBOA

Departzmento de Gz cias e Engenharia do Anbiente

INDICE
Lista de ACrONIMOS. ...cc.ciieeuiiiieiiieiiieerriereeseereesesenanesensssrensesensserenssssensssssnsasennnans 4
I 1 4 T VT ot o J N 5
2. Objectivos e metodologia da AAE ........ccccciiiiimniiiiinnnniiniinniinnieneeens 6
3. Descricdo do objecto de avaliagao ........ceeueiiiiireniiiiinniiiiineniiniieeiene. 11
K J0 Y ¥ T PP TTPRRUPRPPRR 11
I O] o] =T 1 1o L3PPSR 13
T T =T o - o To L OO PSSP 16
3.4,  PrincCipios OFENTATOIES.......ccoccuiieeiciiee e et et et e e es e e e e sbte e e e sateeessbteeessnsaeeesans 21
3.4.1 Eficiéncia econOmica € SOCIal......ccccueriiriiieieriie et 21
I By 1o 11X o A=Y [ V1 o - o [ RORRO 23
3.4.3  Intermodalidade ......coooviiiiiiiiie e 23
3.4.4 Mobilidade Urbana.......cccuieiiiiiie e 23
R Y= 1= U | - o o F PSRRI 24
I B I €10 1Y/ T - ol - P 24
S A 1 0 PSP 25
R T O] 411 o} = Tolo =LY =Tt o] o 1= LSS 25
3.5.1 Estradas e transporte rodoVIario.......ccccceeeeeiieeeeiiee e 26
3.5.2 Caminho-de-ferro e transporte ferroviario .........ccooeeeeiieeeeciieeccecciee e 27
3.5.3 Portos e transporte Maritimo .......ccceeeeciieeeeciee e e 28
3.5.4 Aeroportos e transPorte @Bre0........ccccecuieeeeiiieeeeeiieeeeeecte e estre e e ertee e e sreeeeeesaseeas 29
3.5.5 Transporte intermodal de mercadorias.........cccceeecieieeiiiee e 29
4. Quadro de referéncia estratégico para a AAE........ccccceerrrrreiiiiinnniininnnniininennnes 31
5. Transportes € ambiente.......ccccceiiiieniiiiiiiiiiiiniiiiiiisresnnene 33
6. Factores de ambiente e sustentabilidade........cccccoerrrueiiiiirrniiiiineciiniieneiiinine. 36
7. Situagao actual e tendéncias de evolugao .......ccceeerireneniiiiinneiiiiieeniinnnenncennenns 43
7.1.  Desenvolvimento humano € bem-star.......ccccccevviiiiiiiniieiniiee e 43
/2% 0 R 14 4o Yo [F ot [ TSRS 43
7.1.2  ODjJECLIVOS € MELAS...utiiiiiiieieiiiie ettt ertee et e e re e e et rae e e e eabre e e e abee e e esaeeeenasees 44
/2% R T V- [of- T I Vot { U - | FS PR 44
7.1.4 Tendéncias de evolugao SEM PET .....ccocciiiiiiiiiie et 45
7.2. Competitividade e custos dos tranSPOrteS.........cceecureeeiiiiieeeriiereeeecreeeeeiree e eeeaee e 46
/2% 2% R 11 4o o 11 ot [ TP 46
2 2 A O oY [<To1 4 |V o 1R 46
2 25 T 1 U [oF- Lo I Vot { U - | HS PR 48
7.2.4 Tendéncias de evolugao SEM PET ......cocciiiiiiiiee ettt e 49
7.3.  Dindmica e coesao territorial ......cieceiecieecieeeee e 50
7% T R 1o 4o Yo [T or= o T ERRRN 50
7.3.2  ODbjJeCtiVOS € MELAS...ciii i e e e e e e e eanes 50
2 T T Y L U Tt [o I Tor { U | USSR 50
7.3.4 Tendéncias de evolugao SEM PET ......cocciiiiiiiiie ettt e 51
7.4. Energia e alterages CliMAtICas .....ccoveeiieciiee ettt e aree e 52
7 3 R 1o 4o Yo [T or= o JE RPN 52



FACULDADE DE
CIENCIAS E TECNOLOGIA
UNIVERSIDADE NOVA DE LISE0A

Departzmento de Gz cias e Engenharia do Anbiente

7.4.2  ODbjJeCtiVOS € MELAS...ciii it e e e e e e e et ra e e e e e e e eanes 53
e T 1 U Tor- [o I Yot { U | SRR 55
7.4.4 Tendéncias de evolugao SEM PET ......cociiiiiiiiee ettt e 58
7.5. Biodiversidade e fragmentacao de habitats..........cccceevveciiiienii e, 59
/5 T R 1o 4o Yo [T or= o TR 59
7.5.2  ODbjJECtIVOS € MELAS...eiiiiiiiiiiiiiie ettt e e e e e sree e e e abee e e e abae e e s ateeeenarees 59
2T T 1 U [of- Lo I Vot { U - | HS PSR 61
7.5.4 Tendéncias de evolugao SEM PET .....ccocciiiiiiiiie et 63
7.6.  Qualidade do ambieNte......cccuiiiiiiiiee e e s 64
/230 S 11 4o T [F ot [ TSRS 64
7.6.2  ODJECLIVOS € MELAS...eiiiiiiiiieeiiiee ettt e erree et e e e e e st rae e s e bee e e enbee e e s ateeeesarees 64
2T Y 1 (U [of- Lo I Vot { U - | HS PR 64
7.6.4 Tendéncias de evolugao SEM PET .....ccocciiiiiiiiie et e e e 65
7.7.  Seguranca € risCoS ambiENTAIS ......cccveiiiiiiiie i e e 65
/2 % S 1 4o Yo [F ot [ TSRS 65
7.7.2  ODbjJECtiIVOS € MELAS...eiiiiiiiiiieciite ettt sree e s ee e s e e s s bee e e s nares 65
2 5 T (U [of Lo I ot { U - | HS PSPPI 65
7.7.4 Tendéncias de evolugao SEM PET .....ccueeeiiiicie e 68
8. Avaliacao estratégica de iMPactes .....ccceereeeereeniereeertenierenneeeenerenneereaseesennesees 69
8.1. Desenvolvimento humano € bem-Star......cccccuiiviiiieiiriiieen e 69
8.1.1 AVvaliagao de CENATIOS ..oocuveiee ettt ettt e et e e e e e e etre e e e eabee e e enes 69
8.1.2 Avaliacdo dos objectivos eSpecifiCoS ......ccuviieciiiieciiie e 69
8.1.3 Avaliacdo das orientacOes eSpecifiCas......cccceecieeieciieeeeeciie e 72
8.1.4  RECOMENUAGCOES......uuiieeeeeieiiiiiieeeeeeiitttee e e e e e e estttrreeeeeeeesssstsaeeeeeesesansreeaeasessnnnns 73
8.2. Competitividade e custos dos tranSpPOrtes........ccoveeeeeeieccciiiieee e e 74
8.2.1 Avaliacdo da ViSE0 € CENATIOS ...ueeeeecuiieeeeiiieeeetiee e e ettt e e et eeete e e e eetteee e e eearaeeeeanes 74
8.2.2 Avaliacdo dos objectivos eSpecifiCOS ......ccviiiiciiiieciiie e 77
8.2.3 Avaliagdo das orientagdes especifiCas.......ccccevveeiiiiieeicciee e 79
8.3.  Dindmica e coesao territorial ....ccuciiiriiiniiiiiee e 82
e I R NV - [ - Tor- o o [l ol =T o F- o [ LRSS 82
8.3.2 Avaliagdo dos objectivos eSpecifiCos ......ccvviiiciiiiiiiiie e 84
8.3.3 Avaliagdo das orientagdes especifiCas.......cccvvveeiriieeeicciee e 86
8.3.4  RECOMENUAGCOES . ..ccccuiiieietiiee ettt e ettt e e e ette e e e eteeeeeesetteeeeebtaeeesstaeessnseaeeeassaeassasee 87
8.4. Energia e alteragses CliMAtiCas .....ccvvveiieciieiiciiee e 88
O R NV - [ - Tor- o o [l ol <] o F- T (o LRSS 88
8.4.2 Avaliagdo dos objectivos eSpecifiCos ......ccviviciiiiiiiiie e 91
8.4.3 Avaliacdo das orientacOes eSpecifiCas......cccceevieeieeiieieeeciie et 94
8.4.4 RECOMENUAGCOES......uuiieieeeieiiiiiiieeeeeeiirteeeee e e e eettrrreeeeeeeessssssteeeeeesesansreeseasessnnnns 99
8.5. Biodiversidade e fragmentacao de habitats..........cccceeeveciiiiiee i, 99
8.5.1 AVvaliagao de CENATIOS ..occviiie ettt e et e e e eare e e e earee e e nes 99
8.5.2 Avaliacdo dos objectivos especifiCos ......ccuvieeciiiiiciiee e 101
8.5.3 Avaliacdo das orientacOes eSPecifiCas.......cccucueeeeciieececiiieee et 104
8.5.4  RECOMENUAGCOES......uuiiiieeeeeeiiiiiieeeeeeeeittreeeeeeeeseisbtreeeeeeeeessnstsaeeeeeeessssreeaeaeaean 106
8.6. Qualidade do ambiENte......cciiciiiiiiiiii e 107
8.6.1 AVvaliagao de CENATIOS .ooiiuiieeeeiieee ettt ettt e ettt e e et e e e e etbe e e e e raeeeeans 107
8.6.2 Avaliacdo dos objectivos eSpecifiCos ......couiieeiiiiiiiiiieecectieee e 108
8.6.3 Avaliagdo das orientagdes eSpecifiCas.......cccvcieeeiiiieeieiieeie e 109
I R (T oo 41T o F= Lol Ty RS 111
8.7.  Seguranca € risCos ambiENTaIS .......ccueieeiiiieeiiciee e e e 111
8.7.1 Avaliagao de CENATIOS ..iiicuiiie ettt e e e e ste e e e et a e e e ebta e e e e raeeeeans 111



FACULDADE DE
CIENCIAS E TECNOLOGIA
UNIVERSIDADE NOVA DE LISE0A

Departzmento de Gz cias e Engenharia do Anbiente

8.7.2 Avaliacdo dos objectivos eSpecifiCos ......couiieeiiieiiciiee e 113
8.7.3 Avaliacdo das orientacOes eSPecCifiCas.......ccceucueeeeicrieececiieeeee et 115
8.7.4  RECOMENUAGCOES......uviiiieeeeeiiiiiiieeeeeeeecttreeeeeeeesssebtraeeeeeeeessnsrsaeseeeeessssteeaeaaaean 116

9. Monitorizacdo ambiental estratégica........cccceerreunerrenierennereenierenneereneceenereenens 117
9.1. Acompanhamento dos aspectos ambientais e de sustentabilidade...................... 117
9.2. Indicadores de gestdo e monitorizacdo ambiental estratégica..........ccccccvveeeennneen.. 118
10. Sintese € reCOMENAACOES .....cceurereereereereereeereenierensereeserenssersnsesssnseesassessnseases 124
10.1. Sintese da avaliagao .......ccoecuiiiiiiiiie e e et 124
0 A 2 =Y ol g 0 [T o F=Tolo 1= SRS 128
(31 =] =1 T = N 131

I3



FACULDADE DE
CIENCIAS E TECNOLOGIA
UNIVERSIDADE NOVA DE LISE0A

Departzmento de Gz cias e Engenharia do Anbiente

Lista de Acronimos

AAE — Avaliacdo Ambiental Estratégica

AIA — Avaliacdo de Impactes Ambientais

AML — Area Metropolitana de Lisboa

ANSR — Autoridade Nacional de Seguranca Rodovidria

AV — Alta Velocidade

BAU — Business as Usual

CDB — Convencdo sobre a Diversidade Bioldgica

CELE — Comércio Europeu de Licencas de Emissdo

COVNM — Compostos Organicos Volateis Nao Metanicos

ENDS — Estratégia Nacional de Desenvolvimento Sustentavel
ENSR — Estratégia Nacional para a Seguranca Rodoviaria

GEE — Gases de Efeito de Estufa

IMTT — Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres, IP
IPTM — Instituto Portuario e dos Transportes Maritimos, IP

ITS — Sistemas Inteligentes de Transportes

MAOTDR — Ministério do Ambiente, do Ordenamento do Territério e do Desenvolvimento
Regional

MOPTC — Ministério das Obras Publicas, Transportes e Comunicac¢des
NAL — Novo Aeroporto de Lisboa

PET — Plano Estratégico de Transportes

PIB — Produto Interno Bruto

PMOT — Plano Municipal de Ordenamento do Territério

PNAC — Programa Nacional para as Altera¢des Climaticas
PNMP — Plano Nacional Maritimo-Portudrio

PNPOT - Programa Nacional da Politica de Ordenamento do Territério
PRN — Plano Rodoviario Nacional

PROT - Plano Regional de Ordenamento do Territorio

QRE — Quadro de Referéncia Estratégico

RA — Relatério Ambiental

RAN — Reserva Agricola Nacional

RDA — Relatério de Definicdo do Ambito

REN — Reserva Ecolégica Nacional

RJIGT — Regime Juridico dos Instrumentos de Gestdo do Territério
RTE-T — Rede Transeuropeia de Transportes

SIC — Sitios de Importancia Comunitaria

SIDS — Sistema de Indicadores de Desenvolvimento Sustentdvel
TERM — Transport and Environment Reporting Mechanism

Tl — Transporte Individual

TP — Transporte Publico

TTT — Terceira Travessia do Tejo em Lisboa

ZPE — Zona de Protecc¢do Especial

la



FACULDADE DE
CIENCIAS E TECNOLOGIA
UNIVERSIDADE NOVA DE LISE0A

Departzmento de Gz cias e Engenharia do Anbiente

1. Introdugao

A elaboragdo do Plano Estratégico de Transportes — PET — surge na sequéncia de uma
decisdo anunciada pelo Governo de estabelecer uma perspectiva integradora para o
desenvolvimento do sector dos transportes, articulando as orienta¢des estratégicas para
cada um dos modos de transporte.

O PET pretende assim constituir um exercicio de reflexdo prospectiva sobre o sector dos
transportes, inscrevendo-se no esforco nacional que tem vindo a ser realizado no sentido do
progresso para um desenvolvimento sustentavel. Mais do que racionalizar e desenvolver
cada modo de transporte, o PET pretende perspectivar o sector como um todo, valorizando
as vocacoes de cada modo, as complementaridades, as articulagGes e as ac¢des necessarias
para que essa perspectiva integradora se viabilize (PET, 2008).

O Decreto-Lei n.2 232/2007 de 15 de Junho transpde para a ordem juridica interna a
Directiva 2001/42/CE, relativa a avaliacdo dos efeitos de determinados planos e programas
no ambiente — Directiva de Avaliagdo Ambiental Estratégica — adoptada em Julho de 2001,
sendo aplicavel a todos os planos ou programas abrangidos pelo Artigo 32, nomeadamente:

a) Os planos e programas para os sectores da agricultura, floresta, pescas, energia,
indUstria, transportes, gestdo de residuos, gestdo das aguas, telecomunicagdes,
turismo, ordenamento urbano e rural ou utilizacdo dos solos e que constituam
enquadramento para a futura aprovacgao de projectos mencionados nos anexos | e Il
do Decreto-Lei n.2 69/2000, de 3 de Maio, na sua actual redacg3o.

b) Os planos e programas que, atendendo aos seus eventuais efeitos num sitio da lista
nacional de sitios, num sitio de interesse comunitdrio, numa zona especial de
conservagdao ou numa zona de proteccdo especial, devam ser sujeitos a uma
avaliacdo de incidéncias ambientais nos termos do Artigo 102 do Decreto-Lei n.2
140/99, de 24 de Abril, na redaccdo que |he foi dada pelo Decreto-Lei n.2 49/2005,
de 24 de Fevereiro.

c) Os planos e programas que, ndo sendo abrangidos pelas alineas anteriores,
constituam enquadramento para a futura aprovagdo de projectos e que sejam
qualificados como susceptiveis de ter efeitos significativos no ambiente.

Embora o PET ndo configure um plano sectorial com incidéncia territorial, na acepcdo
consignada no Decreto-Lei n2 316/2007 de 19 de Setembro, o Ministério das Obras Publicas,
Transportes e Comunicacdes (MOPTC), desencadeou o presente processo de Avaliacdo
Ambiental Estratégica (AAE), por forma a avaliar os efeitos significativos no ambiente e
sustentabilidade das op¢Ges estratégicas para o sector dos transportes nele preconizadas.

O presente Relatério Ambiental (RA) estd organizado da seguinte forma: introducdo
(capitulo 1), identificacdo dos objectivos e metodologia (capitulo 2), objecto da AAE
(capitulo 3), quadro de referéncia estratégico (capitulo 4), analise dos principais aspectos de
sustentabilidade no sector dos transportes (capitulo 5), apresentacdo do conjunto de
factores de avaliagcdo (capitulo 6), andlise da situagdo actual e tendéncias de evolugdo
(cap.7), avaliacdo estratégica de impactes (cap. 8), recomendag¢des e monitorizagao (cap.9) e
sintese e consideragdes finais (cap. 10).
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2. Objectivos e Metodologia da AAE

A Avaliacgdo Ambiental Estratégica (AAE) é um processo sistematico, prd-activo e
participativo, que tem como objectivo assegurar que os aspectos ambientais sdo
devidamente tomados em consideracdo nos processos de decisdo e planeamento ao nivel
estratégico acima do nivel de projecto (e.g. politicas, planos e programas) (Fischer, 2007; EC
DG TREN, 2005).

De acordo com a Directiva 2001/42/CE, o objectivo global de uma AAE consiste em
“estabelecer um nivel elevado de proteccdo do ambiente e contribuir para a integracdo das
consideracdes ambientais na preparacdo e aprovacao de planos e programas, com vista a
promover um desenvolvimento sustentavel” (Artigo 12). Este objectivo estd assim alinhado
com os designios da politica comunitaria em matéria de ambiente, estabelecidos no Artigo
62 do Tratado CE, o qual determina que as exigéncias em matéria de protec¢do do ambiente
devem ser integradas na definicdo e execucdo das politicas e ac¢des da Comunidade.

Em consonancia com as boas praticas e experiéncia nacional recente em matéria de AAE',
os objectivos que presidirdo a realizagcdo da AAE do PET sdo:
= Assegurar que a dimensdo ambiental seja parte integrante da visdo estratégica para
o sector dos transportes;
= Assegurar a integracdo das questdes ambientais no processo de decisdo do PET,
desde as fases iniciais, permitindo a identificacdo de oportunidades para melhorar o
plano identificando possiveis alternativas e modificando as ac¢Ges previstas;
= ldentificar, seleccionar e justificar situacdes win-win;
= Propor programas de gestdo e monitorizagdo estratégica;
= Assegurar um processo transparente e eficaz de consulta e participagdo das
autoridades relevantes e do publico interessado;
= Produzir contextos adequados as futuras propostas de desenvolvimento.

Na sequéncia dos objectivos preconizados, a AAE permitird concretizar dois tipos de
influéncia no processo de elaboracdo e implementac¢do do PET:

a) Influéncia na forma final do Plano, de modo a que este possa privilegiar op¢des que
potenciem efeitos ambientais positivos de natureza estratégica, em alternativa a
outras que se identifiguem como causadores de efeitos ambientais negativos;

b) Influéncia na implementacdo e na monitorizagdo estratégica do PET, através da
apresentacdao de recomenda¢bes que assegurem uma adequada integracao de
objectivos de natureza ambiental.

! Antunes et al. (2007). Relatério Ambiental da Avaliagdo Ambiental Estratégica das Intervencgdes Estruturais Co-
Financiadas pelo Fundo Europeu de Desenvolvimento Regional e/ou pelo Fundo de Coesdo, Quadro de
Referéncia Estratégico Nacional (2007-2013), Faculdade de Ciéncias e Tecnologia da Universidade Nova de
Lisboa, Caparica.

APA (2007). Guia de boas praticas para Avaliagdio Ambiental Estratégica, Agéncia Portuguesa do Ambiente,
Amadora.

EC DG TREN (2005). The SEA Manual. A Sourcebook on Strategic Environmental Assessment of Transport
Infrastructure Plans and Programmes. BEACON Project. European Commission, Directorate-General for Energy
and Transport. Brussels.
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Em sintese, espera-se que os resultados da AAE, incluindo os contributos do respectivo
processo de consulta publica, permitam influenciar positivamente a elaboracdo e
implementacdao do PET, garantindo uma maior sustentabilidade da visdo, objectivos e
orientag¢Oes para o sector dos transportes.

Na Figura 1 apresenta-se o esquema metodoldgico global com as principais fases propostas
para a AAE, bem como a sua interac¢do com as restantes componentes do processo de
planeamento.

Numa primeira fase, que correspondeu a elaboracdo do Relatério de Definicdo do dmbito
(RDA), o trabalho incidiu na definicdo de um conjunto de factores de natureza estratégica
que permitem definir o ambito da avaliacdo a realizar. As actividades incluidas nesta fase
contemplaram o estabelecimento de um quadro de referéncia estratégico identificando os
objectivos e metas de ambiente e sustentabilidade nos dominios relevantes para a
avaliacdo. Da analise integrada desta informacéo, e na observagio da Directiva 2001/42/CE
e do Decreto-Lei n.2 232/2007, resultou a proposta do conjunto de factores ambientais e de
sustentabilidade relevantes que foram utilizados para estruturar a avaliacdo dos efeitos
ambientais de natureza estratégica das opcdes propostas no PET (ver capitulo 7).

A Fase 2 (a que corresponde o presente Relatdrio Ambiental — RA) concentra um conjunto
de actividades que materializam a avaliacdo ambiental estratégica do PET, incluindo: a
avaliacdo da situagdo existente e as tendéncias de evolugdo na auséncia do plano, a
avaliagdo das intervencles estratégicas preconizadas no plano em termos das
oportunidades e riscos para o ambiente e sustentabilidade, e a elaboracdo de
recomendacdes para melhoria do préprio plano e da sua implementagdo, bem como para a
fase de gestdo e monitorizagdo estratégica do PET. Nesta fase serd igualmente estruturado o
programa de seguimento da AAE com vista a gestdo e monitorizacdo ambiental estratégica
do PET, incluindo-se recomendacdes e indicadores especificos para o seu acompanhamento
na fase de implementacao.

A Fase 3 corresponde a elaboracdo da versdo consolidada do RA, incorporando os
contributos da consulta publica. Por sua vez, a fase 4 corresponde a fase de seguimento e
monitorizagdo estratégica do PET.
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Fases principais do processo de AAE e
Tarefas associadas

1.1. Definigdo do 1.2. Definigdo do
objecto de quadro de

avaliagdo, visdo referéncia
estratégica, estratégico da

FASE 1 objectivos e AAE

& Definicdo de orientagdes &

ambito

4 Y

1.3. Defini¢do dos factores ambientais
e de sustentabilidade, objectivos e
indicadores relevantes para a AAE, nos
quais se baseard a avaliagdo

l Relatdrio de Definicdo de Ambito (RDA)

2.1. Avaliagdo da situagdo existente e
analise de tendéncias

g

PEN 2.2. Avaliagdo estratégica dos efeitos ©
FASE 2 Avali- ambientais do Plano
acao 4
estratégica de 2.3. Recomendagdes para a melhoria
impactes do PET e Paria sua gelst.ao e
monitorizagdo estratégica.
Estruturacdo do programa de
seguimento da AAE com vista a gestdo
e monitorizagdo ambiental estratégica
do PET

Componente de processo: Elaboracdo do PET
eal|qnd oededioijued ap s3usauodwo)

l Relatério Ambiental (RA) da AAE

FASE 3 Incorporagdo dos resultados da
& Relatério consulta publica no Relatério &

Ambiental Final Ambiental

l Relatério Ambiental Final

FASE 4 Acompanhamento e monitorizagio do
Seguimento PET

Figura 1 — Metodologia geral da AAE do PET

O processo de avaliagdo ambiental estratégica do PET devera ainda ser enquadrado numa
perspectiva mais ampla considerando uma estrutura de planeamento do sector dos
transportes a varios niveis e as suas implicagdes em termos de processo de avaliagao
ambiental, conforme se ilustra na Figura 2. Com efeito, a jusante do processo de AAE do PET
é previsivel que venham a ser realizados processos de AAE e de AIA (Avaliagdo de Impactes
Ambientais) associados as diferentes actividades de planeamento, programacdo e projecto
das diversas ac¢des preconizadas para o sector dos transportes. Situando-se a escalas
diferentes, existe uma interdependéncia e uma certa hierarquia entre estes processos,
devendo a presente AAE enquadrar e balizar a avaliagdo ambiental dos planos/projectos
correspondentes. No entanto, situando-se a AAE do PET a uma escala eminentemente
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estratégica, ndo devera substituir, ou esvaziar de substancia, os processos de avaliacdo
ambiental (AAE e AIA) das intervencgdes a jusante.

Nivel Foco/ambito
: Politica de transportes Opgdes de politica para alcangar
: Plano estratégico objectivos e metas
. OpcgGes de desenvolvimento de A
: Plano de redes e infra-estruturas .
- infra-estruturas de transportes A
Alternativas espaciais de localizagdo
: Planeamento de corredores
: de corredores E
. . Identificagdo de projectos
: Programa (nacional ou regional) e
: prioritarios
Projecto Concepgdo/projecto AlA

Figura 2 — Diferentes niveis de avaliagdo ambiental de planos, programas e projectos no sector dos
transportes (adaptado de DG TREN, 2005; Fischer, 2007)

A AAE do PET foi conduzida por forma a procurar responder ao conjunto de questdes
adoptadas pela Agéncia Europeia do Ambiente no ambito do mecanismo de reporte e
monitorizacdo de transportes e ambiente TERM (Transport and Environment Reporting
Mechanism), designadamente:

1. O PET contribui para a melhoria do desempenho ambiental do sector dos
transportes?

2. Quais os progressos na gestdo na procura de transportes e na melhoria da
reparticao modal?

3. A coordenagao do planeamento territorial com o planeamento dos transportes estd
a melhorar, por forma a compatibilizar a oferta e procura de transportes com a
necessidade de acesso?

4. O PET contribui para a optimizacao da utilizacdo da capacidade existente em termos
de infra-estruturas de transportes e para o progresso em direc¢cdao a um sistema de
transportes inter-modal mais equilibrado?

5. O PET contribui para o progresso em direccdo a sistemas de tarifas mais justos e
mais eficientes, garantindo a internalizacdo dos custos externos dos transportes?

6. Qual a taxa de implementacdo de tecnologias mais limpas e qual a eficiéncia da
utilizacdo de veiculos?

7. Em que medida estdo os instrumentos de gestdo e monitorizacdao ambiental a ser
utilizados de forma eficaz para apoiar a politica e os processos de decisdo?
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3. Descricao do objecto de avalia¢ao?

O PET é um plano de natureza estratégica e integradora para o sector dos transportes, que,
partindo da construgdo de uma visdo, define os objectivos a atingir no seu horizonte (2020)
e um conjunto de orienta¢Oes, ac¢Oes e projectos que viabilizardo a prossecucdo dos
objectivos definidos.

3.1. Visao

O PET propse a seguinte visdo para o sistema de transportes:

Um sistema de transportes que, de forma sustentdvel e economicamente
eficiente, satisfaz com qualidade as necessidades de mobilidade e acessibilidade
de pessoas e bens e potencia os objectivos nacionais de desenvolvimento
economico e social, de equidade, de ordenamento do territério e de coesdo
territorial.

O sistema de mobilidade e acessibilidades que se espera existir no horizonte 2020 tera duas
caracteristicas principais:

- Contribuir para quebrar a associacdo histoérica entre o crescimento econdmico e o
crescimento da mobilidade motorizada;

- Ter maior sustentabilidade do ponto de vista ambiental, financeiro e social.
E um sistema:
1. Que potencia o desenvolvimento econémico

a. Por estar baseado no funcionamento do mercado,

e Fundado em principios de liberdade de estabelecimento, de concorréncia, de
condicOes prévias claras de acesso ao mercado e na capacidade da oferta se adaptar
as necessidades das diferentes segmentos da procura;

e Com sistemas de pregos que se formam basicamente no mercado, devendo
assegurar a cobertura dos custos internos e externos de funcionamento do sistema.

e Onde o sector privado deverd ser chamado a participar no financiamento,
construgdo, manutengdo e exploragdo das infra-estruturas de transportes, seja por
conta prdpria, seja através de parcerias com o sector publico.

b. Por as escolhas entre aplicagdes de recursos serem feitas numa perspectiva de analise
de alternativas de custos e beneficios, de forma a garantir a maximiza¢do da utilidade
econdmica e social de cada investimento em infra-estruturas ou em sistemas de
transporte.

c. Por promover a competitividade da economia nacional através dos efeitos
multiplicadores da actividade dos transportes, resultantes da promoc¢ao de um sistema
de transportes eficiente a escala Nacional, Ibérica, Europeia e Global.

’ Este capitulo é baseado no documento Plano Estratégico de Transportes, Ministério das Obras Publicas
Transportes e Comunicagdes, versao de Dezembro de 2008.

11



C

FACULDADE DE

CIENCIAS E TECNOLOGIA
UNIVERSIDADE NOVA DE LISE0A

Departzmento de Gz cias e Engenharia do Anbiente

2. Onde o Estado tem um papel principal no planeamento, regulacdo, fiscalizacao, na
supressao de falhas de mercado no sistema e na coordenacdo integrada nas escalas regional
e global.

a. Compete ao Estado o planeamento e ordenamento global do sistema, garantindo:

Que a politica de ordenamento do territério e afectacdo do uso do solo estard
articulada com os principios da mobilidade sustentavel, promovendo uma rede
urbana equilibrada, de forma a minimizar as necessidades de viagens motorizadas e
promovendo a utilizagdo dos modos suaves®.

Que a acessibilidade estd organizada de forma a permitir a estruturacdo e
funcionamento eficiente do sistema urbano nacional, e potenciando o papel
polarizador das cidades nas suas areas de influéncia.

Que a organizacao e o funcionamento do sistema de transportes asseguram os
niveis de coesdo territorial a diferentes escalas espaciais, adequados as
caracteristicas e a diversidade territorial nacional.

Que a criacdo e manutencao das infra-estruturas viabiliza as articulacdes modais
mais eficientes na perspectiva do transporte e da economia nacional.

Que a oferta estd baseada numa ldgica multimodal integrada e articulada,
potenciadora das vocagdes de cada modo;

A articulacdo das politicas sectoriais de transportes com as politicas territoriais,
estando estas também articuladas entre os seus diferentes niveis.

Que as dimensées de ordenamento do territdrio e de desenvolvimento espacial do
sistema de transportes levam em linha de conta os espacos adjacentes na escala
ibérica e global.

b. E responsabilidade do Estado assegurar as condi¢des para o funcionamento eficiente do
sistema através de:

Um quadro regulamentar adaptado as necessidades emergentes de um mercado em
permanente evolugdo;

Um sistema de regulacdo que garanta o funcionamento eficiente do mercado,
mesmo nas situacdes onde este ndo é concorrencial;

Mecanismos de fiscalizacdo que garantam a permanente defesa do interesse
publico;

Fomento da participacdao de todos os stakeholders e da participagdo publica nas
grandes decisdes;

Intervencdo de forma a garantir a competitividade das empresas residentes e dos
empregos.

¢. O Estado monitoriza a evolugdo da oferta nos diferentes horizontes temporais e agir
proactivamente. Nas areas onde o mercado ndo satisfaca ou possa dar sinais de ndo vir
a satisfazer as necessidades minimas da procura, compete ao Estado criar as condi¢des
para a provisdo de uma oferta adequada de transporte, através de estimulo a criacdo
das capacidades e competéncias necessarias no mercado de oferta, nomeadamente

3 A~ ~ . . . ~ . .

Do francés modes doux, sdo designados por modos suaves as formas de realizar viagens que ndo implicam a
utilizagdo de veiculos motorizados. Os modos suaves compreendem, nomeadamente, a marcha a pé, o uso da
bicicleta, patins, etc.
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recorrendo a parcerias publico-privadas e a contratualizacdo de obrigacdes de servigo
publico, assegurando a competitividade da economia, condi¢des de equidade social e

territorial e a sustentabilidade financeira do sector.

d. O Estado promove e apoia a inovacdo, investigacdo e a sua disseminacao no sector
através do estimulo e da viabilizacdo nos diferentes horizontes temporais dos
objectivos definidos, quer através dos seus préprios servigos, quer em articulagdo com

os centros de investigacdo e as empresas, tanto a nivel nacional como internacional.

e. A nivel urbano ou metropolitano o sistema de mobilidade e acessibilidade é regulado
por entidades publicas de ambito local ou regional, a quem compete o planeamento
das redes, a contratualizacdo dos servicos de transporte e o financiamento da

componente social ndo recuperdvel pelos operadores através dos sistemas tarifarios

3. Onde se atingiram niveis de eficiéncia energética, ambiental e de seguranga do sistema

compativeis com os objectivos internacionais em geral e da UE em particular.

a. Os combustiveis fdésseis perderam peso no balanco energético do sector, devido
nomeadamente ao fomento de tecnologias de transporte mais eficientes e ao uso de

combustiveis alternativos.

b. Para além da reduc¢do das emissdes, o desenvolvimento do sistema, nomeadamente a

decisdo sobre grandes infra-estruturas, acautela a preservacao do ambiente.

c. As tecnologias e sistemas de seguranga contribuem para a reducao da sinistralidade e

proteccdo dos utilizadores do sistema.

d. Os métodos, técnicas e processos usados na exploragcdo do sistema de transporte nas
suas diferentes formas, utilizam as técnicas e tecnologias mais avangadas de
optimizacdo massiva dos fluxos de pessoas e bens, através da combinagcdo modal e de
infra-estruturas mais eficientes que proporcionam a cada momento os servicos mais

adaptados aos requisitos de mercado.

O PET estabelece ac¢des que respeitam ao papel do Estado no ordenamento e
desenvolvimento do sector dos transportes. Contudo, ao estabelecer o quadro de referéncia
de todo o sector, constitui igualmente um documento de grande importancia para o

planeamento e desenvolvimento do sector privado.
3.2. Objectivos

O objectivo geral do PET é enunciado da seguinte forma:

Um sistema de transportes que, de forma sustentdvel e economicamente eficiente,
satisfaz com qualidade as necessidades de mobilidade e acessibilidade de pessoas
e bens e potencia os objectivos nacionais de desenvolvimento econémico e social,
de equidade, de ordenamento do territorio e de coesdo territorial.

Este objectivo geral serd realizado através de quatro linhas de ac¢do fundamentais
(objectivos especificos). Estas referem-se a trés escalas espaciais de acessibilidade e
mobilidade — internacional, inter-urbana e urbana — e uma linha de ac¢do virada para a
governanca do sector (Figura 3). Para cada um dos objectivos especificos foram definidos

objectivos operacionais (Figura 4).
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Figura 3 — Objectivos Especificos do PET (Fonte: PET, 2008)
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Figura 4 — Objectivos Operacionais do PET (Fonte: PET, 2008)

3.3. Cenarios

A construcdo da estratégia do sector de transportes foi efectuada partindo de um exercicio
de prospectiva do qual resultaram trés cendrios:

Alternativa 1 — Hipdtese fraca: As varidveis de enquadramento correm num sentido
desfavoravel, as politicas exteriores ao sector (ordenamento do territério, por exemplo)
ndo estdo alinhadas com as orientagdes do PNPOT e as intervengbes no sector dos
transportes continuam o padrdo das politicas que tém caracterizado o passado — pouca
visdo sistémica do sector, pouca pro-actividade no sentido da mobilidade sustentavel.

Alternativa 2 — Hipdtese forte: As varidveis de enquadramento correm num sentido
favoravel, as politicas exteriores estdao bem articuladas com as orientagGes do PNPOT e as
opcoes de politica de transportes sdo estritamente balizadas pela problemdatica ambiental,
procurando atingir as metas de mobilidade sustentdvel num muito curto espago de
tempo.
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Alternativa 3 — Hipétese intermédia: Idéntica a alternativa 2 no que se refere as varidveis
de enquadramento, mas as medidas estruturantes no sector dos transportes tém um
horizonte de maior prazo a fim de evitar os efeitos perversos que as politicas da
alternativa 2 implicariam.

Nas caixas seguintes sao descritos mais detalhadamente cada um dos cendrios.

CENARIO 1 — HIPOTESE FRACA

ENQUADRAMENTO

As economias europeias perdem competitividade em relagdo aos espacos econdmicos emergentes (China, india,
Russia, Brasil, nomeadamente). Mantém-se a tendéncia de fundo para o crescimento real do prego dos
combustiveis fésseis devido ao crescimento da procura internacional. Os desenvolvimentos tecnolégicos no
sentido da generalizacdo do uso de energias alternativas no sector dos transportes (por exemplo, a pilha de
combustivel a hidrogénio), tardam em afirmar-se.

A economia portuguesa ndao consegue um ritmo de crescimento que assegure a convergéncia com a média do
espago europeu. Mantém-se tendéncias estruturais negativas: o fraco nivel de formagao e qualificagdo existente
do lado do factor trabalho e a fraqueza da gestdo das pequenas e médias empresas dificultam a especializagdo
da economia em areas de maior valor acrescentado; a produtividade do trabalho cresce pouco; mantém-se ao
longo do periodo a ameaga permanente de derrapagem do défice orgamental ja que, do lado das receitas, a
economia ndo proporciona o crescimento da matéria colectavel e, do lado das despesas, as politicas sociais
mantém a rigidez no sentido da baixa. O desemprego permanece elevado.

N3o sdo desenvolvidas politicas activas de ordenamento do territério, mantendo-se a tendéncia para um
ordenamento que decorre fundamentalmente das dinamicas dos agentes fundidrios e imobilidrios privados,
agravando-se a polarizagdo do crescimento populacional em torno das areas metropolitanas. Mantém-se a
tendéncia para a “cidade espalhada” com especializagdo do uso dos solos e as cidades continuam mal articuladas
com as suas areas de influéncia, com as capitais de distrito e com as Areas Metropolitanas.

Esta situagdo a nivel do ordenamento nao favorece a alteragdo dos padrées de mobilidade, ou seja, mantém-se a
tendéncia para o aumento do nimero e distancia média das viagens. Ndo se pdem em pratica politicas activas de
transportes direccionadas para os objectivos da mobilidade sustentdvel, mantendo-se a automovel —
dependéncia. Como consequéncia, o crescimento real dos pregos dos combustiveis cria um ambiente de
instabilidade social e fortes tensdes inflacionistas, contrariadas por politicas de apertado controlo do
crescimento da massa monetaria.

No dominio especifico dos transportes, ndo se resolvem duas questdes fundamentais:

12 — Regulagdo e Financiamento do transporte publico: mantém-se o financiamento do servigo publico
(indemnizagdo compensatoria) muito dependente das disponibilidades do Orgamento de Estado; a inexisténcia
ou fraco funcionamento de uma entidade ordenadora do sistema ndo promove a eficacia e eficiéncia da oferta
dos sistemas urbanos de transporte publico

22 — De uma forma geral predomina a logica ofertista no sistema de transportes, sem que os avultados
investimentos canalizados para os modos de transporte de massas se traduzam em alteragdes significativas na
reparticdo modal.

CARACTERISTICAS DO CENARIO EM TERMOS DE
ESCOLHAS DE INVESTIMENTOS

e Falta de logica sistémica e estruturante nas opgoes
sobre investimentos.

® Obras publicas de infraestruturas de transportes
encaradas preferencialmente como geradoras de
emprego e crescimento econémico imediato em vez
de organizadoras da mobilidade e acessibilidades.

® Prioridade ao crescimento da rede rodoviaria,
privilegiando as entradas radiais nas dreas
metropolitanas.

e Investimentos estruturantes como as linhas de Alta

CONSEQUENCIAS DAS OPGOES

Crescimento do congestionamento da rede vidria
Excessiva ocupagdo da paisagem com infra-
estruturas rodoviarias RA

Predominio do transporte de mercadorias por via
rodoviaria

Rede ferrovidria com fracas taxas de ocupagdo de
passageiros e mercadorias

Manutengdo da reparticgdo modal favoravel ao
transporte rodoviario

Fraco nivel de intermodalidade
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Velocidade (Lisboa — Porto e Lisboa — Madrid) |® Fraco nivel de internalizagdo dos custos externos do
realizam-se mas os beneficios resultantes sistema de transportes

(poupangas de tempo, redugdes globais das |e Crescimento das emissdes de GEE e acentuacdo da
emissdes poluentes, por exemplo) ndo compensam dependéncia de fontes de energia ndo renovavel

os custos econdmicos do investimento, devido a
manutengdo de uma procura rodoviaria muito
elevada.

CENARIO 2 — HIPOTESE FORTE

ENQUADRAMENTO

As economias europeias ganham competitividade em relagdo aos espacos econémicos emergentes (China, india,
Russia, Brasil, nomeadamente). O ritmo de crescimento do PIB serd, em média no periodo, superior a 3% ao ano.
Mantém-se a tendéncia de fundo para o crescimento real do preco dos combustiveis fdsseis devido ao
crescimento da procura internacional, mas o sistema de transportes comega a tornar-se menos dependente
deles devido a generalizagdo de veiculos movidos a energias alternativas e a acelerada transferéncia da procura
de transportes para modos mais eficientes do ponto de vista energético e ambiental.

A economia portuguesa consegue um ritmo de crescimento que assegura a convergéncia com a média do espago
europeu como consequéncia de uma procura externa sustentada, de acg¢Oes de que resulta uma melhor
qualificagdo dos portugueses e de um dinamismo empresarial que promove a inovagdo e a especializagdo em
actividades de maior valor acrescentado. O desemprego €, de forma geral, absorvido.

O dinamismo econémico tem efeitos positivos nas finangas publicas ja que, do lado das receitas, aumenta a base
de tributagao, permitindo o alivio progressivo da carga fiscal e, do lado da despesa, o fraco nivel de desemprego
permite uma redugao dos subsidios e outros custos sociais.

A politica de ordenamento do territério ganha uma forte intervengdo. Com um financiamento municipal menos
dependente das receitas das licengas de construgdo, verificam-se as condigGes objectivas para que as cidades e,
em especial, as areas metropolitanas, se ordenem de uma forma mais favoravel a mobilidade sustentavel, com
diminuicdo das necessidades de deslocagdo e da extensdo das viagens.

Entidades reguladoras e ordenadoras a nivel das principais areas urbanas asseguram um planeamento das redes
de transporte publico e o financiamento do servigo publico que tornam o transporte publico realmente
competitivo em termos de fiabilidade, seguranga e cobertura do territério, com o transporte individual.

Realiza-se uma forte aposta na intermodalidade através da criagdo de rétulas de articulagdo eficientes entre
modos (tanto para passageiros como para mercadorias).

Uma politica que visa a rapida internalizagdo dos custos externos torna rapidamente o uso do transporte
rodovidrio, em geral, e do transporte individual, em especial, muito caro, o que acelera a transferéncia modal
para os modos mais eficientes do ponto de vista energético e ambiental. As politicas publicas definem como
meta atingir os padroes de mobilidade sustentdvel até 2015.

CARACTERISTICAS DO CENARIO EM TERMOS DE
ESCOLHAS DE INVESTIMENTOS

Obras publicas de infra-estruturas de transportes
encaradas preferencialmente como geradoras de
uma mobilidade sustentavel, tendo em vista o
cumprimento de acordos internacionais e uma
melhoria da qualidade de vida dos cidadaos.

Prioridade ao crescimento e operacionalizagdo dos

corredores intermodais, privilegiando a boa
articulagdo  intermodal  (tecnologias, horarios,
tempos).

Investimentos estruturantes como as linhas de Alta
Velocidade (Lisboa — Porto e Lisboa — Madrid)
realizam-se, atraindo a maioria da procura nestes
corredores para este modo.

Planeamento das redes urbanas, servindo com
qualidade e por pregos acessiveis as diferentes
necessidades de acesso e movimentagao de pessoas
Rapida internalizacdo dos custos externos dos

CONSEQUENCIAS DAS OPCOES

Redugdo progressiva do congestionamento urbano
Crescimento rapido do transporte ferroviario e
maritimo de mercadorias

Redugdo rapida das emissoes de GEE
Instabilidade social decorrente das
restritivas ao uso do automével

Situagdo econdmica muito dificil para os operadores
de transporte rodoviario de mercadorias

Possivel perda de competitividade dos
transportadores  nacionais face aos outros
operadores europeus

medidas
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transportes através de medidas como sejam:
Penalizagdo das entradas de Tl nas areas
metropolitanas

Estacionamento muito restritivo em relagdo

ao Tl

Fortes desincentivos fiscais e restrigdes a circulagao
do transporte rodoviario de mercadorias

CENARIO 3 - HIPOTESE INTERMEDIA

1. O quadro global: demografia, economia e territorio

Portugal serda em 2020 um pais com uma populagdo préxima da actual, a residir maioritariamente em areas
urbanas (cerca de 90%). Para a manuten¢do do actual nivel demogréfico contribui a imigragdo, contrariando a
tendéncia para a reducgdo e envelhecimento da populagao.

O nivel de desenvolvimento do pais, medido em PIB p.c. e em indice de desenvolvimento humano, é superior a
média da Unido Europeia e, para esse movimento no sentido da coesdo, contribuiu a especializagdo em
actividades econdmicas modernas de elevado valor acrescentado e um crescimento forte da produtividade. Para
tal sera decisivo que a populagdo caminhe para indices de formacgdo e qualificagdo superiores a média europeia.

4 “«

O crescimento econdmico é predominantemente no terciario com “... uma base territorial principalmente
urbana, mas podera ser ampliado e robustecido pela melhor articulagdo entre as cidades e os espagos rurais,
valorizando o papel produtivo destes espagos no quadro da sua renovada multifuncionalidade” (PNPOT, pag
130).

“A indUstria transformadora serd relevante para o crescimento econémico das areas ndo metropolitanas da faixa
litoral e necessaria para estruturar a base produtiva das regides do interior” (PNPOT, pag. 130).

A problematica litoral / interior leva a necessidade de desenvolver politicas pré-activas no sentido do reforgo da
coesdo, promovendo a participagdo dos territérios mais frageis no processo de desenvolvimento e uma partilha
mais equitativa dos seus beneficios.

“Os espagos metropolitanos de Lisboa e do Porto sdo estratégicos para o crescimento econdmico e a inser¢ao
internacional competitiva do pais, pelo que a sua estruturagdo deve constituir prioridade” (PNPOT, pg. 130).

As cidades sede de distrito estdo bem articuladas, do ponto de vista econdmico e social, com as duas principais
areas metropolitanas e com as suas areas de influéncia, assegurando equidade no acesso aos mercados e aos
equipamentos de natureza social. Nas grandes cidades a malha urbana estruturou — se de forma a promover a
mobilidade de vizinhanga e a populagdo participa activamente nos processos de tomada de decisdo, em especial
os de nivel local e regional. O peso da populagdo idosa e com necessidades de mobilidade especiais aumentou
em relagdo ao nivel actual.

A dependéncia de fontes de energia ndo renovaveis baixou para patamares inferiores a média europeia. As
energias renovaveis (incluindo a hidrica) representam o maior peso no balango energético nacional (energia
primaria). Agua e energia sdo utilizadas de forma racional.

As Administragdes Central e Local desempenham de forma eficiente as fungdes que Ihes competem, na
sequéncia da modernizagdo de todo o sistema de governancia — modernizagdo legislativa e aumento da
produtividade da administragdo.

O desenvolvimento tecnoldgico vai progressivamente disponibilizando veiculos de muito baixo nivel de emissoes,
podendo a utilizagdo da pilha de combustivel (hidrogénio) ja ter ultrapassado a fase de demonstragao.

As telecomunicagdes e sistemas de processamento de informagdo permitem formas muito eficientes de gestao
de sistemas de transportes, de informagao ao Cliente e de adequagdo da oferta a procura em tempo real.

2. Opgoes na politica de acessibilidades e mobilidade no modelo territorial do PNPOT

O PNPOT constitui a principal orientagdo para a estruturagdo dos objectivos do PET, sendo fundamental que
estes estejam perfeitamente articulados com as prioridades definidas naquele documento enquadrador.

O modelo territorial do PNPOT esta estruturado em torno de quatro grandes vectores de identificacdo e
organizagdo espacial dos recursos territoriais:

° Riscos;

° Recursos naturais e ordenamento agricola e florestal;

e  Sistema urbano;
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e  Acessibilidade e conectividade internacional;

O terceiro e o quarto vectores tém importancia determinante para a estruturagdo do cendrio de referéncia no
qual se baseia a estratégia do PET, e surgem sintetizados nos mapas seguintes. O Relatorio do PNPOT apresenta
os seguintes comentarios que explicitam as principais opgdes em relagdo a estes dois vectores:

“19. Os principais motores da competitividade situar-se-do no litoral e estruturar-se-dao em torno de podlos
urbanos articulados em sistemas policéntricos:

= O Arco Metropolitano do Porto, em que o Porto emerge como capital e como ntcleo de um novo modelo de
ordenamento da conurbagdo do Norte Litoral;

= O Sistema Metropolitano do Centro Litoral, poligono policéntrico, em que se destacam Aveiro, Viseu,
Coimbra e Leiria, que importa estruturar e reforgar como pélo de internacionalizagao;

= O Arco Metropolitano de Lisboa, centrado na capital e respectiva area metropolitana, mas com uma
estrutura complementar crescentemente policéntrica, da Nazaré a Sines, com quatro sistemas urbanos sub-
regionais em consolidagdo (Oeste, Médio Tejo, Leziria e Alentejo Litoral, e prolongando a sua influéncia
directa em direcgao a Evora;

= O Arco Metropolitano do Algarve, polinucleado e tendencialmente linear, projectando o seu dinamismo,
segundo modelos de desenvolvimento diferenciados, para o interior e ao longo da Costa Vicentina e do rio
Guadiana.

292, A construgdao do novo Aeroporto Internacional de Lisboa, o desenvolvimento da rede ferroviaria de alta
velocidade e a criagdo de um corredor multimodal para mercadorias que ligue o sistema portuario
Lisboa/Setubal/Sines a Espanha e ao centro da Europa, sdo elementos estratégicos na recomposi¢do da rede de
infra-estruturas de conectividade internacional.

39, A estrutura das acessibilidades internas define malhas de diferente densidade, facilitando o funcionamento
em rede e a abertura ao exterior, articulando os diferentes modos de transporte numa ldgica de
complementaridade, especializagdo e eficiéncia. Para além dos principais polos e sistemas urbanos que
organizam o espago nacional, as novas acessibilidades podem conferir melhorias de centralidade a certas
localizagGes — chave (centralidades potenciais) em dareas frageis do ponto de vista urbano, aumentando a
capacidade de projectarem a sua influéncia sobre o territério rural envolvente. No Modelo assinalam-se as
seguintes centralidades potenciais: Valenga; Ponte de Lima/Ponte da Barca/ Moncorvo; Coruche;
Alvalade/Ermidas; Ourique/Castro Verde.

4.2 Para incrementar a coeréncia do conjunto do sistema urbano e o seu contributo para a competitividade e a
coesao territorial, importa reforcar nos espagos nao metropolitanos, nomeadamente no interior, a estrutura
urbana constituida pelas cidades de pequena e média dimensdo, privilegiando as ligagdes em rede e adensando
uma malha de sistemas urbanos sub-regionais que favoregam a criagdo de pdlos regionais de competitividade.

5.2 Em complementaridade das relagbes transversais litoral/interior, o aprofundamento das relagdes norte/sul
baseadas em dois eixos longitudinais interiores (dorsais) de relacionamento interurbano, ao desenvolver o
potencial de interacgdo ao longo destes eixos urbanos, constituira um factor importante de dinamizagdo de uma
extensa area do interior norte a serra algarvia, que representa cerca de 2/3 do territério nacional. As principais
portas terrestres de acesso a Espanha e ao Continente europeu constituirdo um dos esteios da dinamica induzida
pelo eixo mais interior que flanqueia a fronteira leste do Pais de Norte a Sul”

A Estratégia do PET deverd, portanto, apresentar respostas adequadas as seguintes questoes:

1. Organizagao e funcionamento do sistema de transportes nos principais pdlos urbanos e especial nas areas
metropolitanas de Lisboa e Porto.

2. Desenvolvimento de conectividade internacional através da construgdo e articulagdo de infraestruturas,
nomeadamente o Novo Aeroporto de Lisboa, a rede Alta Velocidade e outras infraestruturas integradas na
RTE-T.

3. Potenciar a acessibilidade e a mobilidade nos centros urbanos de pequena e média dimensao e entre eles

4. Melhoria da acessibilidade nas ligagdes Norte — Sul e litoral — Interior como forma de reforgar a coesao
territorial e a equidade.

5. Conseguir um aumento da racionalidade econémica, energética e ambiental do sistema de transportes
através de uma aposta no desenvolvimento da intermodalidade, articulando e potenciando as vocagdes de
cada modo.
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3.4. Principios orientadores

O PET estabelece um conjunto de principios orientadores que deverdo balizar todas as
accles e projectos a empreender e a financiar pelo Estado e suas agéncias, por forma a dar
cumprimento a Visdo 2020 e aos Objectivos do PET, designadamente:

- O sistema de transportes deverd garantir o direito a boa acessibilidade e mobilidade a
todos os cidaddos e facilitar o funcionamento da economia. Devera privilegiar a
seguranca, o conforto e a rapidez das desloca¢des de cada origem ao destino final.

- Os transportes deverdao promover um ordenamento do territdrio de acordo com o
conceito e orientagdes contidas no PNPOT.

- Os transportes tém de reduzir os seus impactes ambientais negativos, nomeadamente
as emissdes de GEE e poluentes com incidéncia local, de acordo com a responsabilidade
que Portugal assumiu no quadro de Quioto.

O respeito destes principios deverd traduzir-se em ac¢ées que promovam a reparticdo
modal mais favoravel ao transporte publico de passageiros e de mercadorias. Para tal, o PET
preconiza a necessidade de manutenc¢do de uma perspectiva sistémica em rela¢do ao sector,
promovendo a intermodalidade, em ambos os segmentos — passageiros e mercadorias.

Para além destes principios, o PET estabelece ainda um conjunto de principios e orientacdes
contemplando as seguintes vertentes: eficiéncia econdmica e social, coesdo / equidade,
intermodalidade, mobilidade urbana, seguranca, governanca e investigacdo e
desenvolvimento tecnoldgico.

3.4.1 Eficiéncia econdmica e social

O planeamento e a gestao do sistema de transportes valorizam a racionalidade do uso dos
recursos e a eficiéncia da sua gestdo.

1. Em relagdo ao planeamento das infra-estruturas e sistemas de transportes, O PET
estabelece os seguintes principios-base:

a. Os Investimentos deverdo ser justificados, antes do mais, segundo critérios de
rendibilidade financeira na perspectiva microecondmica do gestor da infra-
estrutura.

b. O investimento planeado devera ainda ser justificado de acordo com a analise
econdmica e social (custo-beneficio). Uma rendibilidade, na perspectiva do
custo-beneficio, inferior a um limite a definir anualmente pelo Estado, inibira a
realizacdo do investimento.

c. A avaliagdo econdmica (custo-beneficio) devera assegurar uma analise
adequada do custo de oportunidade, isto é, devera comparar cada solugdo com
as suas alternativas, op¢do que tenderd a privilegiar a optimizacdo do
rendimento social com minimizacdo dos custos econdmicos (homeadamente
ambientais e energéticos).

d. E aceitdvel a realizacdo de investimentos de menor rendibilidade financeira
desde que a avaliacdo correctamente quantificada dos seus impactes em termos
econdmicos (custo-beneficio) o justifiquem.

2. Em relagdo a construgdo e exploragdo das grandes infra-estruturas de transportes, o
PET define os seguintes principios orientadores:
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a.

Compete ao Estado a identificacdo dos grandes investimentos tendentes a
assegurar uma dotacao adequada de infra-estruturas de transportes.

b. O Estado promovera o estabelecimento de parcerias com o sector privado para

[oN

a passagem da responsabilidade pela construcao efectiva, como forma de:
Libertar recursos publicos para investimentos onde a funcdo do Estado ndo é
substituivel pela iniciativa privada.

Assegurar uma maior eficiéncia de gestao.

Promover o sector privado enquanto gerador de emprego e de riqueza.

Na contratualizagdo da construgdo e exploragdo de infra-estruturas de
transportes com o sector privado o Estado respeitara os seguintes principios
orientadores:

O sector privado devera rentabilizar os capitais investidos de acordo com o
custo de oportunidade do capital, fundamentalmente através da tarificacdo
do uso das infra-estruturas pelos seus utilizadores, de acordo com o principio
do utilizador-pagador.

Poderdo ser excepg¢do ao principio da tarificacdo situagdes onde critérios de
desenvolvimento regional ou de gestdo de trafego aconselhem a que seja a
sociedade, através do Orcamento de Estado, a co-financiar esses custos.

O sector privado ndo deverd beneficiar de situagbes de monopdlio criadas
pelos préprios contratos de concessdo, praticando precos que se afastem do
que seria o funcionamento do mercado, se este existisse (custo de
oportunidade do capital).

Para obviar a esta eventual distor¢do, o Estado promoverd o papel de
Reguladores Econdmicos Independentes.

N

3. Em relagcdo a exploragdo dos servicos de transporte, o PET aponta as seguintes
orientagdes:

a.

A exploracdao de servicos de transporte é responsabilidade preferencial dos
operadores privados.

Nos casos em que o mercado, por razbes conjunturais ou estruturais, nao
funcione, compete ao Estado (central e local) assegurar directa ou
indirectamente a presta¢do dos servicos minimos que garantam a coesdo e a
equidade dentro do territério nacional. Esta garantia passarda pela
contratualizacdo de servico com o sector privado, assumindo o Estado a
componente social dos custos de funcionamento, mediante critérios
transparentes e devidamente fiscalizados de apuramento de custos e
resultados.

As tarifas que remuneram os servicos de transporte serdao estabelecidas de
acordo com o funcionamento de um mercado de concorréncia, competindo ao
Estado, através dos Reguladores Independentes, prevenir distorcGes
decorrentes de situacdes de monopdlio.

As tarifas praticadas ndo poderdo ser inibidoras do uso do transporte publico
pelas camadas da populacdo menos favorecidas, competindo ao Estado
estabelecer formas de o garantir
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3.4.2 Coesdo / equidade

a.

O sistema de transportes e acessibilidades devera garantir condi¢Ges equitativas de
acesso de toda a populagdo aos equipamentos sociais e a oportunidades de emprego e
melhoria das condicOes e qualidade de vida.

Neste sentido sera dada especial atencéo:

i. A criagdo de alternativas de transporte publico onde estes nio existam,
mediante a contratualizacdo de servicos onde o Estado assuma, como custo
social, o financiamento do servigo publico.

ii. A melhoria da acessibilidade e mobilidade das popula¢des mais isoladas, seja
através da melhoria da acessibilidade (dotacdo de infra-estruturas), seja pela
adequacao da oferta de servicos as necessidades da mobilidade que se vao
manifestando, seja ainda através de politicas tarifarias que ndo excluam os
cidaddos mais carenciados do sistema de transportes.

iii. Nas areas de mais baixa densidade populacional e em relagdo a franjas da
populacdo com necessidades especificas de transportes serdo desenvolvidos
sistemas de transporte publico com uma oferta flexivel, capaz de responder a
diversidade da procura.

3.4.3 Intermodalidade

a.

C.

O planeamento e gestdo publica do sistema de transportes coloca especial enfoque na
perspectiva sistémica, o que impde uma visdo integrada e integradora dos diferentes
meios e modos de transporte.

O sistema de transportes deverd garantir as deslocacGes de mercadorias de uma origem
a um destino final, minimizando os custos e as perdas de tempo associados as rupturas
de carga, para o que tera um papel fundamental:

Uma inter e intra operabilidade técnica eficiente;

Sistemas de acondicionamento e manuseamento de carga adequados a
transferéncia modal;

Sistemas de informagdo que viabilizem o acompanhamento permanente da situagdo
e localizagao das cargas;

Agilizacdo de procedimentos burocraticos, nomeadamente através de “janelas
Unicas” que facilitem o relacionamento do sistema de transporte com o cliente final.

O sistema de transporte publico de passageiros deverd promover a densificacdo das
redes, disponibilizando combinagdes multiplas de modos de transporte que assegurem
uma ampla variedade de OD’s. Para tal sera dada especial atenc¢do a articulagio modal e
intermodal através da integragao fisica e de servicos, nomeadamente ao nivel de:
Infra-estrutura e equipamentos de transporte (interfaces de articulagdo e veiculos
adaptados a intermodalidade),

De horarios;

Sistemas tarifarios e de bilhética, e

Informacdo ao publico.

3.4.4 Mobilidade urbana

O peso crescente da populagdo residente em dreas urbanas e o padrdo de mobilidade
existente nestas areas, como uso excessivo do TI, leva a necessidade de actuacGes
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concertadas no sentido de se caminhar para novos padrdes de mobilidade. O MOPTC
actuara no dominio da mobilidade urbana através de 3 mecanismos principais:

e C(Criacdo de Autoridades Metropolitanas de Transportes, com func¢des de
planeamento de redes, estabelecimento de contratos de concessdo com operadores
e acompanhamento e fiscalizagdo do cumprimento desses contratos (funcdo
reguladora);

e Estabelecimento de acordos com Municipios, associagdes de Municipios ou Areas
Metropolitanas, que tenham por fim o financiamento de infra-estruturas de
transportes que contribuam para os objectivos da mobilidade sustentavel;

e (Colaboracdo com os Municipios e as entidades governamentais que tenham a seu
cargo o ordenamento do territorio com o fim de endogeneizar a preocupacdo da
mobilidade sustentdvel nos instrumentos de gestdo do territério.

3.4.5 Seguranca

a. Pese embora a queda acentuada da taxa de sinistralidade rodoviaria, o Estado devera
continuar o esfor¢o de promogdo das condi¢des para uma diminuicdo dos acidentes em
geral e dos rodovidrios em especial. Esta preocupacdo tera expressao a varios niveis:

e A concepcdo devera respeitar normas de seguranga nacionais e internacionais;

e Na correccdo de infra-estruturas existentes, de forma a resolver problemas
identificados;.

e Regulamentacgdo das Auditorias e Inspecg¢des de Seguranga Rodoviaria;

e Desenvolvimento e implementacdo de planos e politicas no ambito da ENSR;

e Na forma como sdo utilizadas infra-estruturas, através de campanhas de
sensibilizacdo e educagdo dos utilizadores e do aumento da fiscalizacdo tendo em
vista o cumprimento da legislacdo existente;

e Promoc¢do da melhoria e modernizacdo dos veiculos e infra-estruturas de
transporte.

b. A falta de seguranca do passageiro em relagdo a actos criminosos praticados no sistema
de transporte publico poderd constituir um dos principais factores de afastamento de
Clientes, pelo que acgbes tendentes ao aumento da seguranca fisica de pessoas e bens
no sistema de transporte publico sdo consideradas como prioritarias. As solugGes
contemplardo o recurso mais intensivo as novas tecnologias, (por exemplo,
videovigilancia e sistemas automaticos de comunicacdo e de localizacdo)
complementadas, sempre que necessario, com o recurso a ac¢do policial.

c. As infra-estruturas e sistemas de transporte vivem actualmente sob a permanente
ameaca do terrorismo global. Do ponto de vista da proteccdo destaca-se a necessidade
de cumprir as orientagdes e directivas comunitarias e internacionais nesta matéria.

3.4.6 Governancia

A melhoria do sistema de governancia do sector dos transportes constitui um dos principais
desafios ao aumento da sua eficiéncia e operacionalidade. Inserem-se neste contexto as
seguintes acgoes:

a. Areformulacdo/modernizacdo do quadro legal que regula o sector;
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b. A operacionalizagdo das Entidades Planeadoras e Gestoras da Mobilidade em areas
urbanas (Autoridades Metropolitana de Transportes) e da mobilidade a nivel regional e
intra-regional:

c. A articulacdo entre o planeamento urbano/regional com o planeamento do sistema de
transportes;

d. A elaboragdo e implementacdo de planos de mobilidade as escalas local e regional;

e. A articulagdo entre o planeamento de transportes com o planeamento do territdrio e
com as politicas energética e ambiental.;

f. A correcta hierarquizacdo e priorizacdo de investimentos em funcdo de critérios
tecnicamente sélidos;

g. O incremento de competéncias e da capacidade negocial do Estado tendo em vista o
estabelecimento de contratos de parcerias com o sector privado que defendam de
forma adequado o interesse publico.

3.4.7 IDT

A problemdtica da mobilidade e dos transportes é actualmente encarada como uma questao
qgue envolve um conjunto de competéncias técnicas e cientificas transversais, onde as
questdes do ordenamento do territorio, de ambiente e de energia tém um papel
fundamental. Trata-se de um dominio onde a investigagdo cientifica tem tido um fortissimo
impulso e onde as Universidades, os laboratérios e os centros de investigacdo
desempenham um papel fundamental. O aumento da eficiéncia e a melhoria do
desempenho do sistema de transporte passam pelo aumento da sua capacidade de
desenvolvimento e incorporacdo de nova tecnologias, seja ao nivel das concepgdo e
construcdo das infra-estruturas seja ao nivel da organizacdo e gestdo dos servicos. No
quadro da Unido Europeia tém vindo a ser canalizados importantes recursos para programas
onde a inovacdo e o desenvolvimento tecnoldgico sdo fortemente incentivados. Portugal
nado podera ficar fora deste quadro, muito havendo a esperar da capacidade que centros de
exceléncia como as universidades e laboratérios publicos e privados constituem.

Neste contexto, o Estado continuara a apoiar a investigagdo no sector, nomeadamente
através do estabelecimento de protocolos com universidades e centros de investigacdo
internacionais. A promogao da IDT visa conseguir dois resultados fundamentais:

a. Criar oportunidades para os investigadores nacionais contribuindo para
desenvolvimento de centros de competéncia e de exceléncia neste dominio;

b. Promover a incorporagdo da inovagdo no sector, através da associagdo entre empresas e
centros de investigacdo e do desenvolvimento de projectos-piloto e de demonstragao.

3.5. Orientagdes Sectoriais

O PET inclui ainda um conjunto alargado de orientagGes especificas para os diversos modos
de transporte e suas infra-estruturas, contemplando: estradas e transporte rodovidrio;
caminho-de-ferro e transporte ferroviario; portos e transporte maritimo; aeroportos e
transporte aéreo e transporte intermodal de mercadorias. O PET estabelece ainda que, de
um modo geral, a partir da sua publicacdo, cada um dos sectores devera preparar um plano
especifico orientador.
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3.5.1 Estradas e transporte rodoviario
Infra-estruturas

O objectivo prioritario estabelecido para o sistema rodovidrio assenta na resolucdo dos
problemas de capacidade, financeira e técnica, de execu¢do do Plano Rodoviario Nacional,
com seleccdo de prioridades balizadas por previsGes de trafego, requisitos de seguranca e
perspectivas de desenvolvimento, destacando-se a conclusdo da rede de auto-estradas,
nomeadamente com a ligacdo a Braganca, bem como da restante rede vidria fundamental
de ligacdo as capitais de distrito.

As acessibilidades rodovidrias contribuirdo para aumentar a qualidade de vida dos
portugueses, segundo os designios de coesdo nacional, de um sistema de mobilidade mais
solidario, com mais conforto, mais seguranga, menores tempos de deslocacdo e maior
fiabilidade, promovendo o respeito pelos valores ambientais. Serdo assim prioritdrios, os
investimentos em regides deprimidas e as ligagGes ao interior, bem como os conducentes ao
aumento dos padrdes de segurancga rodoviaria.

E estabelecido o prazo de dois anos para a criagdo de um novo Plano Rodoviario Nacional.
Independentemente do processo de revisdo do PRN, o PET estabelece um conjunto de
principios e orienta¢des a ser desde ja respeitadas e que deverdo balizar o futuro PRN.
Assim, no periodo do PET, serdo desenvolvidas as seguintes ac¢des e medidas, organizadas
de acordo com os objectivos do PET:

1. Integracdo de Portugal nas cadeias europeias e mundiais de transporte,

e (Conclusdo da Rede Transeuropeia de Transportes (RTE-T) com vias de alta
capacidade ligando as principais fronteiras;

e  Conclusdo das ligacGes em auto-estrada aos principais portos nacionais;

e Conclusdo da ligacdo das capitais de distrito por rede de alta capacidade,
interligadas com a RTE-T;

e Melhoria da acessibilidade aos aeroportos nacionais;

e ligacdo das principais Plataformas Logisticas a rede de alta capacidade.

2. Melhor articulagdo entre os centros urbanos que compdem os diferentes niveis do

sistema urbano nacional e entre estes e a sua area de influéncia:

e Reducdo dos tempos de percurso para valores tendencialmente inferiores a 30
minutos nas ligacGes das sedes de concelho a rede de IP’s e IC's;

e Conclusdo dos eixos estruturantes nas areas metropolitanas

e Estabelecimento de um Plano de Variantes a Centros Urbanos;

® |Intensificar a concretizacdo das malhas primdria e secundaria em zonas de fraca
densidade populacional e baixa procura.

3. Governancia, qualidade e seguranga melhoradas no sector dos transportes:

e Desenvolvimento do novo modelo organizacional, mantendo a segregacdo das
fungdes de operacdo e regulagao;

e Actualizacdo da legislagdo rodoviaria;

® Prossecucdo do principio do utilizador/pagador e integracdo do custo das
externalidades na tarificacdao das infra-estruturas;

*  Monitorizagdo dos objectivos estabelecidos no PET,;

¢ Melhoria do servico de informacado e apoio ao utente;

® Disponibilizar aos utentes a via de acordo com os niveis de servigo adequados a sua
funcionalidade;
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e Redugdo dos niveis de sinistralidade em articulagdo com os objectivos nacionais
(ENSR) e comunitarios;

e Alargamento dos sistemas ITS as areas metropolitanas e rede RTE-T, garantindo a
sua interoperabilidade;

e Melhoria dos indicadores ambientais, nomeadamente com a reducdo das
concentracdes de emissdes de CO, e NO, dos niveis sonoros e das descargas de agua
de escorréncia sem tratamento prévio.

Transportes

O transporte rodoviario de passageiros e mercadorias é uma actividade desenvolvida
essencialmente por empresas de direito privado, competindo ao Estado regular e
regulamentar a actividade, promovendo transportes seguros, de qualidade e eficientes dos
pontos de vista econdmico, energético e ambiental.

Considerando o atraso diagnosticado da reforma do enquadramento legislativo do sector, é
urgente que se proceda, nos 3 primeiros anos de vigéncia do PET, as seguintes ac¢oes:

1. Enquadramento legal do sector
® Producdo e regulamentacdo de uma Nova Lei de Bases do Sistema de Mobilidade e
Transportes Terrestres;
e Revisdo do Regime de acesso ao mercado do transporte publico rodovidrio de
passageiros;
e Revisdo do Regime do contrato de transporte publico rodoviario de passageiros.

2. Melhoria da qualidade e seguranga dos servicos de transporte de passageiros e
mercadorias:
e Revisdo dos Regimes especiais de transporte em taxi - veiculos turisticos e isentos de
distintivo.

3. Promocgado da eficiéncia energética e ambiental
e (Criacdo de um Regime de concessdo de incentivos a modernizacdao de frotas de
veiculos mercadorias.

3.5.2 Caminho-de-ferro e transporte ferrovidrio

A atraccdo de passageiros e mercadorias para o modo ferroviario constitui um imperativo de
sustentabilidade do desenvolvimento do sector dos transportes. Para tal o sistema
ferroviario devera constituir uma alternativa comoda, segura e eficiente em relagdo aos
modos de transporte com os quais compete.

Os objectivos gerais para o sector foram definidos nas OrientacGes Estratégicas de Outubro
de 2006 da forma seguinte:
e Melhorar a acessibilidade e a mobilidade, de modo a que dai decorra uma quota de
Mercado relevante
e Garantir padrées adequados de seguranca, de interoperabilidade e de
sustentabilidade ambiental da rede;
e Evoluir para um modelo de financiamento sustentavel e promotor da eficiéncia;
® Promover a investigacdo, o desenvolvimento e a inovagao.

As accOes a desenvolver no horizonte do Plano organizam-se pelas seguintes areas:

e Desenvolvimento institucional
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e Alta Velocidade, compreendendo os seguintes eixos prioritarios:
a. Eixo Lisboa — Porto
b. Eixo Lisboa —Madrid
c. Linha Porto —Vigo

e ligacOes interurbanas em rede convencional

e Transporte suburbano
3.5.3 Portos e transporte maritimo
Orientagles para o sector

Os portos nacionais representam um factor critico para assegurar o papel vocacional de
Portugal como porta atlantica da Unido Europeia. Por outro lado, a eficiéncia do seu
funcionamento, articulado com os restantes modos de transporte podera contribuir para
alteragGes da reparticdo modal no sentido da eficiéncia energética e ambiental do sistema
de transportes nacional.

Os grandes desafios que se colocam ao sector podem ser sintetizados no seguinte:

- Taxas de crescimento do transporte maritimo internacional e europeu elevadas;

- Novas oportunidades para o sistema de transporte;

- O desenvolvimento de motores da economia nacional e a valorizacdo da posicdo
geoestratégica de Portugal exigem uma visdo estratégica ambiciosa para o sector
portuario.

A resposta a estes desafios passa por uma Visdo Estratégica assente em trés vectores:

- Reforcar a centralidade euro-atlantica de Portugal

- Aumento da competitividade do sistema portudrio nacional e do transporte maritimo

- Disponibilizar ao sector produtivo nacional cadeias de transporte competitivas e
sustentaveis

E neste quadro que s3o definidas as seguintes orientaces estratégicas para o sector:

A. Aumentar fortemente a movimentacdo de mercadorias nos portos nacionais,
criando o acesso as rotas maritimas internacionais

B. Garantir que os portos nacionais se constituem como uma referéncia para as cadeias
logisticas da fachada atlantica da Peninsula Ibérica

C. Assegurar padrdes, de nivel europeu, nas vertentes de ambiente, de seguranca e de
protecgdo no sector maritimo-portuario

D. Melhorar o equilibrio econémico-financeiro dos portos nacionais

E. Promover o ensino, a qualificacdo profissional e a Investiga¢do, Desenvolvimento e
Inovagao

F. Apoiar a competitividade da frota nacional, assim como a manutengao e o refor¢o
de tripulagdes nacionais

Plano Nacional Maritimo - Portuario

Nas OrientagGes Estratégicas para o Sector Maritimo Portuario, apresentadas pelo Governo
em Dezembro de 2006, reconhece-se que o sistema portudrio nacional deverd dispor de um
plano sectorial integrado no quadro do regime juridico dos instrumentos de gestdo do
territério — Plano Nacional Maritimo Portudrio (PNMP). E incumbido o Instituto Portuario e
dos Transportes Maritimos, I. P. (IPTM, I.P.) de promover a sua elaboracdo com o apoio e
colaboracdo das Administra¢des Portuarias do continente.
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O PNMP serd elaborado em articulagdo com as restantes politicas sectoriais de transportes e
de desenvolvimento regional, de dambito nacional, regional e municipal, designadamente
com o PNPOT e demais instrumentos de gestdo territorial pertinentes, e, ainda, em
articulagcdao com o PET.

Os Planos Estratégicos actualmente existentes para cada porto virdo a ser revistos, se
necessdrio, de acordo com o resultado do PNMP e com o enquadramento que lhes é
estabelecido no ambito da Lei de Portos.

3.5.4 Aeroportos e transporte aéreo

O Desenvolvimento do Sistema Aeroportudrio Nacional, da sua atractividade e
competitividade e da sua capacidade para potenciar o desenvolvimento do transporte aéreo
domeéstico e internacional passa pelas seguintes areas de actuacgao:

- Construcdo e entrada em funcionamento do Novo Aeroporto de Lisboa respondendo as
necessidades dos trafegos nacionais e internacionais;

- Modernizagdo das infra-estruturas que integram a rede aeroportuaria nacional,
potenciando as suas capacidades e eliminando constrangimento existentes;

- Garantia das acessibilidades necessarias as diferentes infra-estruturas aeroportuarias e
em estreita relacdo com o ordenamento do territério;

- Construcdo e operacionalizacdo dos Centros de Carga Aérea de Lisboa e Porto
potenciando o desenvolvimento de solu¢gées multimodais.

As orientacdes associadas ao objectivo sado as seguintes:

Orientacdes estratégicas comuns ao sector:

1. Desenvolver planos directores das infra-estruturas aeroportuarias em articulacdo
com os planos de Ordenamento Territorial, assegurando o desenvolvimento de
solugdes intermodais.

2. Garantir o aumento da disponibilidade de espaco aéreo face ao aumento de trafego
previsto, continuando a preparagao da navegacdo aérea para fazer face ao impacto
do Céu Unico Europeu.

3. Estabilizar o modelo de propriedade, definindo o modelo de participagao do sector
privado no sector aeroportudrio, o modelo de gestdo das infra-estruturas
aeroportudrias tendo em conta as que estdo sujeitas a servico publico,
contratualizando as concessdes com a ANA e com a ANAM.

4. Desenvolver um sistema regulatério que permita assegurar a sustentabilidade
financeira e a competitividade dos aeroportos.

5. Adequar as competéncias e o grau de autonomia e/ou independéncia da autoridade
reguladora do sector (Autoridade Nacional de Aviac¢do Civil)

3.5.5 Transporte intermodal de mercadorias

O transporte intermodal de mercadorias constitui um objectivo maior do PET, ja que ele ira:
i Promover ganhos ambientais através da utilizacdo de modos de transporte
ambientalmente mais eficientes;
ii. Conseguir maior eficiéncia de transporte;
iii. Contribuir para o crescimento econdmico através da criacdo de novas areas de
actividade geradoras de emprego e valor acrescentado; e
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iv. Aumentar a competitividade da economia pela reducao dos custos de transporte e
dos tempos de deslocacao.

A intermodalidade no transporte de mercadorias passara pelo desenvolvimento dos nds e
plataformas logisticas. No Portugal Logistico foram identificadas e priorizadas 13
Plataformas com localizagGes definidas em funcdo de critérios de ordenamento e de
promoc¢do da intermodalidade. Muitas dessas plataformas estdo presentemente em
construgdo por iniciativa de agentes privados nacionais e internacionais. Por outro lado, o
Portugal Logistico ndo estabelece a exclusdo de outras plataformas e nds de articulagao que
a iniciativa privada venha a promover.

Os planos sectoriais a produzir por cada sector irdo endogeneizar a vertente da
intermodalidade. Os planos de Investimento de cada sector ja contemplam as acgbes a
desenvolver neste dominio.

Serd constituida uma equipa temadtica, envolvendo representantes do sector privado, que
devera estabelecer a estratégia articulada dos investimentos de cada sector em
acessibilidades e articulagdo entre modos. Devera ainda propor as medidas ndo infra-
estruturais necessarias ao bom desenvolvimento da intermodalidade, de entre as quais se
destacam:

- ldentificacdo de necessidades de formacao;

- Programas de adequacdo tecnoldgica facilitadores das transferéncias de carga entre
modos;

- Programa de desenvolvimento dos sistemas de informacao;

- Programa de colaborag¢ao com as autoridades do poder local;

- Programa de defesa do ambiente a que as plataformas existentes e a construir se
deverao sujeitar.
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4. Quadro de referéncia estratégico para a AAE

Neste capitulo apresenta-se o quadro de referéncia estratégico para a AAE, sendo analisadas
as politicas, planos e programas internacionais, nacionais e regionais pertinentes para a
avaliacdo. Pretende identificar-se potenciais sinergias e/ou conflitos com o PET, sendo
verificada a coeréncia entre os objectivos de ambiente e sustentabilidade estabelecidos
nesses documentos estratégicos de referéncia e os objectivos do PET. Nesta analise é
particularmente importante enquadrar estas orientacdes estratégicas na especificidade dos
sistemas de transportes.

A lista de documentos de referéncia considerados pertinentes para a avaliagdo é
apresentada no Quadro 1.

No Quadro I.1 em ANEXO apresenta-se uma breve descricdo das orientacOes estratégicas
constantes dos documentos de referéncia analisados, acompanhada de uma interpretacdo
das suas implicacOes para a AAE do PET. Esta analise permitiu ainda suportar a identificacdo
dos principais objectivos e metas globais de ambiente e sustentabilidade, relacionados com
os factores de avaliacdo relevantes para a AAE (ver capitulo 6).

O quadro de referéncia estratégico apresentado para a AAE permite evidenciar a coeréncia
global da visdo e objectivos do PET com as grandes linhas estratégicas preconizadas nas
restantes politicas, nomeadamente no que diz respeito ao desenvolvimento sustentavel, ao
desenvolvimento econémico e ao ambiente. Com efeito, na prépria visdo do PET, sdo
integrados os objectivos nacionais de desenvolvimento econdmico e social, de equidade, de
ordenamento do territério e de coesao territorial. Apesar disso, subsistirdo areas para as
quais se torna fundamental assegurar que o desenvolvimento do sector dos transportes ndo
pde em causa objectivos de natureza ambiental e social, procurando-se, por sua vez,
identificar oportunidades de contribuir efectivamente para os objectivos nacionais de
desenvolvimento sustentavel.
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Quadro 1 — Politicas, Planos e Programas pertinentes para a AAE do PET

Documentos de Referéncia Europeus

Estratégia de Desenvolvimento Sustentavel da Unido Europeia

Livro Branco A Politica Europeia de Transportes no Horizonte 2010: A Hora das Opgdes

A Europa em Movimento — Mobilidade Sustentdvel para o nosso Continente, Revisdo Intercalar do
Livro Branco sobre Transportes.

Livro Verde Por uma Nova Cultura de Mobilidade Urbana

Agenda Territorial da Unido Europeia

Protocolo de Quioto e Acordo de Partilha de Responsabilidades da Unido Europeia

Plano de Acgdo para a disseminagdo de um Sistema de Transportes Inteligentes na Europa (Proposta
da CE de finais de 2008; em discussao)

Estratégia Europeia para a Conservagdo da Biodiversidade

Convengao Europeia da Paisagem

Documentos de Referéncia Nacionais

Estratégia Nacional de Desenvolvimento Sustentavel — ENDS
Quadro de Referéncia Estratégico Nacional 2007-2013

POVT

POFC

PO Regionais
Estratégia de Lisboa e Programa Nacional de Acgdo para o Crescimento e o Emprego - PNACE
Plano Nacional de Acgdo Ambiente e Saude PNAAS
Programa Nacional de Politica de Ordenamento do Territério — PNPOT
Programas Regionais de Ordenamento do Territério - PROTs
Programa de Actuagdo para Reduzir a Dependéncia de Portugal Face ao Petréleo
Estratégia Nacional para a Energia — ENE
Plano Nacional para a Eficiéncia Energética — Portugal Eficiéncia 2015 — PNAEE
Programa Nacional para as AlteragGes Climaticas — PNAC
Estratégia Nacional de Conservagdo da Natureza e da Biodiversidade — ENCNB
Plano Sectorial para a Rede Natura 2000
Plano de Acgdo para a Qualidade do Ar
Programa para os Tectos de Emissao Nacionais - PTEN 2006
Quadro Legal do Ruido Ambiente
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5. Transportes e ambiente

Os transportes sempre foram encarados na politica nacional e comunitaria como um factor
determinante para a promog¢dao do crescimento econdmico, encorajando a mobilidade e
promovendo a qualidade de vida dos cidaddos. Por este motivo, tem-se assistido na maioria
dos paises europeus a um investimento significativo no desenvolvimento de redes e infra-
estruturas de transportes de mercadorias e de passageiros.

Por outro lado, tem-se verificado na maioria dos paises desenvolvidos que existe uma
ligacdo entre o crescimento econdmico e o aumento da escala do sistema de transportes.
Com efeito, os transportes sao uma parte integrante dos sistemas de produc¢ao e consumo
qgue constituem a base da economia. Actualmente, a competitividade das empresas passa
muito por garantir um rapido acesso a recursos e mercados. Paralelamente, os cidaddos tém
cada vez maior capacidade econdmica para recorrer ao transporte individual e para
estender o alcance e frequéncia das suas deslocacoes.

Em sintese, um melhor sistema de transportes tem sido uma condi¢cdo prévia para o
desenvolvimento econdmico dos paises mais ricos, que, por sua vez, gera uma maior
procura de transportes, criando-se assim uma espiral de crescimento.

Paralelamente ao crescimento do sector dos transportes as diversas escalas, tém vindo a
aumentar as pressdes sobre os sistemas ambientais e humanos, associadas a construgao e
exploragdo de infra-estruturas e sistemas de transportes, bem como a utilizagdo de
transporte individual, dando origem a um conjunto crescente de problemas ambientais e de
sustentabilidade, nomeadamente alteragdes climaticas, poluicdo atmosférica, fragmentacao
de habitats, esgotamento de recursos e ruido.

Para além das pressGes sobre os sistemas ambientais, os transportes também podem ser a
origem de importantes problemas sociais. Por exemplo, um relatério recente da Social
Exclusion Unit (UK)*, partindo da analise das relacdes entre exclus3o social, transportes e a
localizagdo de servicos, focando em particular os aspectos que tém maior impacte nas
oportunidades de vida das pessoas, tais como o trabalho, o ensino e a salide, reconhece que
os transportes podem constituir uma barreira significativa a inclusdo social. Por exemplo, os
custos dos transportes publicos podem limitar o acesso ao emprego para as pessoas de
rendimento mais reduzido. Também se verifica que determinados servicos como hospitais,
areas comerciais ou escolas sdo frequentemente localizados em areas de dificil acesso para
guem nao disponha de transporte individual. As dificuldades fazem sentir-se de maneira
diversa em diferentes areas (e.g. urbanas, peri-urbanas ou rurais) e para diferentes grupos
sociais (e.g. deficientes, pessoas idosas, pessoas com baixo rendimento ou familias com
criangas), mas constata-se existir uma relacdo directa entre o acesso aos sistemas de
transporte e a exclusdo social.

Os impactes ambientais dos transportes, sobretudo do transporte rodovidrio, também se
manifestam, de um modo geral, com maior intensidade nos individuos e areas socialmente
excluidas, através de uma maior exposicdo a acidentes com pedes, poluicdo atmosférica,
ruido e efeito barreira nas comunidades locais.

* Social Exclusion Unit (2003), Making the Connections: Final Report on Transportation and Social
Exclusion, London (www.socialexclusionunit.gov.uk)
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A politica europeia de transportes’ centra-se actualmente no conceito de mobilidade
sustentdvel. A mobilidade das pessoas e mercadorias é encarada como uma componente
essencial da competitividade das industrias e servigos europeus, sendo também um direito
essencial dos cidaddos. O objectivo central da politica incide na dissociacdo do crescimento
inexoradvel do sector dos transportes dos seus efeitos negativos. Para tal aposta na
promoc¢do da inova¢do tecnoldgica, na transferéncia modal para modos de transporte
menos poluentes e mais econdmicos em termos energéticos e na co-modalidade, ou seja, a
optimizacdo da combinac¢do dos diferentes modos na cadeia de transportes, encarada como
o futuro do transporte de mercadorias.

Mais recentemente, a Comissdo Europeia publicou um pacote de medidas intitulado Tornar
o Transporte Mais Ecolégico®, onde aponta dois tipos de medidas adicionais: a internalizagdo
dos custos externos do transporte e a adop¢ao de medidas complementares, incluindo as de
natureza regulamentar, designadamente relativas as infra-estruturas e actividades de I&D,
por forma a aumentar o leque de alternativas nos sistemas de transportes.

Os impactes ambientais associados aos sistemas de transportes, e a sua utilizacdo,
traduzem-se em importantes custos para a sociedade (e.g. congestionamento, danos na
salde associados ao ruido e a poluicdo atmosférica ou custos associados as alteracGes
climaticas). No entanto, esses custos ndo sdo, de um modo geral, suportados directamente
pelos utilizadores dos sistemas de transportes, constituindo por isso externalidades. A
Comissdo Europeia tem vindo desde ha algum tempo’ a chamar a atengdo para a
necessidade de reflectir todos os custos sociais nos sistemas de tarifacdao dos transportes
(internalizacdo), como forma de influenciar as escolhas dos agentes econdmicos e dos
cidaddos no sentido de privilegiarem meios de transporte mais “ecoldgicos”.

A estratégia para a internalizacdo dos custos externos dos transportes é definida numa
comunica¢do da Comissdo sobre este tema [COM(2008) 435 final], integrada no pacote
Tornar o Transporte mais Ecoldgico. Esta comunicagao estabelece uma proposta de tarifacao
diferenciada da utilizagdo das infra-estruturas rodovidrias pelos pesados de mercadorias,
tomando em consideragao os custos da poluicdo atmosférica, ruido e congestionamento. A
Comissdo propde a adopg¢do de uma metodologia de cdlculo dos custos externos comum e
transparente, prevendo ainda que as receitas do sistema de tarifacdo sejam afectas ao
sector e utilizadas para reduzir o impacte ambiental dos transportes e que as taxas passem a
ser cobradas por meios electrdnicos. A referida comunicagdo estabelece ainda as bases para
a internalizacdo dos custos externos noutros modos de transporte, nomeadamente no
transporte ferrovidrio, aéreo, maritimo e fluvial.

Tal como se referiu anteriormente, a actual politica europeia centra-se na dissociacdo do
crescimento do sector dos transportes dos seus impactes negativos no ambiente e na
sociedade. No entanto, os ganhos de eficiéncia ambiental alcancados neste dominio, por via
da inovacdo tecnoldgica, da transferéncia modal e de outras medidas, podem vir a ndo ser
suficientes para ultrapassar o aumento dos impactes associados ao crescimento da escala

> Expressa no Relatério A Europa em Movimento — Mobilidade Sustentdvel para o nosso Continente, Revisdao
Intercalar do Livro Branco da Comissdo de 2001 sobre Transportes, Comunidades Europeias, 2006.

6 Comunicagdo da Comissdo ao Parlamento Europeu e ao Conselho, Tornar o Transporte mais Ecolégico, COM
(2008) 433 final.

7 Esta preocupacao ja era expressa em 1995 no Livro Verde Towards Fair and Efficient Pricing in Transport, em
2001 no Livro Branco A Politica Europeia de Transportes no Horizonte 2010: a Hora das Opg¢des e na sua revisao
intercalar de 2006.
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(volume) dos sistemas de transportes, sendo assim o balanco final negativo em termos
ambientais.

Neste contexto, assumem particular relevancia os aspectos relacionados com a gestdo da
procura de transportes. Alids, a Agéncia Europeia do Ambiente, no ambito dos mais recentes
relatérios TERM (Transport and Environment Reporting Mechanism) (EEA 2007, 2008) alerta
para a necessidade de controlar a crescente procura de transportes na Unido Europeia. Por
exemplo, para o caso das alteragdes climaticas é referido que “o conhecimento actual indica
que ndo serd possivel alcangar metas ambiciosas compardveis com o roadmap de Bali sem se
limitar a procura de transportes” (EEA, 2008). A integragdo da politica de transportes com
outras politicas, nomeadamente politicas de ordenamento do territério, agricola, turismo e
econdmica, assume particular relevancia neste dominio.

A gestdo do lado da procura implica uma mudanca de paradigma, passando-se do foco na
mobilidade (entendida como potencial para movimento) para o conceito de acessibilidade
(entendida como potencial para interacgdo). A acessibilidade avalia a capacidade das
pessoas obterem (terem acesso a) servigos essenciais — e.g. educagdo, trabalho, saude,
alimentacdo — com facilidade e num tempo razoavel. De um modo geral, uma boa
mobilidade contribui para uma boa acessibilidade, mas é possivel ter uma boa acessibilidade
com reduzida mobilidade e, pelo contrario, ter ma acessibilidade com boa mobilidade.

O conceito de transportes sustentaveis implica uma mudanca de paradigma da sociedade,
de uma perspectiva restritiva de mobilidade (vista como sindnimo de facilidade de
condugdo) para uma perspectiva de acessibilidade (vista como uma reduzida necessidade de
conducgdo). O énfase das politicas de transportes é, nesta perspectiva, colocado sobretudo
no comportamento humano e nos estilos de vida, em vez do tradicional foco na tecnologia e
nas infra-estruturas. Neste contexto, uma politica de transportes sustentdveis deve focar-se
sobretudo nos comportamentos e padrdes de acessibilidade ambientalmente nao poluentes
e com uma dimensdo humana, bem como nos mecanismos de promoc¢do desses
comportamentos ao nivel individual e social.
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6. Factores de ambiente e sustentabilidade

A Directiva de AAE apresenta uma lista de temas ambientais, que devem ser considerados
na avaliacdo dos eventuais efeitos significativos do plano/programa objecto de uma AAE. O
ajustamento destes temas face a natureza e conteddo do PET e do quadro de referéncia
apresentado anteriormente resultou no conjunto de factores de avaliagdo, que permitira
estruturar a avaliacdo dos efeitos ambientais de natureza estratégica do PET. Estes factores,
descritos no Quadro 2, relacionam-se com os temas da Directiva de AAE, considerando-se
assim como adequados, num quadro abrangente de temas ambientais e de
sustentabilidade, consistente com a escala e alcance do Plano.

Quadro 2 — Factores de avaliagdo pertinentes para a AAE do PET
Desenvolvimento Humano e Bem-Estar

O bem-estar das pessoas é, em ultima instancia, o objectivo fundamental de qualquer politica. A politica de
transportes tem privilegiado a maximizagdo da mobilidade, nomeadamente da mobilidade individual, como
forma de contribuir para o bem-estar dos cidad3os.

A avaliagdo dos impactes do PET neste factor terd uma dupla face. Por um lado, as politicas de transportes
devem promover o bem-estar das pessoas (e o que estas percepcionam como bem-estar é frequentemente
associado a liberdade individual total relativamente a sua mobilidade), por outro devem investir na formagao,
informagdo, sensibilizagdo de forma a que o impacte colectivo do uso dos transportes individuais — poluigdo,
congestionamento, doengas — seja de tal forma evidente que as pessoas, individual e colectivamente, se
capacitem da necessidade de diminuirem a sua dependéncia relativamente a determinados tipos de
transporte. Para que tal acontega o PET tem também que assegurar alternativas de forma a ndo diminuir o
percepcionado bem-estar e, como tal, tem uma grande responsabilidade em se situar num plano
verdadeiramente estratégico que fomente varias opgdes de mobilidade de forma a assegurar uma verdadeira
acessibilidade, o objectivo principal de qualquer plano de transportes.

Este factor permitird avaliar de que forma podera o PET contribuir para o desenvolvimento humano e bem-
estar a nivel politico (cidadania, responsabilidade, justica, transparéncia, participagdo) e pessoal (apostar na
acessibilidade e ndo apenas na mobilidade). O objectivo ndo serd impdr determinados padrdes de
comportamento as populagGes, mas dar-lhes as capalbilidades8 para o fazerem, caso desejem, dando-lhes
oportunidades, educagdo, recursos e “espa¢o”. Este factor avalia quanto estara o sistema institucional
disposto a investir nas capabilidades, ou seja na capacidade de escolha informada para se ter a vida que se
quer. A notar que o conceito chave aqui é “escolha informada”, e ndo apenas escolha. As TIC podem dar um
importante contributo para a “escolha informada” (e.g. através de painéis informativos em tempo real ou
acesso a transportes on-demand). Importa ainda analisar a diversificacdo/ diferenciagdo da oferta de servigos
de acessibilidade, especificos para cidaddos com necessidades especiais (p.ex: idosos, criangas, pessoas com
deficiéncias varias).

Competitividade e Custos dos Transportes

A avaliagdo do contributo do PET para o desenvolvimento das actividades econdmicas e a competitividade da
economia nacional é importante numa perspectiva de sustentabilidade. Assegurar a mobilidade e a
acessibilidade é um elemento vital para a competitividade de uma economia, uma vez que estabelece os elos
entre os diversos agentes econdmicos, ligando varias etapas das cadeias de produgdo e aproximando
produtores e consumidores. Além disso, o sector dos transportes é uma importante fonte de emprego e de
criagdo de valor. Assim, é um sector fundamental para a realizagdo dos objectivos da Estratégia de Lisboa para
o crescimento e o emprego.

8 . - ~

Amartya Sen e Martha Nussbaum, desenvolveram esta teoria das capabilidades (tradugdo directa do termo do
inglés capabilities), que deu origem ao Index de Desenvolvimento Humano das Nag&es Unidas, que é publicado
desde 1990.
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Contudo, o sector dos transportes é também gerador de importantes custos econdmicos e sociais. Assim, a
avaliagdo do contributo para o desenvolvimento econdmico e a sustentabilidade tem de ter em consideragao
o conceito de “mobilidade sustentavel”. A necessidade de uma crescente mobilidade tem de ser dissociada
dos seus efeitos nefastos.

O sector dos transportes é essencial para a viabilizagdo do desenvolvimento econdmico, mas a forma como se
organiza e funciona pode ou ndo favorecer um desenvolvimento econdmico sustentavel. Os objectivos
ambientais devem ser integrados e estar alinhados com as orientagdes da politica de transportes relativas a
promogao de investimentos em infraestruturas, a articulagdo com planos de mobilidade, a inter-modalidade e
co-modalidade adoptadas, as estratégias para a internalizagdo dos custos sociais gerados, a distribuicdo dos
custos e beneficios, ou a forma como se propde realizar a gestdo da procura (e.g. transportes on-demand).

Dinamica e Coesao Territorial

Permite avaliar o contributo do PET para a dinamica e coesdo do territério. Este factor pretende reflectir a
influéncia das acgbes estratégicas do plano em algumas das componentes-chave do ordenamento,
planeamento e gestdo do territério. A andlise territorial deverd ter presente objectivos de protecgao,
valorizagdo e requalificagdo ambiental, bem como de desenvolvimento econdmico, equidade social e boa
governanga. A analise territorial tem ainda em consideragdo os territérios com “necessidades especiais” (e.g.
transportes em espago rural e noutras areas sem dimensdo populacional que justifigue uma oferta de
transportes regida por critérios meramente comerciais), bem como a densidade e contiguidade da rede.

Energia e Alteragoes Climaticas

A politica de transportes esta estreitamente relacionada com a politica energética, nomeadamente no que se
refere aos seus objectivos comuns: diminui¢do da dependéncia da Unido Europeia face a importagdo de
combustiveis fésseis e redugdo das emissdes de CO,, uma vez que o sector dos transportes representa, a nivel
europeu, a maior fracgdo do consumo de energia final.

Neste contexto, a gestdo dos recursos energéticos associados ao sector dos transportes constitui um factor de
sustentabilidade, na medida em que assume-se como fundamental para a definigdo de uma estratégia
sectorial que considere e acautele as implicagdes econdmicas (ao nivel dos consumos de combustiveis e de
outras fontes de energia) e ambientais (directamente relacionadas com os impactes dos sistemas de
transportes). Os riscos e oportunidades identificados traduzem-se essencialmente nas perspectivas de
sustentabilidade e eficiéncia energética do sector e das respectivas pressGes e impactes sobre os recursos
naturais.

Estes aspectos correlacionam-se directamente com as alteragGes climdaticas e os seus potenciais impactes, que
assumem um papel cada vez mais relevante na espacializacdo das actividades naturais e antropogénicas,
podendo acentuar riscos e vulnerabilidades e condicionar a evolugdo socioeconémica de um determinado
territério. O facto das suas causas estarem associadas as emissdes de gases com efeito de estufa (GEE) e a
alteragdes no uso do solo decorrentes das actividades antropogénicas confere a este factor um caracter
intrinseco a avaliagdo de sustentabilidade de qualquer estratégia sectorial. Nesse contexto, a avaliagdo
estratégica do PET deverd analisar os seus impactes tendenciais nas actividades que contribuem mais
significativamente para as emissdes de GEE, bem como a afectagdo de reservatérios e sumidouros de carbono.

Biodiversidade e Fragmentagdo de Habitats

Este factor permite avaliar os efeitos das orientagdes estratégicas do PET na conservagdo e utilizagdo
sustentavel da biodiversidade, bem como a sua influéncia na fragmentacdo de habitats.

O conceito de biodiversidade relaciona-se com a variedade e riqueza da vida a diferentes niveis de
organizagdo, designadamente, genes, espécies/populacdes e ecossistemas. As multiplas interac¢des dentro e
entre ecossistemas, para além do seu valor intrinseco, traduzem-se na provisdo de um conjunto de bens e
servigos essenciais para o bem-estar humano. A classificagdo de areas para a conservagdo da natureza e da
biodiversidade possibilita a obtengdo de um extenso conjunto de beneficios para a sociedade, tais como, a
manuten¢do da integridade e bom funcionamento dos ecossistemas, a conservagdo de espécies e a
exploragdo e utilizagdo sustentavel dos recursos naturais. Por outro lado, a fragmentagdo de habitats é uma
das principais ameagas a conservagao da diversidade bioldgica. O mecanismo de fragmentagao pode envolver
uma sequéncia de processos, desde a destruicdo e/ou alteragdo de habitats, criando-se um efeito-barreira
para algumas espécies, em particular como resultado da construgdo de infra-estruturas, e a subsequente
divisdo do habitat remanescente em unidades de menor dimensdo. Esta situagdo ameaca a sobrevivéncia das
populagGes nativas e favorece a expansdo de espécies aldctones.

|37



FACULDADE DE
CIENCIAS E TECNOLOGIA
UNIVERSIDADE NOVA DE LISE0A

Departzmento de Gz cias e Engenharia do Anbiente

Qualidade do Ambiente

O sector dos transportes gera um conjunto de pressGes sobre os sistemas ambientais, nomeadamente
emissGes de poluentes atmosféricos (e.g. gases acidificantes e eutrofizantes, substancias precursoras de
ozono) e poluigdo sonora, que podem ter efeitos significativos sobre a qualidade do ambiente e a salde
humana. Com este factor pretende avaliar-se os efeitos da politica de transportes nos dominios da qualidade
do ar e do ruido.

Seguranga e Riscos Ambientais

A seguranga (intrinseca e extrinseca) tem constituido desde sempre uma das vertentes essenciais das politicas
de transportes. Neste factor serdo analisadas as implicacGes do PET em termos de seguranga nos diversos
sectores: rodoviario, ferroviario, maritimo, fluvial e aéreo e analisadas as implicagdes da sinistralidade
associada as infraestruturas e operagdes de transportes de um ponto de vista ambiental e social.

Os factores seleccionados permitem garantir que na AAE sdo contemplados os dominios
ambientais referidos na Directiva 2001/42/CE. Naturalmente que nem todos os dominios
ambientais serdo considerados para os diferentes factores de avaliacdo. Pelo contrario, para
cada um serdo apenas considerados os dominios que, a escala de andlise, sejam os mais
relevantes, como se mostra no Quadro 3.

Quadro 3 — Rela¢do entre dominios ambientais da Directiva 2001/42/CE e factores ambientais e de
sustentabilidade

S e
2 =]
9 5 ® @ 3
® & IE 8 (&)
32 o = © o (] i)
Z us = o ” © < €
o = I [ 4] s ‘0 (]
2 g 3 3 s 8 S E | g
22|88 3|2|3|E /8|58 |33
@ £ T a 3 » < < & P~ a |
Desenvolvimento humano e
X X
bem-estar
Competitividade e custos dos
P X X X X X X X
transportes
Dinamica e coesio territorial X X X X X X X X X X
Energia e alteracdes climaticas X X X
Biodiversidade e
fragmentagao de habitats X X X X X
Qualidade do ambiente X X X X
Seguranca e riscos ambientais X X X X X

Apesar da Directiva 2001/42/CE n3do requerer especificamente a definicdo de objectivos e
indicadores, diversos documentos, tais como as recentes linhas de orientacdo em matéria de
AAE aplicdveis a programas operacionais no ambito de politicas comunitarias, estabelecem
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recomendacdes nesse sentido’. Assim, apresenta-se no Quadro 4 a lista preliminar de
objectivos e respectivos indicadores, considerados relevantes para a AAE do PET. Estes
objectivos e indicadores permitirdo estruturar a avaliacao dos impactes na fase seguinte da
AAE, consubstanciando o referencial em relacdo ao qual serdo avaliados os efeitos das
intervengdes estratégicas preconizadas no Plano.

Os objectivos identificados para cada factor de avaliagdao relacionam-se com os objectivos
globais presentes nos documentos de referéncia que integram o quadro de referéncia
estratégico da AAE, apresentado no capitulo 4. O processo de selec¢do e desenvolvimento
dos indicadores propostos baseou-se na analise pericial de relatérios nacionais e
internacionais sobre indicadores de transportes e ambiente e de desenvolvimento
sustentavel, bem como de outras fontes de informacdo identificadas no Quadro 4.

Para alguns dos indicadores propostos, podera ndo existir informacdo histérica disponivel
gue permita a avaliagdo da sua evolugao no passado ou mesmo a caracteriza¢do da situacdo
presente. Contudo, considera-se relevante a aquisi¢ao de informacdo no futuro que permita
uma monitorizagao destes aspectos no periodo de aplicagdo do PET.

Quadro 4 - Factores de ambiente e sustentabilidade, objectivos e indicadores relevantes para a AAE

do PET
Factor de .. L .
.. Objectivos Critérios/Indicadores
avaliacao
Contribuir para a melhoria de vida da populagdo Indicadores sobre:
o . e .
° a nlve.I politico e pessoa}l. Este factor avalia uma Congestionamento
o capacidade de escolha informada Promover N .
€ e L Exclusdo social e transportes:
S uma distribui¢do equilibrada dos recursos e das o - ,
T 5 . - Acessibilidade a educagdo, emprego, saude
o 2 oportunidades em matéria de transportes.
258 sem carro
S O objectivo deste factor é também uma forma .
c £ . N Seguranca (para todas as idades) em
£ 0 de constantemente recordar a importancia do .
= @ . . - . ambiente urbano
g desenvolvimento de uma cidadania responsavel
g e da sua potenciacdo a nivel institucional que Capacidade de escolha de meios de
g deveria estar na base de uma vida democratica transporte
de qualidade.

o Greening Regional Development Programmes Network (GRDP) (2006). Handbook on SEA for Cohesion Policy
2007-2013. Greening Regional Development Programmes Network, Exeter, United Kingdom.
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Factor de
avaliacao

Objectivos

Critérios/Indicadores

Competitividade e Custos dos Transportes

Promover a mobilidade, criando um sistema de
transportes mais eficiente e que promova os
factores de competitividade da economia
portuguesa; é fundamental criar condigdes
para a internacionalizagdo das actividades
empresariais, assegurando, por exemplo, a
competitividade e sustentabilidade do turismo,
bem como de actividades que permitam
alinhar os objectivos econdmicos (e.g. criagdo
de valor acrescentado, reforgo do
posicionamento na cadeia de valor, melhoria
da produtividade, incentivo a inovagdo e a
criatividade) com objectivos de natureza
ambiental;

Minimizar os custos econdmicos, incluindo os
sociais e ambientais, do sector dos
transportes, nomeadamente através de uma
adequada intermodalidade, da gestdo da
procura, e da inovagao e melhoria da eficiéncia
energética e ambiental dos meios de
transporte;

Proceder a uma afectagdo dos custos dos
transportes (incluindo os custos sociais),
designadamente através dos sistemas de
tarifagdo, que permita incentivar a adopgdo de
comportamentos ambientalmente mais
adequados e combater os principais problemas
ambientais associados ao sector;

Potenciar o efeito multiplicador do
investimento publico (com interveng&es de
natureza institucional ou infra-estrutural),
respeitando e/ou valorizando os aspectos de
natureza ambiental e o capital natural;

Criar e qualificar emprego, com atengdo as
competéncias na gestdo ambiental no sector.

Competitividade territorial e conectividade
internacional

Mobilidade sustentavel

Custos econdmicos, sociais e ambientais
dos transportes e sua internalizagdo

Equidade e inclusdo social

Emprego e criagdo de valor
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Factor de
avaliacao

Objectivos

Critérios/Indicadores

Dindmica e Coesdo Territorial

Garantir uma efectiva articulagcdo entre os
sistemas de transportes e as dinamicas
territoriais, com particular incidéncia ao nivel
dos padrGes de uso e ocupagdo do solo e de
distribuicdo da populagdo. Neste contexto, as
opgOes estratégicas do sector dos transportes
devem integrar varios aspectos,
designadamente:

- politica integrada e coordenada de
ordenamento, planeamento e gestdo do
territdrio, que vise assegurar quer a sua
protecgdo, valorizagdo e requalificagdo
ambiental, desenvolvimento econdmico e
equidade social;

- ordenamento dos diferentes usos e
actividades especificas;

- novos modelos de ocupagdo urbana;
- desenvolvimento territorial policéntrico;

- acessibilidade e mobilidade inter e intra
regional promovendo a coesdo, a
integragdo, o ordenamento e a
competitividade nacional.

- Evolugdo da populagdo

- Ocupagdo e Uso do solo
(incluindo a ocupagdo por redes viarias e
ferrovidrias e espagos associados, zonas
portudrias e aeroportos, integrados na
classe Territdrios Artificializados da
nomenclatura Corine Land Cover)

Energia e Alteragdes Climaticas

Promocgao da eficiéncia energética no sector
dos transportes

Utilizagdo sustentavel dos recursos energéticos

Promocgdo da utilizagdo de fontes de energia
nao fossil

Andlise do consumo e fontes de combustiveis
nos diferentes sectores de transportes

Andlise das actividades mais relevantes em
termos de emissdo de GEE a nivel nacional

Avaliagdo do impacte das opgOes estratégicas
preconizadas no PET nas emissdes de GEE;

Contributo para sistematizar informagao sobre
o sector dos transportes no contexto do
mercado do carbono;

Promogdo da articulagdo e do contributo do
sector dos transportes para a Estratégia
Nacional para a Energia, para o Programa
Nacional para as Alteragdes Climaticas e para
os compromissos do Protocolo de Quioto;
Identificagdo e avaliagdo das principais
medidas de minimizag¢do dos impactes
negativos sobre as alteragGes climaticas.

Evolugdo dos consumos por modo de
transporte

Evolugdo das fontes de energia nao fdssil
nos transportes

Evolugdo das emissdes de GEE
(relativamente a 1990)

Contribuicdo sectorial para as emissGes de
GEE

Idade das frotas, por tipologia de modo de
transporte.

Consumos especificos médios das frotas,
por forma de energia, em percursos
urbanos e em longa distancia

Taxas de ocupagdo médias por modo de
transporte
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Factor de
avaliacao

Objectivos

Critérios/Indicadores

Biodiversidade e Fragmentagdo de

Suster o declinio da biodiversidade,
assegurando a viabilidade das espécies e
habitats afectados

Manter a integridade e a provisdo dos bens e
servigos dos ecossistemas

Promover um uso sustentavel da
biodiversidade

Minimizar as pressdes humanas sobre a
biodiversidade

Afectagdo de areas classificadas para a
conservagdo da natureza e da
biodiversidade

Estado de conservagdo/ameaca das
espécies e habitats com estatuto de
proteccgdo legal, dentro e fora das areas
classificadas

Fragmentagdo de ecossistemas,
designadamente os indicadores Effective
mesh size e Landscape Ecological Potential

transporte de mercadorias e passageiros.

% Contaminagao de ecossistemas,
5 designadamente o indicador Introdugdo de
T espécies exodticas invasoras
Reduzir as emissdes de poluentes dos Evolugdo das emissdes de poluentes
© transportes para niveis que minimizem os atmosféricos associadas ao sector dos
*5 efeitos para a saude humana e para o transportes
'-g ambiente. Evolugdo da concentracdo de poluentes em
< Garantir uma boa qualidade do ar em areas areas urbana e sua correlagdao com o sector
8 urbanas dos transportes
'q'; Reduzir a polui¢do sonora causada pelos Populagdo exposta as diferentes classes de
% transportes, tanto na fonte como através de niveis sonoros
8 medidas de atenuagdo do ruido, de modo a
garantir que os niveis de exposigdo globais
limitam as consequéncias para a saude.
" Reduzir ocorréncia de acidentes nos diferentes N2 de acidentes por modo de transporte
.g ) modos de transporte. N2 de vitimas mortais
% g Reduzir a sinistralidade associada ais Consequéncias ambientais associadas a
g 2 transportes incidentes e incidentes nos transportes
g g .l\/litﬂmizar 0s ri.scos ambient?is negativos de Custos econdmicos associados aos
%" incidentes e acidentes associados ao acidentes relacionados com transportes
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7. Situagao actual e tendéncias de evolugao

7.1. Desenvolvimento humano e bem-estar
7.1.1 Introdugdo

O bem-estar das pessoas é, em Ultima instancia, o objectivo fundamental de qualquer
politica. A politica de transportes tem privilegiado a maximizacdo da mobilidade,
nomeadamente da mobilidade individual, como forma de contribuir para o bem-estar dos
cidaddos. A avaliagdo dos impactes do PET neste factor tera uma dupla face. Por um lado, as
politicas de transportes devem promover o bem-estar das pessoas (e o que estas
percepcionam como bem-estar é frequentemente associado a uma total liberdade individual
relativamente a sua mobilidade), por outro devem investir na formagdo, informacdo e
sensibilizacdo, de forma a que o impacte colectivo do uso dos transportes individuais —
poluicdo, congestionamento, doencas — seja de tal forma evidente que as pessoas, individual
e colectivamente, se capacitem da necessidade de diminuirem a sua dependéncia
relativamente a determinados tipos de transporte. Para que tal aconteca o PET tem também
que assegurar alternativas de modo a nao diminuir o percepcionado bem-estar e, como tal,
tem uma grande responsabilidade em se situar num plano verdadeiramente estratégico, que
fomente varias op¢Ges de mobilidade, por forma a assegurar uma verdadeira acessibilidade,
o objectivo principal de qualquer plano de transportes. A participacdo da populagdo num
processo transparente de escolha de opg¢des de transporte afigura-se assim como
fundamental na prossecucdo de um Plano Estratégico de Transportes que contribua para o
desenvolvimento e bem-estar.

Este factor permite avaliar de que forma poderd o PET contribuir para o desenvolvimento
humano e bem-estar a nivel politico (cidadania, responsabilidade, justica, transparéncia,
participacdo) e pessoal (apostar essencialmente na acessibilidade e ndo apenas na
mobilidade). O objectivo ndo sera impor determinados padrdes de comportamento as
populacBes, mas dar-lhes as capabilidades™ para o fazerem, promovendo oportunidades,

1% Amartya Sen e Martha Nussbaum, desenvolveram esta teoria das capabilidades (tradugdo directa do termo do inglés

capabilities), que deu origem ao Index de Desenvolvimento Humano das Nagdes Unidas, que é publicado desde 1990.

Originalmente a teoria das capabilidades comporta 10 elementos (tradugdo de um sumario de Nussbaum, 2006, pp. 76-78).

Esta é uma lista considerada por Nussbaum como aberta e passivel de revisGes:

J Vida — esperanga de vida

[ Saude fisica — saude, alimentagdo e habitacdo

J Integridade fisica — poder mover-se, ter seguranga contra violéncia, oportunidade para uma vida sexual activa e escolha
em termos de reprodugdo

[ Sensag@es, imaginacdo e pensamento — poder fazé-lo de uma maneira verdadeiramente humana

L] Emogdes — amar, sofrer, ter saudades, gratiddo, furia (justificada), ndo ter medo ou ansiedade

[ Razdo pratica — ser capaz de formar uma concepgdo sobre uma “boa vida” e ser capaz de reflectir criticamente em
planear a sua prdpria vida.

. Afiliagdo — A — poder viver com e para outros, reconhecer e preocupar-se com os outros, ter interacgdo social, ser capaz
de se imaginar na situagdo do outro. B — ter as bases sociais de auto-estima e ndo-humilhacdo, ser tratado com dignidade
e de valor igual a todos. Envolve medidas de ndo descriminagdo na base de sexo, orientagdo sexual, etnicidade, religido e
origem nacional.

. Outras espécies — poder viver com preocupagdes com e sobre as relagdes com animais, plantas e a natureza.

J Divertimento — poder rir, jogar, divertir-se e gozar actividades recreativas;

. Controlo sobre o seu préprio ambiente — A — politico — poder participar efectivamente em escolhas politicas que regem a
nossa propria vida, ter o direito de participagdo politica, protecgdo de liberdade de expressdo e de associagdo. B —
Material — poder ter propriedade, ter direitos de propriedade numa base de igualdade com todos os outros, ter o direito
de procurar emprego numa base de igualdade com todos os outros.

|43



FACULDADE DE
CIENCIAS E TECNOLOGIA
UNIVERSIDADE NOVA DE LISE0A

Departzmento de Gz cias e Engenharia do Anbiente

educacdo, recursos e “espac¢o”. Este factor avalia quanto estara o sistema institucional
disposto a investir nas capabilidades, ou seja na promo¢ao de uma capacidade de escolha
informada para se ter a vida que se quer. A notar que o conceito chave aqui é “escolha
informada”, e ndo apenas escolha.

7.1.2 Objectivos e metas

Neste factor pretende avaliar-se em que medida podera o PET contribuir para a melhoria de
vida da populagdo a nivel politico e pessoal. A promoc¢do de uma distribuicdo equilibrada
dos recursos e das oportunidades em matéria de transportes assume-se como um dos
objectivos fundamentais a que o PET devera responder. Mas o objectivo deste factor de
avaliacdo é também o de recordar a importancia da promog¢do e desenvolvimento de uma
cidadania responsavel e da sua potencia¢do a nivel institucional que deveria estar na base
de uma vida democratica de qualidade.

O cardcter qualitativo deste factor e a sua consideracdo como objectivo ultimo de qualquer
politica conferem-lhe um estatuto de avaliagdo que se pautard por uma analise holistica, de
forma a que ndo se perca e ndo se confunda o meta-objectivo do bem-estar geral com
acepcdes parciais da forma como o sistema de transportes deva ser pensado e
conceptualizado.

Dana Meadows, a cientista que colaborou na obra de referéncia “Os limites do crescimento”
(1972), insistia que nunca perdéssemos de vista a questdo do bem-estar, da vida que se
quer, quando se fala de sustentabilidade. Hd uma tendéncia generalizada para se associar a
componente ambiental da sustentabilidade uma visdo limitativa e quase negativa, quando é
exactamente o oposto que na verdade deveria ocorrer. Numa conferéncia em 1994, pedia
Dana Meadows aos participantes que fechassem os olhos e pensassem na rua em que
gostavam de viver, na cidade em que gostavam de viver. E essa visdo positiva de rua ideal e
de cidade ideal que deveria orientar as nossas escolhas individuais e como sociedade. E esse
o objectivo e também a meta para este factor de avaliagao.

7.1.3 Situagdo actual

O factor desenvolvimento humano e bem-estar é essencialmente qualitativo e no ambito
deste estudo tem um cardacter duplo, pois a liberdade individual relativamente a escolha das
op¢Oes de transporte e os objectivos de maximiza¢do da eficiéncia econdmica em sentido
estrito dos sistemas de transporte frequentemente colidem com o bem estar colectivo. A
politica de transportes tem essencialmente que assegurar o bem-colectivo mas ao mesmo
tempo tem que estar atenta aos impactes que tal aposta implica, de forma a minimiza-los.

Numa altura em que se questionou a neutralidade da ciéncia, no sentido de se compreender
melhor porque se estudavam determinados assuntos e ndo outros, houve uma frase que
ficou famosa: “a ciéncia é feita essencialmente por homens, brancos, e de meia-idade”. Por
analogia, podera questionar-se em que medida a politica de transportes tem sido feita por
pessoas que tém carro e altamente dependentes dele.

A situacdo actual em termos de transporte espelha opg¢des generalizadas de investimento
em infra-estruturas rodoviarias, parques de estacionamento, falta de ordenamento de
territério (compensado pela existéncia do automovel), e opgdes de desinvestimento em
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formas alternativas de transporte, em transportes ferroviarios e nos transportes publicos em
geral.

Cerca de 40% da populagdo portuguesa nao tem carta de condugao. Mesmo que muitas
pessoas sem carta ou carro sejam na mesma conduzidas, as suas prioridades tendem a ser
postas em segundo nivel. As questdes sobre o bem-estar das criangas, dos idosos e dos
pobres sdo usualmente ignoradas na politica de transportes, que parece continuar
preocupada essencialmente com o desenvolvimento econdmico estrito. Atente-se na
primeira frase do PET: “Os transportes tém um papel crucial na viabilizacdo do
desenvolvimento econdémico, para a indu¢do do qual constituem uma condi¢cdo necessaria”
e o seu potencial simbolismo na filosofia subjacente ao PET. As questdes do
desenvolvimento humano e bem-estar sdo vistas como resultado desse desenvolvimento
econdmico e ndo como visdo primeira das politicas que se devem desenvolver. Nesse
sentido, a experiéncia proposta por D. Meadows ajuda-nos a concentrar no que é o
verdadeiro objectivo das politicas, e neste caso da politica de transportes, que se devem
desenvolver para Portugal.

A presente crise econdmica apresenta-se como uma oportunidade para recordar que a
politica de transportes tem que estar preocupada com questdes de exclusdo social (quer
relacionadas com a idade quer com o nivel econdmico), questées ambientais e questdes de
saude. Dessa forma, a avaliacdo deste factor pretende contribuir para que o PET siga um
modelo mais inclusivo, mais ordenado, mais preocupado com o desenvolvimento humano e
0 bem-estar.

Actualmente, o sector dos transportes esta longe de responder a desafios que ultrapassem a
sua, nem sempre eficiente, contribuicdo para o desenvolvimento econdmico. A actual
situacdo em termos de transito, congestionamento, acidentes, polui¢do, salide, ocupacdo de
espaco e injustica, que se verifica na maior parte das grandes cidades do pais, espelha essa
incapacidade. Por outro lado, em muitas outras areas do territdrio, as infra-estruturas e as
oportunidades sdo insuficientes para uma acessibilidade digna as capabilidades constantes
da acepc¢do de bem-estar que na avaliacdo deste factor se privilegia. A situacdo actual
reflecte um paradigma em que se assumia a existéncia de uma relagdo linear entre a oferta
e a procura. Para responder ao aumento de trafego investiu-se no aumento de
infraestruturas (estradas, estacionamento), que por sua vez implicou a criagdo de ainda mais
trafego. Nesse sentido, uma aposta em transportes publicos e em condi¢Oes privilegiadas
para a actividade pedonal (passeios) trara decerto mais passageiros e pedes.

A procura tem que ser gerida em fungdo de uma visdo politica que considere varias
componentes. A componente econdmica terd certamente que figurar a par e passo com a
componente ambiental, e ainda com uma componente ética que resolva impactes negativos
de caracter social, incluindo a problematica associada as geragGes futuras.

7.1.4 Tendéncias de evolugdo sem PET

As tendéncias de evolugdo sem um Plano Estratégico de Transportes, que permita inflectir as
tendéncias verificadas, apontam para a continua¢do de uma politica de transportes parcial,
isolada e preocupada em resolver problemas pontuais, em vez de se preocupar com a visao
holistica do desenvolvimento sustentavel. A politica de transportes tem-se pautado por um
somatadrio das varias opgdes de transporte, e a evolucdo sem PET ird perpetuar essa falta de
visdo politica sustentada por todas as componentes que asseguram um verdadeiro
desenvolvimento e bem-estar. O PET é fundamental como um instrumento que dé coeréncia
as diferentes opg¢Ges e as modifique de forma estratégica, contribuindo para que o sistema
de transportes faga parte integrante do desenvolvimento sustentavel.
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7.2. Competitividade e custos dos transportes
7.2.1 Introducao

A avaliacdo do contributo do PET para o desenvolvimento das actividades econémicas e a
competitividade da economia nacional é importante numa perspectiva de sustentabilidade.
Assegurar a mobilidade é um elemento vital para a competitividade de uma economia, uma
vez que estabelece os elos entre os diversos agentes econdmicos, ligando vérias etapas das
cadeias de producdo e aproximando produtores e consumidores. Além disso, o sector dos
transportes é uma importante fonte de emprego e de criagao de valor. Assim, é um sector
fundamental para a realizagdo dos objectivos da Estratégia de Lisboa para o crescimento e o
emprego.

Contudo, o sector dos transportes é também gerador de importantes custos econdmicos e
sociais. Assim, a avaliacdo do contributo para o desenvolvimento econdmico e a
sustentabilidade tem de ter em consideracdo o conceito de “mobilidade sustentavel”. A
necessidade de uma crescente mobilidade tem de ser dissociada dos seus efeitos nefastos.

O sector dos transportes é essencial para a viabilizacdo do desenvolvimento econémico, mas
a forma como se organiza e funciona pode ou nao favorecer um desenvolvimento
econdmico sustentdvel. Os objectivos ambientais devem ser integrados e estar alinhados
com as orientacGes da politica de transportes relativas a inter-modalidade adoptada, a
promocdo de investimentos em infra-estruturas, as estratégias para a internalizagdo dos

custos sociais gerados, ou a forma como se propde realizar a gestdo da procura.

Os aspectos a avaliar estdo relacionados com algumas das questdes adoptadas pela AAE no

ambito do mecanismo de reporte e monitorizagdo de transportes e ambiente TERM

anteriormente referido, designadamente se o PET contribui para:

1. Os progressos na gestdo na procura de transportes, na optimizacdao da utilizacdo da
capacidade existente de infra-estruturas e na melhoria da reparticdo modal;

2. A coordenacdo do planeamento territorial com o planeamento dos transportes, por
forma a compatibilizar a oferta e procura de transportes com a necessidade de acesso;

3. O progresso em direccdo a sistemas de tarifas mais justos e mais eficientes, garantindo a
internalizacdo dos custos externos dos transportes.

7.2.2 Objectivos

Os objectivos, orientacdes e medidas preconizadas nos principais documentos de
enquadramento estratégico do sector dos transportes, no que se refere aos aspectos de
competitividade e de custos transportes, apresentam uma significativa coeréncia ao nivel
europeu, e estdo alinhados em muitos aspectos com os principais documentos de
enquadramento nacionais. Contudo, é possivel identificar uma maior preocupacdo nos
documentos europeus com a necessidade de se promover na politica de transportes a
“mobilidade sustentdvel” e de considerar os “custos externos dos transportes”,
sobressaindo nos documentos nacionais a preocupagdo com a necessidade de reforcar a
competitividade territorial e de melhorar a conectividade internacional de Portugal.

O Quadro 5 apresenta uma sintese dos objectivos especificos, e das metas, medidas e

orientagdes mais relevantes ao nivel europeu e nacional, enunciados nos principais
documentos de estratégia e planos, os quais sdo adoptados no contexto da presente AAE.
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Quadro 5 — Objectivos e orientagesmetas/medidas para o factor “Competitividade e custos dos

transportes”

Objectivos

Orienta¢des/Metas/Medidas

Refor¢o da competitividade
territorial e melhoria da

conectividade internacional de

Portugal

Desenvolver as redes de infra-estruturas reforgando os niveis de acessibilidade e
mobilidade intra e inter-regionais, de modo a favorecer e consolidar a valorizagdo
equilibrada e a aumentar a atractividade e competitividade do territdrio, designadamente
através da redugdo dos custos publicos de contexto e dos custos generalizados de
deslocagdo (tempo e dinheiro).

Promover o funcionamento em rede, a acessibilidade a Espanha, e a integragdo nas redes
transeuropeias (RTE-T), articulando os diversos modos de transporte e garantindo
complementaridade, especializagdo e eficiéncia

Apostar em investimentos estratégicos para a recomposi¢do dos sistemas e da rede de
infra-estruturas de suporte a conectividade internacional e reforgo da posi¢do de Portugal
como plataforma de acesso a Europa (e.g. NAL, rede ferrovidria de alta velocidade,
corredor multimodal para mercadorias Lisboa/Setubal/Sines-Espanha, portos e auto-
estradas do mar)

Desenvolver uma rede de plataformas logisticas de mercadorias, potenciando ganhos de
competitividade nas cadeias logisticas

Consolidar o papel estratégico das Regides Auténomas como plataformas intermédias
entre o continente europeu e os continentes americano e africano

Promocgao da mobilidade
sustentdvel, dissociando o
crescimento da procura de
transporte do crescimento
econdémico geral, bem como
dos seus efeitos negativos, e
assumindo-a como uma
componente essencial da

competitividade das industrias

e servigos europeus e um
direito fundamental dos
cidadaos

Desenvolver redes e infra-estruturas eficientes e articuladas de transportes de
mercadorias e de passageiros, respeitando critérios econdmicos, ambientais e sociais

Garantir o acesso rapido e eficiente a recursos e mercados, e a mobilidade urbana, mas
promovendo o desenvolvimento econémico, a qualidade de vida e a protecgdo do
ambiente

Promover a transferéncia modal para modos de transporte menos poluentes e mais
econdmicos em termos energéticos, e apostar na intermodalidade

Apoiar, de forma particular, a construgdo de corredores ferroviarios com prioridade as
mercadorias e do modo ferrovidrio ligeiro e “metro” nas grandes Areas Metropolitanas e
o desenvolvimento de infra-estruturas para as auto-estradas do mar

Promover e incentivar a inovagao tecnolégica, nomeadamente na produgdo de veiculos
menos poluentes e no desenvolvimento de sistemas e servigos inteligentes de transportes
(ITS)

Assegurar a integracdo da politica de transportes com outras politicas, nomeadamente de
ordenamento do territério, de planeamento urbano, energética e ambiental

Articular o desenvolvimento do transporte de mercadorias e da logistica, considerando
nomeadamente interfaces eficientes entre o transporte de longa e curta distancia

Gerir a procura de transportes, promovendo a utilizagdo articulada dos diferentes modos
de transporte publico, e da mobilidade ndo motorizada, e desincentivando a utilizagdo do
transporte individual

Melhorar a sustentabilidade econémica e ambiental no uso das infra-estruturas de
transportes

Investir na instalagdo de interfaces de transporte publico

Avaliagdo dos custos totais dos

transportes e aplicagdo de
sistemas de precos
ambientalmente adequados

Avaliar e internalizar os custos externos dos transportes, em particular os ambientais,
como forma de influenciar as escolhas dos agentes econémicos e dos cidaddos no sentido
de privilegiarem meios de transporte mais “ecolégicos”

Adoptar uma metodologia de calculo dos custos externos comum e transparente

Aplicar sistemas de pregos e politicas de subsidios/taxas transparentes que: a) reflictam
todos os custos associados aos transportes; b) permitam a remuneragdo adequada dos
operadores de transportes publicos; c) garantam a justa reparti¢cdo dos custos dos
transportes pelos diversos agentes (e.g. utilizadores, agentes econdmicos e contribuintes);
d) déem os incentivos aos utilizadores para a escolha e utilizagdo dos modos de transporte
mais sustentaveis

Assegurar que as receitas das tarifas sdo afectas ao sector e utilizadas, na medida do
possivel, para reduzir o impacte ambiental actual e futuro dos transportes

Contribuigdo para a equidade
social

Assegurar que os custos dos transportes publicos ndo limitam o acesso a pessoas de mais
baixos rendimentos, nomeadamente para acesso ao emprego

Assegurar que os servicos de interesse geral como hospitais, areas comerciais ou escolas
ndo devem sdo localizados em areas de dificil acesso para quem ndo disponha de
transporte individual

Os impactes ambientais dos transportes ndo devem manifestar-se com maior intensidade
nos individuos e dreas socialmente excluidas, através de uma maior exposi¢do a acidentes
com pedes, poluicdo atmosférica, ruido e efeito barreira nas comunidades locais
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Em sintese, o sistema de transportes deve:

- Promover a mobilidade, criando um sistema de transportes mais eficiente e que
promova os factores de competitividade da economia portuguesa; é fundamental
criar condicdes para a internacionalizacao das actividades empresariais, assegurando,
por exemplo, a competitividade e sustentabilidade do turismo, bem como de
actividades que permitam alinhar os objectivos econdmicos (e.g. criagao de valor
acrescentado, reforco do posicionamento na cadeia de valor, melhoria da
produtividade, incentivo a inovacdo e a criatividade) com objectivos de natureza
ambiental;

- Minimizar os custos econdmicos, incluindo os sociais e ambientais, do sector dos
transportes, nomeadamente através de uma adequada intermodalidade, da gestdo
da procura, e da inovacdo e melhoria da eficiéncia energética e ambiental dos meios
de transporte;

- Proceder a uma afectagdo dos custos dos transportes (incluindo os custos sociais),
designadamente através dos sistemas de tarifacdo, que permita incentivar a adopg¢ao
de comportamentos ambientalmente mais adequados e combater os principais
problemas ambientais associados ao sector;

- Potenciar o efeito multiplicador do investimento publico (com intervencbes de
natureza institucional ou infraestrutural), respeitando e/ou valorizando os aspectos
de natureza ambiental e o capital natural;

- Criar e qualificar emprego, com atencdo as competéncias na gestdo ambiental no
sector.

Tendo em consideracdo os objectivos expostos, os critérios e indicadores que estruturam a
AAE do PET no presente factor de avaliacao sao:

- Competitividade territorial e conectividade internacional;

- Mobilidade sustentavel;

- Custos econdmicos, sociais e ambientais dos transportes e sua internalizagao;

- Equidade e inclusdo social;

- Emprego e cria¢do de valor.

7.2.3 Situagdo actual

O padrdo de evolucgdo do sistema de transportes no territério nacional nos ultimos anos tem
algumas caracteristicas marcantes:

- a taxa de motorizagdo cresceu de 49 para 405 veiculos de passageiros por mil habitantes,
entre 1970 e 2006; o transporte publico de passageiros teve quebras acentuadas nesse
mesmo periodo, assistindo-se a uma importancia crescente do transporte individual (TI)
na mobilidade, designadamente pendular;

- o transporte rodovidrio tornou-se predominante em relacdo ao ferroviario no transporte
interno de mercadorias, representando, em 2006, 92,9% das mercadorias transportadas;

- 0 modo maritimo tem uma posicdo dominante nas transac¢des com o exterior (quota de
61,4% em 2006), mas o transporte rodoviario tem uma quota igualmente importante
(35,3%), e que se torna dominante quando se exclui o comércio intercontinental e os
granéis;

- a rede rodoviaria teve um desenvolvimento assinalavel, melhorando a acessibilidade
internacional, inter-regional e inter-urbana; a cobertura evidencia uma maior densidade
na franja litoral, embora esteja ja assegurada a maior parte dos eixos vidrios principais de
ligacdo ao interior e a Espanha e tenha sido ja realizado 88% da componente nacional da
RTE-T;
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a rede ferrovidria nacional tem vindo a diminuir em extensdo e a concentrar-se no litoral,

tendo aumentado a extensdo electrificada; a capacidade instalada esta a ser plenamente

utilizada apenas em alguns trocos, designadamente da linha do Norte; o transporte
ferroviario apenas é competitivo a escala urbana e suburbana e nos servigos rapidos da

Linha do Norte;

- as taxas de utilizagcdo dos portos nacionais estdo préximas dos valores correspondentes a
um bom desempenho das infra-estruturas, havendo algumas situacdes de
congestionamento e uma tendéncia de crescimento da carga movimentada;

- 0s principais aeroportos registaram até 2008 significativos aumentos de trafego,
domeéstico e internacional;

- o sistema de financiamento do transporte publico, e designadamente os tariférios,
carecem de revisdo para que se tornem mais eficientes e transparentes;

- o sistema logistico nacional tem apresentado um assinaldavel desenvolvimento no apoio a
distribuicdo/consumo, embora tenha fragilidades no apoio a producdo; existem
oportunidades para o desenvolvimento da rede de plataformas logisticas, de modo a
potenciar os trafegos actuais e captar novos trafegos, gerando valor e emprego,
induzindo ganhos de competitividade na economia portuguesa e criando ligacdes
eficientes entre os modos de transporte que promovem ganhos ambientais;

- a sustentabilidade financeira do sistema de transportes ndo esta assegurada, o que exige

uma especial preocupacgdo com a eficiéncia na concepcdo, desenvolvimento e operacdo

de novos projectos, e requer que os sistemas de tarifas das infra-estruturas e servicos
passem a ser utilizados como verdadeiros instrumentos de gestdo da procura e de
integracdo dos aspectos econdmicos, sociais e ambientais.

O aumento da procura de transporte provocado pela evolugdo socio-econémica portuguesa
foi correspondido com um forte investimento em infra-estruturas, algumas reformas
institucionais e medidas de gestdo que aumentaram a competitividade de alguns segmentos
do sector, embora exista ainda uma fraca acessibilidade a algumas parcelas do territdrio, um
fraco nivel de intermodalidade e uma fraca competitividade do transporte ferroviario. Por
outro lado, ndo se tem verificado uma alteracdo de comportamentos e estilos de vida dos
cidad3os no sentido de privilegiar o transporte publico e ainda se verifica alguma resisténcia
dos decisores na adopgao de politicas de mobilidade sustentdvel. Contudo, as orientagdes e
legislagdo europeias, e outros acordos internacionais, estimulam o desenvolvimento da
multimodalidade e de outras politicas favoraveis ao desenvolvimento de um sistema de
transportes mais eficiente do ponto de vista energético e ambiental, baseado na avaliagcdo
de todos os custos e na sua internalizagao.

A evolucdo verificada no sistema de transportes em Portugal garantiu uma melhoria do
funcionamento do mercado interno e da ligacdo a Espanha mas ainda apresenta lacunas na
garantia da conectividade internacional e ndo responde aos requisitos de uma mobilidade
sustentavel e competitiva. Por exemplo, a rede ferrovidria carece de uma modernizacdo e
integracdo com as redes dos restantes Estados-membros.

7.2.4 Tendéncias de evolugdo sem PET

A evolucdo do sector na auséncia de PET dependera muito do comportamento das variaveis
de enquadramento, e do grau de execucdo das orientacdes estabelecidas e dos planos
existentes. E de esperar que os progressos verificados tenham continuidade, favorecendo
um aumento da competitividade territorial e da conectividade internacional, e a geracao de
valor e emprego no sector. Também é expectavel que a pressao resultante das orientagbes e
legislagdo europeias venham a provocar uma maior preocupagdo com aspectos relacionados
com a mobilidade sustentavel, a internalizagdo dos custos externos e a equidade, embora se
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corra o risco de o sector adoptar uma atitude reactiva. A auséncia de proactividade nestas
matérias, e o correspondente atraso na adopcdo de medidas e ac¢les, pode resultar a prazo
numa perda de competitividade e numa dificuldade em assegurar a dissociacdo entre o
crescimento econdémico geral, a procura de transporte e os efeitos nefastos a ela associados.

7.3. Dinamica e coesdo territorial
7.3.1 Introducao

O factor de avaliagdo dinamica e coesdo territorial pretende reflectir a influéncia das ac¢Ges
estratégicas do plano em algumas das componentes-chave do ordenamento, planeamento e
gestdo do territdrio. A andlise territorial deverd ter presente objectivos de proteccdo,
valorizacdo e requalificagdo ambiental, bem como de desenvolvimento econdmico,
equidade social e boa governanca.

7.3.2 Objectivos e metas

Os objectivos e metas para o factor dindmica e coesdo territorial estdo estruturados de
forma a garantir uma efectiva articulacdo entre os sistemas de transportes e as dinamicas
territoriais, com particular incidéncia ao nivel dos padrdes de uso e ocupacgao do solo e de
distribuicdo da populagdo. Assim, no quadro da avaliagdo ambiental das opgBes estratégicas
para o sector dos transportes, os principais objectivos para este factor sao os seguintes:

e politica integrada e coordenada de ordenamento, planeamento e gestdo do
territério, que vise assegurar, quer a sua proteccao, valorizagcdo e requalificagao
ambiental, quer o desenvolvimento econdmico e equidade social;

e ordenamento dos diferentes usos e actividades especificas;

® novos modelos de ocupacgao urbana;

e desenvolvimento territorial policéntrico;

e Qacessibilidade e mobilidade inter e intra regional promovendo a coesdo, a
integracdo, o ordenamento e a competitividade nacional;

e coesdo territorial de forma a garantir equidade nas oportunidades entre os
diferentes tipos de territdrios e respectivos recursos humanos, naturais e materiais
que os configuram.

7.3.3 Situagdo actual

Evolugdo da Populagao

Este indicador avalia a variacdo temporal e espacial da populagdo residente no territério de
Portugal Continental, considerando a desagregacdo por NUTS Il, sendo a sua analise
efectuada a partir dos dados dos Recenseamentos Gerais da Populacao.

Portugal apresenta uma distribuicdo espacial da populacdo residente marcada por uma
concentragdo nas regides Norte, Centro e Lisboa (cerca de 84% da populagdo) e nas NUTS I
do litoral (72% da populagdo, dos quais 38% estdo na Grande Lisboa, Grande Porto e
Peninsula de Setubal). Adicionalmente, a variacdo sazonal da populagdo constitui também
um problema de ordenamento do territdrio e ambiental, acentuando-se no Verdo e nas
regides marcadamente turisticas, sendo o Algarve o caso paradigmatico. Este desequilibrio
sazonal conduz a solugBes pouco eficientes e eficazes de sub e sobredimensionamento,
sendo frequente a ocorréncia de situa¢des de rotura ou funcionamento deficiente de muitas
infra-estruturas, cujo dimensionamento ndo acautelou estes cenarios.
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A populacado portuguesa vive cada vez mais em zonas urbanas, maioritariamente localizadas
no litoral. Este padrdo tem vindo a reflectir-se em acentuados problemas de ordenamento
territorial e de desenvolvimento regional, intensificando-se as pressdes na sustentabilidade
do litoral e do interior, ainda que por razdes opostas (crescimento populacional excessivo no
litoral e desertificacdo do interior) (DPP/MAQOTDR, 2006).

Ocupagado e Uso do Solo

Este indicador retrata a utilizacdo do solo segundo sete classes principais, considerando a
desagregacao por NUTS Il (com excepgao das Regides Autdnomas dos Acores e da Madeira).
Na analise utilizaram-se os dados apresentados pelo projecto CORINE Land Cover 2000
(CLC2000) para Portugal, que efectuou o levantamento a nivel europeu, e no registo de
alteragdes nos ultimos dez anos. Destaca-se que os territdrios artificializados passaram a
ocupar, em 2000, cerca de 2,7% de Portugal Continental, enquanto que as zonas humidas e
as massas de agua ocupam 0,3 e 0,9%, respectivamente. Realce-se ainda que entre 1985 e
2000 os territorios artificializados e as florestas aumentaram cerca de 41,2% (70000 ha) e
2,8 % (94000 ha), respectivamente. Nos espacos artificializados domina o tecido urbano
descontinuo, constituindo perto de 70 % da area de ocupagdo desta classe.

Nas ultimas duas décadas e meia, o processo de infra-estruturacdo do territério com redes
de transportes sofreu um crescimento bastante expressivo. O grande desenvolvimento da
rede rodoviaria constituiu o principal instrumento de infra-estrutura¢do do territorio, tal
como sublinhado no PNPOT. Em 2000, as redes vidrias e ferrovidrias e espacos associados,
zonas portudrias e aeroportos ocupavam, respectivamente, 1 %, 0,6 % e 1,7 % dos tecidos
artificializados. Entre 1985 e 2000 ocorreram aumentos nestes territdrios associados aos
transportes. O maior aumento foi observado nas redes vidrias e ferrovidrias e espagos
associados (1847 ha), seguido dos aeroportos (380 ha) e zonas portudrias (206 ha).

No periodo em analise as transi¢cbes mais importantes que se tém verificado entre classes de
ocupacao do solo foram de vegetacdo natural para floresta, de agricultura para territorios
artificializados e de agricultura com dreas naturais para floresta.

Estes resultados, tal como sublinhado no Relatdrio do Estado do Ambiente 2004, reflectem o
assinaldvel crescimento econdmico, que se traduziu na expansdao das areas urbanas. Este
crescimento urbano intensivo e frequentemente dissociado de um padrdo de qualidade,
nomeadamente ambiental, tem vindo a comprometer a sustentabilidade territorial. A
aposta centrou-se no sector da construcdao, descurando o desenvolvimento de multiplas
actividades de particular valia socio-econdmica e ambiental. A auséncia de politicas de
gestdo e planeamento territorial eficazes e a deficiente articulagcdo entre os diferentes
instrumentos de ordenamento do territério e de planeamento ambiental, tém conduzido a
um cenario de intensificacdo do desordenamento territorial no pais. Uma parte significativa
das disfuncdes territoriais tem sido originada a escala local, com os correspondentes
impactes negativos nas escalas regional e nacional.

A auséncia de praticas de AAE para as grandes op¢des de desenvolvimento para a escala
nacional tem também permitido descurar um conjunto de impactes significativos no
ambiente e ordenamento do territdrio, conduzindo a situacdes de desequilibrio intra e inter-
regional nos sistemas ambiental, social, econdmico, cultural e institucional.

7.3.4 Tendéncias de evolugdo sem PET
A tendéncia actual da ocupacdo e uso do solo em Portugal é negativa, estando longe de

atingir os objectivos e metas desejdveis para o ordenamento do territério e
desenvolvimento regional do pais. No entanto, e tendo presente o actual quadro de
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instrumentos de ordenamento do territério, planeamento ambiental e intervencdo sectorial,
bem como as actuais orientacGes estratégicas de desenvolvimento para Portugal,
perspectiva-se que seja possivel inverter parcialmente a evolucdo da situacdo actual,
particularmente marcada pelo aumento significativo dos territdrios artificializados e
diminuicdo da vegetacdo natural. Neste contexto, assinale-se o potencial associado as areas
naturais e, em particular, as zonas classificadas no ambito da politica de conservagdo da
natureza''. Antevé-se também que seja possivel mitigar algumas das situacdes negativas ja
existentes, caso se implementem as medidas preconizadas pelos principais instrumentos
legais e/ou técnicos aplicaveis.

A evolugdo da populagdo revela uma tendéncia globalmente negativa, ainda que sejam
registados sinais positivos em alguns concelhos do interior. Este indicador, quando
equacionado com as restantes varidveis da dindmica regional (ver estudo DPP/MAOTDR,
2006), consubstancia um quadro de desenvolvimento regional marcado ainda por
assinaldveis desequilibrios intra e inter-regionais. A manter-se esta tendéncia da distribui¢do
espaco-temporal da populagdo residente, Portugal devera continuar a confrontar-se com
dificuldades substanciais na gestdo e ordenamento do territério, e nas correspondentes
implicagbes nas economias regionais, tornando-se assim prioritario promover a sua
inversdao. As medidas previstas pelas principais iniciativas de planeamento territorial, em
particular, o Programa Nacional da Politica de Ordenamento do Territério (PNPOT), poderdo
constituir uma componente essencial para a mudanca desta tendéncia. Saliente-se ainda
que, em face da complexidade em redor deste aspecto, para atingir metas sustentdveis é
necessdria uma articulagdo integrada entre os varios instrumentos das diferentes politicas
sectoriais e os respectivos actores-chave envolvidos.

7.4. Energia e alteragdes climaticas
7.4.1 Introducao

A politica de transportes estd estreitamente relacionada com a politica energética,
nomeadamente no que se refere aos seus objectivos comuns: diminuicdo da dependéncia
da Unido Europeia face a importacdo de combustiveis fésseis e reducdo das emissGes de
CO,, uma vez que o sector dos transportes representa, a nivel europeu, a maior fracgdo do
consumo de energia final.

Neste contexto, a gestdo dos recursos energéticos associados ao sector dos transportes
constitui um factor de sustentabilidade, na medida em que assume-se como fundamental
para a definicio de uma estratégia sectorial que considere e acautele as implicacOes
econdmicas (ao nivel dos consumos de combustiveis e de outras fontes de energia) e
ambientais (directamente relacionadas com os impactes dos sistemas de transportes). Os
riscos e oportunidades identificados traduzem-se essencialmente nas perspectivas de
sustentabilidade e eficiéncia energética do sector e das respectivas pressdoes e impactes
sobre os recursos naturais.

Estes aspectos correlacionam-se directamente com as alteragdes climaticas e os seus
potenciais impactes, que assumem um papel cada vez mais relevante na espacializacao das
actividades naturais e antropogénicas, podendo acentuar riscos e vulnerabilidades e
condicionar a evolugdo socioecondmica de um determinado territério. O facto das suas
causas estarem associadas as emissdes de gases com efeito de estufa (GEE) e a alteragGes

" Cerca de 21 % da superficie do pais de acordo com o PNPOT
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no uso do solo decorrentes das actividades antropogénicas confere a este factor um caracter
intrinseco a avaliagcdo de sustentabilidade de qualquer estratégia sectorial. Nesse contexto,
a avaliacdo estratégica do PET devera analisar os seus impactes tendenciais nas actividades
gue contribuem mais significativamente para as emissdes de GEE, bem como a afectacdo de
reservatérios e sumidouros de carbono.

7.4.2 Objectivos e metas

Os objectivos e metas identificados neste factor encontram-se intrinsecamente ligados aos
objectivos gerais apresentados nos instrumentos que integram o quadro de referéncia
estratégico da AAE. Tendo por base uma andlise pericial de relatérios nacionais e
internacionais, procedeu-se a selec¢do dos indicadores e dos objectivos estratégicos de
desenvolvimento do espaco territorial em analise. Neste contexto, no que se refere ao
factor de sustentabilidade “Energia e Altera¢ées Climaticas”, é possivel destacar os seguintes
objectivos:

- Promocdo da eficiéncia energética no sector dos transportes;

- Utilizagdo sustentdvel dos recursos energéticos;

- Promocado da utilizagdo de fontes de energia ndo fossil;

- Andlise do consumo e fontes de combustiveis nos diferentes sectores de transportes;

- Analise das actividades mais relevantes em termos de emissdo de GEE a nivel nacional;

- Avaliacdo do impacte das opg¢des estratégicas preconizadas no PET nas emissdes de GEE;

- Contributo para sistematizar informacao sobre o sector dos transportes no contexto do
mercado do carbono;

- Promoc¢do da articulacdo e do contributo do sector dos transportes para a Estratégia
Nacional para a Energia, para o Programa Nacional para as Alteraces Climaticas e para
0s compromissos do Protocolo de Quioto;

- ldentificacdo e avaliagdo das principais medidas de minimizacdao dos impactes negativos
sobre as alteragGes climaticas.

O Quadro 6 apresenta uma sintese dos objectivos especificos e metas de alguns dos
instrumentos estratégicos, normativos ou legais em matéria relativa as alterag¢ées climaticas.

Quadro 6 — Objectivos e metas especificas apresentadas pelos instrumentos de referéncia para o
factor “Energia e Alteragdes Climaticas”.

Instrumentos de

Referéncia Normativa

Protocolo de Quioto Meta comunitdria: reduzir em 8% a emissdo de GEE no territdrio da UE, no periodo de
2008-2012, relativamente aos valores de 1990.
Meta nacional: Limitar o aumento das emissées de GEE em 27%, no periodo de 2008-
2012, relativamente aos valores de 1990.

Programa Nacional para as Objectivos:

Alteracdes Climaticas - Garantir o cumprimento dos compromissos no ambito do Protocolo de Quioto sobre
Alteragdes Climaticas e do Acordo de Partilha de Responsabilidades da UE;
- Redugdo da emissdo de GEE;
Metas até 2010:
- Redugdo do factor de emissdo dos veiculos novos em 120 gCO,. por veiculo-km;
- Transferéncia modal para o Metropolitano de Lisboa em 398 milhdes de
passageiros.km, através da expansdo das Linhas Azul, Amarela e Vermelha;
- Transferéncia modal de 737,3 milhdes de passageiros.km, mediante a construgdo do
Metro Sul do Tejo, Porto e Ligeiro do Mondego;
- Alteragdo da qualidade de oferta da CP, através da redugdo dos tempos de viagem
em 1100 milhGes de passageiros.km entre Lisboa e as regides do Porto, Algarve e
Castelo Branco;
- Ampliagdo da frota de transportes publicos rodovidrios da Carris e STCP a gas natural,

Objectivos e Metas Sectoriais
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mediante substituicdo de 320 veiculos diesel;
- Abate de 4200 veiculos com mais de 10 anos a partir de 2005;12
- Redugdo da velocidade média de circulagdo em auto-estrada, para 118 km/hora;
- Introdugdo de 5,75% de biocombustiveis no modo rodovié\rio;13
- Redugdo de, no maximo, 6 dias de servigo dos taxis;
- Ampliagdo em 200 veiculos da frota de veiculos a gas natural nos taxis;
- Contribuigdo de 60% do factor de emissdo de CO, no Imposto Automével, a partir de
2008;
- Transferéncia de 5% de passageiros do transporte individual rodovidrio para
transporte colectivo na Area Metropolitana de Lisboa e Porto;
- Aumento anual de 500 veiculos em fim de vida abatidos;
- Redugdo de 5% do factor de consumo no transporte de mercadorias;
- Transferéncia anual a partir de 2007, de 1553 mil toneladas de mercadoria para o
modo maritimo, através da ligagdo ferroviaria ao Porto de Aveiro;
- Transferéncia de 2% do trafego rodovidrio internacional de mercadorias para o modo
maritimo;
- Captagdo para o modo ferrovidrio de 261 milhdes de passageiros.km ao modo
rodovidrio.
PEAC Objectivos:
- Reduzir as emissdes GEE nos veiculos rodoviarios privados;
- Alterar balango entre modo rodovidrio, e os modos ferrovidrio e maritimo;
- Aumento das cobrangas no uso de transporte rodoviario pesado;
- Redugdo do teor de HFC-1342 nos sistemas de ar condicionado automdével;
- Cumprimento da componente STEER do Programa “Europa - Energia Inteligente”;
- Estratégia tematica no ambiente urbano;
Metas:
- Reduzir as emissdes CO, dos automoveis vendidos na UE pelos produtores europeus,
japoneses e coreanos, até 140 gCOz.km'1 até 2009, relativamente a 1995;
- Fornecer informagdo aos consumidores dos factores de emissdo de novos
automoveis de forma a incentivar a troca por modelos mais eficientes;
- Incutir aumento do imposto sobre automaoveis com maior emissdo de CO,;
- Cumprimento das iniciativas previstas pelo Programa de intermodalidade “Marco
Pélo”;
- Cumprimento das medidas propostas pelo Livro Branco;
- Redugdo do teor de HFC-1342 nos sistemas de ar condicionado automével entre 2011
e 2017;
- Diversificagdo de combustiveis, incorporagdo de biocombustiveis e eficiéncia
energética em sistemas de transporte.
- Medidas de gestdo do transporte urbano;

Estratégia Nacional para a Eixos estratégicos ou objectivos:

Energia - Fomentar o desenvolvimento sustentével;
- Promover a competitividade nacional.
Metas:

- Liberalizagdo do mercado;

- Redugdo da intensidade energética no produto;

- Melhoria da qualidade de servico;

- Diversificagdo das fontes e aproveitamento dos recursos endégenos;
- Minimizagdo do impacte ambiental;

Plano Nacional para a Objectivo:

Eficiéncia Energética - Alcangar 10% de eficiéncia energética até 2015;
Metas:
- Renovacgdo de veiculos automéveis e equipamentos e utilizagdo de produtos mais
eficientes;

- Melhoria das necessidades modais e pendulares do transporte publico nos grandes
centros urbanos e empresariais;
- Sistema de Eficiéncia Energética nos Transportes, que procura quantificar o impacte
na utilizagdo eficiente do conceito de plataformas logisticas e auto -estradas do mar.
(Consultar Plano para ver programas e metas especificas)

Programa de Actuagdo para  Objectivo:

Reduzir a Dependéncia de Diminuir a intensidade energética de Portugal até 20%, e reduzir a sua dependéncia do
Portugal face ao Petrdleo petréleo igualmente em cerca de 20% (de 64 para 51%), até 2010.
Metas:

- Criagdo de incentivos a utilizagdo dos transportes publicos, incentivos a renovagdo da

2 Decreto-Lei n.2 196/2003, de 23 de Agosto.
3 Meta entretanto alterada para 10% em 2010, de acordo com o preconizado pela Resolugio do Conselho de Ministros n.2
1/2008, de 4 de Janeiro, relativa a reviso e alteragdo das medidas do PNAC 2006.
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frota de veiculos;
- Aumento da eficiéncia no transporte de mercadorias com o desenvolvimento de
infra-estruturas logisticas multi-modais, entre outros.
Programa para os Tectos de  Objectivos:
Emissdo Nacionais - Controlo das emissGes provenientes de veiculos a motor;
- Redugdo das emissdes dos transportes rodoviarios;
Metas:
- Introdugdo de valores limite para vdrios poluentes, inclusive GEE, para veiculos
rodoviarios ligeiros e pesados;
- Estabelece especificagdes ambientais para a gasolina sem chumbo e para o
combustivel de motores a diesel;
- Limita o teor de enxofre nos combustiveis liquidos para os transportes ferroviario e
maritimo;
- Reduzir o factor de emissdao médio de CO, dos veiculos ligeiros de passageiros para
140 gCOz.km'1 nos veiculos vendidos em 2010, através da economia de combustivel;
Decreto-Lei n.2 62/2006, de  Objectivo:
21 de Marco - Colocagdo no mercado de biocombustiveis e de outros combustiveis renovaveis, em
Decreto-Lei n.2 49/2009, de substituicdo de combustiveis fésseis.
- Definir quotas minimas de incorporagdo obrigatdria de biocombustiveis em gasdleo
rodoviario.
Metas:
- Reduzir dependéncia de combustiveis fésseis em cerca de 98% no sector dos
transportes, mediante renovag¢do das frotas, de forma a suportar misturas diesel e
gasolina com 5% de biodiesel e 15% de bioetanol, respectivamente.
- Em 2009, incorporar 6 % de biocombustivel, em volume, do total de gasdleo
rodoviario por estas introduzido no consumo no territdrio nacional portugués;
- Em 2010, incorporar 10 % de biocombustivel, em volume, do total de gasdleo
rodoviario por estas introduzido no consumo no territério nacional portugués.
Proposta “Clima-Energia” da  Objectivo:
EU para Portugal - Protecgdo do clima e redugdo das emissdes GEE;
Metas:
- Limite de 1% para o crescimento das emissGes GEE sobre as registadas em 2005, nas
actividades ndo abrangidas pelo Comércio Europeu de Licengas de Emissdo (CELE), no
ambito da redugdo em 20% das emissdes GEE até 2020 em relagdo a 1990, podendo
atingir os 30% caso se obtenha um acordo internacional que vincule outros paises
desenvolvidos a atingir redugdes de emissGes compardveis, e o0s paises em
desenvolvimento economicamente mais avangados contribuam adequadamente, de
acordo com as suas responsabilidades e respectivas capacidades;
- Aumento da eficiéncia energética em 20% até 2020 e em relagdo a 1990.

26 de Fevereiro

7.4.3 Situagdo actual

Os transportes sdo actualmente encarados como um dos principais motores da
competitividade das economias e da qualidade de vida dos cidaddos. Desde a entrada no
novo milénio que se observa em Portugal um aumento relevante da utilizacdo do transporte
rodoviario e aéreo, devido ao aumento de capacitacdo das infra-estruturas rodoviarias
efectuado durante os anos 90, e o crescimento e efeitos de concorréncia provocados pelo
aparecimento das linhas aéreas low cost (Quadro 7). Ja o transporte de mercadorias via
aérea sofreu uma quebra importante, tendo sido preterido, entre 2000 e 2007, pelo
transporte maritimo e rodoviario. Por sua vez, o transporte ferrovidrio apresenta uma
evolucdo pouco significativa, sendo que, desde 2000, os passageiros que frequentam este
tipo de transporte usam-no, essencialmente, em desloca¢bes suburbanas (57%) e
deslocagGes nacionais de longo curso (42%), enquanto que as deslocagdes internacionais
por via ferroviaria representam actualmente 1%, tendo registado uma descida de 2% desde
2000. De notar, também, o crescimento registado no transporte metropolitano dos dois
principais centros urbanos nacionais, com especial enfoque para o Metro do Porto que,
entre 2003 e 2007, cresceu 830%, registando actualmente uma procura na ordem dos 246
milhGes de passageiros.km, enquanto que o Metro de Lisboa apresenta uma evolucdo da
procura constante nos ultimos anos, registando actualmente uma taxa de procura de cerca
de 836 milhdes de passageiros.km.
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O parque automdvel apresenta um crescimento relevante, que indicia alguma falta de
proximidade e/ou qualidade dos meios de transporte colectivos que operam a nivel local,
nomeadamente as linhas rodovidrias e ferroviarias de transporte de passageiros. Contudo,
esta dependéncia e crescimento acentuado acarreta custos sociais e ambientais que
continuam a afectar, cada vez com maior intensidade, a sustentabilidade do sector dos
transportes, influenciada também, de forma negativa, pela escassez energética e de
combustivel que actualmente se verifica, e as necessidades actuais de promogao e incentivo
da competitividade da economia e manutencao da qualidade de vida das populagdes com
gue a humanidade se confronta a nivel mundial.

Quadro 7 — Indicadores de evolugao da utilizagdo dos diferentes modos transporte em Portugal,

entre 2000 e 2007

Sector Unidade 2000 2007 Evolugao
Ferroviario
Trafego passageiros 10°.km 3834366 3987357 +4%
Trafego mercadorias 10° t.km 2569262 2586256 +1%
Rodoviario
Trafego passageiros 10%.km 9869 n.d. n.d.
Trafego mercadorias™ 10° t.km 19658 39307 +100%
Parque automével seguro n.2 5628914 6319498 +12%
Aéreo
Trafego passageiros 10%.km 7178301 27386457 +282%
Trafego mercadorias 10° t.km 166494 134819 -19%
Maritimo
Trafego de passageiros em carreiras fluviais internas n.2 46684411 32055088 -31%
Trafego de mercadorias® t 56404220 68228613 +21%

Fonte: INE, Estatisticas dos Transportes 2000 e 2007. Instituto de Seguros de Portugal.

Um dos principais custos ou problemas ambientais, associados ao sector dos transportes, e
ao inerente consumo de fontes fésseis de energia, é a emissdo de gases de efeito de estufa
(GEE), considerados como responsaveis pela componente humanizada de aquecimento
global e potenciadora de alteragdes climaticas. Como se pode verificar no Quadro 8, os
consumos de combustiveis fosseis no sector dos transportes, e consequentemente a
emissdo especifica de GEE, aumentaram em praticamente todos os sub-sectores, com
excepcao do consumo de gasdleo no transporte ferrovidrio e gasolina pelo transporte
rodoviario. Este facto ndo é propriamente favoravel visto que o factor de emissdo de CO,.,
do gasdleo é superior ao da gasolina, bem como o de fueldleo, combustivel
maioritariamente utilizado na producdo de electricidade, o que contribui para o aumento do
potencial de aquecimento global inerente a estas duas tipologias de transportes. Em
contraponto, observa-se um aumento consideravel nos ultimos anos da introdugdo de
biocombustiveis, registando-se em 2007 a incorpora¢do na componente gaséleo de 135 mil
tep de biodiesel (209 mil toneladas), praticamente o dobro do incorporado em 2006, e que
corresponde a uma taxa de integracao na ordem dos 3%, o que fica, contudo, ainda aquém
da meta dos 6% estabelecida para 2009 por disposicio legal'®. De referir, ainda, que a

** Apenas por conta de outrem.

' Carregadas e descarregadas, em movimento nacional e internacional.

'8 Decreto-Lei n.2 49/2009, de 26 de Fevereiro, que impde quotas minimas de incorporacdo obrigatéria de biocombustiveis em
gasodleo.
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capacidade actual instalada de producdo de biodiesel, em termos nacionais, ronda as 540
mil toneladas, o que representa 39% do efectivamente consumido em 2007.

Quadro 8 — Consumo de combustiveis por tipo de transporte em Portugal entre 2000 e 2007

Sector Unidade 2000 2007 Evolucdo
Ferroviario
Gasoleo 10%1 47578 29351 -38%
Energia eléctrica 10° kWh 249862 313477 +25%
Rodovidrio
Gasolina tep!’ 2175478 1666863 -23%
Gasdleo tep 3422687 4417640 29%
GPL tep 23365 25689 10%
Gas natural tep n.d. 11573 n.d.
Biodiesel tep n.d. 135046 n.d.
Aéreo
Jet Al t 166494 134819 -19%

Legenda: n.d. — Ndo disponivel

Fonte: INE, Estatisticas dos Transportes 2000 e 2007.

Segundo dados nacionais do Inventario Nacional de Emissdo de Gases de Efeito de Estufa
publicado pela Agéncia Portuguesa do Ambiente, verifica-se um crescimento das emissdes
de GEE em Portugal desde 1990, tendo quase duplicado o seu valor entre 1990 e 2002
(Figura 5).
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Fonte: National Inventory Report 2008, APA.
Figura 5 — Evolucdo das emissdes GEE no sector dos transportes em Portugal, entre 1990 e 2006.

Em termos comparativos, em 2006, o sector dos transportes foi responsavel por cerca de
24% das emissdes GEE totais'®, enquanto em 1990 era responsavel por apenas 17%, sendo
os transportes rodovidrios os principais produtores das emissdes especificas do sector
(72%), com duplicacdo as suas emissdes devido ao rapido crescimento do nimero frotas de

7 Toneladas equivalentes de petréleo. Os valores relativos a 2000, estimados pelo INE, foram convertidos com base nos
factores de convers3o, vulgo poderes calorificos inferiores especificos, estipulados pelo Despacho n.2 17313/2008, de 26 de
Junho, inerente ao Decreto-Lei n.2 71/2008, de 15 de Abril, relativo ao Sistema de Gestdo dos Consumos Intensivos de Energia
(SGCIE).

8 A nivel europeu, o peso dos transportes é um pouco mais significativo, atingindo-se uma taxa de responsabilidade na
emissdo de GEE de cerca de 30%.
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veiculos, automdveis privados, infra-estruturas rodoviarias e rendimento das familias. Neste
cendrio, o transporte individual ou privado é o principal responsavel pela maioria das
emissOes GEE do transporte rodoviario, sendo dependente, quase exclusivamente (97%), de

combustiveis fésseis (gasolina e gaséleo).

Apds 2002, verifica-se uma estagnacado das emissoes de GEE, em parte devido a estagnacgdo
econdmica e resultado, também, da introducdo de biocombustiveis no transporte
rodoviario. Com excep¢do da evolucdo favoravel que esta medida tem vindo a demonstrar,
observa-se uma tendéncia desviante relativamente as restantes medidas e metas nacionais
ou comunitdrias promotoras de um sector de transportes sustentavel e limpo,
nomeadamente, em termos de melhoria das condi¢des de proximidade e integracao
logistica entre os diversos meios de transporte colectivos oferecidos aos cidaddos, aumento
de capacidade logistica dos portos de mar e aeroportos no transporte de passageiros e
mercadorias, incentivos a renovacdao da frota e veiculos privados, e na introducdo de
sistemas de investigacdo operacional na gestdo de frotas empresariais. Segundo o Programa
Nacional para as Altera¢des Climaticas (PNAC), caso as medidas de referéncia e adicionais
relativamente ao sector dos transportes sejam integralmente cumpridas, ter-se-a evitado a
emissao de:

- 2400 a 2700 GgCO,e até 2010, através das medidas propostas para o cendrio de
referéncia;

- 608 GgCO,e até 2010, através das medidas adicionais propostas;

- 655 GgCO,e.ano™ entre 2008 e 2012, através das “Novas metas 2007”.

A este potencial de reducdo poderd também associar-se o potencial sumidouro natural de
carbono do coberto florestal nacional, que esta estimado actualmente em cerca de 4164
GgCO0,,, estimando-se, caso a medida de promoc¢ao do PNAC venha a ser implementada,
uma captagao de 800 GgCO,, mediante adopg¢do de actividades de gestdo florestal.

7.4.4 Tendéncias de evolugao sem PET

Tendo como base a situagao de referéncia, espera-se que as varidveis de enquadramento,
na auséncia de implementacdo do plano, sofram uma evolugdo desfavordvel,
particularmente no que concerne a concretizagdo das principais linhas estratégicas do
quadro de referéncia do sector dos transportes anteriormente analisado. Neste cendrio, é
possivel aferir que o cumprimento das orientacdes/compromissos estratégicos assumidos
relativamente as alteragOes climaticas e energia, a nivel nacional e internacional, encontra-
se dependente da implementacdo e concretizagdo do PET e, do mesmo modo, na auséncia
deste plano ndo é possivel alinhar as orientagGes do PNPOT e as interveng¢des no sector dos
transportes, nele previstas.

Neste perspectiva, espera-se a continuidade do padrdo das politicas que tém caracterizado o
sector, nomeadamente a reduzida visdo sistémica e a auséncia de iniciativas que promovam
a mobilidade sustentdvel, cujas consequéncias parecem resultar no aumento do trafego
rodoviario (essencialmente no que se refere aos transportes individuais e de cargas) e,
consequentemente, no aumento da extensdo da rede vidria que ocorre de modo
desarticulado em torno dos principais nucleos urbanos promovendo a continuada
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dependéncia de fontes de energia ndo renovavel, e o consequente aumento das emissGes
nacionais de GEE™.

Por outro lado importa referir que a ndao implementacdo do plano pode favorecer a
manutencdo das condi¢cbes naturais, em alguns locais ambientalmente sensiveis (por
exemplo estudrios e zonas costeiras) nomeadamente no que se refere a construcdo/reforgo
das grandes infra-estruturas de transporte.

7.5. Biodiversidade e fragmentacgao de habitats
7.5.1 Introdugdo

O conceito de biodiversidade relaciona-se com a variedade e riqueza da vida a diferentes
niveis de organizagdo, designadamente, genes, espécies/populacdes e ecossistemas. As
multiplas interac¢Oes dentro e entre ecossistemas, para além do seu valor intrinseco,
traduzem-se na provisdo de um conjunto de bens e servigos essenciais para o bem-estar
humano, incluindo a producdo de alimentos, combustiveis, fibras e medicamentos, a
regulacdo dos recursos hidricos, ar e clima, o equilibrio do ciclo dos nutrientes e a
manutencdo da fertilidade dos solos (MEA, 2005). Desta forma, a preservagao da
biodiversidade é uma parte integrante dos objectivos de desenvolvimento sustentavel e esta
subjacente a competitividade, crescimento e emprego, bem como a uma melhoria dos
meios de subsisténcia (CEC, 2006a).

A classificacdo de areas para a conservagdo da natureza e da biodiversidade possibilita a
obtencdo de um extenso conjunto de beneficios para a sociedade, tais como, a manutencao
da integridade e funcionamento dos ecossistemas, a conservagado de espécies e a exploragdo
e utilizacdo sustentavel dos recursos naturais. Por outro lado, a fragmentacdo de habitats é
uma das principais ameacas a conserva¢do da diversidade bioldgica. O mecanismo de
fragmentacdo pode envolver uma sequéncia de processos, afectando directamente as
espécies, alterando a dindmica das populagGes vegetais e animais, promovendo a destruicdo
e/ou alteracdo de habitats, nomeadamente através de um efeito-barreira para algumas
espécies, em particular como resultado da construgdo de infra-estruturas, e a subsequente
divisdo do habitat remanescente em unidades de menor dimensdo. Esta situagdo ameaca a

sobrevivéncia das populagdes nativas e favorece a expansao de espécies aldctones.

Este factor permite avaliar os efeitos das orientacGes estratégicas do PET na conservagao e
utilizacdo sustentavel da biodiversidade, bem como a sua influéncia na fragmentacdao de
habitats.

7.5.2 Objectivos e metas

As politicas de conservagdo da biodiversidade a nivel internacional, comunitario e nacional
reflectem uma coeréncia de objectivos estratégicos, que concorrem actualmente para a
meta de travar o declinio da biodiversidade até 2010. No plano internacional, a Convengao
sobre a Diversidade Bioldgica (CDB)® estabeleceu trés grandes objectivos, designadamente,
a conservacdo da diversidade bioldgica, a utilizacdo sustentavel das componentes da

' Nazareth, P. & Martins, R.. Programa Nacional para as Alteragées Climdticas: Sector dos Transportes. Master in Engineering
Policy and Management of Technology. 52 Edition (2002). Instituto Superior Técnico.
http://in3.dem.ist.utl.pt/master/02energy/pres6.pps. Acedido em Fevereiro de 2008.

» Adoptada na Conferéncia Mundial das Nagdes Unidas sobre Ambiente e Desenvolvimento em 1992. Actualmente existem
188 Partes da CDB, incluindo Portugal e a Unido Europeia que ratificaram a convengdo em 21/12/1993.
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biodiversidade, e a partilha justa e equitativa dos beneficios que advém da utilizagdo dos
recursos genéticos. Na Estratégia Europeia de Conservacgdo da Biodiversidade® e no Plano
de Accdo da Unido Europeia para 2010 e Mais Além?, sdo especificados os objectivos
estratégicos em matéria de biodiversidade no espagco comunitario. A esta escala destaca-se
ainda abordagem da conservacao in situ, nomeadamente através da criacdo e protec¢do de
uma rede de sitios de elevado valor natural — a Rede Natura 2000%, apesar de ser
reconhecido que uma fatia importante da biodiversidade se encontra fora desses sitios. Em
Portugal, os objectivos e metas nesta matéria foram consignados na Estratégia Nacional de
Conservacdo da Natureza e da Biodiversidade e também na ENDS 2005 e respectivo plano
de implementa¢do®. No Quadro 9 apresenta-se uma selec¢do dos objectivos e metas mais
relevantes enunciados nas estratégias e planos acima descritos, com particular destaque
para o “Plano de Ac¢do da Unido Europeia para 2010 e Mais Além”, os quais foram
adoptados no contexto da presente AAE.

Quadro 9 — Objectivos e metas para o factor “biodiversidade e fragmentagdo de habitats”.

Objectivos Metas

Travar a perda das espécies e habitats mais importantes até 2010 e
proporcionar melhorias substanciais até 2013

Estabelecimento da Rede Natura 2000, salvaguarda e gestdo eficaz até
2010 (2012 nas areas marinhas)

Salvaguarda das espécies e habitats mais
importantes

Melhoria substancial da suficiéncia, coeréncia, conectividade e
resiliéncia da rede de areas protegidas e populagdes ameagadas e em
risco.

Nenhuma espécie protegida com estatuto de conservagdo agravado até
2010; maioria das espécies prioritarias a evoluir no sentido de um
estatuto favoravel até 2013

Travar a perda de biodiversidade na generalidade das areas terrestres e
aguas interiores (incluindo as que ndo pertencem a Rede Natura 2000)
até 2010, evidenciando melhorias substanciais até 2013

Utilizagdo optimizada de oportunidades nas politicas de
desenvolvimento rural, agricola e florestal em beneficio da

Conservagdo e recuperacdo da biodiversidade e i 4iversidade (2007-2013)

dos servigos dos ecossistemas na generalidade Redugdo substancial dos riscos da biodiversidade dos solos até 2013

das dreas terrestres e aguas interiores - — m — -
Progresso substancial em direc¢do ao "bom estado ecoldgico” das aguas

doces até 2010 (e novas melhorias em 2013)

Redugdo substancial das principais pressdes poluentes sobre a
biodiversidade terrestre e das aguas interiores até 2010 (e novas
melhorias em 2013)

Travar a perda de biodiversidade na generalidade do meio marinho (fora

Conservagao e recuperagao da biodiversidade e
dos servigos dos ecossistemas na generalidade
do meio marinho

da Rede Natura 2000) até 2010, evidenciando melhorias substanciais até
2013

Redugdo substancial das principais pressdes poluentes sobre a

biodiversidade marinha até 2010 e 2013

Promover um desenvolvimento regional e territorial que beneficie a
preservagdo da biodiversidade, a preven¢do e minimizagdo dos impactes
negativos, ou quando inevitdveis, a compensagdo desses impactes, a

Reforgo da compatibilidade do partir de 2006

desenvolvimento regional e territorial com a
biodiversidade

Prevengdo ou minimizagdo dos impactes negativos sobre a
biodiversidade resultantes de planos territoriais e optimizagdo dos seus
beneficios, a partir de 2006

Reforgo da coeréncia e funcionamento das redes ecoldgicas através de

1 COM (98) 42, de 4 de Fevereiro de 1998.

2 COM (2006) 216, de 22 de Maio de 2006.

2 A Rede Natura 2000 é uma rede ecoldgica para o espaco Comunitario resultante da aplicacdo das Directivas n® 79/409/CEE e
n2 92/43/CEE e tem por objectivo contribuir para assegurar a biodiversidade através da conservagdo dos habitats naturais e da
fauna e da flora selvagens no territdrio europeu dos Estados-membros.

** A ENDS 2015 e o PIENDS — Plano de Implementac3o da Estratégia Nacional de Desenvolvimento Sustentével foram aprovados
em 2007 através da Resolugdo do Conselho de Ministros n.2 109/2007, de 20 de Agosto.
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um adequado planeamento espacial, a partir de 2006

Redugdo substancial do impacte na Prevengdo ou minimizagdo dos impactes negativos sobre a

biodiversidade de espécies exdticas invasoras biodiversidade causados pela introdugdo de espécies exdticas invasoras
a partir de 2010

Redugdo substancial do impacte do comércio Redugdo significativa dos impactes negativos do comércio internacional

internacional na biodiversidade e nos servicos ~ sobre a biodiversidade até 2010 e 2013
dos ecossistemas

Reforgo da adaptagdo da biodiversidade as Redugdo substancial dos danos potenciais das alteragdes climaticas
alteragGes climaticas sobre a biodiversidade até 2013

7.5.3 Situagao actual

Os critérios e indicadores que estruturam a AAE do PET no presente factor de avaliagdo
incluem:

e 2 afectacdo de dreas classificadas, de espécies e habitats com estatuto de proteccao
(e.s. medida através da extensdo de atravessamento de dreas classificadas;
atravessamento de zonas criticas para espécies de fauna e flora com estatuto de
proteccdo; dimensdo de popula¢des (animais e vegetais) potencialmente afectadas; e
numero de espécies com estatuto de ameaca e de protecgao legal afectado);

e a fragmentacdo de habitats e de populacdes faunisticas (e.g. avaliada por exemplo
através do indicador effective mesh size” ou através do indicador Net Landscape
Ecological Potencial que avalia a integridade ecoldgica a um nivel agregado) (Weber e
Soukoup, 2008);

® a contaminacdo de ecossistemas (e.g. numero de espécies exdticas invasoras;
extensdo de habitats e espécies afectadas por alteracdes na qualidade do ar, agua,
ruido e solos).

As areas classificadas em Portugal no 4mbito da Rede Natura 2000 incluem®® 50 Zonas de
Protec¢do Especial (ZPE), 10 das quais possuem uma componente marinha, ocupando um
total de 9956 km?; e 94 Sitios de Importancia Comunitaria (SIC), dos quais 23 possuem uma
componente marinha, ocupando um total de 16053 km?. De acordo com a mais recente
avaliagdo do Barémetro Europeu da Rede Natura 2000, Portugal atingiu um nivel de
suficiéncia de 87,8% na selec¢do de sitios abrangidos pela Directiva Habitats. As estradas,
aeroportos, portos e outras infra-estruturas de transporte podem gerar impactes negativos
sobre estas areas classificadas, em maior ou menor grau dependendo da sua localizac3o,
alterando o movimento e troca genética entre populagdes, além de outros impactes directos
e indirectos (APA, 2007). Na Figura 6a) pode observar-se, a titulo de exemplo, a densificacdo
das vias do comunicagdo no litoral do pais, e a sobreposi¢ao dos principais eixos rodoviarios
do PRN2000 com as areas classificadas no territério de Portugal Continental. Na Figura 6b)
observam-se as areas principais areas classificadas que sofrem pressGes geradas por infra-
estruturas ferroviarias.

25 . . . . . el . . .

O indicador effective mesh size (meff) é uma métrica relevante para a biodiversidade uma vez que expressa o grau de
fragmentagdo da paisagem, através do calculo da probabilidade de dois pontos escolhidos aleatoriamente numa regido
estarem ligados, isto é, ndo separados por barreiras tais como estradas, ferrovias ou areas urbanas.

*® Informag3o disponivel em http://ec.europa.eu/environment/nature/natura2000/barometer/
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a) Plano Rodoviario Nacional 2000 e Rede Nacional de Areas Protegidas
e Rede Natura (APA, 2007).

b) Areas classificadas sob pressdes geradas por infra-estruturas
ferroviarias (Adaptado de EEA, 2000, http://www.eea.europa.eu)
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c) Estado de conservagdo das espécies de interesse comunitario em
Portugal, por regido biogeografica (Adaptado de CEC, 2008)
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d) Estado de conservagdo dos habitats de interesse comunitario em
Portugal, por regido biogeografica (Adaptado de CEC, 2008)

e) Effective Mesh Size - valores mais baixos na escala indicam maior
fragmentagdo (Adaptado de EEA, 2008, http://www.eea.europa.eu)
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f) Numero de espécies invasoras registado na “Lista das piores espécies
invasoras” que afectam a biodiversidade na Europa (Adaptado de EEA,
2007, http://www.eea.europa.eu)

Figura 6 — Selecgdo de alguns indicadores para o factor de avaliagdo Biodiversidade e fragmentagdo
de habitats.
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Para além da andlise da afectacdo de areas classificadas e sua conectividade importa
também considerar o estado de conservacdo dos habitats e espécies com estatuto de
proteccdo. Nas Figuras 6¢) e 6d) apresentam-se os resultados da mais recente avaliacdo do
estado de conservagdo das espécies e habitats em Portugal, por regido biogeografica
(Atlantica, Macaronésia e Mediterranica). Apesar da percentagem significativa de espécies e
habitats cujo estado de conservagao é desconhecido ou ndo foi reportado, pode verificar-se
gue em todas as regides biogeograficas predominam as espécies e habitats cujo estado de
conservacao é desfavoravel (CEC, 2008).

O estado actual dos ecossistemas em Portugal é o resultado de um longo e continuo
processo de perturbacdo, destruicdo e fragmentacdo dos habitats naturais (Figura 6e). Tal
como se pode comprovar no Plano Sectorial da Rede Natura 2000 (ICN, 2006), a
generalidade da biodiversidade dos ecossistemas terrestres e de dguas interiores com
interesse comunitdrio encontra-se sob fortes pressdes resultante da emissdo de poluentes,
e também da introducdo de espécies exdticas invasoras (Figura 6f), para as quais contribui o
sector dos transportes.

7.5.4 Tendéncias de evolugdo sem PET

Apesar da elaboracdo de um vasto quadro politico para travar a perda de biodiversidade e
dos esforcos para a sua integracdo nas politicas sectoriais, € muito provavel que as
tendéncias negativas de evolugcdo persistam num futuro préoximo. A inversdo destas
tendéncias reveste-se de elevada dificuldade, sobretudo ao nivel da reducdo das taxas de
destruicao e fragmentacdao de habitats. A procura crescente por infra-estruturas para os
sectores da habitacdo e dos transportes compete pelo espago ocupado por areas naturais, e
tendera a manifestar-se na auséncia do PET. Neste sentido, serd fundamental prosseguir os
esforcos de articulacdo dos instrumentos de gestdo territorial com as politicas sectoriais que
tém vindo a ser propostas em diferentes dominios e de consolida¢do das redes ecoldgicas
previstas no ambito da politica de ordenamento do territdrio.

Nos ultimos anos, tém-se verificado progressos importantes no que respeita a designagao
das areas da Rede Natura 2000. Contudo, a gestdo eficaz da rede de areas classificadas
depende da implementacdo generalizada de planos de ordenamento e gestdo capazes de
assegurar os usos e regimes de gestdo compativeis com a conservagao dos valores naturais
ao abrigo dos quais os SIC e ZPE foram criados. As areas protegidas e classificadas
possibilitam a obtengdo de um extenso conjunto de beneficios para a sociedade, mas as
tendéncias observadas ndao confirmam a obtencdo de um bom estado de conservagao de
espécies e habitats com estatuto de proteccdo, colocando em risco a provisdo dos bens e
servicos dos ecossistemas. Para além da fragmentagdo de habitats, as pressdes sobre a
biodiversidade sdo multiplas, e a inversdo das tendéncias negativas no que respeita, por
exemplo, a contaminagdo por poluentes e a introducdo de espécies exdticas invasoras sera
de dificil concretizacdo, apesar de estarem em curso politicas que possam vir a exercer
algum controlo sobre estas situacGes. Finalmente, deve sublinhar-se que na auséncia do
PET, e de um esforco concertado de reduc¢do das emissdes de GEE, podera observar-se um
agravamento dos efeitos de longo prazo das alteracGes climaticas sobre a biodiversidade.
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7.6. Qualidade do ambiente
7.6.1 Introducao

A andlise do factor qualidade do ambiente incide sobre os dominios qualidade do ar e ruido,
uma vez que sao aqueles aspectos ambientais em que as pressdes geradas pelo sector dos
transportes se fazem sentir de modo mais acentuado.

7

O sector dos transportes é, conjuntamente com a industria, responsavel por uma parte
muito significativa da emissdo de substancias precursoras de ozono troposférico em
Portugal (os dois sectores representavam 65% das emissdes em 2005), sendo também uma
importante fonte de substancias acidificantes e eutrofizantes (REA, 2006; SIDS, 2007).

Por sua vez, de acordo com o SIDS 2007, a poluicdo sonora a que a populagdo esta exposta
tem a sua principal origem no ruido de trafego rodovidrio, sendo também o trafego aéreo e
ferroviario, bem como o industrial, fontes de ruido ndo desprezaveis.

7.6.2 Objectivos e metas

Os principais objectivos para em termos de qualidade do ambiente incluem:

e Reduzir as emissdes de poluentes dos transportes para niveis que minimizem os efeitos
para a saude humana e para o ambiente.

e Garantir uma boa qualidade do ar em areas urbanas.

e Reduzir a polui¢cdo sonora causada pelos transportes, tanto na fonte como através de
medidas de atenuacgao do ruido, de modo a garantir que os niveis de exposicdo globais
limitam as consequéncias para a saude.

7.6.3 Situagdo actual

Qualidade do Ar

De acordo com o SIDS 2007, verifica-se que as emissdes de poluentes associados ao sector
dos transportes tém-se mantido ou mesmo diminuido, nomeadamente os dxidos de azoto
(NOx), monodxido de carbono (CO) e compostos organicos volateis ndo metanicos (COVNM),
como reflexo dos esforcos efectuados e da introducgdo de novas tecnologias.

No periodo de 1990 a 2004, relativamente ao sector dos transportes, verificou-se uma
diminuicdo de cerca de 15% das EmissGes Substancias Precursoras do Ozono Troposférico e
um aumento de cerca de 10% das Emissdes de Substancias Acidificantes®’, mas em ambos
casos observa-se uma dissociagdo das emissGes em relacdo ao crescimento do PIB e um
consequente aumento da eco-eficiéncia do sector dos transportes.

O SIDS refere que tendo em conta que a complexidade orografica da nossa regido costeira,
que perante condicGes meteoroldgicas especificas, potencia a recirculagdo de poluentes
atmosféricos e a formacdo de poluentes secunddarios, como o ozono, é de prever que,
mesmo que sejam atingidas as metas de reducdo das emissdes dos precursores do ozono,
seja dificil cumprir, pontualmente e em algumas zonas, os niveis de concentracdo
estipulados na legislacdo nacional e internacional para o ozono ao nivel do solo.

* Emissdes de Substancias Acidificantes medidas através do “Equivalente Acido” é um indice que a agrega as
emissOes de didxido de enxofre (SO,), éxidos de azoto (NO,) e amdnia (NH;), através da afectacdo de cada um
por factores de ponderagdo especificos adoptados pela Agéncia Europeia do Ambiente.
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Ruido

As zonas com pior qualidade sonora correspondem tipicamente aos grandes centros
urbanos, a zonas ao longo de redes viarias importantes, ou ainda areas de influéncia de
aeroportos, com consequéncias a nivel do decréscimo da qualidade de vida das populagGes
que ai residem.

De acordo com o SIDS, o trafego rodoviario é um dos principais responsdveis pela baixa
qualidade do ambiente sonoro na maioria dos centros urbanos. De acordo com os dados
relativos a caracterizagdao global efectuada entre 1994 e 1996, cerca de 57% da populagao
portuguesa encontra-se exposta a ruido incomodativo por residir em locais com niveis
superiores a 50 dB (A). As situagGes mais gravosas ocorrem nas imediagdes das principais
vias de trafego rodovidrio, nos grandes centros urbanos e respectivas periferias, em
particular na regido de Lisboa. O trafego aéreo e ferroviario, constituem igualmente, fontes
de ruido ndo desprezaveis.

7.6.4 Tendéncias de evolugao sem PET

Na auséncia do PET, perspectiva-se uma deteriorizacdo da qualidade do ambiente, devido a
continuac¢do do desequilibrio modal em favor do transporte rodoviario. Os impactes mais
significativos deverao ocorrer sobretudo nas zonas urbanas, com o acentuar dos problemas
de congestionamento da rede viaria e consequentes efeitos na qualidade do ar e no ruido.

7.7. Seguranga e riscos ambientais
7.7.1 Introducao

A seguranca (intrinseca e extrinseca) tem constituido desde sempre uma das vertentes
essenciais das politicas de transportes. Neste factor serdo analisadas as implicacées do PET
em termos de seguranca nos diversos sectores: rodovidrio, ferroviario e maritimo e
analisadas as implicagGes da sinistralidade associada as infra-estruturas e operacbes de
transportes de um ponto de vista ambiental e social.

7.7.2 Objectivos e metas

Os principais objectivos para estabelecidos para o factor de avaliacdo seguranga e riscos
ambientais incluem:

e Reduzir a ocorréncia de acidentes nos diferentes modos de transporte;

e Reduzir a sinistralidade associada aos transportes;

e Minimizar os riscos ambientais negativos de incidentes e acidentes associados ao
transporte de mercadorias e passageiros.

7.7.3 Situagao actual

A seguranca e os riscos ambientais apresentam como caracteristica comum o facto de serem
factores cujo desempenho esta fortemente dependente do comportamento dos cidaddos.
Sobretudo ao nivel da seguranga, os indicadores nacionais sdo reflexo de esforco de
sensibilizacdo, regulamentagao, auditoria e articulagdo governativa mas, é também, uma
questdo fortemente influenciada pela cultura das populagdes em matéria de adesdo a novas
realidades, mais exigentes e mais normativas.
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Nao quer isto dizer que cabe ao cidaddo zelar para que a seguranca e os riscos ambientais
apresentem um desempenho favoravel. No entanto, qualquer que seja o caminho a
implementar, este passara obrigatoriamente pela participacdo a sensibilizacdo dos
utilizadores dos sistemas.

Apresentam-se de seguida alguns elementos que ajudam a contextualizacdo da situacdo
actual do factor de avaliagdo seguranca e riscos ambientais.

Na Figura 7 apresentam-se os principais indicadores para o sector rodoviario. O niumero de
acidentes e de vitimas mortais constitui um indicador chave em matéria de seguranca
rodoviaria. Verifica-se que ha uma tendéncia favoravel nos ultimos anos que aponta para
uma diminui¢do da sinistralidade. As estradas nacionais continuam a constituir o principal
palco de insegurancga, com quase metade das ocorréncias.

a) evolugdo da sinistralidade b) evolugdo do numero de acidentes

22%
W pwto-Estradas

W Estrada Madional
IP/IC
Estrada Municipal
2% Artuamentos

Outras

2%

c) Distribuicdo dos acidentes rodoviarios por tipo de via.

Figura 7 — Seguranca no sector rodovidrio Fonte (ANSR)

Na Figura 8 e nos Quadros 10 e 11 apresentam-se os principais indicadores de sinistralidade
referentes ao transporte ferrovidrio.
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Figura 8 — Sinistralidade no transporte ferroviario (IMTT)

Quadro 10 — Distribuicdo do n2 de acidentes por tipologia 2004-2007 (IMTT)

N2 total de mortos por tipo de acidente 2004 2005 2006 2007 Média
N2 total em todos os acidentes 116 87 89 93 96
N2 de colisGes de comboios, incluindo 1 1 3 3 2
colisGes com obstdculos dentro do gabarito

N2 de descarrilamentos de comboios 3 1 9 3 4
N2 de acidentes em PN, incluindo acidentes 33 22 22 27 26
envolvendo pedes

N2 acidentes com pessoas causados por 79 63 55 56 63

material circulante em movimento, com a
excepgao de suicidios

N2 incéndios em material circulante 0 0 0 0
N2 de outros acidentes 0 0 0 4 1
N@ suicidios 25 39 40 52 39

Quadro 11 - Distribui¢do do n2 de vitimas mortais por tipo de acidente 2004-2007 (IMTT)

N2 total de mortos por tipo de acidente 2004 2005 2006 2007 Média
N2 total em todos os acidentes 72 47 53 58 58
Em colisGes de comboios, incluindo colisdes 0 0 0 0 0
com obstaculos dentro do gabarito

Em descarrilamentos de comboios 3 0 0 3 2
Em acidentes em PN, incluindo acidentes 26 11 18 20 19
envolvendo pedes

Em acidentes com pessoas causados por 43 36 35 35 37

material circulante em movimento, com a
excepgdo de suicidios
Em incéndios em material circulante 0 0 0 0 0

Em outros acidentes 0 0 0 0 0
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No caso do transporte ferroviario, a tendéncia para o periodo 2004-2007 apresenta uma
inflexdo a partir do ano 2006, quer ao nivel do nimero de acidentes quer ao nivel do n2 de
vitimas mortais.

De acordo com os dados Agéncia Europeia para a Seguranca Maritima, actualmente o risco
associado aos diversos tipos de acidentes (naufragio, colisdo, incéndio, entre outras causas)
é o dobro do que era ha cinco anos, tendo-se verificado cerca de 715 acidentes em 2007
envolvendo cerca de 762 embarcagbes de varias tipologias (e.g. carga, frota pesqueira,
passageiros).

E particularmente dificil perceber o impacte no ambiente destes acidentes, havendo no
entanto que referenciar que os casos mais graves de polui¢do no mar por derrame de crude
resultaram em mais de 7000 toneladas de descarga em locais tdo diferentes como Espanha,
Grécia, Noruega ou Gibraltar. Adicionalmente, um dado importante para efeitos de
caracterizagdo da situacdo actual refere-se ao acréscimo significativo face a 2006, que
registou 505 acidentes. Esta estatistica e valida para as aguas sob jurisdicdo dos paises
europeus, o que corresponde um ambito geografico significativo. A dificuldade em traduzir
estes dados para Portugal pode em parte ser contornada quando se olha para a distribuicao
por grandes zonas dos acidentes ocorridos, sendo que a zona do Atlantico e Mar do Norte
(onde Portugal se encontra) concentra cerca de 70 % das ocorréncias.

7.7.4 Tendéncias de evolugdo sem PET

O PET vai contribuir positivamente para o contexto da seguranca nos transportes e riscos
ambientais associados, na medida em que vem trazer um enquadramento de governancga e
regulamentacdo, bem como um conjunto de orientacdes operacionais que estdo traduzidas
nos cenarios tracados. Em matéria de seguranca e riscos ambientais, uma parte significativa
da responsabilidade estd transferida para os utilizadores dos sistemas ou seja os cidaddos.
Nesta medida, a ndo existéncia de um instrumento como o PET iria adiar a integracdo de
politicas europeias no contexto nacional e que visam sobretudo actuar ao nivel do
planeamento e prevencgao, auditoria e responsabilizacdo dos infractores.
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8. Avaliagao estratégica de impactes

8.1. Desenvolvimento humano e bem-estar
8.1.1 Auvaliagao de cenarios

O PET apresenta trés cendrios designados de hipdtese fraca, hipdtese forte e hipdtese
intermédia. Os exercicios de prospectiva apresentados ndo se materializam nos referidos
trés cendrios, cujos conteldos dificilmente conseguem ser avaliados em termos de
contributo para o desenvolvimento humano e bem-estar. Dessa forma a avaliacdo de
impactes para este factor ndo se debrucard de forma pormenorizada sobre cenarios
apresentados.

O cendrio denominado hipdtese fraca estd associado essencialmente a um “business as
usual”, que corresponde a ndo existéncia de um PET. Nesse sentido, deve atender-se a
discussdo efectuada no capitulo anterior sobre as tendéncias de evolugdo sem PET. Como
referido, tal situacdo serd muito negativa para este factor, perpetuando-se a situacdo actual
de uma politica de transportes virada de costas para uma grande parte da populacdo e sem
preocupacdo de coeréncia holistica.

O cenario denominado hipdtese forte assenta num mono-desenvolvimento da componente
ambiental na politica de transportes onde as suas opg¢des sdao “estritamente balizadas pela
problematica ambiental, procurando atingir as metas de mobilidade sustentavel num muito
curto espaco de tempo”. Uma vez que o desenvolvimento sustentavel aposta em trés pilares
e no esforco da sua compatibilizagdo, com compromissos de parte a parte, também a
politica de transportes os deverd privilegiar. Assim, como é ébvio, também este cendrio é
avaliado de forma negativa para este factor, que assenta numa andlise da politica como
actividade conducente ao desenvolvimento humano e bem-estar, e ndo em visdes parciais e
isoladas de determinadas componentes.

O cendrio da hipétese intermédia, dito de referéncia, reflecte de certa forma, o
enquadramento para as opg¢des do prdprio PET. Nesse sentido a avaliacdo do capitulo
seguinte segue de perto uma avaliacdo do cendrio de referéncia.

8.1.2 Auvaliagao dos objectivos especificos

A avaliagdo estratégica de impactes deste factor assentard em duas fases. Numa primeira
far-se-a a andlise dos objectivos especificos do PET e respectivos objectivos operacionais. Na
segunda fase olhar-se-3o para os principios orientadores globais e respectivas orientacGes
especificas.

Objectivo Especifico 1 | Portugal mais bem integrado nas cadeias europeias e mundiais de
transportes

Este objectivo decompde-se em 5 objectivos operacionais que tém como finalidade
assegurar a componente de contribuicdo para o desenvolvimento econdmico de Portugal.
Embora certamente haja uma relac¢do indirecta, por via do contributo do desenvolvimento
econdmico para o bem-estar das populagles, considera-se que este aspecto esta
contemplado na avaliagdo do factor “Competitividade e custos dos transportes”, ndo se
justificando por isso a avaliagao estratégica no ambito deste factor.
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Objectivo Especifico 2 | Melhor articulagdo entre os centros urbanos que compéem os
diferentes niveis do sistema urbano nacional e entre cada centro e a restante area de
influéncia

Este objectivo decompde-se em trés objectivos operacionais cujo conteldo implica
directamente com os aspectos de bem-estar e desenvolvimento humano.

[Oportunidades] O objectivo 2.1 de conectividade das redes de acessibilidades nacionais e
inter-regionais reforcada preconiza um modelo de desenvolvimento
precursor do desenvolvimento humano e bem-estar. O facto de apostar na
acessibilidade e ndo apenas na mobilidade, demonstra uma preocupacao de
justica e inclusdo que aposta no acesso de todas as pessoas aos diversos
bens e servicos existentes nas varias regiées. Dessa forma revela-se como
um objectivo conducente a oportunidade de mais bem-estar e melhor
desenvolvimento humano.

[Riscos] Os riscos associados a este objectivo podem dividir-se em dois. O primeiro,
se esta aposta recair apenas sobre infra-estruturas rodovidrias e,
consequentemente, na demissdo de assegurar ndo acessibilidade mas
apenas mobilidade, o que promovera o transporte individual com todas as
consequéncias sociais que dai advém. O segundo tipo de riscos prende-se
com a possibilidade deste objectivo viabilizar, e legitimizar, uma ainda maior
centralizacdo dos servicos publicos e privados, com os custos sociais
associados. Ndo havera ilusdes que esta conectividade inter-regional possa
atrair populagdo a zonas mais interiores, mas pelo menos devera contribuir
para a fixacdo da populacao existente. No entanto, se esta conectividade
viabilizar a concentracdo de servigos, isso contribuird ndo sé para uma
menor hipétese de emprego nessas zonas, como também podera funcionar
como factor de exclusdo de uma populagdo que precise de ter servigos na
proximidade, com o consequente impacte negativo na coesao territorial e
social que se assume como fundamental sob este objectivo.

[oportunidades] O objectivo operacional 2.2 sobre as redes e servigcos de transporte publico
em permanente adequacgdo a dinamica da procura e estruturados de forma
a promover a cobertura supra municipal e a utilizacgdo dos modos de
transporte mais adequados as caracteristicas das deslocagGes é também
essencialmente positivo para este factor.

[Riscos] No entanto, hd um risco associado, pois a dindmica da oferta e da procura
neste caso pode desvirtuar a verdadeira necessidade de transporte. A oferta
gerard a procura, e portanto serd na oferta que este objectivo se devera
centrar e ndo apenas na dinamica de uma procura que pode ser timida.
Nesse sentido, para potenciar este objectivo, devem ser realizados
exercicios de participacdo publica para se conseguir avaliar as verdadeiras
necessidades, quer em termos de procura, quer dos modos mais adequados
para a satisfazer. Podera entdo planear-se a oferta de forma mais realista.

[Oportunidades] O objectivo 2.3 sobre as necessidades basicas de mobilidade satisfeitas, em
periodos de baixa procura e em areas de fraca densidade populacional
procura responder as preocupacdes acima demonstradas e, nesse sentido, é
alvo de uma avaliacao francamente positiva. A preocupacdo em nao basear
as decisdes unicamente em critérios de eficiéncia econdmica é fundamental
para assegurar componentes do bem-estar e desenvolvimento humano que
vao para além desta dimensao.
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Objectivo Especifico 3 | Mobilidade urbana mais compativel com uma elevada qualidade de

vida

[Oportunidades]

Este objectivo especifico identifica-se perfeitamente com o factor em andlise
pelo que se potenciardao mutuamente. Este objectivo decompde-se em 6
objectivos operacionais, todos eles conducentes ao acréscimo do bem-estar
e das potencialidades do desenvolvimento humano, sendo dessa forma
avaliados positivamente. De realcar o objectivo 3.4 que preconiza o
crescimento da utilizagdodos modos suaves na mobilidade urbana, hoje em
dia ainda considerados como alternativos. Segundo a resolugdo da
Assembleia da Republica n23/2009, que recomenda ao governo um plano
nacional de promocdo dabicicleta e outros modos de transporte suaves,
estes modos sdo entendidos "como os meios de deslocagdo e transporte de
velocidade reduzida, ocupando pouco espa¢o e com pouco impacte na via
publica e sem emissbes de gases para a atmosfera como a simples
pedonabilidade ou a deslocagdao com recurso a bicicletas, patins, skates,
trotinetas ou quaisquer outros similares, encarados como uma mais-valia
econdmica, social e ambiental, e alternativa real ao automovel". Nesse
sentido, a sua promocdo sera uma importante medida a nivel deste factor,
com externalidades positivas, quer a nivel de inclusdo social e econdmica,
quer a nivel de qualidade de vida, com um melhor ambiente, mais
autonomia e melhor saude.

Objectivo Especifico 4 | Governancia, qualidade e seguranca do sector melhoradas

[Oportunidades]

[Riscos]

Este objectivo especifico, e os objectivos operacionais associados, também
se apresentam como um conjunto de orienta¢des positivo para o bem estar
e desenvolvimento humano. A governanca assenta em cinco principioszs:
transparéncia, participacdo, responsabilidade, eficacia e coeréncia, e nesse
sentido implica uma mudanga no modo de governacdo, privilegiando-se a
transparéncia e o envolvimento dos cidaddos nos processos de decisao.
Refere-se as instituicdes, normas, processos e condutas e pressupde
reformas administrativas, melhoria da gestdo das financas publicas, reforco
da sociedade civil e da sua participagdo nas politicas publicas. Esta mudanca
exige um esforco por parte da administracdo e da sociedade civil,
promovendo uma maior abertura e responsabilizacio de todos os
envolvidos. Os desenvolvimentos nas tecnologias de informagdo poderdo
constituir uma excelente oportunidade como instrumentos de promocgao,
informacao, formacdao e mesmo facilitacdo para a prossecucao de alguns
destes objectivos operacionais.

Os objectivos operacionais propostos ndo referem directamente a
necessidade da transparéncia e da participacdo e, nesse sentido, a sua

avaliacdo é negativa pela omissdao de objectivos operacionais que as
consigam promover.

% 0s cinco principios referidos s3o adoptados pela Unido Europeia nos documentos: Governanga e Desenvolvimento COM
(2003) 615 final, de 20 de Outubro e Governanga Europeia — Um Livro Branco COM (2001) 428 final, de 25 de Julho. Internet:
http://ec.europa.eu/governance/index_en.htm
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8.1.3 Auvaliagdo das orientag¢Ges especificas

Na segunda fase de avaliacdo deste factor efectuou-se a andlise dos eixos prioritarios e
orientagdes especificas preconizadas no PET.

Os eixos prioritarios traduzem os principios que norteiam a visdo 2020 e os objectivos do
PET e que sdo indubitavelmente muito positivos. Os eixos prioritarios dividem-se em 7 areas
com implica¢Oes directas para o factor desenvolvimento humano e bem-estar.

Eficiéncia econdmica e social — este primeiro eixo prioritario é potencialmente de dificil
implementacdo, pois nem sempre a componente econémica e a social conseguem convergir
numa eficiéncia mutua. Acresce que a componente ambiental, que completaria o trio do
desenvolvimento sustentavel, estda omissa deste eixo. Em termos de desenvolvimento
humano e bem-estar importa referir a importancia da participacdo de toda a populagao,
inclusivamente assegurando a parte da populacdo que ndo possa participar por varios
motivos (idade, situacdo econdmica) no processo de decisdo do planeamento, da construgao
e da exploracdo dos servicos de transporte.

Coesdo/equidade — este eixo coincide com os objectivos deste factor e consequentemente é
francamente positivo. E preciso no entanto assegurar que este eixo ndo colida com outros
gue posteriormente possam vir a assumir mais relevancia, ficando a coesdo/equidade como
“parente pobre” do sistema de transportes.

Intermodalidade — este eixo assume-se como verdadeiramente estratégico e
consequentemente a exigir uma participacao informada e alargada da populagdo para a sua
definicao.

Mobilidade urbana — este eixo deveria pautar-se por uma preocupa¢ao com o ordenamento
e planeamento municipal e regional, de forma a ndo criar uma incessante necessidade de
mobilidade em vez de apostar mais na acessibilidade, que essa sim, assegura mais coesao e
equidade e menos necessidade de TI.

Seguranca — é mais um eixo inequivocamente positivo e seria fundamental uma aposta clara
na educacdo, informacgdo, normas e fiscalizagao apertadas, pois a proliferagdo do Tl esta em
parte, muito ligada a rapidez que se |lhe associa, embora esta rapidez possa induzir
externalidades negativas no que respeita este factor. A recente introducdo de limites de
velocidade no centro e acesso a cidade de Lisboa, por exemplo, tem sido fortemente
criticada por inibir a referida rapidez, que sé pode existir a custa de inseguranga para
algumas camadas da popula¢do, nomeadamente criangas e idosos, mas nao so.

Governancia — como referido anteriormente este conceito estd associado a cinco principios
fundamentais: transparéncia, participa¢do, responsabilidade, eficidcia e coeréncia. No
desenvolvimento deste eixo, ndo se privilegiam os primeiros trés, que sdo os que poderiam
de forma mais directa contribuir para o desenvolvimento humano e bem-estar. Considera-se
assim, um eixo fundamental mas fracamente desenvolvido.

IDT —Investigacdo, inovacdo e tecnologias de informacao serdo ferramentas fundamentais
para facilitar algumas opgGes conducentes a um maior bem-estar e portanto este é um eixo
globalmente positivo.

As orientacdes especificas estdo relacionadas com as diferentes modalidades de transportes,
estando estruturadas em funcdo dos diversos sectores, mas de forma isolada e nao
integrada. Assim sendo, parece dificil uma avaliacdo estratégica, podendo a sua avaliacdo
parcial conduzir a erros potencialmente nocivos a ideia de um desenvolvimento estratégico
e sustentdvel para este sector. O diferente nivel de pormenor que é apresentado para cada
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modo de transporte também dificulta uma avaliacio homogénea e consequentemente justa
e coerente.

Estradas e transporte rodoviario

[Oportunidades]  Os objectivos preconizados no item 3 de governancia, seguranca e qualidade
parecem constituir um valor acrescentado ao processo, embora nao serd
linear que estes sejam facilmente atingidos.

[Riscos] A conclusdo do programado anteriormente em infra-estruturas significa que
o PET legitimiza opg¢Ges anteriores. Nesse sentido perde-se a oportunidade
de implementar os cinco principios da governancia nestes objectivos e
consequentemente perde-se também o investimento numa cidadania que
se preconiza como fundamental para o desenvolvimento humano e bem-
estar.

Caminho-de-ferro e transporte ferrovidrio

[Oportunidades] Ndo sendo realizada uma analise individual por cada projecto apresentado, de um
modo geral, considera-se que a aposta nos transportes ferroviarios constitui um
factor positivo, sobretudo quando enquadrada na necessidade de haver mais e
melhores transportes publicos.

[Riscos] Nesta fase de crise econdmica e grande fracturagdo partidaria na aposta das linhas
de alta velocidade, seria necessdria uma fase mais alargada de discussao publica.

Portos e transporte maritimo

[Recomendacdes] Para o factor do bem-estar e desenvolvimento humano, os
desenvolvimentos no sector dos portos e transporte maritimo terdo um
impacte muito indirecto, sobretudo por via das implicacdes para outros
factores de avaliacdo (e.g. competitividade e custos dos transportes,
dindmica e coesdo territorial). A implementacdo dos cinco principios da
governanga sera fundamental para um processo inclusivo que potenciara a
cidadania e consequentemente o desenvolvimento humano.

Aeroportos e transporte aéreo

[Recomendacdes] A semelhanca do que se referiu para os projectos de alta velocidade no
transporte ferroviario, também a decisdo do NAL exige uma mais alargada
discussdo publica, sendo portanto fundamental a implementacédo dos cinco
principios da governancia para um processo inclusivo que potenciard a
cidadania e consequente desenvolvimento humano.

8.1.4 Recomendagoes

Ao longo da avaliagdo deste factor ja se foram apresentando recomendagdes para impactes
que se identificaram como mais negativos. Nesta sec¢do salientam-se apenas as
recomendagdes que possam ser consideradas como de caracter mais geral e que
contribuam de forma mais directa para o desenvolvimento humano e bem-estar. O objecto
de estudo pode ser considerado um pouco contraditério em algumas das suas
componentes, uma vez que 0s principios, a visdo, 0s eix0os que se assumem como
orientadores ndo parecem ser consubstanciados num plano que equacione uma discussdo
alargada do sistema de transportes que se quer e que contribua decisivamente para o
desenvolvimento humano e bem-estar, que é concomitantemente o factor em avaliacdo e o
objectivo da politica de forma mais geral.
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Nesse ambito, a recomendacdo mais importante neste dominio é a de que o PET abra uma
discussdo, ndo sé dos diferentes objectivos das diversas modalidades de transporte, mas
acima de tudo abra a possibilidade de se desenvolver uma visdo holistica e estratégica do
sector. Na auséncia desta discussdo, o PET ndo pode constituir-se como um documento que
legitimize opcgbes isoladas para cada uma das modalidades, como parece fazer,
principalmente no que se refere as orientagbes especificas. Recomenda-se assim a
necessidade de uma participa¢cdo mais alargada na discussao das opg¢des preconizadas. Uma
discussdo publica alargada, ndo sd entre representantes dos diferentes modos de
transporte, mas também de outras estruturas publicas e privadas sera fundamental para se
assegurar o cumprimento dos cinco principios da governanga (transparéncia, participacdo,
responsabilidade, eficicia e coeréncia) que se assume, como referido anteriormente, como
um eixo prioritario do desenvolvimento do PET.

A presente crise econdmica, mas também a ambiental implicam que o planeamento a longo
prazo, como o que o PET deverd preconizar, estard sempre sujeito a varias contingéncias,
nem todas facilmente previsiveis. Essa incerteza, e também a complexidade do sistema, nao
deverdo servir como motivos para uma discussao menos alargada das opc¢des para o futuro,
antes pelo contrario, deveriam promover uma urgéncia na implementacdo dos ja referidos
cinco principios da governanca.

As recomendacdes mais relevantes apresentam-se entdo como:

® Promocdo da transparéncia a todos os niveis de todo este processo;

® Investimento numa participacao alargada e consideragcao explicita das camadas de
populacdo que ndo podem participar (evitando que sejam “os homens com carro”
gue decidam tudo);

e (Consciéncia da responsabilidade deste sector no dmbito do desenvolvimento
humano e bem-estar;

e Preocupac¢do em promover a eficacia ;

® Imperativo na coeréncia das opg¢des tomadas para as diferentes modalidades de
transporte.

8.2. Competitividade e custos dos transportes
8.2.1 Auvaliagao da visao e cendrios

A Visdo para 2020 do sistema de mobilidade e acessibilidades assumida no PET contempla o
essencial dos objectivos e orientagdes incluidas nos documentos de enquadramento, na
perspectiva da competitividade e dos custos dos transportes. Os aspectos de natureza
econdmica e financeira estdo integrados na visdo do sistema de transportes, quer na
organizacdo do sector quer no seu papel de potenciador do desenvolvimento econdmico,
pretendendo, simultaneamente, transmitir uma preocupacdo de sustentabilidade na
avaliacdo e internalizacao dos custos ambientais e sociais.

A visdo apresentada considera a necessidade de potenciar o desenvolvimento econdmico e
de promover a competitividade da economia nacional, mas simultaneamente de dissociar o
crescimento econdmico do crescimento da mobilidade motorizada. Por outro lado, integra a
preocupacao de aplicar um sistema de precos que assegure a cobertura dos custos internos
e externos de funcionamento do sistema, e de sujeitar as decisGes de afectacdo de recursos
a uma avaliagdo dos custos e beneficios sociais (presume-se que incluindo os aspectos
ambientais) de diferentes alternativas. Por ultimo, ambiciona que o Estado assegure o
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planeamento e ordenamento global do sistema garantindo que a politica de ordenamento
do territério e a afectacdo do uso do solo estdo articuladas com os principios da mobilidade
sustentavel, embora esta ndo constitua uma caracteristica principal do sistema assumida
como tal. Nesta visdo compete ainda ao Estado garantir a “competitividade das empresas
residentes e dos empregos”, a sustentabilidade financeira do sector e condi¢cbes de
equidade social.

No Quadro 12 apresentam-se alguns aspectos de avaliacdo dos trés cenarios desenvolvidos
no PET segundo os critérios e indicadores do factor de avaliagdo “Competitividade e custos
dos transportes”. Verifica-se que foi adoptada uma estratégia minimalista na consideracdo
de alternativas de ac¢do no sector dos transportes dentro de cada cendrio, o que limita a
avaliacdo realizada.

Quadro 12 - Avaliagdo dos cenarios do PET para o factor “Competitividade e custos dos

transportes”
Cenario Indicador Andlise Avaliagao
Competitividade Este cendrio assume o BAU no sector dos transportes e um comportamento
territorial e desfavordvel das varidveis de enquadramento, designadamente perda de
conectividade competitividade das economias europeias em relagdo aos espagos
internacional econdmicos emergentes, ndo convergéncia da economia portuguesa com a

Europa, crescimento real do pregcos dos combustiveis fosseis, e auséncia de
politicas activas de ordenamento do territdrio. Sdo ainda expectdveis
dificuldades de financiamento do sector, e o predominio da gestdo do lado -
da oferta, com aposta nos investimentos em infraestruturas sem uma légica
de organizagdo da mobilidade e acessibilidades. Este cenario ndo contempla
uma clara aposta na promogao de eficdcia e eficiéncia no sector,
nomeadamente no transporte publico. As consequéncias seriam muito
negativas na perspectiva da competitividade territorial e da conectividade
internacional.

Mobilidade Este cenario assume “...pouca pré-actividade no sentido da mobilidade

sustentavel sustentdvel”, sendo expectdvel a manuten¢do dos padrées de mobilidade,
originando, nomeadamente, o aumento do numero e distancia média das
viagens e a dependéncia do automével, sem aposta clara em transportes
publicos eficazes e eficientes nem na alteragdo de comportamentos através
de uma gestdo do lado da procura.

Cendrio 1 — Hipétese Fraca

Custos Este cendrio conduz a um fraco nivel de internalizagdo dos custos externos
economicos, do sistema de transportes, e ndo é feita referéncia a qualquer esforgo para a
sociais e avaliagdo dos custos totais dos transportes de uma forma integrada e —

ambientais dos
transportes e sua
internalizagdo

consistente.

Equidade e Este cendrio ndo apresenta qualquer aposta em acgBes, medidas e

inclus3o social instrumentos que promovam a inclusdo social e visem uma repartigdo justa -
dos custos e beneficios do sistema de transportes (e.g. sistema de pregos).

Emprego e A forte aposta nos investimentos em infra-estruturas, conduzirad a geracdo

criacdo de valor de emprego e contribuira para o crescimento econdémico a curto prazo, mas _

nao é suficiente para criar um sistema de transporte que promova e suporte
a competitividade da economia e um crescimento sustentado a longo prazo.

Competitividade Assume-se que a politica de transportes estd articulada com os objectivos
territorial e ambientais, bem como o comportamento favordvel das varidveis de
enquadramento, designadamente ganhos de competitividade das
economias europeias em relagdo aos espagos econdmicos emergentes, a
convergéncia da economia portuguesa com a Europa e politicas activas de
ordenamento do territério. Embora se assuma o crescimento real dos pregos
dos combustiveis fosseis, o sistema de transportes passa a estar menos ++
dependente deles.

A aposta em infraestruturas de transportes e investimentos estruturantes
que privilegiem a intermodalidade, a conectividade internacional, a
qualidade e a prestagdo dos servigos a pregos acessiveis, poderdo gerar
melhorias significativas na competitividade territorial e da economia

conectividade
internacional

Cenario 2 — Hipétese Forte

nacional.
Mobilidade As politicas publicas “...definem como meta atingir os padrdes de
sustentavel mobilidade sustentdvel até 2015”. A transferéncia da procura de transportes
para modos mais eficientes do ponto de vista energético e ambiental é um
pressuposto importante deste cenario, bem como o ordenamento das ++

cidades e areas metroplitanas de uma forma mais favoravel a mobilidade
sustentdavel, e a aposta na intermodalidade. Prevé-se uma diminuigdo das
necessidades de deslocagdo e da extensdo das viagens, e um transporte
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Cenario  Indicador Andlise Avaliagao
publico competitivo com o transporte individual.
Custos A politica de transportes visa a “... rdpida internalizagdo dos custos
economicos, externos”, desincentivando a utilizagdo do transporte individual e o
sociais e transporte rodoviario em geral, designadamente de mercadorias. ++

ambientais dos
transportes e sua
internalizagdo
Equidade e
inclusdo social

Emprego e
criagdo de valor

Os operadores de transporte rodoviario de mercadorias poderdo perder
competitividade e ficar em situagdo econdmica dificil. A melhoria do
transporte publico beneficia a inclusdo social. Contudo, ndo sdo
apresentadas outras apostas concretas em acgdes, medidas e instrumentos
que visem especificamente promover a inclusdo social e uma reparticdo
justa dos custos e beneficios do sistema de transportes (e.g. sistema de
precos).

A forte aposta nos investimentos estruturantes em infra-estruturas
geradoras de uma mobilidade sustentavel, favorecendo os corredores
intermodais, conduzird a geragdo de emprego e ao crescimento econémico a
curto prazo, e criard condigdes para promover a competitividade da
economia e um crescimento sustentado do sector a longo prazo.

++

Competitividade
territorial e
conectividade

Assume-se um comportamento favordvel das varidveis de enquadramento,
tal como no cenario 2. A politica de ordenamento do territério promove os
equilibrios territoriais e a coesdo, e Portugal caminha para uma economia

eficiente e competitiva. As politicas de transportes tém um horizonte de

maior prazo. O PNPOT constitui a principal orientagdo nas opgdes

consideradas relativamente a identificagdo dos principais motores da

competitividade (pdlos urbanos do litoral), a selecgdo dos grandes +
investimentos estruturantes (e.g. NAL), e a estrutura das acessibilidades

internas e da conectividade internacional. Este cenario contempla

contributos para a competitividade e a coesdo territorial, visando um

sistema de transportes eficiente do ponto de vista econdmico, energético e

ambiental. Contudo, alguns pressupostos parecem ser demasiado

internacional

© o

‘S optimistas.

c

o Mobilidade “O caminho para a mobilidade sustentavel procura fazer-se de forma

2 sustentavel gradual e progressiva”, para ndo criar desequilibrios. A aposta na

&-‘ intermodalidade e a procura de uma melhoria no desempenho ambiental e 42
o energético do sistema de transportes sdo positivas, embora a magnitude do :
oS efeito seja indefinida. Ndo é especificada a velocidade esperada na

o progressao para a mobilidade sustentavel.

‘E Custos As politicas de internalizagdo dos custos externos dos transportes sdo

[} econdémicos, assumidas como “prudentes”, para ndo inviabilizar as vantagens existentes

o sociais e no transporte individual e no transporte publico rodoviario de mercadorias. +?

ambientais dos
transportes e sua
internalizagdo
Equidade e
inclusdo social

A formulagdo adoptada é muito vaga, sendo dificil traduzir o empenho que
se pretende afectar a esta orientagdo e a magnitude da evolugdo esperada.

Procura-se evitar os efeitos negativos do cendrio 2 nos operadores.

Contudo, ndo é apresentada qualquer aposta concreta em acgdes, medidas

e instrumentos que visem especificamente promover a inclusdo social e uma +/-
reparti¢do justa dos custos e beneficios do sistema de transportes (e.g.

sistema de pregos).

A construgdo de infra-estruturas conduzira a geragdo de emprego e

contribuira para o crescimento econémico a curto prazo. A perspectiva de +
longo prazo aproxima-se mais do cendrio 2 do que do cendrio 1.

Emprego e
criagdo de valor

Legenda: (++) Efeito Significativamente Positivo; (+) Efeito Positivo; (- -) Efeito Significativamente Negativo; (-) Efeito Negativo
Cenario 1 — Hipdtese Fraca; Cenario 2 — Hipdtese Forte; Cenario 3 — Hipdtese Intermédia.

Em sintese, estd-se perante dois cenarios extremos e improvaveis (1 e 2), e um cenario
intermédio, assumido como referéncia, que corresponde a um enquadramento global
optimista em relagdo a muitos aspectos (e.g. nivel de desenvolvimento do pais em 2020),
apresentando alguns aspectos definidos de uma forma vaga (e.g. politicas prudentes,
graduais e progressivas, ndo se definindo metas associadas) que n3ao permitem uma
avaliacdo da magnitude dos efeitos esperados.
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8.2.2 Avaliagao dos objectivos especificos

O objectivo geral do PET contempla de uma forma clara a necessidade de o sistema de
transportes contribuir para o desenvolvimento econdmico, a coesdo social e de respeitar o
ambiente. Pretende-se aumentar o nimero de pessoas com rendimentos abaixo do limiar
de pobreza que utilizam o sistema de transportes publicos, o VAB, o emprego e a
produtividade do sector, bem como reduzir os tempos médios de acesso e as emissdes de
GEE e de poluentes de efeito local geradas. Entende-se o sistema de transportes como um
factor viabilizador do crescimento econémico e um contribuinte para o desenvolvimento
sustentavel, o que vai ao encontro das preocupacgdes deste factor de analise.

As opcbes estratégicas preconizadas no plano para cada um dos quatro objectivos
especificos sdo avaliadas neste capitulo em termos das oportunidades e riscos para a
competitividade e custos dos transportes.

Objectivo Especifico 1 | Portugal mais bem integrado nas cadeias europeias e mundiais de
transportes

[Oportunidades] O aumento da competitividade, da articulagdo entre si e da conectividade
com o exterior das diversas componentes do sistema de transportes,
incluindo as plataformas logisticas, constitui uma significativa oportunidade
de contexto para o aumento da competitividade e o desenvolvimento da
economia portuguesa, através da reducdo dos tempos de percurso, do
aumento da capacidade para o trafego nacional e internacional de
mercadorias e passageiros, e de uma maior eficiéncia e menor custo para os
utilizadores do sistema. A economia, a competitividade territorial e a
conectividade internacional ficam claramente favorecidas com o
cumprimento deste objectivo. A utilizacdo de modos de transporte mais
eficientes em termos energéticos e ambientais contribui para uma
mobilidade sustentdvel e para a redugdo dos custos totais do sistema,
incluindo os custos externos. A concretizagdo deste objectivo contribui ainda
para o aumento do VAB, emprego e produtividade do sector.

[Riscos] A concretizacdo deste objectivo pressupGe o desenvolvimento de acg¢des
conducentes ao aumento do volume de mercadorias transportado bem
como do numero de passageiros, como pode constatar-se através dos
indicadores de resultados previstos no PET. Para a maioria dos objectivos
operacionais enunciados prevé-se a construcdao de novas infra-estruturas. A
criacdo de capacidade adicional nas infra-estruturas do sistema de
transportes pode por si mesma constituir-se geradora de trafego,
contrariando os principios da mobilidade sustentdvel caso ndo seja
acompanhada de outras medidas e instrumentos. Existe um risco
significativo de se verificar um crescimento excessivo da procura de
transporte, designadamente rodoviario. De facto, este objectivo é apenas
dirigido ao lado da oferta. Nada é referido quanto a preocupacdes de
avaliacdo e internalizacdo dos custos externos, bem como de equidade intra
e inter-geracional.

[Recomendacdes] Recomenda-se uma cuidada articulagdo estratégica deste objectivo com
medidas e instrumentos de politica de transportes e outras politicas
sectoriais que, sendo externas ao sector, constituem um elemento
determinante para andlise da formac¢do da procura por transportes a escala
internacional e para a redugdo dos impactes ambientais negativos desta
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actividade (EEA, 2008). A este objectivo deviam ser associados indicadores
que reflectissem preocupagdes com a avaliacdo e a internalizacdo dos custos
internos e externos dos transportes, com a equidade intra e inter-geracional
e com a mobilidade sustentavel.

Objectivo Especifico 2 | Melhor articulagdo entre os centros urbanos que compdem os
diferentes niveis do sistema urbano nacional e entre cada centro e a restante area de

influéncia

[Oportunidades]

[Riscos]

[Recomendagdes]

O refor¢o da conectividade das redes de acessibilidades nacionais e inter-
regionais, permitindo melhorar as redes de transportes entre os centros
urbanos, é um factor critico para o aumento da competitividade territorial. A
aposta na adequagdo das redes e servicos de transporte publico e no
aumento do seu peso na reparticdo modal, contribui para a mobilidade
sustentavel. A satisfacdo das necessidades bdsicas de acessibilidade em
periodos de baixa procura e em areas de fraca densidade populacional
contribui para a equidade e a inclusdo social, designadamente de freguesias
predominantemente rurais.

A prossecucdo deste objectivo implica o investimentos em infra-estruturas
de transporte rodovidrio que podem gerar novo trafego e continuar a
privilegiar o transporte individual, anulando ou mitigando dessa forma os
potenciais ganhos da reduc¢do dos tempos de percurso e da aposta nas redes
e servicos transporte publico. Este risco pode afectar negativamente a
trajectdria para uma mobilidade sustentavel.

Recomenda-se que o PET associe a medidas do lado da oferta que tenham o
risco de dificultar a convergéncia para uma mobilidade sustentavel, outras
medidas do lado da procura que permitam uma gestdo integrada do
mercado de transportes. A gestdo do lado da procura implica uma mudanga
de paradigma, passando-se do foco na mobilidade para o conceito de
acessibilidade. A Agéncia Europeia do Ambiente, no ambito dos mais
recentes relatérios TERM (EEA 2007, 2008) alerta para a necessidade de
controlar a crescente procura de transportes na Unido Europeia.
Enquadram-se, nesta perspectiva, as orientagGes para a internalizacdo dos
custos externos.

Objectivo Especifico 3 | Mobilidade urbana mais compativel com uma elevada qualidade de

vida

[Oportunidades]

[Riscos]

Este objectivo, orientado para as areas urbanas, preconiza uma aposta clara
nas redes e servicos de transporte publico urbano e suburbano, o
favorecimento de uma reparticio modal TI/TP mais equilibrada, o
crescimento da utilizacdo de modos suaves na mobilidade urbana, e a
racionalizacdo na distribuicdo urbana de mercadorias. Os objectivos
operacionais contribuem para uma mobilidade sustentdvel, através de
medidas do lado da oferta que potenciam, por exemplo, a reducdo dos
congestionamentos de trafego, a reducdo dos tempos médios de viagens
pendulares em TP, a possibilidade de utilizacdo de novos percursos em vias
pedonais ou em ciclovias.

A conclusdo das redes vidrias das principais aglomera¢des urbanas,
nomeadamente através da definicdo de um programa de variantes, pode
criar incentivos a utilizacdo do Tl, dando sinais contrarios aos dos restantes
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objectivos. Os objectivos preconizados ndao devem ser dissociados de
medidas de gestdo do lado da procura, nomeadamente de avaliacdo e
internalizacdo dos custos externos dos transportes, caso se pretenda, de
facto, contribuir para uma mobilidade urbana sustentavel.

[Recomendacdes]  As alteracGes nos sistemas tarifarios dos TP devem contemplar incentivos
claros para a sua utilizacdo em detrimento do Tl, bem como aspectos de
equidade e inclus3o social.

Objectivo Especifico 4 | Governancia, qualidade e seguranga do sector melhoradas

[Oportunidades/Recomendacdes] O quarto objectivo especifico do PET, e os correspondentes
objectivos operacionais, geram diversas oportunidades de contributo para
uma mobilidade mais sustentdvel, a internalizacdo dos custos externos e a
equidade social, sendo importante que os instrumentos, medidas e ac¢des a
implementar estejam articulados com essas orientagdes. A prossecuc¢do
deste objectivo ndo se deve orientar apenas pela legislagao existente a nivel
nacional e europeu, mas igualmente adoptar uma abordagem pré-activa e
de longo prazo, enquadrada pelas boas praticas internacionais e pelas
orientacdes das organizacdes internacionais lideres na abordagem da
tematica dos transportes, competitividade e ambiente.

8.2.3 Auvaliagdo das orientac¢Ges especificas

Os principios orientadores da definicdo das politicas publicas sectoriais de transportes
contemplam diversos aspectos relevantes para o desenvolvimento de um sistema de
transportes que alavanque a competitividade da economia nacional e que,
simultaneamente, reduza os seus custos ambientais e sociais.

A preocupacdo de garantir a eficiéncia econdmica e social, nomeadamente através da
imposicdo da realizacdo de andlise custo-beneficio para a andlise de investimentos,
considerando aspectos sociais e ambientais, bem como de uma maior eficiéncia de gestao e
de um sistema de tarifas que contemple o principio do utilizador-pagador, sdo condi¢bes
necessdrias a criagdao de um sistema de transportes mais competitivo. Igualmente positivas
sdo as preocupagdes sociais, nomeadamente de impedir tarifas inibidoras do uso do
transporte publico pelas camadas sociais mais desfavorecidas, e do Estado assumir uma
componente social dos custos sempre que isso se revele determinante para garantir a
coesdo e a equidade no territério nacional.

Contudo, a aplicagdo do principio do utilizador-pagador na definicdo dos sistemas de tarifas
pelo uso de infraestruturas e servicos de transportes, ainda que enquadrado pelas
preocupacoes sociais, pode ndo ser suficiente para garantir os incentivos correctos para a
escolha dos modos de transporte (gestdo da procura) e para promover decisdes eficientes
no planeamento, construcdo e exploracdo dos sistemas (gestdo da oferta). Importa
assegurar que os custos incluidos na determinacdo dos tarifarios contemplam, da forma
mais aproximada possivel, todos os custos internos e externos dos transportes, sem prejuizo
da subsidiacdo das tarifas nos casos justificados.

Importa, ainda, reconhecer as limitacGes da avaliacdo custo-beneficio para traduzir em
termos monetdrios alguns aspectos sociais e ambientais, de assumir uma perspectiva
compensatodria na avaliagdo dos multiplos aspectos e de se lidar com algumas situagdes de
incerteza, o que recomenda a adopgao de outros principios ndo contemplados no PET para
lidar com os aspectos ambientais, designadamente o principio da precaucéo.
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As orientacGes para a criacdo de alternativas de transporte publico, a intermodalidade, a
reducdo dos impactes ambientais negativos dos transportes, o reforco da IDT e a criagao de
novos padrées de mobilidade urbana, designadamente através do financiamento de
infraestruturas que contribuam para os objectivos da mobilidade sustentavel, sdo
globamentes positivas.

Apesar dos aspectos positivos assinalados, considera-se que a mobilidade sustentdvel e a
internalizacdo dos custos externos dos transportes deviam constituir dois principios
fundamentais de orientagdo das politicas sectorias, no espirito das recomendag¢des de
organizagbes internacionais e da politica comunitaria, e de modo a tornar coerente o
enquadramento estratégico, a visdo, os objectivos e as orienta¢des sectoriais do PET.

Estradas e transporte rodoviario

[Oportunidades] O estabelecimento do prazo de dois anos para a criagdo de um novo Plano
Rodoviadrio Nacional, cria a oportunidade deste reflectir as alteracdes
institucionais e as novas necessidade em termos de rede, como referido no
PET, mas, sobretudo, de articular o Plano com as orientacdes da mobilidade
sustentavel e da avaliagdo e internalizacdo dos custos externos dos
transportes, e de, simultaneamente, atender a preocupacdes de
competitividade territorial e de coesdao nacional. Por outro lado, diversas
accOes e medidas ao nivel das infraestruturas, a desenvolver no periodo do
PET, contribuem positivamente para o factor em avaliacdo, destacando-se a
“prossecucdo do principio do utilizador-pagador e integracdo do custo das
externalidades na tarificacdo das infraestruturas”. E positivo que as ac¢des e
medidas a desenvolver no periodo do PET tenham sido organizadas de
acordo com trés dos quatro objectivos especificos do Plano, embora se
estranhe a omissdao do objectivo especifico 3, que integra aspectos muito
relevantes para a mobilidade sustentavel.

[Riscos] Existe o risco de as acgdes e medidas enunciadas no PET para o
desenvolvimento da rede de infraestruturas rodoviarias e os transportes
rodoviarios, sendo essencialmente orientadas para o lado da oferta (e.g.
construgdao e expansao de infra-estruturas, qualidade e seguranca), sem
articulagdo com o transporte ferrovidrio e sem referéncia a mobilidade
urbana, designadamente nas areas metroplitanas, poderem vir a gerar um
aumento da procura individual de transporte rodovidrio, contrariando os
objectivos da mobilidade sustentavel.

[Recomendacdes] Sem prejuizo do que se referiu anteriormente, seria desejavel que o PET,
além de enunciar as orientacGes para a revisdo do PRN que traduzissem de
forma clara, sistematica e coerente a visdo, os principios orientadores e os
objectivos do Plano, identificasse os aspectos criticos de articulagdo com os
restantes modos de transporte a contemplar nessa revisdao, de modo a
promover um sector mais competitivo e alinhado com a mobilidade
sustentavel. No mesmo sentido, um contributo positivo adviria de uma
leitura critica do actual PRN, sendo identificados, em termos gerais, os
aspectos mais relevantes que carecem de revisdao para o cumprimento dos
objectivos enunciados.

Caminho-de-ferro e transporte ferrovidrio
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[Oportunidades] A aposta na atraccdo de passageiros e mercadorias para o modo ferroviario
constitui uma orientacdao importante para melhorar a competitividade e
reduzir os custos dos transportes. O PET parece assumir os objectivos gerais
para o sector definidos nas “Orienta¢Ges Estratégicas de Outubro de 2006”,
que, tal como as diversas ac¢bes a desenvolver no horizonte do Plano,
contribuem, genericamente, de forma positiva para os critérios de avaliagdo
associados ao factor “competitividade e custos dos transporte”.

[Riscos] As ac¢des e medidas enunciadas no PET para o desenvolvimento do
caminho-de-ferro e transporte ferrovidrio, parecem resultar da adopgdo do
que estd actualmente previsto para o sector, sem traduzir uma alteracao e
um reforco da aposta neste modo de transporte, como resultado da
concretizacdo da visdo, objectivos e principios estabelecidos no Plano. A
articulagdo com outros modos de transporte ndo estd explicita.

[Recomendacdes] ~ Seria desejavel que o PET apresentasse as orienta¢cdes, medidas e accles
para o transporte ferrovidrio organizadas de uma forma que traduzisse a
visdo, os principios orientadores e os objectivos enunciados e que
identificasse os aspectos criticos de articulagdo com os restantes modos de
transporte, de modo a promover um sector mais competitivo e alinhado
com a mobilidade sustentavel. No mesmo sentido, um contributo positivo
adviria de uma leitura critica dos documentos de estratégia e planos
existentes, sendo identificados, em termos gerais, os aspectos mais
relevantes que carecem de revisdao para o cumprimento dos objectivos
enunciados.

Portos e transporte maritimo

[Oportunidades] O desenvolvimento do Plano Nacional Maritimo-Portuario (PNPM),
considerando as orientacOes globais estabelecidas no PET para a sua
elaboracdo, constituird uma oportunidade de definir um rumo compativel
com um aumento da competitividade e a reducdo dos custos (internos e
externos) dos transportes, nomeadamente devido a uma alteracdo da
reparticdo modal. Por exemplo, as orientagées do PET de promogdo de um
maior dinamismo, integracdo internacional e eficiéncia dos portos nacionais,
bem como de uma melhor articulagdio com os planos e instrumentos dos
restantes modos de transporte incluem-se nessa oportunidade.

[Riscos] As orientagdes estratégicas para o desenvolvimento dos portos e transporte
maritimo estabelecidas no PET parecem traduzir, de um modo geral, as
opcgOes ja estabelecidas em documentos existentes. A auséncia de uma
referéncia explicita a projectos estruturantes e orientacGes associadas aos
objectivos do PET, e o mero estabelecimento de orientagGes muito genéricas
deixa uma grande margem de manobra na elaboracao do PNPM, existindo o
risco desse plano ndo corresponder ao pretendido. Ndo ha qualquer
referéncia a internalizagdo dos custos externos deste modo de transporte.

[Recomendacdes] ~ Seria desejavel que o PET apresentasse as orientagcdes, medidas e ac¢les
para os portos e transporte maritimo organizadas de uma forma que
traduzisse os principios orientadores e os objectivos enunciados e que
identificasse os aspectos criticos de articulagdo com os restantes modos de
transporte.

Aeroportos e transporte aéreo
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[Oportunidades]

[Riscos]

[Recomendagdes]

As cinco orientacgOes estratégicas comuns definidas no PET visam a alteracdo
do quadro regulatério e do modelo de gestdo e funcionamento das
infraestruturas, de modo a alcancar um aumento da eficiéncia e da
competitividade do sector. E de destacar a preocupacdo em assegurar o
desenvolvimento de solugdes intermodais.

Para além das orienta¢Oes estratégicas comuns apenas sdo apresentadas
orienta¢des especificas para desenvolvimento de cada aeroporto, sem
qualquer ligagao a visdo, principios e objectivos do PET.

Seria desejavel que o PET apresentasse as orientagGes, medidas e acgbes
para os aeroportos e transporte aéreo organizadas de uma forma que
traduzisse os principios orientadores e os objectivos enunciados e que
identificasse os aspectos criticos de articulagdo com os restantes modos de
transporte.

8.3. Dinamica e coesao territorial

8.3.1 Auvaliagao de cenarios

Com base nos indicadores do factor de avaliacdo Dinamica e Coesado Territorial procedeu-se
a analise e avaliacdo dos trés cenarios de desenvolvimento do PET.

Quadro 13- AAE global dos cendrios de desenvolvimento do PET para o factor “Dindmica e Coesdao

Territorial”

Cenario  Indicador Anidlise Avaliagdao

Ocupagdo e Divergéncia significativas com os principais instrumentos de gestdo territorial,

Cenario 1 -
Hipodtese
Fraca

uso do solo em particular o PNPOT, conduzindo ao agravamento do padrdo de ocupagdo e

uso territorial. A excessiva ocupagdo por infra-estruturas rodovidrias é
também um contribuinte directo para este resultado.

Evolugdo da  Desarticulagdo com os instrumentos de gestdo territorial, acompanhada pela
Populagdo manutengdo e intensificagdo da evolugdo negativa da distribui¢do da --

populagdo no territério, agravando-se os problemas de coesdo territorial.

Ocupagdo e A efectiva articulagdo com a politica de ordenamento do territdrio contribui

2 — Hipétese
Forte

ario

z

Cen

uso do solo de forma decisiva para a sustentabilidade das op¢des do sistema de

transportes. Todavia, a concretizacdo de grandes infra-estruturas de
transportes conduz a efeitos negativos directos muito significativos na
artificializagdo do territdrio, incluindo a fragmentagdo ou interferéncia com
unidades territoriais de particular valor ambiental/social. Sublinhe-se ainda os
efeitos negativos indirectos relacionados com alteragGes dos padrdes de
desenvolvimento territorial.

Evolugdo da  Condiges favoraveis a fixagdo das populagdes nos territérios mais afastados
Populagdo dos centros de decisdo e desenvolvimento, contribuindo globalmente para a

coesdo territorial, através de cenarios de maior mobilidade sustentavel e
equidade social.

Ocupagdo e A integragdo das politicas de ordenamento do territdrio com as estratégias do
uso do solo sector dos transportes permitird obter cendrios mais equilibrados de

éncia

A

de refer

z

ario

Cen

desenvolvimento e coesdo territorial. Um patamar de maior eficiéncia e
eficacia do sistema de transportes (incluindo a articulagdo inter-escalas)
poderd globalmente contribuir para um cendrio de melhor organizagdo do
territorio. Tal como referido no cendrio 2, a concretizagdo de grandes infra-
estruturas de transportes conduz a efeitos negativos directos muito
significativos na artificializagdo do territdrio. Deverdo também ocorrer efeitos
negativos indirectos relacionados com alteragdes dos modelos de
desenvolvimento territorial.

Evolugdo da A concentragdo da maioria da populagdo e das actividades econémicas em
Populagdo dreas urbanas revela a continuagdo de uma tendéncia pouco favoravel de

distribuigdo territorial da populagdo e dos sectores de actividade. Contudo, a +
promogdo generalizada da melhoria da mobilidade e das acessibilidades intra
e inter territorial (grandes pdlos urbanos e centros urbanos de pequena e
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média dimensdo, litoral e interior, norte e sul) e a conectividade internacional,
podera contribuir para atenuar os problemas de coesdo territorial.

Legenda: (++) Efeito Significativamente Positivo; (+) Efeito Positivo; (- -) Efeito Significativamente Negativo; (-) Efeito Negativo
Cenario 1 — Hipdtese Fraca; Cenario 2 — Hipdtese Forte; Cenario 3 — Hipdtese Intermédia.

O cendrio 1 destaca-se como aquele que apresenta mais efeitos negativos na Dindmica e
Coesdo Territorial, e respectivos indicadores analisados — uso e ocupacao do solo e evolucdo
da populagdo. Este cenario revela-se como aquele que indicia sinais negativos mais
expressivos para o ordenamento do territdrio, onde sdo assumidas divergéncias explicitas da
politica de transportes com o PNPOT. O agravamento da polarizacdo da populagdo, a
deficiente articulacdo entre o desenvolvimento das cidades e dos territdrios regionais, o
agravamento da pressdo imobilidria, enquanto forgca motriz para distribuicdo dos usos
territoriais, incrementardo as tendéncias negativas verificadas na dindmica e coesdo
territorial, podendo agravar os efeitos irreversiveis. Acresce salientar que as acc¢bes
estratégicas e operacionais decorrentes da politica de transportes terdo, em ultima
instancia, efeitos negativos directos e muito significativos no aumento da area de territério
artificializado, na fragmentacao das unidades territoriais € no aumento cumulativo de riscos
associados a aproximagdo a outros equipamentos, infra-estruturas instalagdes ja existentes
(e.g. outras infra-estruturas de transportes, alguns tipos de instala¢cdes industriais ou
militares). Deverdo também ocorrer efeitos negativos indirectos relacionados com
alteragcGes dos modelos de desenvolvimento territorial. Desta forma, este tipo de cenario
compromete as metas de sustentabilidade para o ordenamento, planeamento e gestdo do
territério, que visam assegurar a proteccdo, valorizacdo e requalificagdo ambiental,
desenvolvimento econdmico e equidade social das unidades territoriais.

Globalmente, os cendrios 2 e 3 apresentam-se mais favoraveis para a dindmica e coesdo
territorial. As interven¢des no sistema de transportes quando devidamente estruturadas
com os instrumentos de gestdo territorial, as escalas nacional, regional e local, poderdo
produzir efeitos positivos no desenvolvimento territorial, através da melhoria da
conectividade internacional, acessibilidade e mobilidade, e por isso igualmente importante
para a coesdo territorial. Poderdo criar-se condi¢Ges favoraveis a fixagao das populagdes nos
territérios mais afastados dos centros de decisdo e desenvolvimento. Apesar disso,
antevéem-se também efeitos negativos directos e muito significativos na ocupac¢do e uso do
solo, ao nivel do aumento dos territérios artificializados e na interferéncia com areas
naturais e semi-naturais, com valor ambiental, tal como j3a referido no cenario 1. De igual
modo, ocorrerdo também efeitos negativos indirectos relacionados com altera¢des dos
padrées de desenvolvimento territorial.

Da analise dos trés cendrios alternativos resultam outras ilagSes associadas a dindmica e
coesao territorial que importa sublinhar:

- Os cendrios 1 e 2 constituem aparentemente cendrios extremos e antagdnicos,
reflectindo opg¢des a abandonar, pelo que para se constituirem como alternativas
efectivas no quadro do ordenamento, planeamento e gestdo do territério, teriam de ser
reformulados ou entdo teriam de ser desenvolvidos cendrios adicionais (e.g. cendrio em
que seriam re-equacionados os grandes projectos de infra-estruturas transportes com
significativas implicagdes na dindmica e coesdo territorial — e.g. 0 novo Aeroporto de
Lisboa com nova localizagdo em relagdo ao cenario inicialmente analisado pelos varios
instrumentos de gestdo territorial — e que cujas implicagdes ndo estdo totalmente
consideradas no PNPOT). Os presentes cenarios em estudo, tal como estdao concebidos,
poderdao comprometer os resultados do exercicio de comparagdo de alternativas com
vista a optar pela op¢do mais sustentavel;
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- Considerar uma alternativa “ambientalmente ideal”, papel com que foi aparentemente
concebido o cendrio 2, tera toda a pertinéncia para uma AAE, mesmo que esta se afigure
de dificil aplicagcdo, pois a mesma podera sempre ser utilizada para medir a distancia
entre a opc¢do escolhida e as metas idealmente mais sustentaveis. Contudo, para que
esta alternativa possa assumir essa funcdo teria de ser apresentada de forma mais
integrada e ponderada, reflectindo um cenario alicercgado num referencial de
sustentabilidade, e ndo apenas centrado na vertente ambiental; assim, a “alternativa
ideal” deve visar patamares resultantes da integracdo ponderada de aspectos sociais,
econdmicos, ambientais e de governanga/institucionais.

8.3.2 Avaliagao dos objectivos especificos

Objectivo Especifico 1 | Portugal mais bem integrado nas cadeias europeias e mundiais de
transportes

[Oportunidades] ~ As  orientacOes estratégicas contidas no Objectivo Especifico 1

compreendem um conjunto de vectores operacionais que podem contribuir
positivamente para a melhoria da integracdo do sistema de transportes
nacional com os sistemas europeu e mundial, aspecto fundamental para
afirmacdo do territorio portugués num quadro internacional. Assim, da
actual configuracdo deste objectivo antevéem-se efeitos positivos para
organizacdo e competitividade territorial, através da melhoria da
conectividade internacional, acessibilidade e mobilidade.
A jusante destas linhas de acg¢do estratégicas, perfilam-se grandes projectos
de infra-estruturas que poderdo ter um papel importante no refor¢o da
coesdo, da integracao, do ordenamento e da competitividade nacional. A
maior atractividade do territério nacional, enquanto espago mais coeso no
contexto mundial e europeu, poderd contribuir para a uma melhor
redistribuicdo da populagdo e para a convergéncia de fluxos populacionais
externos, revitalizando territérios que actualmente tém menor carga
populacional e actividade econdmica.

[Riscos] Essas mesmas ac¢Oes operacionais — grandes projectos de transporte —

poderdo originar efeitos muito significativos na ocupac¢do e uso do solo, ao
nivel do aumento directo dos territérios artificializados e na inevitavel
interferéncia com 4dreas naturais e semi-naturais, com particular valor
ambiental. As ac¢Oes operacionais deste objectivo poderdo implicar roturas,
fragmentacdo e incremento generalizado do risco acumulado com outro
tipo de infra-estruturas, equipamentos e instala¢gdes (e.g. outras infra-
estruturas de transportes, determinados tipos de industrias, unidades
militares) ja implantadas no territério. Os principais indicadores de
qualidade paisagistica sofrerdo alteragdes irreversiveis e de dificil previsdo,
decorrentes das acg¢des estratégicas deste objectivo especifico.
Os efeitos negativos directos estdo marcadamente associados a localizagdo
das infra-estruturas e ao comprometimento de determinados espacos
territoriais para esse uso. Os efeitos indirectos, ou de segunda ou terceira
ordem, bem como os efeitos cumulativos e de interacgdao assumem elevada
significancia, podendo mesmo sobrepor-se aos efeitos directos. Muitos
deste tipo de efeitos estdo relacionados com alteracdes dos padrdes de
desenvolvimento territorial, homeadamente do tecido urbano, induzido
pela presenca de infra-estruturas de transportes.
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[Recomendagdes]

Apesar da complexidade e incerteza que envolve a sua andlise, poder-se-a
afirmar que estes impactes estratégicos poderdo ter implicacGes negativas
significativas no ordenamento do territdrio e na coesdo territorial, cuja
importancia e severidade poderd ser apenas parcialmente mitigada se for
garantida eficicia na aplicacdo dos varios tipos de instrumentos de
regulacdo e gestdo territorial. A proliferaggo de fendmenos
desestabilizadores da sustentabilidade territorial, tais como as pressdes
imobiliarias e turisticas em torno de novas infra-estruturas de transportes
rodoviarios, e a acumulacdo de grandes projectos de infra-estruturas
rodoviarias em corredores muito proximos, sdo disto exemplo.

Objectivo Especifico 2 | Melhor articulagdo entre os centros urbanos que compdem os
diferentes niveis do sistema urbano nacional e entre cada centro e a restante area de

influéncia

[Oportunidades]

[Oportunidades]

[Recomendagdes]

As orientagbes estratégicas contidas no Objectivo Especifico 2
compreendem um conjunto de vectores operacionais que podem contribuir
positivamente para a melhor articulacao territorial entre os centros urbanos
e entre cada centro e a respectiva area de influéncia. Perspectivam-se
efeitos positivos ao nivel de novos modelos de desenvolvimento urbano,
mais coerentes e integrados, podendo tornar as cidades locais mais
atractivos, onde a melhoria das acessibilidades e da mobilidade poderao
reforcar positivamente o potencial do sistema wurbano nacional.
Adicionalmente, poderdao ocorrer efeitos positivos por via da criacdo de
condicbes mais atractivas a fixacdo das populagGes nas regiGes mais
desfavorecidas e afastadas dos centros de decisdao e desenvolvimento.
Assim, um sistema de transportes que garanta maior eficiéncia e eficacia na
aproximacdo das diferentes unidades territoriais (incluindo a articulagdo
inter-escalas, nacional, regional e local, bem como litoral-interior e norte-
sul) podera globalmente contribuir para um cendrio de refor¢o da coesdo e
competitividade do territério. Este objectivo estratégico do PET podera ser
convergente com a necessidade de garantir equidade nas oportunidades
entre os diferentes tipos de territorios e respectivos recursos humanos,
naturais e materiais que os configuram.

Tal como sublinhado no objectivo 1, a concretizacdo de infra-estruturas de
transportes conduz a efeitos negativos directos muito significativos na
artificializacdo do territério e a efeitos indirectos nos modelos de
desenvolvimento territorial, por via da ineficicia dos instrumentos de
regulacdo e gestao territorial e dos processos de decisdao de excepc¢ao. Deste
modo, muitas das ac¢des preconizadas por este objectivo estratégico
poderdo originar, ao nivel da sua localizagdo operacional, riscos importantes
(directos, indirectos cumulativos) para o ordenamento do territério, em
particular ao nivel da gestdo e compatibilizacdo de usos, associada aos
efeitos indirectos nos modelos de desenvolvimento territorial,
nomeadamente dos novos e actuais sistemas urbanos.

A imprevisibilidade destes efeitos indirectos e cumulativos, associada a
fendmenos de particular complexidade social e econédmica, exige o estrito
acompanhamento destes riscos em fases de planeamento mais operativas
de cada modo de transporte, recorrendo a informag¢do mais desagregada e
verificavel.
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Objectivo Especifico 3 | Mobilidade urbana mais compativel com uma elevada qualidade de

vida

[Oportunidades]

[Riscos]

As orientacbes estratégicas contidas no Objectivo Especifico 3
compreendem um conjunto de vectores operacionais que podem contribuir
positivamente para modelos de desenvolvimento mais sustentdveis do
territério urbano, nomeadamente através do reforgo do transporte publico
e da utilizacdo de modos suaves na mobilidade urbana. Estas acgles
poderdo contribuir para um maior equilibrio territorial, assegurando maior
coeréncia e integracao das varias sub-unidades urbanas, e contribuir para a
valorizacdo destas unidades espaciais e das respectivas dindmicas
populacionais.

De forma analoga em relagdo ao que foi destacado na andlise dos objectivos
1 e 2, a conclusdo de redes vidrias das principais aglomeragbes urbanas e
futura implementacdo de variantes ira originar efeitos negativos directos e
muito significativos, marcadamente associados a localizagdo das infra-
estruturas e ao comprometimento de determinados espacos territoriais
para esse uso, incluindo interferéncias com a estrutura da paisagem e com
os eventuais valores ambientais presentes no territdrio. Destaque-se
também os importantes efeitos negativos indirectos e cumulativos nos
padroes de desenvolvimento territorial das principais aglomeracdes
urbanas, alvo desta ac¢do estratégica.

Objectivo Especifico 4 | Governancia, qualidade e seguranca do sector melhoradas

[Oportunidades]

As orientacOes estratégicas contidas no Objectivo Especifico 4 compreendem
um conjunto de vectores operacionais que podem originar efeitos positivos
significativos, ainda que muitas vezes de forma indirecta, para a dinamica e
coesdo territorial. A implementacdo de um sistema de monitorizagdo e
avaliagdo do sector, a institucionalizagdo de formas de articulagdo do
planeamento de transportes com o planeamento do territério, a presenga dos
planos mobilidade a nivel municipal e supra-municipal ou ainda os sistemas de
planeamento e gestdo da acessibilidade e mobilidade a nivel supra-municipal,
sdo objectivos operacionais que poderdo ter impactes positivos no sistema de
planeamento e de ordenamento do territdrio, e dos respectivos instrumentos
gue o operacionalizam.

8.3.3 Avaliagao das orientag¢bes especificas

Estradas e transporte rodoviario

[Riscos]

[Oportunidades]

As principais orientacOes estratégicas para o sector das estradas e transporte
rodoviario indiciam uma tendéncia global de continuacdo da infra-estruturacgdo
do territério através da rede rodoviaria, resultando em efeitos negativos muito
significativos associados ao aumento directo dos territérios artificializados e na
inevitavel interferéncia com d&reas naturais e semi-naturais, com particular
valor ambiental. Acresce ainda destacar os efeitos negativos indirectos
relacionados com alteracdes dos padroes de desenvolvimento territorial,
nomeadamente do tecido urbano, induzido pela presenca de estradas.

A concretizacdo das infra-estruturas rodoviarias previstas permite antever
também efeitos positivos relevantes na dinamica e coesdo territorial
resultantes da melhoria da conectividade internacional, acessibilidade e
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mobilidade, nomeadamente entre os centros urbanos e entre cada centro e a
respectiva area de influéncia. Poderdo criar-se condicdes favoraveis a fixacdo
das populagdes nos territdrios mais afastados dos centros de decisdo e
desenvolvimento.

Caminho-de-ferro e transporte ferroviario

[Riscos]

[Oportunidades]

As principais estratégias deste sector focam a infra-estruturagdo do territério
através da concretizacdo de trés vertentes fundamentais, nomeadamente a
alta velocidade, as ligagcGes interurbanas em rede convencional e o transporte
suburbano. As futuras interveng¢Ges associadas aos designios estratégicos
permitem antever efeitos negativos significativos associados ao aumento
directo dos territdrios artificializados e nos efeitos indirectos nos modelos de
desenvolvimento territorial.

Estas acc¢Ges poderdo também contribuir positivamente para um maior
equilibrio e coesdo territorial, oferecendo coeréncia e integracdo das varias
unidades territoriais (e.g. subunidades urbanas), e contribuir para a valorizagao
destas unidades espaciais e das respectivas dinamicas populacionais.

Portos e transporte maritimo

[Riscos]

[Oportunidades]

Os principais riscos para o ordenamento do territério estdo associados as
estratégias que vierem a ser associadas a construcdo de novas infra-estruturas
portuarias, ou a ampliacdo das ja existentes, implicando a ocupagdo de area
territorial. Neste caso, far-se-do sentir efeitos negativos significativos
associados ao aumento directo dos territérios artificializados e efeitos
indirectos nos modelos de desenvolvimento territorial associados.

O papel estruturante que desempenha este tipo de intervencao litoral pode
conduzir a efeitos positivos importantes na dinamizacdo territorial, com a
abertura a novas interacgdes e fluxos populacionais e econémicos.

Aeroportos e transporte aéreo

[Riscos]

[Oportunidades]

As principais orienta¢Oes estratégicas para o sector aeroportudrio indiciam uma
tendéncia global marcada por efeitos negativos significativos associados ao
aumento directo dos territérios artificializados e a inevitavel interferéncia com
areas naturais e semi-naturais, com particular valor ambiental. Sublinhe-se
ainda os efeitos indirectos relacionados com alteracées dos padrdes de
desenvolvimento territorial, nomeadamente do tecido urbano, induzido pela
presenca deste tipo de infra-estruturas.

A concretizacdo das infra-estruturas aeroportudrias previstas permite antever
também efeitos positivos relevantes na dindmica e coesdo territorial,
resultantes da melhoria da conectividade internacional, europeia e mundial.

8.3.4 Recomendagoes

® A politica de transportes deve reflectir a integracdo com o sistema de politicas e
instrumentos de ordenamento, planeamento e gestdo do territdrio, visando assegurar,
quer a protecgdo, valorizagdo e requalificagdo ambiental, quer o desenvolvimento
econdémico e equidade social; esta medida devera ser verificada através da anadlise do
grau de associacdo/intercep¢do entre os varios planos, programas e projectos e as
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opcOes estratégias do sistema de transportes preconizado pelo PET, e do PET com os
instrumentos estratégicos de nivel superior;

De forma a garantir coesdo territorial deverdo ser assegurados mecanismos de
diversificacdo e diferenciacdo da oferta de servicos de transporte, dando resposta a
unidades territoriais com particulares debilidades ou caréncias sociais ou econdémicas,
ou ainda com constrangimentos decorrentes dos sistemas naturais onde se inserem, e.g.
de natureza geografica;

Os planos, programas e projectos a jusante do PET deverdo acautelar os seguintes
aspectos:

Promocgdo da requalificagdo e aproveitamento de infra-estruturas e equipamentos ja
existentes, ou da recuperagdo de areas/corredores anteriormente ocupados por outras
actividades/infra-estruturas, em detrimento da expans&o para novas areas territoriais;

O planeamento de novas infra-estruturas ou de outro tipo de intervencdo com
incidéncia fisica no territério, nomeadamente a decisdo sobre a localizacdo, dimensdo e
tipologia, deve obedecer as boas praticas de planeamento e ordenamento do territdrio
e aos procedimentos obrigatérios de avaliagdo e gestdo ambiental (incluindo os
procedimentos obrigatérios de avaliacdo de impacte ambiental e de avaliacdo ambiental
estratégica); neste contexto, inclui-se a absoluta necessidade da analise efectiva de
diferentes alternativas (realistas, vidveis e globalmente crediveis do ponto de vista
técnico) e a integracdo de processo participativos, dindmicos, flexiveis e transparentes,
eliminando a possibilidade de planear com decisGes ja consumadas a partida;

Assegurar uma abordagem integrada, e em cascata, das avaliacbes ambientais dos
planos, programas e projectos de forma a maximizar as sinergias e evitar potenciais
conflitos de ordenamento territorial, incluindo a necessidade de optimizar a distribuicdo
territorial, evitando a duplicagdo e sobreposicao de servigos e infra-estruturas;

Reequacionar os custos e beneficios ambientais e na sustentabilidade territorial das
grandes infra-estruturas de transportes no novo quadro de desenvolvimento nacional e
internacional.

8.4. Energia e alteragdes climaticas

8.4.1 Auvaliagao de cenarios

No Quadro 14 sintetiza-se a avaliagdo das oportunidades e dos problemas e conflitos
potenciais identificados para os trés cenarios considerados, a luz dos critérios adoptados
para o factor de avaliagao “Energia e Alteracdes Climaticas”.

Quadro 14 — AAE dos cendrios de desenvolvimento, para o factor de avaliagao “Energia e
AlteragGes Climaticas”

Cenario Indicador Analise Avaliagao

ariol -

s

Cen

Evolugdo dos As actividades econémicas constituem-se como o factor dominante neste
consumos por modo  cendrio, influenciando toda a dinamica, e verificando-se a manutencdo de

8 de transporte uma estrutura urbana sem fungdes distintivas e com considerdvel o
© dispersdo urbana, que agravardo potencialmente as tendéncias existentes
L. relativamente ao aumento dos consumos energéticos nos transportes,
g especialmente individuais e privados (automével).
3 Evolugdo das fontes Neste cendrio, a generalizagdo do uso das energias alternativas no sector
‘g_ de energia ndo fossil  dos transportes tarda em surgir, devido a fraca aposta no -
T nos transportes desenvolvimento tecnoldgico.
Evolugdo das O crescimento do congestionamento da rede vidria e a manutengdo da
emissGes de GEE tendéncia “cidade espalhada”, que ndo favorece a alteracdo de padrdes -
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Cenario Indicador Analise Avaliagao
(relativamente a de mobilidade, mantendo a tendéncia para o aumento do nimero e
1990) distancia média das viagens, conduzem ao aumento das emissGes de GEE.
Contribuicdo O automoével continuara a ser o meio de transporte dominante e o que
sectorial para as mais contribui para as emissdes de GEE. A deficiente articulagdo e
emissdes de GEE acessibilidade em transportes publicos e colectivos terdo um efeito --
negativo no incremento potencial de padrdes de mobilidade sustentavel,
0 que terd como consequéncia o aumento da intensidade energética.
Capacidade dos Auséncia de orientagdes relativas ao ordenamento do territdrio,
sumidouros de especialmente no que se refere aos usos do solo. O efeito deste cenario
carbono no presente indicador é negativo, prevendo-se o aumento da rede viaria e
o crescimento radial das areas metropolitanas, que, inevitavelmente, -
serdo conseguidos em detrimento dos espagos naturais (incluindo
florestais). Neste contexto, prevé-se a diminui¢do da capacidade dos
sumidouros de carbono.
Evolugdo dos As politicas de ordenamento do territério ganham mais expressdo,
consumos por modo  definindo e promovendo estratégias nas cidades e areas metropolitanas
de transporte que favoregam a mobilidade sustentavel, com diminui¢do das
necessidades de deslocagdo e da extensdo das viagens. Para além disso, +
concretiza-se uma forte aposta da intermodalidade, potenciando a
diminuigdo da utilizacdo do automovel.
3 ~ Apesar do prego dos combustiveis fésseis continuar a subir, o sistema de
P Evolugdo das fontes .
8 de energia no fossil transportejs comega a torna.r»seNmenos d’ependente' devido ao ' ++
P nos transportes desenvo.lwmento e generalizagdo dos veiculos movidos a energias
"
H alternativas.
."6 Evolugdo das Uma vez que havera a promogdo da mobilidade sustentével, a redugdo do
o emissGes de GEE congestionamento urbano e o crescimento da procura de transportes
I (relativamente a mais eficientes, do ponto de vista energético e ambiental, prevé-se uma ++
'L 1990) redugdo significativa das emissdes de GEE.
o Contribuicdo Neste cendrio, dar-se-a especial énfase ao crescimento e
= sectorial para as operacionalizagdo dos corredores intermodais e ao planeamento e
‘2 emissdes de GEE financiamento do servigo publico de transportes, criando condigdes de
8 competitividade face ao transporte individual. Para além disso, serdo +
desenvolvidas politicas visando a internalizagdo dos custos externos dos
transportes, principalmente os rodovidrios.
Capacidade dos Neste cendrio a avaliagdo global é positiva, devido a adopgdo de politicas
sumidouros de de ordenamento articuladas com os referenciais de sustentabilidade no
carbono contexto nacional e europeu, assumindo uma perspectiva ambiental e de +
desenvolvimento sustentavel.
Evolugdo dos Uma vez que a aposta vai no sentido da intermodalidade, da melhoria da
consumos por modo  conectividade interior e exterior, deduz-se que os consumos por modo de
de transporte transporte irdo ter uma redugdo significativa. Para além disso, a
articulagdo dos podlos urbanos e a construgdo de infra-estruturas como a +
rede ferroviaria de alta velocidade e a ligagdo ao sistema portuario
Lisboa/Setubal/Sines sdo elementos estratégicos para o transporte de
mercadorias, que actualmente se efectua principalmente por via
terrestre.
Evolugdo das fontes A dependéncia de fontes de energia ndo renovaveis baixou, sendo que as
8 de energia ndo féssil  energias renovaveis representam o maior peso no balango energético ++
E nos transportes nacional.
@ Evolugdo das O desenvolvimento tecnoldgico vai progressivamente disponibilizando
g emissGes de GEE veiculos de baixo nivel de emissdes, podendo inclusivamente o
g (relativamente a hidrogénio ter utilizagdo mais frequente. +
g 1990)
o Contribuicdo As estratégias de desenvolvimento deste cenario apontam para a
E sectorial para as adopgdo de medidas que aumentem a racionalidade energética e
[= emissoes de GEE ambiental dos sistemas de transportes através do desenvolvimento da ++
8 intermodalidade e da implementacdo de transportes como o comboio de

Capacidade dos
sumidouros de
carbono

alta velocidade movido a energia eléctrica.

Apesar de ndo ser considerada uma area estruturante do plano, os
recursos naturais e o ordenamento agricola e florestal constituem um dos
vectores do PNPOT. Neste contexto, e como este plano se constitui como
a principal orientagdo para a estruturagdo dos objectivos do PET, torna-se
fundamental a sua articulagdo, perspectivando neste sentido o aumento
da capacidade dos sumidouros de carbono. No entanto, a aposta em
novas infraestruturas, e as correspondentes consequéncias em termos de
uso do solo, poderdo conduzir a uma diminui¢do da capacidade dos

+/-
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Cenario Indicador Analise Avaliagao

sumidouros de carbono.

Legenda: (++) Efeito Significativamente Positivo; (+) Efeito Positivo; (- -) Efeito Significativamente Negativo; (-) Efeito Negativo
Cenario 1 — Hipdtese Fraca; Cenario 2 — Hipotese Forte; Cendrio 3 — Hipdtese Intermédia.

A avaliacdo comparada permitiu concluir que, como seria de esperar, o Cendrio 1 é o que

representa mais riscos para o factor Energia e AlteracGes Climaticas. Esta avaliacdo resulta

de um conjunto de aspectos previsivelmente negativos a serem evitados, designadamente:

e Polarizagdo do crescimento populacional em torno das areas metropolitanas e
manutencdo da tendéncia para a “cidade espalhada”, que ndo favorecem a
alteracdo dos padrdes de mobilidade e agravardo as tendéncias do aumento do
consumo por modo de transporte, principalmente o automoével, bem como o
aumento das emissdes de CO, devido ao aumento do niumero e distancia média das
viagens;

e A deficiente articulacdo e acessibilidade em transportes publicos terd um efeito
negativo no incremento potencial de padrdes de mobilidade sustentdvel, o que terd
como consequéncia o aumento da intensidade energética;

7

e A criacdo de novas infra-estruturas de transporte é encarada como geradora de
emprego e crescimento econdmico imediato, em vez de visar melhorias da
mobilidade.

Assim, o Cendrio 1, por apresentar uma fraca aposta e desenvolvimento das politicas de
mobilidade sustentdvel e da melhoria das acessibilidades e do investimento publico,
desencadeia a manutengdo, e até mesmo o agravamento, das tendéncias em termos de
energia e contribuicdo para as alterages climaticas. O automdvel continuard a ser o meio
mais utilizado para transporte de pessoas e de mercadorias. Para além disso, o baixo
investimento reflecte-se na fraca aposta nas novas tecnologias de racionalizacdo energética
e ambiental.

Por sua vez, o Cenario 2 e o Cendrio de Referéncia apresentam uma avaliacdo global
positiva, de um ponto de vista ambiental e de sustentabilidade, na medida em que
conduzem a redugdo das emissdes de CO, através da promocgdo da mobilidade sustentavel,
da intermodalidade de pessoas e essencialmente de mercadorias, da reducdo de distancias e
tempo de deslocagbes, da diminuicdo do congestionamento urbano e da expansdao das
energias renovaveis.

De acordo com a andlise mais pormenorizada ao Cendrio 2, este reflecte efeitos positivos
mais significativos e a curto prazo, no que se refere as questdes energéticas e das emissdes
de GEE, comparativamente ao Cendrio de Referéncia. O seu caracter mais exigente e
restritivo ao nivel de medidas de reestruturacdo sustentavel de todo o sector dos
transportes, e a adopcdo de principios de articulagdo e integracdo das varias politicas
nacionais e europeias a diversos niveis de sustentabilidade, nomeadamente a energética,
ambiental, de ordenamento do territdrio, mobilidade e socioecondmica, poderdo revestir-se
de um enorme potencial para o cumprimento dos diversos objectivos e metas definidos no
QRE, e basilares para este factor de avalia¢do.

Relativamente ao Cendrio de Referéncia, apresenta-se também bastante favoravel,
nomeadamente do ponto de vista de articulagio com as politicas em vigor, sendo de
destacar o PNPOT, que assenta em quatro vectores fundamentais (riscos; recursos naturais e
ordenamento agricola e florestal; sistema urbano e acessibilidade e conectividade
internacional) constituindo, assim, a principal orienta¢do para a estruturacao dos objectivos
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do PET. Para além disso, a articulagdo de infra-estruturas de transporte em torno dos pdlos
urbanos, a construcdo do Novo Aeroporto de Lisboa, o desenvolvimento da rede ferroviaria
de alta velocidade e a criacdo de um corredor multimodal para mercadorias com ligacdo ao
sistema portuario Lisboa/Setlbal/Sines a Espanha e ao centro a Europa, sdo passos para
uma mudanca gradual e progressiva da mobilidade intermodal, que a médio/longo prazo
terd efeitos positivos na reducdo das emissdes de CO,. Todavia, apesar dessa mudanca
ponderar ja a integracao e enquadramento de outras dinamicas relativas a outros factores
de avaliagdo, nomeadamente ao nivel socioecondmico, no que se refere especificamente ao
factor da energia e alteragdes climaticas, os seus efeitos positivos ndo sao tao significativos e
imediatos quando comparados com os do Cenario 2.

8.4.2 Avaliagao dos objectivos especificos

A avaliagdo dos efeitos positivos (oportunidades) e negativos (riscos) que a estratégia
definida no PET tera sobre o factor “energia e alteragBes climaticas”, materializada nas
opc¢Oes preconizadas para cada um dos quatro objectivos especificos deste plano, é
apresentada de seguida.

Objectivo Especifico 1 | Portugal mais bem integrado nas cadeias europeias e mundiais de
transportes

[Oportunidades] A promocdo e aposta na melhoria das redes de transportes maritimos e
aéreos integrados nas grandes rotas mundiais e articulado com uma rede de
portos e aeroportos nacionais mais competitivos, numa dindmica de
integracdo com o restante sistema de transportes, ferrovidrios e rodoviarios,
com significativas melhorias ao nivel da mobilidade e das plataformas
logisticas de articulacdo, potenciara um aumento do recurso a estas
tipologias de transporte, com consequentes efeitos positivos ao nivel da
contribuicdo sectorial para os consumos energéticos e para as emissées de
GEE, bem como para a prossecucdao das metas e objectivos estabelecidos
nos diferentes referenciais considerados no QRE. Adicionalmente, esta
integracdo e capacitagdo em termos de competitividade requererd o
cumprimento de diversas politicas nacionais e internacionais,
nomeadamente ao nivel dos objectivos e metas de sustentabilidade
energética e de minimizagdo e adaptacado as alteragdes climaticas.

[Riscos] A criagdo de novos eixos de transporte e de infra-estruturas logisticas num
espaco territorial mais alargado do que o nacional podera acarretar o risco
de aumento das emisssdes de GEE associadas ao crescimento do trafego de
mercadorias e passageiros. Este risco poderd ser minimizado através da
implementacdo dos objectivos estratégicos e/ou das exigéncias legais em
matéria de eficiéncia energética nos meios de transporte, do
desenvolvimento de combustiveis menos poluentes, da gestdo integrada de
trafego e da melhoria da comunicagdo e interligacdo entre plataformas
logisticas e de transporte.

[Recomendacdes] ~ Para potenciar as oportunidades identificadas é importante que, para além
da definicdo de politicas e da implementacgdo de requisitos de topo na cadeia
dos transportes, o incentivo ao uso de transporte maritimo de mercadorias
em detrimento do rodovidrio passe pelo envolvimento de todos os
intervenientes no sector. Para tal, devem ser reforcadas as orientagdes no
PET para a definicdo, em sede de instrumentos regulamentares préprios, de
medidas efectivas de sensibilizacdo e restricao, ou incentivo a adopg¢do dos
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meios de transporte maritimos e ferroviarios em detrimento dos rodoviarios
(e.g. aumentar os encargos na utilizacdo de transportes rodoviarios privados
de passageiros e mercadorias). De igual modo, a regulamentacdo e
orientacdo de uma estratégia de transportes que integre requisitos de
eficiéncia energética e opg¢des por fontes de energia renovaveis, conforme
mencionado anteriormente, podera constituir-se como um factor
determinante na mitiga¢do dos riscos associados a este objectivo especifico.

Objectivo Especifico 2 | Melhor articulagdo entre os centros urbanos que compdem os
diferentes niveis do sistema urbano nacional e entre cada centro e a restante area de

influéncia

[Oportunidades]

[Riscos]

[Recomendagses]

Prevéem-se efeitos positivos significativos com a prioritizacdo do
crescimento e da operacionalizagdo dos corredores intermodais,
privilegiando uma adequada articulacdo intermodal (tecnologias, horarios,
tempos), através do reforco da conectividade das redes de acessibilidades
nacionais e inter-regionais, e de redes e servigos de transporte publico em
permanente adequac¢do a dinamica da procura, e estruturados de forma a
promover a cobertura supra municipal e a utilizagdo dos modos de
transporte mais adequados as caracteristicas das deslocacGes. Esses efeitos
podem traduzir-se na diminuicdo dos consumos energéticos (resultado quer
da optimizacdo do sistema de transporte, acessibilidades, percursos e
tempos de viagem) e consequentemente na reducdo das emissdes de GEE
associadas.

A tendéncia de reforco da rede de transportes publicos colectivos pode
conduzir a um aumento significativo da procura de biocombustiveis, cuja
origem deve ser devidamente considerada, de forma a que o aumento da
sua producdo ndo se associe a impactes negativos ao nivel da coesdo social e
dos usos do solo (incluindo sumidouros de carbono), a semelhanga de
situagdes que se tém verificado noutros contextos (por exemplo, no caso da
exploracdo de culturas energéticas).

Considerando a forte aposta no sistema de transportes publicos,
recomenda-se o reforgo da integra¢cdo de medidas que visem o incremento
da utilizacdo de fontes de energia provenientes de combustiveis ndo fosseis
neste sector (e.g. biocombustiveis). Neste contexto, considera-se importante
aumentar a capacidade instalada de producdo de biocombustiveis
sustentaveis (ou seja, que integrem na sua anadlise de viabilidade o
respectivo ciclo de vida e os impactes socioeconémicos e ambientais) e
respeitar metas de incorporacgao.

Integrar na estratégia definida medidas de melhoria da qualidade dos
servicos e de proximidade dos transportes publicos rodovidrios e ferroviarios
a nivel local e regional, privilegiando sempre que técnica e economicamente
vidvel os meios mais eficientes em termos de consumos nas dindmicas
urbanas (como o metropolitano).

Salvaguarda para a participacdao da componente do planeamento urbano na
tomada de decisGes de mobilidade urbana sustentaveis.

Objectivo Especifico 3 | Mobilidade urbana mais compativel com uma elevada qualidade de

vida

[Oportunidades]

Prevéem-se efeitos positivos decorrentes dos diversos objectivos
operacionais afectos a este objectivo especifico, que apontam para uma
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[Riscos]

[Recomendagdes]

mudanca de paradigma, onde a mobilidade urbana é baseada na utilizacado
dos transportes publicos, através de um conjunto de medidas que visam
uma reparticdo modal mais equilibrada a favor deste tipo de transporte.
Destacam-se também as medidas de apoio a utilizacdo de “modos suaves”
de mobilidade urbana, nomeadamente pela extensdo de ciclovias e vias
pedonais. De igual modo, pretendem maximizar-se as ligacGes directas e
potenciar a intermodalidade e as voca¢des de cada modo de transporte,
bem como fomentar a racionalidade da distribuicdo urbana de mercadorias.
Todos estes factores contribuirdo, num primeiro nivel, para a reduc¢do dos
congestionamentos de trifego e o recurso a meios de transporte
alternativos ao individual rodovidrio, e consequentemente, num segundo
nivel, para a diminuicdo da factura energética individual e colectiva com
reducdo das emissOes de GEE associadas e com o respectivo contributo para
o cumprimento dos diversos objectivos e metas estabelecidas no quadro
estratégico das politicas energética e de minimizacdo e adaptacdo as
alteragOes climaticas.

Nao foram identificados riscos para o factor de avaliagdo em analise.

Recomenda-se o reforco da integracdo de medidas que visem o incremento
da utilizacdo de fontes de energia provenientes de combustiveis ndo fosseis
nos transportes publicos (e.g. biocombustiveis sustentaveis).

E igualmente importante reforcar as orientacdes e recomendacdes para
medidas efectivas de incentivo ao uso de meios de transportes alternativos e
menos poluentes (e.g. modo pedonal e/ou ciclavel);

Objectivo Especifico 4 | Governancia, qualidade e seguranca do sector melhoradas

[Oportunidades]

[Riscos]

[Recomendagdes]

O cumprimento de alguns dos objectivos operacionais associados resultara
em potenciais efeitos positivos ao nivel da eficiéncia e intensidade
energética do sector dos transportes e na sua contribuicdo para as
altera¢Oes climaticas, nomeadamente, o reforco do quadro normativo e
institucional deste sector e o estabelecimento de formas de articulagdo do
planeamento de transportes com o ordenamento do territdrio (contribuindo
para assegurar a sustentabilidade dos usos do solo, incluindo as dreas com
potencial de sumidouro de carbono) e com a politica energética e ambiental
(emissbes de GEE).

Adicionalmente, a criagdo e operacionalizagdo de um Observatdrio da
Mobilidade dentro do MOPTC, que constitua a base para o sistema de
monitorizacdo do PET e do funcionamento geral do sector, podera
igualmente permitir a avaliacdo dos seus efeitos sobre o factor “Energia e
Alteracbes Climaticas”, contribuindo para a identificacdo de riscos e
definicdo de medidas de mitigacao.

Nao foram identificados riscos para o factor de avaliagdo em analise.

Recomenda-se que o Observatério da Mobilidade integre indicadores
quantificaveis, periodicamente actualizdveis e articulados com outros
sistemas de indicadores complementares (e.g. de desenvolvimento
sustentavel, de mobilidade urbana, ..) e instrumentos de monitorizacdo
territorial (e.g. Relatérios do Estado do Ordenamento do Territério, matrizes
energéticas, ...), integrando varidveis relacionadas com as caracteristicas e
utilizacdo das frotas de veiculos, das tipologias de transporte, de consumo
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de energia no sector e de emissGes de gases poluentes associados aos
transportes.

Considera-se também relevante que este Observatoério seja operacionalizado
numa ldégica de servico ao cidaddo, fornecendo informagdo pratica,
objectiva, relevante e facilmente acessivel a diversos tipos de publicos-alvo,
para promover uma eficiente tomada de decisdo relativamente as opgdes de
mobilidade e de percursos a adoptar nas deslocacGes dos diversos agentes
socioecondmicos, podendo a optimizagdo dessas opc¢les apresentar
impactes positivos ao nivel dos consumos energéticos e das emissoes de GEE
no sector.

8.4.3 Avaliagao das orientag¢es especificas

De seguida apresenta-se a avaliagdo dos efeitos positivos (oportunidades) e negativos
(riscos), sobre o factor “energia e alteragGes climaticas” das estratégias preconizadas nas
orientagdes especificas do PET.

Estradas e transporte rodoviario

[Oportunidades]

[Riscos]

[Recomendagdes]

Essencialmente no que se refere ao dominio da promocdo da eficiéncia
energética e ambiental, algumas das accGes e medidas previstas,
nomeadamente as que contemplam a prossecu¢cdo do principio do
utilizador/pagador e a melhoria de indicadores ambientais, constituem uma
oportunidade de optimizar a gestdo dos consumos energéticos nos
transportes rodovidrios relativamente a uma situa¢do que nao internalizasse
esses principios.

As accGes e medidas na drea das estradas e transporte rodovidrios
representam alguns riscos relativamente ao cumprimentos dos objectivos
estabelecidos, nomeadamente no que concerne a integracdo do pais nas
cadeias europeias e mundiais de transporte, uma vez que contempla
essencialmente a construgdo e expansdao de infra-estruturas e
consequentemente a manuteng¢ao ou aumento das condi¢cdes de utilizagdo
do transporte individual, proporcionando o aumento do consumo de energia
e das emissOes de GEE.

Deverd procurar-se a minimiza¢do dos impactes cumulativos resultantes das
varias ac¢Oes e medidas previstas para as infra-estruturas de transporte
rodoviario, apostando essencialmente na reabilitacdo das infra-estruturas
rodoviarias ja existentes no sentido de reduzir os consumos de energia,
privilegiando ainda a circulacdo de meios de transporte alternativos e em
veiculos mais eficientes do ponto de vista das emissGes de GEE.

Caminho-de-ferro e transporte ferroviario

[Oportunidades]

[Riscos]

Os efeitos cumulativos da melhoria dos transportes ferroviarios, apostando
na sustentabilidade ambiental, configurardao oportunidades para a reducao
dos impactes associados aos modos rodoviarios e aéreos em termos de
reducdo do consumo de energia e das emissdes de GEE.

A construcdo de infra-estruturas ferroviarias, quer ao nivel do projecto de
alta velocidade, quer ao nivel dos projectos de ferrovias convencionais,
requer uma adequada articulacdo da rede de acessibilidades a elas
associadas, incluindo as questdes da intermodalidade, sob pena de
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potenciarem a utilizacdo a montante de meios de transporte individual,
dificultando a eficiéncia das infra-estruturas e o aumento do consumo de
energia e da emissao de GEE.

[Recomendacdes] ~Deverdo minimizar-se os impactes cumulativos resultantes da concretizacao
das ac¢bes e medidas previstas nos planos e projectos no dominio dos
transportes ferrovidrios decorrentes do PET, procurando que as
acessibilidades a construir promovam menores consumos de energia e de
emissdes de GEE, para além do uso de transporte colectivos e alternativos.

Portos e transporte maritimo

Orientagdo Especifica A | Aumentar fortemente a movimentagdo de mercadorias nos portos
nacionais, criando o acesso as rotas maritimas internacionais.

[oportunidades] O aumento de competitividade que esta orientagao especifica provocara nas
diversas modalidades de transporte de mercadorias podera induzir a
reducdo de consumo de combustiveis e consequente emissdo de GEE em
outros meios de transporte de mercadorias de menor escala e dimensao, e
gue por este motivo sdo menos eficientes do ponto de vista energético (e.g.
transportes rodovidrios de mercadorias). Poder-se-do também abrir
oportunidades de investigacdo e desenvolvimento de tecnologias menos
poluentes e mais eficientes para o sector do transporte maritimo, bem como

o0 aparecimento de incentivos a renova¢do da frota maritima nacional,
promotora de menores emissdes de GEE.

[Riscos] A concretizacdo desta orientacdo especifica pressupde o desenvolvimento
de acg¢des conducentes ao aumento do volume de mercadorias que saem e
entram no pais. O aumento do volume de mercadorias acarreta riscos para
as alteragbes climaticas resultantes de um previsivel aumento da taxa de
circulagio de embarcacbes e de transportes rodovidrios a jusante
(associados a distribuicdo), com o consequente aumento das emissGes de
GEE especificas e alocadas ao sector maritimo, caso ndo sejam
implementadas medidas preventivas ou minimizadoras, ou ndo sejam
aproveitadas as oportunidades que esta orientacdao também perspectiva.

[Recomendagdes]  Sugere-se a integracdo de orienta¢Oes que visem o aumento da qualidade
tecnolégica da frota maritima de mercadorias, nomeadamente nas
componentes que afectam o consumo de combustiveis e,
consequentemente, a emissao de GEE. De igual modo, devera ser enfatizada
na estratégia definida a importancia da inovacdo, através de estudos de
viabilidade técnica de alteracdo da composicdo dos combustiveis utilizados
pela frota maritima, promovendo-se a introducdo de biocombustiveis e a
diminuicdo da concentracao de outros poluentes resultantes dos processos
de combustao (e.g. SO,).

Orientacdo Especifica B | Garantir que os portos nacionais se constituem como uma
referéncia para as cadeias logisticas da fachada atlantica da Peninsula Ibérica.

[Oportunidades] A melhoria das condigGes materiais e imateriais de apoio a actividade
portuaria podera incentivar a implementagcdo conjunta e integrada de
sistemas logisticos e tecnoldgicos de apoio menos poluentes e a introdugdo
de sistemas de gestdo ambiental que levem em linha de conta parametros
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[Riscos]

[Recomendagdes]

de emissdo de GEE. Esta orientac¢do estratégica também tem como objectivo
secunddrio propiciar a inter-modalidade no transporte e o desenvolvimento
tecnoldgico de outros modos de transporte mais eficientes do ponto de
vista energético.

A concretizagdo desta orientacdo especifica pressupde um aumento do
trafego maritimo associado ao incremento das condi¢Ges portuarias
nacionais, acarretando riscos para as altera¢des climaticas resultantes de um
previsivel aumento da taxa de circulagdo de embarcagGes no espaco
maritimo e consequente aumento das emissdes de GEE especificamente
alocadas a este sector, caso nao sejam implementadas medidas preventivas
ou minimizadoras, ou nao sejam aproveitadas as oportunidades que esta
orienta¢do também perspectiva.

Recomenda-se a integracdo de orienta¢des de renovagdo e incremento
tecnoldgico da frota maritima, bem como de estudos de investigacdo que
tornem os combustiveis menos poluentes e ambientalmente sustentdveis.

Orientacgdo Especifica C | Assegurar padrdes, de nivel europeu, nas vertentes de ambiente,
de seguranca e de proteccdo no sector maritimo-portuario.

[Oportunidades]

[Riscos]

[Recomendagdes]

Esta orientagdo especifica apresenta claras vantagens e oportunidades para
o fendmeno das alteragdes climaticas, associadas a tipologia, abrangéncia e
exigéncia das boas praticas a sugerir. O estudo de viabilidade de introducdo
de combustiveis com menores factores de emissdo de GEE, a adopg¢do de
normas técnicas e procedimentais que reduzam o consumo energético das
actividades portuarias, o aumento da capacidade de resposta a acidentes
naturais e antropogénicos, bem como a renovag¢do e/ou manutencdo de
frotas e equipamentos, sdo vectores de ac¢ao a considerar na adopgao de
medidas e boas praticas ambientais para o sector.

A concretizagdo desta orientacdo especifica ndao pressupbe riscos
significativos para o fendmeno das alteragGes climaticas.

Na vertente ambiental, a estratégia devera dar énfase aos padrdes e teores
de biocombustiveis e apostar na identificacdo de formas alternativas de
combustivel para transportes maritimos.

Orientagdo Especifica D | Melhorar o equilibrio econémico-financeiro dos portos nacionais.

[Oportunidades]

[Riscos]

O equilibrio econdmico financeiro dos portos é uma das condi¢Ges
favoraveis ao investimento na producdo e adopc¢do de boas praticas
ambientais e tecnoldgicas que promovam a redugdo da emissdo de GEE,
pelo que se pode considerar, neste caso, a propria orientacdo especifica
como uma oportunidade per si.

A concretizacdo desta orientacdo especifica ndo pressupbe, de forma
directa, o aumento do trafego, pelo que ndo apresenta riscos relevantes
para o fendmeno das alteragGes climaticas.

Orientacgdo Especifica E | Promover o ensino, a qualificagdo profissional e a Investigacdo,
Desenvolvimento e Inovacgao.

[Oportunidades]

A prossecucdo desta orientacdo estratégica apresenta significativas
oportunidades para a implementacdo de medidas de eficiéncia energética e
emissdao de GEE, bem como para a formacdo e qualificacao profissional de
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funcionarios e restantes intervenientes na aquisicio de conhecimento
técnicos com vista a gestdo ambiental das actividades, bem como no
incentivo a investigacdo e desenvolvimento interna ou externa de tecnologia

mais eficiente e menos poluente.

[Riscos] A concretizacdo desta orientacdo especifica ndo pressupbe riscos
significativos para o fendmeno das alteragGes climaticas.

[Recomendacdes]  As oportunidades identificadas podem ser potenciadas através da promogao
da IDT em matéria de fontes alternativas de combustiveis que permitam a
reducdo da emissdo de GEE, bem como da qualificagdo profissional de
colaboradores e restantes intervenientes em processos passiveis de
optimizagdo através de boas praticas ambientais.

Orientagdo Especifica F | Apoiar a competitividade da frota nacional, assim como a
manutencdo e o reforgo de tripulagdes nacionais.

[Oportunidades] A prossecucdo desta orientacdo estratégica apresenta oportunidades no
apoio a competitividade da frota nacional, que pode servir de alavanca para
a melhoria das condi¢Ges econdmicas e financeiras, essenciais a adopc¢do de
perspectivas em matéria de comportamento ambiental dos responsaveis
pelo sector, e preocupacdes na mitigacdo dos impactes ambientais
associados a emissdo de GEE.

[Riscos] A concretizacdo desta orientacdo especifica ndo pressupbe riscos
significativos para o fendmeno das alteragGes climaticas.

[Recomendacdes] ~Apesar de ndo serem identificados riscos significativos associados a este
aspecto, recomenda-se a integracdo de orientacbes no sentido da
qualificacdo profissional de colaboradores e restantes intervenientes em
matéria de boas praticas ambientais.

Aeroportos e transporte aéreo

Orientagdo Especifica 1 | Desenvolver planos directores das infra-estruturas aeroportuarias
em articulacdo com os planos de Ordenamento Territorial, assegurando o desenvolvimento
de solugbes intermodais.

[Oportunidades] A promogao de solugdes intermodais podera aumentar o leque de oferta de
transportes disponiveis, havendo assim possibilidade de escolha por
transportes mais eficientes em termos de emissdo de GEE.

[Riscos] A concretizagdo desta orientacdo especifica ndao pressupbe riscos
significativos para o fendmeno das alteragGes climaticas.

Orientagdo Especifica 2 | Garantir o aumento da disponibilidade de espaco aéreo face ao
aumento de trafego previsto, continuando a preparacdo da navegacdo aérea para fazer face
ao impacto do Céu Unico Europeu.

[Oportunidades] A concretizacdo desta orientacdo especifica ndo pressupGe oportunidades
significativas para o fendmeno das alteragcdes climaticas.

[Riscos] A concretizacdo desta orientacdo especifica pressupde o desenvolvimento
de ac¢des conducentes ao aumento do trafego aéreo, com consequente
aumento das emissdes de GEE especificas alocadas a este sector.

[Recomendacdes] ~ Sugere-se a melhoria da componente de investigacdo operacional na gestao
das frotas aéreas, de forma a optimizar e reduzir os tempos de circulagdo.
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Orientacdo Especifica 3 | Estabilizar o modelo de propriedade, definindo o modelo de
participacdo do sector privado no sector aeroportuario, o modelo de gestdo das infra-
estruturas aeroportudrias tendo em conta as que estdo sujeitas a servico publico,
contratualizando as concessdes com a ANA e com a ANAM.

[Oportunidades] A definicdo de um novo modelo de gestdo das infra-estruturas poderd
permitir também o desenvolvimento de normativos que promovam a
eficiéncia energética e ambiental das infra-estruturas, mediante celebragado
de contratos programa que incluam estas preocupagoes.

[Riscos] A concretizacdo desta orientagdo especifica pressupde riscos de contribui¢do
negativa para o fendmeno das alterag¢des climaticas, dependendo do modelo
implementado, das cldusulas contratuais, dos requisitos tecnoldgicos e
ambientais exigidos, e das rela¢des entre proprietarios e concessionarios.

Orientagdo Especifica 4 | Desenvolver um sistema regulatério que permita assegurar a
sustentabilidade financeira e a competitividade dos aeroportos.

[Oportunidades] O equilibrio econédmico e financeiro dos aeroportos é uma das condi¢cGes
favoraveis ao investimento na producdo e adopg¢do de boas praticas
ambientais e tecnoldgicas que promovam a reducdo da emissdo de GEE,
pelo que se pode considerar, neste caso, a propria orientacdo especifica
como uma oportunidade per si.

[Riscos] A concretizacdo desta orientagdo especifica ndo pressupGe, de forma
directa, o aumento do trafego, pelo que ndo apresenta riscos relevantes
para o fendmeno das alteragGes climaticas.

[Recomendacdes] Recomenda-se a definicdo de um modelo de gestdo que contemple
exigéncias regulamentares de protec¢do ambiental.

Orientacdo Especifica 5 | Adequar as competéncias e o grau de autonomia e/ou
independéncia da autoridade reguladora do sector (Autoridade Nacional de Aviacgdo Civil).

[Oportunidades] A prossecu¢do desta orientagdo estratégica representa uma boa
oportunidade para se constituirem normativos promotores da qualidade
ambiental, incluindo a minimiza¢do da emissao de GEE.

[Riscos] A concretizacdo desta orientacdo especifica ndo pressupde riscos para o
fendmeno das alteragdes climaticas.

Transporte intermodal de mercadorias

[Oportunidades] A concretizacdo desta orientacdo especifica pressupbe a opgao de escolha
por modos de transporte mais eficientes e a redugdo de tempos de
transporte, permitindo o aumento da eficiéncia energética e a reducdo das
emissdes de GEE.

[Riscos] O cumprimento desta orientacdo estratégica podera contribuir para o
crescimento econdmico. Neste sentido, e caso as oportunidades que este
modelo proporciona n3ao sejam aproveitadas e ndo se acautelem
devidamente critérios ambientais numa perspectiva de ciclo de vida da
cadeia de transportes e respectivos efeitos cumulativos, poder-se-a incorrer
em riscos de aumento da emissdao GEE associados ao crescimento
econdémico.
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[Recomendacdes] ~Deverdo adoptar-se medidas preventivas e mitigadoras que resultem numa

8.4.4

taxa de evolucdo de emissdo de GEE inferior a taxa de crescimento da
economia.

Recomendagodes

As principais recomendac¢des, numa légica de avaliacdo global do PET a luz do factor de
avaliacdo “Energia e Alteragdes Climaticas”, sao:

Reforcar a integracao de medidas que visem o incremento da utilizagdo de fontes de
energia provenientes de combustiveis ndo fdésseis nos transportes publicos (e.g.
biocombustiveis sustentaveis);

Reforgar estratégias de integracdao do transporte privado com o publico (incentivo a
proximidade);

Definir e reforgar medidas de melhoria da qualidade dos servigcos e proximidade dos
transportes publicos rodoviarios e ferrovidrios, com enfoque para o metropolitano,
a nivel local e regional;

Aumentar capacidade instalada de produgdo de biocombustiveis sustentdveis e
respeitar metas de incorporacao;

Incluir recomendacdes relativas a definicdo de medidas e incentivos, em sede de
programas e politicas energéticas e climaticas, que visem o cumprimento dos
diversos objectivos e metas estabelecidas (e.g. incentivo ao uso de meios de
transporte alternativos e menos poluentes, tais como o modo pedonal e/ou
ciclavel); modernizagdo da componente tecnolédgica e ambiental da frota de veiculos
privados e colectivos; imposicdo de limites e requisitos técnicos para os sistemas de
ar condicionado e pressdo dos pneus; promocdo do uso de navegacdo via satélite;
promocdo do uso de veiculos movidos a fontes de energia menos poluentes (e.g.
eléctricos abastecidos por fontes de energia renovaveis, hidrogénio, células de
combustivel, hibridos ou biocombustiveis avancados); incentivos a investigacdo
operacional na gestdo de frotas de empresas.

Integrar indicadores relacionados com as caracteristicas e utilizacdo das frotas de
veiculos, das tipologias de transporte, de consumo de energia no sector e de
emissdes de gases poluentes associados aos transportes num Observatério da
Mobilidade, bem como articular o mesmo com outros sistemas de indicadores
complementares e instrumentos de monitorizagdo territorial.

8.5. Biodiversidade e fragmentagao de habitats

8.5.1

Avaliagdo de cendrios

No Quadro 15 apresenta-se a avaliagao dos trés cendrios desenvolvidos no PET segundo os
critérios e indicadores do factor de avaliacdo “Biodiversidade e fragmentagao de habitats”.

Quadro 15 - A avaliagdo dos cenarios do PET para o factor “Biodiversidade e fragmentagdo de

habitats”

Cenario

Critério/ Analise Avaliagdo
Indicador
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Cenario

Critério/
Indicador

Analise

Avaliagao

Cenario 1 — Hipoétese
Fraca

Afectacdo de areas
classificadas, de
espécies e habitats
com estatuto de
protecgdo
Fragmentagdo de
habitats e de
populagdes
faunisticas

Contaminagdo de
ecossistemas

As opgdes configuradas na hipdtese fraca possuem efeitos
significativamente negativos por via da excessiva ocupagdo do territério e
do previsivel atravessamento de areas classificadas pelas infra-estruturas
de transporte.

O crescimento da rede rodovidria e os grandes investimentos
estruturantes conduzirdo ao agravamento da situacdo de fragmentagdo
generalizada do territorio.

O crescimento do congestionamento da rede viaria, a manutengdo da
reparticdo modal favoravel ao transporte rodoviario e o crescimento das
emissOes de GEE deixam antever um agravamento das pressées
poluentes sobre os ecossistemas.

Cenario 2 — Hipétese Forte

Afectacdo de areas
classificadas, de
espécies e habitats
com estatuto de
protecgdo

Fragmentagdo de
habitats e de
populagdes
faunisticas

Contaminagdo de
ecossistemas

A prossecugdo de uma politica de ordenamento do territério
respeitadora dos corredores ecoldgicos e dreas classificadas podera trazer
efeitos positivos na protec¢do dos habitats e espécies protegidos. No
entanto, esta condigdo pode ndo ser suficiente uma vez que neste cenario
mantém-se opgdes de infra-estruturagdo e de aumento da escala do
sector dos transportes para alguns modos.

As escolhas de investimentos neste cendrio mantém a aposta na
construgdo de grandes obras publicas de infra-estruturas de transportes
pelo que a fragmentacgdo de habitats se afigura como um risco bastante
provavel, eventualmente mitigado pela forte articulagdo com as politicas
ambientais e de ordenamento do territdrio.

A reducgdo do congestionamento urbano e a redugdo das emissdes
poluentes poderao conduzir a efeitos positivos. No entanto, este cenario
ndo acautela os riscos provenientes da utilizagdo crescente do transporte
ferroviario e maritimo.

Afectacdo de areas
classificadas, de
espécies e habitats
com estatuto de
protecgdo

Contaminagdo de
ecossistemas

As opgdes que visam uma articulagdo das estruturas administrativas e de
governanga, com o reforgo da participagdo publica e de politicas pré-
activas de coesdo poderdo conduzir a uma gestdo harmonizada das dreas
classificadas, potenciando a utilizagdo sustentavel dos bens e servigos
prestados pelos ecossistemas. No entanto, a aposta na construgdo de

novos eixos urbanos e de transportes poderdo pressionar territérios ainda
pouco fragmentados no interior do pais.

A aposta na redugdo do nivel de emissGes associadas ao sector dos
transportes e a racionalizagdo energética e ambiental poderdo reduzir
algumas das pressdes poluentes que conduzem a contaminagdo dos
ecossistemas. No entanto, a concretizacdo desta tendéncia reveste-se de
elevada incerteza dada a necessidade de assegurar a redugdo de uma
diversidade de pressdes associadas aos diferentes modos de transporte.

-g novos eixos e infra-estruturas aumenta a probabilidade de afectagdo
‘5 destas areas.

o Fragmentagdo de A semelhanca da hipétese forte, a aposta na coes3o territorial e da

"é habitats e de melhoria das acessibilidades Norte-Sul e litoral, serd materializada pela
) populagdes continuagdo da infra-estruturacdo do territério, pelo que a fragmentagdo /
'g faunisticas de habitats e populagGes faunisticas sera um risco, tanto mais que os
=

\©

c

Q

o

_/+

Legenda: (++) Efeito Significativamente Positivo; (+) Efeito Positivo; (- -) Efeito Significativamente Negativo; (-) Efeito Negativo
Cenario 1 — Hipdtese Fraca; Cenario 2 — Hipdtese Forte; Cenario 3 — Hipdtese Intermédia.

Da andlise do Quadro 15 pode concluir-se que nenhum dos cenarios apresentados produzira
efeitos significativamente positivos sobre o factor de avaliacdo “Biodiversidade e
Fragmentacdo de Habitats”. Apesar de se poder perspectivar a reducao de algumas das
pressdes exercidas sobre os sistemas naturais e areas classificadas, designadamente através
da aposta na redugdo das emissdes poluentes dos transportes nos cendrios 2 e de
referéncia, este resultado insatisfatério é, em larga medida, consequéncia da aposta
generalizada no aumento da oferta de infra-estruturas em todos os cenarios. De facto, as
op¢des preconizadas ndo permitem antever a inversao das tendéncias de artificializagdo do
territério, de fragmentagdao de habitats, e de ameaga sobre os elementos protegidos do
patrimdnio natural. Esta seria uma condi¢cdo necessdria para assegurar um fluxo continuo,
nao decrescente, dos bens e servigos prestados pelos ecossistemas, concorrendo assim para
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a concretizacdo dos objectivos e metas de preservacao da biodiversidade que foram
anteriormente enunciados.

O alinhamento incipiente das op¢des de politica de acessibilidades e mobilidade que sado
apresentadas com as politicas de preservac¢do da biodiversidade é evidenciada em todos os
cenarios, inclusivamente no cenario de referéncia que se encontra estruturado em torno dos
terceiro e quarto vectores do PNPOT (sistema urbano e acessibilidade e conectividade
internacional), mas ndo explora adequadamente a sua articulacgdo com os vectores de
organizagao territorial relacionados com os riscos e com os recursos naturais e ordenamento
agricola e florestal.

8.5.2 Avaliagao dos objectivos especificos

Objectivo Especifico 1 | Portugal mais bem integrado nas cadeias europeias e mundiais de
transportes

[Riscos] A concretizacdo deste objectivo pressupGe o desenvolvimento de acg¢des
conducentes ao aumento do volume de mercadorias que saem e entram no
pais, bem como ao aumento do nimero de passageiros transportados, como
pode constatar-se através dos indicadores de resultados previstos no PET. O
aumento do volume de mercadorias e passageiros transportados acarreta
riscos para a biodiversidade resultantes de um previsivel aumento da taxa
de utilizacdo das infra-estruturas, com o concomitante aumento dos riscos
de acidentes e derrames de substdncias perigosas, de colisdo com diversas
espécies faunisticas, de contaminag¢do dos ecossistemas em resultado da
emissdo de poluentes e ainda um aumento do risco de introducdo de
espécies exodticas invasoras (em todos os modos de transporte).

Este objectivo especifico desdobra-se em cinco objectivos operacionais
relacionados com os diferentes modos de transporte e sua articulagdo com
as plataformas logisticas. Para a maioria dos objectivos operacionais
enunciados prevé-se a constru¢cdo de novas infra-estruturas (e.g. novo
aeroporto de Lisboa e sua articulagdo com o restante sistema de
transportes, conclusdo dos eixos rodoviarios prioritarios e ligagcdes a portos,
aeroportos e terminais ferroviarios, entre capitais de distrito e as
plataformas logisticas). Daqui esperam-se riscos acrescidos para a
biodiversidade e fragmentacdo de habitats.

A construcdo e expansdo das infra-estruturas aeroportuarias gera impactes
de curto e longo prazo sobre habitats e uso do solo. A fase de
construgdo/expansdo pode implicar a perda de habitats, destruicdo de
vegetacao e perturbacao da fauna. No longo prazo, poderao ocorrer danos
na vegetacdo, interferéncia com espécies faunisticas, e alteracdes nos
ecossistemas aquaticos. A construcdo de estradas podera conduzir a perda
directa de habitats e a sua fragmentac¢do, com a subsequente afectacdo da
diversidade de espécies e sua abundancia. A construgcdo e expansdo de
ferrovias envolve a destruicdo directa de habitats e pode induzir a sua
fragmentacao, com efeitos negativos na fauna e na flora. A natureza linear
das infra-estruturas conduz a separa¢do dos habitats e popula¢des, e
possivelmente a reducdo do seu tamanho, o que reduzird a interaccdo entre
comunidades. No transporte maritimo, as actividades de dragagem poderdo
conduzir a destruicdo e alteracdo dos habitats dos fundos, a alteragdo dos
padrées naturais de circulagdo da agua, e a perturbacdo dos habitats em
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[Recomendagdes]

resultado da deposicdo de sedimentos contaminados. A construcdo de

portos conduz em muitos casos a perda de habitats e degradacao dos
ecossistemas.

Deve sublinhar-se que a avaliacdo dos impactes na biodiversidade e
fragmentagdo de habitats devera ser complementada ao nivel dos processos
de AAE e AIA dos planos sectoriais, programas e projectos decorrentes do
PET, tanto mais que este plano nao confere, explicitamente, uma expressao
territorial aos objectivos estratégicos apresentados. Esta situagdo
impossibilita, por exemplo, a determinagao do grau de afectagdo das ac¢bes
enunciadas nas areas classificadas e nas espécies e habitats com estatuto de
proteccdo. Da mesma forma, a determinagao de impactes cumulativos sobre
a biodiversidade reveste-se, neste contexto, de particular dificuldade, ainda
que fosse essencial analisar a afectacdo da conectividade ecolégica por
acumulagdo de impactes das varias infra-estruturas de transportes.
Recomenda-se ainda uma maior articulagao estratégica com outras politicas
que, sendo externas ao sector, constituem um elemento determinante para
anadlise da formacdo da procura por transportes a escala internacional e para
a reducdo dos impactes ambientais negativos desta actividade (EEA, 2008).
Este é o caso do comércio internacional e das actividades que lhe estdo
associadas, as quais exercem pressoes sobre a biodiversidade e servicos dos
ecossistemas, quer por via da utilizacdo directa de recursos ambientais, quer
pelas emissdes associadas ao transporte de bens e mercadorias. Neste
sentido, é necessdrio promover uma forte integracdo dos objectivos da
politica de conservacdo de natureza e da biodiversidade nas restantes
politicas sectoriais, designadamente nas politicas de transportes e de
comércio internacional.

Objectivo Especifico 2 | Melhor articulagdo entre os centros urbanos que compdem os
diferentes niveis do sistema urbano nacional e entre cada centro e a restante area de

influéncia

[Oportunidades]

[Riscos]

A prossecucgao de objectivos de articulagdo entre os centros urbanos e entre
cada centro e a restante area de influéncia, bem como a aposta no aumento
do peso do transporte publico na reparticido modal, poderda conduzir a
ganhos de eficiéncia, designadamente, através da reducdo das GEE no
transporte de mercadorias e passageiros. Esta situacdo contribui para uma
reducdo relativa das pressdes sobre a biodiversidade resultantes das
alteragcbes climaticas. Contudo, este efeito podera ser insuficiente
atendendo a um balanco global das ac¢des preconizadas e as incertezas
associadas a escala de analise.

Nos objectivos operacionais apresentados prevé-se a construcdo de infra-
estruturas rodovidrias, mais concretamente a conclusdo de eixos de ligagdo
da rede rodoviaria, o que acarreta riscos para a biodiversidade, sobretudo
ao nivel dos efeitos resultantes da fragmentacdo de habitats e de
populagdes faunisticas (e destruicdo de populagdes vegetais e alteracdo na
composicdo dos ecossistemas, afectando os servigos ecoldgicos).

Os riscos para a biodiversidade decorrentes da utilizacdo das redes de
transportes inter-urbanas (e.g. riscos de derrame de substancias perigosas,
risco de colisdo com espécies, contaminagdo de ecossistemas por via da
emissao de poluentes), podem ser potenciados por dois efeitos indesejados
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[Recomendagdes]

que contribuem para um aumento do volume de trafego rodoviario: a) a
reparticdo modal continuar a privilegiar o transporte individual em
detrimento do transporte colectivo; e b) a reducdo do tempo médio de
acesso aos centros urbanos originar um aumento do numero de viagens
realizadas.

A semelhanca do objectivo anterior recomenda-se que o grau de afecta¢do
das acgbes enunciadas nas areas classificadas e nas espécies e habitats com
estatuto de proteccdo seja determinado nos processos de AAE e AIA dos
planos, programas e projectos decorrentes do PET, bem como a afectagdo
da conectividade ecoldgica por acumulagdo de impactes das varias infra-
estruturas de transportes.

Sugere-se ainda que os objectivos estratégicos do PET a escala espacial de
acessibilidade e mobilidade inter-regional promovam um refor¢co da
compatibilidade entre o desenvolvimento regional e territorial com a
preservacdo da biodiversidade. Para o efeito deverdo integrar-se
orientac¢des especificas no sentido de assegurar que o desenvolvimento do
sistema de transportes inter-urbano promovera accbes que beneficiem a
preservacao da biodiversidade, a prevencao e minimizacdao dos impactes
negativos (directos, indirectos e cumulativos), ou quando inevitaveis, a
compensacao desses impactes.

Objectivo Especifico 3 | Mobilidade urbana mais compativel com uma elevada qualidade de

vida

[Oportunidades]

[Riscos]

[Recomendagdes]

Este objectivo preconiza uma aposta nos servicos de transporte publico
urbano e na redugdo dos congestionamentos de trafego, uma racionalizagdo
da distribuicdo urbana de mercadorias e um crescimento da utilizacdao dos
modos suaves na mobilidade urbana. Neste contexto, poderd esperar-se
uma diminuicdo relativa das pressGes sobre a biodiversidade,
designadamente através da reducdao das emissdes poluentes resultantes da
utilizacdo das redes de transportes urbano.

A conclusdo das redes viarias das principais aglomeragdes urbanas podera
agravar a destruicdo e fragmentacdo de habitats.

Na linha das orientacGes apresentadas pela Estratégia Tematica sobre
Ambiente Urbano da Unido Europeia (CEC, 2006b), e em articulacdo com o
objectivo especifico 4, recomenda-se a prossecu¢ao de uma perspectiva
integrada no planeamento dos sistemas de transportes urbanos,
designadamente, através da elaboracdo de planos de transporte urbano
sustentavel acompanhados de esquemas de incentivos que promovam a
elevada qualidade do transporte publico, a seguranca dos modos suaves de
mobilidade urbana e uma coordenacdo do planeamento de uso do solo nos
niveis administrativos adequados.

A gestdo ambiental integrada do ambiente urbano é uma condicdo
necessaria para a conduc¢do de politicas sustentaveis de uso do solo que
evitem o crescimento desordenado das cidades e a consequente perda de
habitats naturais e biodiversidade. Neste sentido, recomenda-se uma maior
compatibilizagdo das orientacOes estratégicas para a mobilidade urbana com
os objectivos ambientais de redu¢do da compactacdo dos solos e promogao
da biodiversidade urbana.
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Objectivo Especifico 4 | Governancia, qualidade e seguranca do sector melhoradas

[Oportunidades]

[Recomendagdes]

O quarto objectivo especifico do PET desdobra-se em oito objectivos
operacionais, 0s quais constituem, de um modo geral, oportunidades de
reducdo dos impactes ambientais (directos, indirectos e cumulativos) dos
transportes na biodiversidade e fragmentac¢ao de habitats, promovendo um
planeamento territorial integrado. Mais especificamente, os mecanismos
previstos no dominio da governanca do sector (e.g. criagdo de autoridades
metropolitanas de transportes, articulagdo com os municipios e entidades
governamentais, criagdo de um observatdrio da mobilidade) conferem a
oportunidade de integracdo dos objectivos e metas das politicas de
preservacdo da biodiversidade nos instrumentos de gestdo do territério e
dos transportes.

Os mecanismos de governanga a implementar deverdo assegurar que o
planeamento e avaliagdo das acg¢bes e investimentos a realizar no sistema de
transportes consideram as orientagdes de politica e as boas praticas em
matéria de preservacdo da biodiversidade (e.g. Manual de apoio a analise de
projectos relativos a implementacdo de infra-estruturas lineares, ICNB,
2008).

8.5.3 Auvaliagdo das orientac¢Ges especificas

Estradas e transporte rodoviario

[Oportunidades]

[Riscos]

[Recomendagdes]

As acc¢Oes e medidas previstas no dominio da governanca e da promocgao da
eficiéncia energética e ambiental criam oportunidades para a reducdo, de
forma indirecta, dos impactes da utilizacdo dos transportes rodovidrios
sobre a biodiversidade, designadamente através da diminui¢do das emissdes
de GEE e dos danos resultantes das alteragdes climaticas.

As orienta¢cOes enunciadas no PET para o desenvolvimento da rede
rodoviaria nacional ndo evidenciam um “contributo para o desenvolvimento
sustentavel”, em particular no que diz respeito a preservacdo da
biodiversidade e patriménio natural. Pelo contrario, as ac¢Ges e medidas
que sdao apresentadas acarretam riscos significativos associados a
construgdo e expansao de infra-estruturas (e.g. conclusdo da rede
transeuropeia, conclusdo das ligacGes em auto-estrada aos principais portos
nacionais, conclusdao da ligacdo das capitais de distrito por rede de alta
capacidade, ligacdo das plataformas logisticas a rede de alta capacidade), o
que podera conduzir a perda directa de habitats e a sua fragmentacao,
afectando a diversidade e abundancia de espécies.

Devera prevenir-se a afectacdo de areas classificadas (e sua conectividade),
a afectacdo de espécies, vegetais e animais, e habitats com estatuto de
proteccdo, bem como a fragmentacdo de habitats e populagdes faunisticas
fora daquelas areas. Deverd procurar-se ainda a minimizagdo dos impactes
cumulativos resultantes das varias infra-estruturas de transporte rodoviario.

Caminho-de-ferro e transporte ferroviario

[Oportunidades]

Caso a aposta na atrac¢do de passageiros e mercadorias para o modo
ferroviario seja materializada, os impactes associados ao modo rodoviario
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[Riscos]

[Recomendagdes]

poderdao ser reduzidos, como resultado da diminuicdo das pressdes
poluentes sobre a biodiversidade terrestre e das aguas interiores.

A construcdo de infra-estruturas ferroviarias, quer ao nivel do projecto de
alta velocidade, quer ao nivel dos projectos de ferrovias convencionais,
envolve a destruicao directa de habitats e pode induzir a sua fragmentacao,
com efeitos negativos na biodiversidade. Estas infra-estruturas conduzem a
separacao dos habitats e possivelmente a redugdo do seu tamanho, o que
reduzird a conectividade dos habitats e a interaccdo entre populagdes
faunisticas. A gravidade destes riscos para a biodiversidade depende, entre
outros factores, da afectacdo de dreas classificadas e de espécies e habitats
com estatuto de protecgao.

Recomenda-se que a prevenc¢do e minimizacdo dos riscos identificados seja
acompanhada em sede dos processos de AAE e AlA aplicaveis aos planos e
projectos no dominio dos transportes ferroviarios decorrentes do PET.

Portos e transporte maritimo

[Oportunidades]

[Riscos]

[Recomendagdes]

As orienta¢Oes estratégicas do PET no dominio do transporte maritimo
configuram uma oportunidade para evitar pressdes adicionais sobre a
biodiversidade terrestre e de aguas interiores, num cendrio de concretizacdo
da aposta no aumento da quota modal do transporte maritimo. No entanto,
deverd evitar-se uma simples transferéncia das pressGes para os
ecossistemas maritimos, velando para que aquelas orienta¢des resultem, de
facto, numa reducdo global da afectacdo de espécies e habitats pelo sector
dos transportes.

Considera-se positiva a aposta na obtencdo de padrdes europeus nas
vertentes de ambiente, seguranca e de protecgdo no sector maritimo-
portuario. Este factor poderd contribuir para a preven¢dao e minimiza¢ao dos
riscos do transporte maritimo sobre a biodiversidade.

Os principais riscos para a biodiversidade relacionados com a construc¢do de
infra-estruturas portudrias e manutencdo das condi¢cdes de navegabilidade
prendem-se com a perda directa de habitats e degradagao dos ecossistemas.
Em particular, as actividades de dragagem poderdo conduzir a destruicdao e
alteracdo dos habitats dos fundos, a alteracdo dos padrées naturais de
circulagao de dgua e a perturbac¢do dos habitats em resultado da deposicdo
de sedimentos contaminados. Os riscos associados ao transporte maritimo,
em especial nos casos das embarcagGes de maior arqueagdo e poténcia,
estdo relacionados com o rasto e dncoras dos navios que podem provocar
impactes locais nos habitats, erosdao e danos na vegetacdao. As embarcacgdes
podem ainda constituir um veiculo para a introducdo de espécies exdticas
invasoras. Por fim, destacam-se os riscos de colisso com determinadas
espécies de mamiferos e répteis e a contaminagdo de ecossistemas que
podera resultar, entre outras situacdes, do derrame de substancias
perigosas em casos de acidente.

O enquadramento estratégico apresentado no PET para o Plano Nacional
Maritimo-Portuario (PNMP) ja prevé um conjunto de orientacGes que
poderao facilitar o aprofundamento da avaliacdo dos efeitos ambientais dos
objectivos preconizados para o transporte maritimo. Assim, destaca-se a
necessidade de acompanhar os riscos acima identificados: a) em sede de

| 105



FACULDADE DE
CIENCIAS E TECNOLOGIA
UNIVERSIDADE NOVA DE LISE0A

Departzmento de Gz cias e Engenharia do Anbiente

realizagdo da AAE do PNMP; b) nas orienta¢des especificas para o
cumprimento do objectivo de acompanhamento e integracdo das iniciativas
de planeamento de base territorial adoptado no PNMP; c) na identificacdo
dos efeitos de grande escala provocados no territério e no ambiente pelo
PNMP; e d) na especificagcdo das orientagGes que promovam a articulagdo do
PNMP com a Estratégia Nacional de Desenvolvimento Sustentdvel, a
Estratégia Nacional para o Mar e o Relatério para o Desenvolvimento das
Bases para a Estratégia Integrada da Zona Costeira Nacional.

No contexto das orientacOes estratégicas para a promog¢do do ensino,
qualificacdo profissional e I&D, sugere-se a promogdo de projectos que
reforcem a base de conhecimentos para a conservacdo e utilizagdo
sustentavel da biodiversidade marinha.

Aeroportos e transporte aéreo

[Riscos]

[Recomendagdes]

Em matéria de transporte aéreo, o PET apresenta um conjunto de objectivos
estratégicos especificos para os diferentes aeroportos nacionais,
aerédromos e heliportos. Porém, dada a natureza das orientacGes estar
relacionada com a construcdo e expansdo de infra-estruturas (e.g. NAL,
centros de carga aérea) os efeitos esperados sobre a biodiversidade sdo
predominantemente negativos. As oportunidades para a obtencdo de um
resultado liquido positivo neste factor de avaliagdo ndo sdo exploradas no
PET.

A construcdo e expansdo das infra-estruturas aeroportudrias geram
impactes negativos sobre os solos e habitats naturais. No longo prazo, a
utilizacdo das infra-estruturas e a expansao das areas urbanas e da rede de
transportes das zonas envolventes, podera provocar efeitos negativos
potencialmente relevantes sobre a vegetacdo, interferéncia com espécies
faunisticas, alteragbes hidroldgicas, fragmentacdo de dreas naturais
importantes e isolamento de popula¢Ges de diversas espécies.

Devera assegurar-se a adopc¢do de medidas de prevengdo, mitigacdo e
compensacdo de impactes em sede de elaboragdo, AAE e AIA dos planos e
projectos a jusante do PET.

8.5.4 Recomendagées

As recomendagOes apresentadas neste capitulo revestem-se de um cardcter geral, ndo
substituindo as observagGes de caracter mais especifico apresentadas nas secgles
anteriores. Assim, numa légica de avaliacdo global do PET segundo o factor de avaliacdo
“Biodiversidade e fragmentacao de habitats”, sugerem-se as seguintes recomendacdes:

e O principal desafio na conciliagdo das politicas de transportes e de preservac¢do da
biodiversidade consiste na adaptacdo das infra-estruturas existentes e futuras a um
novo paradigma que permita contrariar os problemas actuais de fragmentagao de
habitats e de populagbes faunisticas. Para o efeito serd necessario desenvolver e
implementar um estratégia que previna a continua fragmentagdo do territdrio,
promovendo a endogeneiza¢do deste critério no planeamento dos corredores e
eixos de transporte, bem como a prevenc¢do, mitigacdo e compensac¢do dos efeitos
negativos sobre as espécies e habitats protegidos;

® Pensa-se que a estratégia anteriormente referida sé serd materializdvel caso o
processo de planeamento das infra-estruturas de transportes resulte de uma
abordagem interdisciplinar, envolvendo equipas de diversas disciplinas tais como a
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economia, a engenharia, a ecologia e a arquitectura paisagistica, bem como o
envolvimento do publico na procura de solucGes de sucesso (Damarad e Bekker,

2003);

e A preservacao da conectividade dos habitats e popula¢des devera constituir-se
como um objectivo estratégico da prépria politica de transportes, promovendo a
prevencdo e mitigacdo dos impactes na biodiversidade, e até mesmo a potenciacdo
de beneficios sobre os valores naturais, desde um estagio inicial dos processos de

planeamento (Damarad e Bekker, 2003);

e Deverd incentivar-se a implementacdo de esquemas de certificagdo ambiental (e.g.
sistemas de gestdo ambiental nas infra-estruturas de transporte tais como portos e
aeroportos) e a realizagdo de parcerias publico-privadas envolvendo as empresas do

sector dos transportes (e.g. iniciativas “business and biodiversity”);

® De um modo geral, recomenda-se ainda que os riscos identificados para este factor
de avaliagdo sejam devidamente acompanhados em sede dos processos de AAE e
AIA aplicdveis aos planos e projectos no dominio dos transportes ferroviarios

decorrentes do PET.
8.6. Qualidade do ambiente

8.6.1 Avaliagao de cenarios

No Quadro 16 apresenta-se a avaliagao dos trés cendrios desenvolvidos no PET segundo os

critérios e indicadores do factor de avaliagdo “Qualidade do ambiente”.

Quadro 16 — A avaliagdo dos cenarios do PET para o factor “Qualidade do ambiente”

Cendrio  Critério/ Analise Avaliagao
Indicador
I Qualidade do ar As emissdes atmosféricas crescem acentuadamente neste cenario, como
- 2 resultado de uma politica de transportes centrada no transporte
K] E 8 rodoviario. A qualidade do ar nas zonas urbanas tende a deteriorar-se -
~§ \g_ g devido ao crescimento e congestionamento da rede viaria.
8 I Ruido A poluigdo sonora tende a aumentar, sobretudo nas zonas urbanas, como _

consequéncia do congestionamento da rede viaria.

Qualidade do ar Répida reducdo de emissdes resultante da penalizagdo do transporte

|
~ 2 rodovidrio e em especial o transporte individual. ++
o8 g
> 0 o . e . - , . ~
g oo Redugao significativa dos niveis de ruido resultante da penalizagdo do
8 I Ruido transporte rodovidrio e em especial o transporte individual ++
Qualidade do ar Manutengdo da tendéncia de aumento das emissdes atmosféricas, pois
_g © prevé-se um aumento do trafego apesar da maiores indices de eficiéncia. /+
o "‘:’ A nivel urbano podem registar-se melhorias em virtude das politicas de
:E @ promocdo dos transportes publicos previstas.
5 ug Aumento do ruido associado aos novos eixos de ligagdo rodovidria e
(& Ruido ferrovidria. A nivel urbano podem registar-se melhorias, a nivel do ruido, -/+

em virtude das politicas de promogdo dos transportes publicos previstas.

Legenda: (++) Efeito Significativamente Positivo; (+) Efeito Positivo; (- -) Efeito Significativamente Negativo; (-) Efeito Negativo

Cenario 1 — Hipdtese Fraca; Cenario 2 — Hipdtese Forte; Cenario 3 — Hipdtese Intermédia.

O Cenario 1 — Hipdtese Fraca apresenta consequéncias muito negativas para a qualidade do
ambiente, nomeadamente pelo aumento do ruido e emissdes resultantes do trafego
rodoviario, por via do predominio do transporte de mercadorias por via rodoviaria; de uma
rede ferrovidria com fracas taxas de ocupagdo de passageiros e mercadorias e de uma

manutencdo da reparticdo modal favoravel ao transporte rodoviario.
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As consequéncias das opgdes do Cendrio 2 — Hipdtese Forte para a qualidade do ambiente
sdo globalmente positivas em virtude da rapida reducdo de emissGes resultante da
penalizagcdo do transporte rodoviario, em especial do transporte individual.

No cendrio de referéncia ndo se perspectivam melhorias a nivel de emissdes atmosféricas,
pois prevé-se um aumento do trafego apesar da maiores indices de eficiéncia. Ao nivel
urbano podem registar-se progressos na qualidade do ambiente em virtude das politicas de
promocdo dos transportes publicos que estdo previstas.

Analisando as consequéncias de cada cendrio constata-se que em termos de qualidade do
ambiente o Cendrio 2 — Hipdtese Forte é aquele que apresenta consequéncias mais
favoraveis, nomeadamente pela: reducdo progressiva do congestionamento urbano;
crescimento rdpido do transporte ferroviario e maritimo de mercadorias e redugao rapida
das emissGes de poluentes atmosféricos.

8.6.2 Avaliagao dos objectivos especificos

Objectivo Especifico 1 | Portugal mais bem integrado nas cadeias europeias e mundiais de
transportes

[Riscos] As varias acgOes propostas neste objectivo preconizam uma maior
competitividade dos portos e aeroportos, o reforgo ferroviario das ligacGes a
Espanha, o desenvolvimento de plataformas logisticas e a conclusdo dos
eixos rodovidrios prioritarios. Apesar de possiveis ganhos de eficiéncia
através de uma melhor articulacdo modal, estas ac¢les pressupéem um
aumento da escala do sistema de transportes, tanto em volume de
mercadorias como de passageiros sendo previsivel um aumento do trafego
associado aos varios modos de transporte com efeitos negativos para a
qualidade do ambiente.

Assim, o cumprimento dos objectivos operacionais enunciados, torna
inevitavel o aumento do trafego maritimo, do trafego aéreo (com a entrada
em funcionamento do NAL) e do trafego ferrovidrio (com o desenvolvimento
da rede de alta velocidade). O trafego rodovidrio também tende a crescer
com a conclusdo dos eixos rodoviarios prioritdrios, nomeadamente, as
ligacdes a portos, aeroportos nacionais e terminais ferroviarios, entre
capitais de distrito e as plataformas logisticas. Prevé-se assim, um aumento
das emissdes e do ruido ao longo dos grandes eixos de circulagdo, um
aumento do fluxo de residuos gerados na construgdo das infra-estruturas e
uma possivel afectagdo dos recursos hidricos adjacentes as mesmas.

Os impactes deste objectivo na qualidade do ambiente estdo muito
dependentes da utilizacdo das infra-estruturas de transportes preconizadas.
Caso a procura de transportes de mercadorias e passageiros diminua, os
impactes na qualidade do ambiente serdo menores, mas com efeitos
negativos na rentabilidade econdmica do sistema.

Salienta-se ainda que muitos dos projectos englobados neste objectivo
especifico ja foram alvo de avaliagGes prévias, encontrando-se alguns deles
ja em fase de execucdo.

[Recomendacdes] Os impactes na qualidade do ambiente podem ser minimizados caso a
articulacdo entre os varios modos de transporte seja eficaz e seja
materializada prioritariamente pelo modo ferroviario, nomeadamente o
transporte de mercadorias dos portos e aeroportos para as plataformas
logisticas. Recomenda-se que a integracdo de Portugal nas cadeias
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internacionais de transportes seja feita preferencialmente pelo modo
ferroviario, eventualmente através da adopcdo de medidas que o tornem
mais atractivo em relagdao a outros modos.

Objectivo Especifico 2 | Melhor articulacdo entre os centros urbanos que comp&em os
diferentes niveis do sistema urbano nacional e entre cada centro e a restante area de

influéncia

[Riscos/Oportunidades] O reforco da conectividade das redes de acessibilidades nacionais e inter-

[Recomendagdes]

regionais podera induzir um aumento do trafego rodovidrio e da utilizagao
do transporte individual. Contudo, caso a aposta nas redes e servigos de
transporte publico (objectivo operacional 2.2.) seja eficaz poderdo ser
obtidos ganhos ao nivel da qualidade ambiental.

Recomenda-se a implementacdo de acgbes que promovam a utilizagdo do
transporte publico, em especial o ferroviario, nas desloca¢Ges entre centros
urbanos.

Objectivo Especifico 3 | Mobilidade urbana mais compativel com uma elevada qualidade de

vida

[Oportunidades]

[Recomendagdes]

As acg¢Oes propostas no dmbito deste objectivo especifico apontam para
uma mudanca de paradigma em que a mobilidade urbana é baseada na
utilizacdo dos transportes publicos, nomeadamente através de um conjunto
de medidas que visam uma reparticdo modal mais equilibrada a favor do
transporte publico. Destacam-se também as medidas de apoio a utilizacdo
de modos suaves de mobilidade urbana, nomeadamente pela extensao de
ciclovias e vias pedonais.

Os objectivos operacionais propostos contribuem para uma melhoria da
qualidade do ambiente nas zonas urbanas, mas devem ser complementados
por acgdes que desincentivem a utilizacdo do automével para as desloca¢des
em meio urbano.

Objectivo Especifico 4 | Governancia, qualidade e seguranga do sector melhoradas

[Oportunidades]

[Recomendagdes]

As ac¢Oes preconizadas no ambito deste objectivo especifico visam reforgar
0 quadro normativo e institucional do sector dos transportes, apresentando
globalmente aspectos muito positivos que visam um melhor funcionamento
do sector. No que concerne a qualidade do ambiente, destaca-se o objectivo
de promover uma maior articulagdo do planeamento de transportes com o
planeamento do territdrio e com as politicas energética e ambiental.

Recomenda-se que os objectivos de qualidade ambiental, nomeadamente
de diminuicdo do ruido e das emissGes atmosféricas, sejam contemplados
no quadro legal referente ao sector dos transportes, nomeadamente nos
Planos de Mobilidade previstos no objectivo operacional 4.4.

8.6.3 Auvaliagdo das orientac¢Ges especificas

Estradas e transporte rodoviario

[Oportunidades]

O processo de revisdo do Plano Rodoviario Nacional pode constituir uma
oportunidade para se reflectir sobre o peso do transporte rodoviario no
sistema nacional de transportes.
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Na lista de accbes e medidas é referida a “Melhoria dos indicadores ambientais,
nomeadamente com a redugdo das concentragdes de emissGes de CO, e NO, dos niveis
sonoros e das descargas de agua de escorréncia sem tratamento prévio”. Este objectivo é
claramente incoerente com as vdrias medidas de construcdo de infra-estruturas
anteriormente apresentadas.

Caminho-de-ferro e transporte ferrovidrio

[Riscos] O impacte da rede de alta velocidade na qualidade do ambiente depende em
grande parte da transferéncia modal de passageiros e mercadorias das vias
rodoviaria e aérea para este modo de transporte.

Serdo gerados efeitos negativos importantes a nivel do ruido nas localidades
proximas da linha de alta-velocidade.

[Oportunidade] A nivel do comboio convencional as orientagdes propostas podem ter efeitos
positivos na qualidade do ambiente, caso haja uma transferéncia modal da
rodovia para a ferrovia. Neste sentido sdo importantes as ligagcbes a portos,
aeroportos e plataformas logisticas e as interven¢Ges de modernizacdo de
linhas e estagGes, tanto a nivel inter-regional, como nas areas metropolitanas,
permitindo a reducdao de tempos de percurso e consequentemente uma maior
atractividade do comboio como modo de transporte.

Portos e transporte maritimo

Encontra-se em elaboracdo o Plano Nacional Maritimo Portuario (PNMP), plano sectorial
que aprofunda os objectivos e as orientacbes estratégicas para o desenvolvimento do
sistema portudrio nacional.

[Oportunidades] Salienta-se as preocupacdes de desenvolvimento portudrio numa perspectiva
de desenvolvimento logistico nacional de acordo com principios de
sustentabilidade ambiental das areas sob jurisdicdo portudria.

Os impactes ambientais do sistema portudrio na qualidade do ambiente vao
depender, em grande medida, da forma como este principio de
sustentabilidade ambiental é aplicado no planeamento e operagdo dos portos.

Aeroportos e transporte aéreo

[Riscos] As orientagOes especificas para o desenvolvimento do Sistema Aeroportuario
Nacional apontam para um aumento do trafego de passageiros e carga em
todos os aeroportos, sendo esse aspecto mais visivel no NAL. Os efeitos na
qualidade do ambiente sdao necessariamente negativos devido ao aumento das
emissdes atmosféricas e ruido.

[Oportunidades] Com a entrada em funcionamento do NAL e a paragem do Aeroporto da
Portela deverdo registar-se efeitos positivos a nivel do ruido na cidade de
Lisboa.

Transporte intermodal de mercadorias

[Oportunidades] A intermodalidade no transporte de mercadorias pode ter efeitos positivos na
qualidade do ambiente caso se verifique uma transferéncia modal efectiva da
rodovia para a ferrovia, permitindo uma diminuicdo das emissGes atmosféricas
associadas ao transporte de mercadorias.
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C

8.6.4 Recomendagoes

As recomendag¢Oes apresentadas nesta sec¢do revestem-se de um caracter geral, ndo
substituindo as observacGes de caracter mais especifico apresentadas nas seccles
anteriores. Assim, numa légica de avaliacdo global do PET segundo o factor de avaliagdo
“Qualidade do ambiente”, sugerem-se as seguintes recomendacdes:

- Promover, no transporte de passageiros, a articulacdo entre as medidas de promocdo
do transporte publico a escala urbana e inter-urbana, por forma a garantir um
reparticdo modal futura mais favordvel ao transporte publico. Deve ser dada prioridade
a ferrovia nos percursos de média e longa distancia e aos transportes colectivos e
modos suaves para a mobilidade urbana (acompanhado de uma politica de
ordenamento territorial e urbanistico que reduza as necessidades de movimentos
pendulares).
Promover a articulagdo modal e sistemas de bilhética Unicos que tornem o transporte
publico mais atractivo face ao transporte individual.
Dar prioridade ao transporte ferrovidario de mercadorias, nomeadamente entre os
portos, aeroportos e plataformas logisticas.
Garantir o cumprimento da legislacdo nos dominios da qualidade do ar e do ruido,
designadamente nas areas metropolitanas de Lisboa e Porto.

8.7. Seguranga e riscos ambientais

8.7.1

Avaliagao de cenarios

Com base nos critérios adoptados para o factor de avaliacdo “Seguranca e Riscos
Ambientais” procedeu-se a andlise e avaliagdo dos trés cenarios de desenvolvimento,
apresentada no Quadro 17.

Quadro 17 - A avaliagdo dos cenarios do PET para o factor “Seguranca e riscos ambientais”

Cendrio  Critério/ Analise Avaliagao
Indicador
N2 de acidentes por ~ Aumento de congestionamento rodoviario potencia inseguranca e
modo de transporte  aumenta probabilidade de acidentes por for¢a do aumento de densidade --
p dos veiculos de passageiros e de mercadorias.
E N de vitimas Atraso na implementagdo de medidas de governancia e no processo de
w R revisdo legislativa terd implicagdes na execugdo de politicas de prevengdo --
Q mortais multi-sectoriais que visem minimizar a sinistralidade
] Consequéncias Os mecanismos de prevengdo ndo constituem uma prioridade deste
"g_ ambientais cenario, muito menos a elaboragdo de planos de ac¢do em caso de
T associadas a acidente. Por outro lado, ao privilegiar o modo rodoviario, estardo as _
| acidentes e consequéncias ambientais de incidentes de alguma forma reduzidas a
- incidentes nos questdes tipicamente consideradas menos graves, ao contrario, por
K] transportes exemplo, do transporte maritimo.
~§ Custos econémicos 0O aumento expectdvel do numero de acidentes rodoviarios tera
) associados aos naturalmente impacte no desenvolvimento deste indicador. No entanto,
v acidentes entende-se que os custos econdmicos associados a acidentes nos modos -
relacionados com aéreo, maritimo ou ferrovidrio assumem escalas de custos
transportes expectavelmente superiores.
° Ne de acidentes por ~ Forte incentivo a intermodalidade ira contribuir para um menor nimero
@ modo de transporte  de acidentes no modo rodoviario, que representa a fatia mais significativa
- de risco. A governanga e o contexto legislativo apresentam-se como ++
‘S_ instrumentos facilitadores e verdadeiramente indutores das politicas de
T o prevencio.
| 'g N2 de vitimas Na sequéncia da diminui¢do de acidentes, prevé-se que este indicador
'; L] mortais evolua no sentido da diminuigdo significativa da sinistralidade. ++
‘§ Consequéncias Apesar de estatisticamente menos frequentes, os acidentes nos modos
8 ambientais maritimo e ferrovidrio podem ser mais lesivos para o ambiente quando +

associadas a

comparados com os acidentes rodoviarios.
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acidentes e
incidentes nos
transportes

Custos econémicos
associados aos
acidentes
relacionados com
transportes

Com a diminui¢do do nimero de acidentes, o custo econémico que lhes
estda associado devera ter uma expressdo menos significativa pese
embora o custo econdmico por acidente seja expectavelmente muito
superior nos modos ferroviario e maritimo, duas modalidades
privilegiadas neste cenario.

N de acidentes por
modo de transporte

Com menor intensidade que no Cendrio Forte, prevé-se que o detrimento
do modo rodovidrio continue a ser uma aposta conseguida no sentido de

diminuir o nimero de acidentes. A probabilidade destes aumentarem nos +
restantes modos continua, no entanto, a ser uma realidade por forga da

sua maior utilizagdo.

Este indicador tendera a evoluir favoravelmente, por forga da diminuigdo

do nimero de acidentes e da implementacgdo de politicas de prevengdo +
com o enquadramento operacional e institucional adequado.

Espera-se uma evolugdo favordvel deste indicador na medida em que a

Ne de vitimas
mortais

Consequéncias

Cenario de referéncia

ambi(_entais atengdo dada neste cenario a aspectos da seguranga, prevengao,

agsoaadas a qualidade de servigo e tecnologia poderdo minimizar os eventuais efeitos +
acidentes e ambientais.

incidentes nos

transportes

Custos econémicos
associados aos

A menor frequéncia de acidentes ird ditar uma evolugdo favoravel deste
indicador, pese embora a utilizagdo dos modos ferroviario e maritimo

aclldgntesd possa acarretar custos elevados em caso de acidente (menos provaveis +
relacionados com o

que no modo rodovidrio)
transportes

Legenda: (++) Efeito Significativamente Positivo; (+) Efeito Positivo; (- -) Efeito Significativamente Negativo; (-) Efeito Negativo
Cenario 1 — Hipdtese Fraca; Cenario 2 — Hipotese Forte; Cendrio 3 — Hipdtese Intermédia.

A avaliagdo comparada dos cenarios permitiu concluir que o Cendrio 1 é o que representa
mais riscos para o factor Seguranca e Riscos Ambientais. Esta avaliacdo resulta de um
conjunto de aspectos previsivelmente negativos a serem evitados, designadamente:

e O aumento do congestionamento associado a falta de solu¢des alternativas ao
modo rodoviario para o transporte de mercadorias serd de alguma forma propicio a
criacdo de condi¢gdes menos desejaveis do ponto de vista da seguranca rodovidria;

e O atraso na implementacdo de medidas de governancia e de revisdo legislativa vai
definir um contexto de fraca integracdo de politicas multisectoriais, que podera
resultar numa reduzida escala dos mecanismos de prevencao que dependam de
simplificacdo administrativa. O crescimento do congestionamento ird aumentar o
risco de acidente, que por sua vez ndo contribuird para a diminuicio do n? de
vitimas mortais.

e Este cenario ndo privilegia a definicio de mecanismos de planeamento que possam
funcionar como instrumentos de prevencao e de actuacao em caso de incidente. Por
outro lado, ao privilegiar o modo rodoviario, este cenario vem de alguma forma
circunscrever a natureza dos incidentes que potencialmente possam ocorrer.

® Ao privilegiar o investimento no transporte rodoviario, o risco de ocorréncia de
acidentes em meios como aeroportuario, ferroviario ou maritimo esta de alguma
forma minimizado, o que é significativo dado que nestes meios, quando um acidente
tem lugar, tipicamente apresenta custos econdmicos elevados. No entanto, pode
avaliar-se esta questdo do lado do aumento do transporte rodoviario e do aumento
do congestionamento que vem trazer um aumento expectdvel de acidentes, logo de
custos associados a acidentes com transportes

O Cenario 1 representa assim a situacdo menos favoravel com impacte em praticamente
todos os indicadores para o factor de avaliacdo. A auséncia de planeamento, de mecanismos
de governancia, aliados a fraca aposta nos transportes colectivos de grande mobilidade vem
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resultar num énus muito significativo no transporte rodovidrios, quer ao nivel de passageiros
quer ao nivel das mercadorias.

Por sua vez, os Cenarios 2 e de Referéncia apresentam uma avaliacdo global favoravel,
embora com diferentes magnitudes. Efectivamente ambos os cendrios apostam na
intermodalidade e mobilidade urbana, permitindo que o transporte individual seja
preterido, da mesma forma que o rodovidrio de mercadorias deixe de ter um papel tdo
crucial. Destacam-se os seguintes aspectos:

e Um forte incentivo a intermodalidade que contribuird para reduzir o transporte
individual, diminuindo o congestionamento rodovidrio, sendo que os meios
ferrovidrio e maritimo irdo concentrar o maior fluxo de passageiros. Embora
estatisticamente os modos ferroviario e maritimo sejam menos sujeitos a acidentes,
a sua maior utilizacdo podera contribuir para um aumento do ndmero de acidentes
para estes tipos de meios em particular, sobretudo no sector das mercadorias.

® Prevé-se que na sequéncia da diminuicdo do n? de acidentes, sobretudo no meio
rodoviario, se venha a registar de igual forma uma diminuicdo do n? de vitimas
mortais.

e 0 aumento da utilizacdo dos transportes ferroviario e maritimo ird aumentar quer a
probabilidade quer o impacte, em caso de acidente, das consequéncias ambientais
guando comparado com o meio rodovidrio, sobretudo no que diz respeito a
mercadorias.

e Prevé-se uma diminuicdo dos acidentes associados a meios de transporte, sendo
que os custos econémicos que lhe estdo associados deverdo naturalmente ganhar
uma expressao menos significativa.

8.7.2 Avaliagao dos objectivos especificos

Objectivo Especifico 1 | Portugal mais bem integrado nas cadeias europeias e mundiais de
transportes

[Riscos] Este objectivo especifico vai traduzir-se num aumento significativo de escala ao
nivel de infra-estruturas, logistica e percursos que resultam do refor¢co e da
aposta na integracdo em cadeias transnacionais, sendo expectavel um aumento
na utilizagdo bem como no volume de utilizadores das rotas. Os riscos
ambientais associados a incidentes no transporte de mercadorias e passageiros
terdo de ser caracterizados de forma rigorosa de forma poderem ser ajustados
0s mecanismos de prevencao existentes, bem como os planos de ac¢dao que
estdo definidos em caso de incidente.

[Oportunidades] Por outro lado, o investimento na integracao em cadeias de transporte de cariz
transnacional ird permitir a desactivacdo de equipamentos e infra-estruturas
gue possam estar obsoletas e cuja utilizacdo possa significar algum risco.

Se por um lado, privilegiar o modo ferrovidrio em matéria de transporte de
mercadorias significa retirar trafego do sector rodoviario, com impactes
positivos a varios niveis, por outro lado assume especial importancia a analise
de risco relativamente a matérias potencialmente perigosas que num contexto
transnacional podem adquirir uma escala para a qual as entidades
competentes ndo estdo preparadas.

Refira-se ainda que o reforco da competitividade de infra-estruturas como as
aeroportudrias passard naturalmente pela moderniza¢cdo tecnolégica o que
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podera significar um incremento das condicbes de seguranca para os
passageiros.

Objectivo Especifico 2 | Melhor articulagdo entre os centros urbanos que comp&em os
diferentes niveis do sistema urbano nacional e entre cada centro e a restante area de
influéncia

[Oportunidades] Este objectivo vem privilegiar a coesdo territorial, quer através da melhoria das
condicbes de conectividade entre os centros urbanos quer através da
implementacdo de medidas especificas que visem melhorar a acessibilidade a
rede de transportes publicos. Neste sentido, salienta-se a melhoria da
conectividade e a tendéncia de diminuicdo do nimero de viagens, permitindo
implementar rotas mais directas que contribuirdo mais positivamente para
uma menor exposicdo estatistica a riscos com impacte ambiental, bem como
contribuir para a condensa¢do dos investimentos em seguranca (rodovidria,
ferrovidria ou portudria) em infra-estruturas chave.

[Riscos] A melhoria da mobilidade urbana e da conectividade das redes poderd
incentivar a utilizacdo de meios de transporte, aumentando a carga sobre os
sistemas, e devendo ser devidamente acautelados os mecanismos de
prevencao e de actuagdo perante incidentes de natureza ambiental.

Objectivo Especifico 3 | Mobilidade urbana mais compativel com uma elevada qualidade de
vida

[Oportunidades] O esforco a desencadear para melhorar a mobilidade urbana deverd ter
resultados directos na qualidade de vida das populacdes dos grandes centros
urbanos, onde efectivamente se encontram os problemas mais graves de
mobilidade. A diminuicdo dos tempos de percurso deverd determinar um
menor risco para os utilizadores. No entanto, algumas das medidas previstas
como a introdugao de modos suaves deverdo ser implementadas num contexto
de integracdo com os restantes modos de forma a garantir condi¢cdes de
seguranca em infra-estruturas como as ciclovias.

Objectivo Especifico 4 | Governancia, qualidade e seguranga do sector melhoradas

[Oportunidades] Este objectivo pode contribuir de forma decisiva para o aumento dos aspectos
de seguranca nas varias modalidades de transportes, bem como na prevengao
dos incidentes que possam provocar danos ambientais significativos. Por um
lado, a questdo da governancia é crucial para que a monitorizacdo e a
legislagdo aplicavel sejam implementadas de forma eficaz, evitando duplicagdo
de responsabilidades e zonas cinzentas de actuagado institucional.

A revisdo da legislacdo ird introduzir um nivel de exigéncia superior,
designadamente ao nivel da seguranca, cabendo as entidades competentes
apoiar a implementacdo no terreno, sob pena de se criarem contextos legais
demasiado exigentes e de dificil transposicado.

Os aspectos relativos a qualidade do servico e do sector em geral terdo no
futuro Observatério da Mobilidade o instrumento adequado a monitorizacdo
das politicas definidas no contexto municipal, regional ou nacional.

Um outro aspecto positivo que importa salientar diz respeito a articulagdo dos
instrumentos de planeamento com as politicas ambientais, permitindo
embeber desde cedo as principais preocupacgdes relativas a eventuais impactes
e riscos que resultem do sector dos transportes.
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8.7.3 Auvaliagao das orientacoes especificas

Estradas e transporte rodoviario

[Riscos]

[Oportunidades]

A continuidade na aposta na rede rodovidria que se encontra patente nas
orientacdes especificas vem sublinhar a importancia da incorporagdo dos
aspectos de seguranca, sobretudo em sede de revisdo do Plano Rodoviario
Nacional. O aumento da coesdo territorial podera induzir aumentos de trafego
significativos em algumas zonas do pais, conduzindo a um efeito estatistico de
aumento de sinistralidade na estrada.

No que diz respeito aos transportes, destacam-se algumas medidas avulsas
com repercussao directa na seguranca e riscos ambientais, designadamente no
transporte de passageiros e incorporac¢do de tecnologias mais limpas sobretudo
do ponto de vista energético.

Caminho-de-ferro e transporte ferrovidrio

[Oportunidades]

Na tematica do transporte ferrovidrio, registam-se algumas passagens do PET
gue revelam uma preocupacao especial com a diminuicdo do n? de acidentes,
sobretudo nas passagens de nivel, uma fonte significativa de vitimas de
acidentes. Efectivamente, pretendem adequar-se os objectivos nacionais nesta
matéria e reduzir a sinistralidade em 60 %, o que ndo deixa de ser um objectivo
ambicioso. Sublinhe-se, ainda, a oportunidade criada pela futuro Gabinete de
Investigacdo de Seguranca e de Acidentes Ferrovidrios, com autonomia
organica e funcional em relagdo ao IMTT, tendo como missdo investigar os
acidentes, incidentes e ocorréncias relacionados com a seguranca dos
transportes ferrovidrios, tendo ainda um papel fundamental ao nivel da
prevencgao.

Portos e transporte maritimo

[Riscos]

[Oportunidades]

O PET vem traduzir um sinal claro de aposta no transporte maritimo, sobretudo
no papel dos portos nacionais, com acesso cada vez maior as rotas maritimas
internacionais e com o incremento do transporte de mercadorias por aguas
lusas. Estes objectivos, de enorme importancia econdmica, ndo podem deixar
de traduzir algumas preocupag¢bes pois o aumento de trafego em aguas
nacionais ira aumentar os riscos ambientais associados e este modo de
transporte.

Por outro lado, as orientacGes especificas do PET apontam para algumas
iniciativas positivas do ponto de vista da seguranga e dos riscos ambientais. E o
caso do desenvolvimento de padrdes de seguranca e preven¢do de nivel
europeu, materializado por um conjunto de iniciativas na area da formacao,
divulgacdo, fiscalizacdo e auditoria. Por ultimo, regista-se que os objectivos do
futuro Plano Nacional Maritimo Portudrio tera embebido principios de
sustentabilidade e de efeitos de escala ambiental, o que poderd ter efeitos
normativos a jusante importantes para coadjuvar as actividades de fiscalizacao
e auditoria.

Aeroportos e transporte aéreo

[Riscos]

Em termos de orientagdes especificas, de uma forma geral poder-se-a dizer que
haverd na proxima década um forte investimento nas infra-estruturas
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aeroportudrias. Do ponto de vista da seguranca e riscos ambientais, todas as
iniciativas que conduzam ao aumento de trafego em solo nacional significam
um efeito estatistico preocupante que devera ser compensado com medidas
especificas que passam pela qualidade, nivel de exigéncia normativo,
fiscalizacdo e desenvolvimento de planos de contingéncia adequados.

8.7.4 Recomendagoes

As principais recomendac¢des, numa légica de avaliagao global do PET a luz do factor de
avalia¢do “Seguranca e Riscos Ambientais” sao:

- Definicdo e/ou revisdo de procedimentos de analise de risco que possam ser
materializados em cartas de risco ou similar e que de alguma forma possam alavancar
planos de contingéncia associados aos riscos de maior impacte ambiental. Neste
contexto, assume especial importancia o transporte de matérias perigosas que possa ser
potenciado com o fomento das redes transnacionais

- Esforco de articulagdo do futuro Observatério da Mobilidade com as restantes entidades
do sector no sentido de concentrar os principais indicadores relativos a seguranca e
riscos ambientais, de forma a apoiar as decisGes da tutela nestas matérias.

- Reforcar a necessidade de revisao da legislacao nacional face aos standards europeus de
forma a incutir as preocupacdes ambientais e a modernizacdo tecnoldgica como
principais indutores da salvaguarda dos valores ambientais e de seguranca nas diversas
modalidades.
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9. Monitorizagdo ambiental estratégica

A monitoriza¢do constitui um factor fundamental para o sucesso do PET, apresentando-se
neste capitulo um conjunto de directrizes fundamentais para o desenvolvimento de um
sistema de indicadores de monitorizacdo ambiental do Plano, sem prejuizo do programa de
monitorizacdo mais detalhado que vier a ser definido na fase de execugcdo e
acompanhamento.

A Directiva 2001/42/CE reconhece a importancia de garantir o controlo dos efeitos
ambientais da execucdo de planos e programas. Nesta orientacdo, de acordo com o artigo
11.2 do Decreto-Lei n.2 232/2007, de 15 de Junho, as entidades responsaveis pela
elaboracdo de planos devem avaliar e controlar os efeitos significativos no ambiente
decorrentes da respectiva aplicacdo e execucdo, verificando a adopc¢dao das medidas
previstas na declaragdo ambiental, sendo ainda responsaveis pela divulgacdo dos resultados
do controlo.

9.1. Acompanhamento dos aspectos ambientais e de sustentabilidade

Sem prejuizo das responsabilidades determinadas por lei, considera-se fundamental garantir
a existéncia de uma estrutura de acompanhamento dos efeitos ambientais e de
sustentabilidade associados a execugdo do PET que permita uma representacao alargada da
sociedade civil e que relina as competéncias técnicas essenciais.

A monitorizacdo e avaliacdo, estratégica e operacional, do desempenho ambiental e de
sustentabilidade associado a execug¢do do PET sdo fundamentais, atendendo a natureza das
suas orientacGes gerais e especificas e que sdo objecto do exercicio de AAE. Esta
importancia é, alias, reforcada pelo reconhecimento de que existem naturais dificuldades de
antecipacdo de muitos dos efeitos ambientais nesta fase do processo, bem como da
importancia de assegurar o cumprimento das recomendagles apresentadas. O
acompanhamento preconizado é complementar dos processos de AAE e AIA dos planos e
projectos a jusante do PET, e da aplicacdo de outros mecanismos de controlo ambiental que
decorrem da legislacao.

Neste enquadramento, é objectivo desta sec¢do apresentar recomendagdes para o processo
de monitorizacdo e avaliagdo do desempenho ambiental associado a execucdo do PET,
tendo designadamente em consideracao a sua integracdo na arquitectura do modelo de
governacao e da estrutura de acompanhamento recomendada no Plano.

O PET propde a criagdo de uma Comissdo de Acompanhamento (CAPET), a qual terd como
missdo “acompanhar a execuc¢ao do Plano, utilizando para tal um sistema de informacao
cuja criacdo sera da sua responsabilidade. Esta Comissdo serd integrada pelos responsaveis
de primeira linha do MOPTC e empresas do Estado e sera presidida pelo Director do GPERI”.
Prevé ainda a criagdo de uma Comissdo Técnica, também presidida pelo Director do GPERI,
gue tera a seu cargo a coordenac¢do da elaboragdo dos trabalhos técnicos necessdrios ao
eficiente acompanhamento e avaliagdo do plano. E referida a necessidade de conferir
especial relevancia ao acompanhamento da gestdo ambiental do PET e dos Planos
Sectoriais, devendo os Relatdrios sobre a execugao do PET contemplar esta valéncia.

O PET estabelece ainda que “a CAPET deverd promover a participacdo das populagdes e das
organizagbes representativas de agentes do sector nos processos de discussdo de
alternativas nos periodos de revisdao do PET”, preconizando a criagdo de um Férum
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Permanente da Mobilidade e dos Transportes, onde serdo debatidas com a sociedade civil
os relatdrios anuais de execucdo do PET, bem como os trabalhos que estejam em curso para
a sua revisao.

A estrutura de acompanhamento ambiental pode, e deve, ser integrada no modelo de
acompanhamento preconizado para o PET, de modo a evitar a multiplicacdo de estruturas e
garantir uma melhor articulacdo. Neste contexto, considera-se fundamental que a CAPET
integre responsaveis do MAOTDR, por forma a garantir um eficaz acompanhamento
ambiental. Paralelamente, a Comissdo Técnica também devera integrar técnicos com
competéncia nos dominios do ambiente e da sustentabilidade, por forma a assegurar apoio
técnico nestas matérias.

O acompanhamento dos aspectos ambientais e de sustentabilidade do PET deve assegurar:

e A avaliagdo sistematica dos efeitos da execucdo do PET nos factores de ambiente e
sustentabilidade adoptados na AAE, salientando, nomeadamente, a um nivel
estratégico, a forma como estdo a ser aproveitadas as oportunidades e geridos os riscos
identificados, e integradas as recomendacgdes apresentadas no Relatério Ambiental;

e A identificacdo e fundamentacdo da necessidade de corrigir alguma orientacdo
estratégica, ao nivel dos objectivos gerais e operacionais e das orientacdes especificas,
devido a ocorréncia de situacGes imprevistas, a obtencdo de informacdo adicional ou a
verificacdo da impossibilidade ou inadequacdo da orientagdo preconizada;

® A identificacdo e fundamentacdo da necessidade de adopc¢do de novas orientagdes
estratégicas, para mitigar efeitos ambientais negativos significativos ou potenciar o
aproveitamento de oportunidades de melhoria ambiental;

e A producdo e divulgacdo de informagdao sobre o acompanhamento, monitorizacao e
avaliacdo dos descritores de sustentabilidade associados ao sistema de transportes,
incluindo indicadores de desempenho e de alerta; esta informacdo deve ser
disponibilizada pelos meios mais adequados, incluindo os meios electrénicos, e deve ser
integrada nos relatdrios anuais sobre a execugdo do PET previstos;

e A participacdo publica, fomentando o envolvimento dos cidaddos, de organizagGes ndo
governamentais e dos principais actores do sector nos processos de acompanhamento e
decisdo associados ao PET;

® A interaccdo permanente entre as entidades com responsabilidades no planeamento
dos transportes e as entidades e organizacdes da area do ambiente.

9.2. Indicadores de gestao e monitorizagdo ambiental estratégica

A estrutura do programa de monitorizacdo estratégica é conduzida a partir dos objectivos da
AAE, dos indicadores inicialmente estabelecidos para efectuar a caracterizacao da situacao
actual de cada factor ambiental e de sustentabilidade, e da respectiva avaliacdo estratégica
de impactes.

De forma a estruturar e objectivar a gestdo e monitorizacdo ambiental estratégica propdem-
se dois tipos de indicadores que permitirdo seguir os impactes nos factores de ambiente e
sustentabilidade, decorrentes da implementagdo das ac¢des estratégicas do PET:

1. Indicadores-chave para avaliar o desempenho ambiental do sector dos transportes,
seguindo muito de perto a abordagem adoptada pela EEA na elaboracdo dos relatérios
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TERM. No Quadro 18 apresenta-se uma proposta de indicadores para os diferentes
factores de ambiente e sustentabilidade.

2. Indicadores para avaliar o desempenho ambiental do PET. Estes indicadores deverao
estdo particularmente direccionados para a operacionalizacdo das recomendacgdes da
AAE, permitindo aferir o desempenho ambiental associado a execug¢do do PET. A titulo
indicativo, este conjunto podera integrar os seguintes indicadores: normas e critérios
ambientais integrados em planos e projectos a jusante do PET; envolvimento das partes
interessadas nos processos de decisdo; grau de recuperacdo de custos e taxa de
internalizagdo de custos ambientais nas tarifas aplicadas pelo uso de infraestruturas e
servicos de transportes; medidas e ac¢des adoptadas na gestdo da procura de
transportes, de modo a evitar/mitigar o efeito de geracdo de trafego rodovidrio e de
incremento do uso de Tl que decorrem da construcdo de infra-estruturas rodoviarias.

Os dois grupos de indicadores propostos permitirdo cumprir um diversificado conjunto de
fungdes, nas vdrias etapas do ciclo de planeamento, nomeadamente:

= Apoiar o acompanhamento e validacdo da avaliagdo estratégica dos impactes do
plano;

= Contribuir para o sistema global de avaliagdo do desempenho do plano e sua
revisao;

= Facilitar a articulagdo dos sistemas de informacdo a implementar para o plano com
as estruturas de comunicacdo e disponibilizacdo de informacdo ambiental
existentes;

= Recolher informagdo sobre os indicadores ao nivel das opg¢des estratégicas e
respectivas normas, a seleccionar no ambito do plano;

= Avaliar a eficicia das recomendagdes apresentadas e suportar a sua revisdo de
acordo com os resultados de avaliagGes periddicas e intercalares;

= Fornecer informacgado para futuras avaliagdes ambientais estratégicas e avaliagbes de
impacte ambiental a jusante da presente avaliagao;

= Facilitar a participagdo e envolvimento das partes interessadas no processo de
planeamento regional.

Importa sublinhar que os indicadores a utilizar deverdo ser seleccionados e desenvolvidos
numa ldgica de gestdo adaptativa, ou seja, deverdo ser ajustados em funcdo da
implementacdo do PET e da informacgao entretanto recolhida.
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Quadro 18 - Indicadores para monitorizar os efeitos ambientais e na sustentabilidade associados ao PET

Factor de L. e . . Unidade espacial de Entidade(s) associada(s) ao
. Objectivos de monitorizacao Indicadores-chave Periodicidade ) .p ,( ) (s)
Avaliagao analise fornecimento dos dados
e A distribuicdo equilibrada dos recursos | Realizagdo de inquérito/estudo de Bienal [1 Municipio
g e das oportunidades em matéria de mercado que avalie a relagdo entre as I NUTS I
2 transportes essoas e o transporte, tendo como
P P pesso por - X Nacional
23 Desenvolvimento de uma cidadania principal preocupagdo a avaliagdo da
g CIIEJ responsével em matéria de aces§ibi|idade das pessoas aos sitios que
S @ transportes Ihes importam.
2 @ Taxa de acessibilidade aos servigos pela
g populagdo em geral, através de
o transportes publicos
Monitorizar o grau de dissociagdo Indicadores de impacte por unidade de Anual ] Municipio Instituto Nacional de Estatistica
entre a procura e os impactes PIB X NUTS I Ministério das Obras Publicas,
ambientais dos transportes e o Indicadores de procura de transporte por I Nacional Transportes e Comunicages

Competitividade e Custos dos Transportes

crescimento econémico

Monitorizar o grau de internalizagdo
dos custos externos dos transportes

Monitorizar os efeitos na
competitividade

Monitorizar a equidade na distribuicdo
de custos e beneficios

Monitorizar os efeitos na geragdo de
valor e emprego no sector dos
transportes

unidade de PIB

Peso dos custos externos internalizados
nos sistemas tarifarios e na fiscalidade dos
transportes

Incentivos a mobilidade sustentavel,
incluindo a inclusdo social (e.g.
diferenciagdo tarifaria, taxas, subsidios)
Diferenciagdo tarifaria para grupos de
utilizadores

Tempo e custos, totais e unitdrios, para
utilizadores em percursos-tipo associados
aos principais fluxos

Principais fluxos (massa e/ou valor) de
passageiros e mercadorias (internos e
externos), totais e por modos de
transporte (reparticdo modal)

Instituto da Mobilidade e dos
Transportes Terrestres

Agéncia Portuguesa do Ambiente
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Factor de L. e . . Unidade espacial de Entidade(s) associada(s) ao
. Objectivos de monitorizacao Indicadores-chave Periodicidade ) .p ,( ) (s)
Avaliagao analise fornecimento dos dados
Emprego e VAB no sector dos transportes
Investimento publico e privado no sector
dos transportes
Indicadores de produtividade do sector
dos transportes (eficiéncia na utilizagdo
dos recursos no sector —humanos,
materiais, naturais)
Monitorizar os efeitos da politica de Evolugdo da populagdo Anual X Municipio Instituto Nacional de Estatistica
transportes na dinamica populacional (variagdo espacial e temporal da dinamica XI NUTS I Direcgdo Geral do Ordenamento do
e na ocupagdo e uso do solo populacional) [ Nacional Territério e Desenvolvimento Urbano
aciona
= Monitorizar os efeitos do sistema de Ocupagdo e Uso do solo Agéncia Portuguesa do Ambiente
'§ transportes na redistribui¢do espacial (incluindo a ocupagdo por redes vidrias e
= da populagdo e na alteragdo de fluxos ferrovidrias e espagos associados, zonas
2 populacionais internos e externos portudrias e aeroportos, integrados na classe
° o o e
D Monitorizar o ordenamento dos Terrltorlos Artificializados da nomenclatura
19] . L Corine Land Cover)
S diferentes usos e actividades
o especificas associadas, directa e
S indirectamente, as opgdes estratégicas
(g do sector dos transportes
c
a Monitorizar as alteragdes dos padrdes
de artificializagdo territorial,
nomeadamente do tecido urbano,
induzido pela presenca de infra-
estruturas de transportes
Analisar as tipologias de transporte Evolugdo sectorial das emissGes anuais de Anual ] Municipio Agéncia Portuguesa do Ambiente
;na|GSEr§|evantes em termos de emissdo | GEE (relativamente a 1990) [%]; |Z NUTS |1 Instituto Nacional de Estatistica
e . ~ . . .
Emissdes anuais de GEE por tipologia de [ Nacional Direccio-Geral de Energia e Geologia

Energia e AlteragOes
Climaticas

Contribuir para a internalizagdo de
custos ambientais nos sistemas de
transporte

Avaliar o impacte das opg0es

estratégicas no que respeita as
emissoes de GEE

transporte [Mt COze.ano’l];

Evolugdo dos sumidouros de carbono

devido a intervengdes na area das infra-
-1

estruturas de transporte (% e ha.ano™);

Consumo anual de recursos energéticos

Ministério das Obras Publicas,
Transportes e Comunicagdes

Instituto da Mobilidade e dos
Transportes Terrestres, I.P.

European Environment Agency (EEA)
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Factor de . . . L Unidade espacial de Entidade(s) associada(s) ao
— Objectivos de monitorizagdo Indicadores-chave Periodicidade . .p ,( ) (<)
Avaliagao analise fornecimento dos dados
Contribuir para a sistematizac3o da nos transportes (fésse_elis e renovaveis) Intergovernmental Panel on Climate
informag&o no contexto do mercado (kWh.ano ™ e tep.ano ) Change (IPCC)
do carbono Investimento na redugdo de emissdo de
Promover a utilizacdo de energia GEE e promogdo df’ uso de energias
proveniente de fontes renovaveis e renovaveis (€.ano )
menos poluentes Evolugdo do preco médio anual por tipo
. i o/. -1
Promover a articulagio e o contributo | d€ combustivel e electricidade (%; €.tep
para o PNAC e para 0s compromissos e €£kW")
do Protocolo de Quioto
Identificar e avaliar as principais
medidas de minimizagdo dos impactes
negativos sobre as alteracGes
climaticas
Monitorizar os efeitos do PET nas dreas | Afectagdo de dreas classificadas para a Anual X] Municipio Comissdes de Coordenagdo e
classificadas para a conservagdo da conservagao da natureza e da (quando relevante) Desenvolvimento Regional
natureza e na sua conectividade biodiversidade 5 NUTS I Instituto de Conservagdo da Natureza e
Assegurar o acompanhamento dos Fragmentac¢do de ecossistemas, . da Biodiversidade
designadamente os indicadores Effective [X] Nacional

Biodiversidade e Fragmentagdo de Habitats

efeitos das ac¢Ges previstas no PET em
termos do atravessamento de zonas
com risco de afectagdo de espécies da
fauna e flora

Monitorizar os efeitos do PET na
fragmentagao de habitats e de
populagGes faunisticas

Monitorizar os efeitos das orientagdes
estratégicas do PET na contaminagdo
de ecossistemas

Monitorizar os efeitos cumulativos
sobre a fauna e flora resultantes das
vdrias infra-estruturas de transportes.

mesh size e Landscape Ecological Potential

Estado de conservagdo/ameaca das
espécies e habitats com estatuto de
proteccgdo legal, dentro e fora das areas
classificadas

Introdugdo de espécies exodticas invasoras

Agéncia Portuguesa do Ambiente

Ministério da Agricultura, do
Desenvolvimento Rural e das Pescas

Agéncia Europeia do Ambiente
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Seguranga e Riscos Ambientais

Monitorizar o impacte nos indicadores
de sinistralidade que possam ser
influenciados pela implementagdo de
estratégias de redugdo da utilizagdo do
modo rodoviario

Monitorizar os impactes no ambiente
provocados por incidentes associados
aos modos de transporte e respectivos
custos econdmicos.

Distribui¢do do numero de acidentes por
modo de transporte

Consequéncias ambientais associados a
incidentes e incidentes nos transportes

Custos econémicos associados aos
acidentes relacionados com transportes

Factor de . . . L Unidade espacial de Entidade(s) associada(s) ao
— Objectivos de monitorizagdo Indicadores-chave Periodicidade . .p ,( ) (<)
Avaliagao analise fornecimento dos dados
@ Monitorizar as emissdes de poluentes Evolugdo das emissGes de poluentes Anual X] Municipio Instituto Nacional de Estatistica
5 atmosféricos associadas ao sistema de | atmosféricos associadas ao sector dos <] NUTS I Comissdes de Coordenacio e
-g transportes transportes ) Desenvolvimento Regional
<to Monitorizar os efeit.os do sistema de Evol}Jgﬁo das concentragGes de poJuentes D Nacional Agéncia Portuguesa do Ambiente
S transportes na qualidade do ar em em dreas urbanas e a sua correlagdo com
2 areas urbanas o sector dos transportes
) - . . 5 o
el Monitorizar os efeitos na populagdo Populagdo exposta as diferentes classes
© do ruido causado pelo sistema de de niveis sonoros.
o} transportes.
Acompanhar a eficicia das medidas de | Distribuicdo da sinistralidade por modo de | Anual L1 Municipio Agéncia Europeia de Segurancga
prevenc3o previstas no quadro de transporte X NUTS I Maritima
governancia previsto no PET X Nacional Prevenc3o Rodoviaria Portuguesa

Associagdo Nacional de Transportadores
Publicos Rodoviarios de Mercadorias

Direcgdo Geral dos Transportes
Terrestres

Instituto Nacional de Aviagdo Civil
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10. Sintese e recomendagoes

Neste capitulo apresenta-se uma sintese integradora dos principais aspectos identificados
no exercicio de avaliagdo ambiental estratégica, bem como um conjunto de recomendacdes
de ordem geral para melhoria do PET e do correspondente processo de implementagao.

10.1. Sintese da avaliagcdo

O PET apresenta trés cenarios, que correspondem a combinac¢do de diferentes pressupostos
acerca da evolucdo da conjuntura internacional e da economia portuguesa, com diferentes
opcdes em termos de evolugdo do sistema de transportes, em particular da oferta e da
procura.

O cendrio 1, designado Hipdtese Fraca assume um BAU no sector dos transportes e um
comportamento desfavoravel das varidveis de enquadramento. Preconiza o predominio da
gestdo do lado da oferta, apostando em investimentos em infra-estruturas, sem uma ldgica
de organizacdo da mobilidade e das acessibilidades, ndo contemplando a promocao da
articulagdo com os IGT, nem da eficiéncia e eficdcia no sector, e ndo apostando no
desenvolvimento tecnoldgico nem numa mobilidade sustentdvel. A avaliacdo deste cendrio
para os factores de avaliacdo adoptados na presente AAE é na globalidade francamente
negativa, como seria de esperar.

O cendrio 2, designado Hipdtese Forte assenta numa evolu¢dao muito favoravel das varidveis
de enquadramento, conjugada com uma estreita articulagao da politica de transportes com
as orientacoes do PNPOT e com os objectivos e metas ambientais, procurando atingir as
metas da mobilidade sustentavel num muito curto espac¢o de tempo. Este cenario configura-
se na generalidade como uma op¢do muito mais favoravel do ponto de vista ambiental, ndo
deixando no entanto de introduzir efeitos negativos relacionados com a perda de
competitividade de alguns segmentos do sector dos transportes e com a artificializacdo de
territério induzida pelos investimentos estruturantes previstos e pelo aumento da escala do
sistema de transportes. Refira-se, no entanto, que este cenario assenta num
desenvolvimento do sector condicionado apenas por preocupacdes de natureza ambiental,
relegando as preocupacbes de natureza social e econdmica para segundo plano, o que é
guestionavel numa perspectiva de sustentabilidade.

O cenario 3, designado como Cendrio de Referéncia, assume um comportamento das
variaveis de enquadramento semelhante ao do cendrio 2, mas pressupde que as medidas
estruturantes no sector dos transportes sdao adoptadas num prazo mais alargado,
procurando efectuar o “caminho para a mobilidade sustentavel” de uma forma mais gradual
e progressiva. A avaliacdo deste cendrio é globalmente positiva, embora menos do que no
cendrio anterior. O facto de ndo estabelecer um prazo e metas concretas para a
implementacdo das medidas estruturantes preconizadas é considerado um aspecto menos
positivo deste cendrio. Antecipam-se, igualmente, efeitos negativos decorrentes da aposta
em infraestruturas de transportes e do aumento global da escala do sector.

Apesar de se reconhecer a validade e o interesse do exercicio de cenariza¢do elaborado no
PET, ele ndo conduziu a formulacdo de diferentes opg¢des estratégicas para a politica de
transportes, que se pudessem configurar como alternativas a serem estudadas no contexto
da presente AAE. Refira-se, a titulo de exemplo, os cendrios contrastantes para o sector dos
transportes desenvolvidos no ambito do estudo TRANSvisions (Petersen et al, 2009), que
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equacionam verdadeiras opg¢Oes estratégicas de desenvolvimento do sector, que sdo
discutidas em confronto com um cenario de referéncia.

A Visao 2020 e o objectivo geral do sistema de mobilidade e acessibilidades assumidos no
PET contemplam, no essencial as prinpipais preocupacdes e orientacGes incluidas nos
documentos que constituem o Quadro de Referencia Estratégico da presente AAE. Com
efeito, a Visdo proposta contempla a sustentabilidade e eficiéncia econdmica do sector dos
transportes, a conjugacao da mobilidade e acessibilidade de pessoas e bens, e a prossecucdo
de objectivos nacionais de desenvolvimento econdmico e social, de equidade, de
ordenamento do territério e de coesdo territorial. A dissociacdo entre o crescimento
econdmico e o crescimento da mobilidade sustentavel é claramente assumida como uma
das principais caracteristicas do sistema de mobilidade e acessibilidades preconizado, a par
com a sustentabilidade do ponto de vista ambiental, financeiro e social.

O Objectivo Especifico 1 — Portugal mais bem integrado nas cadeias europeias e mundiais
de transportes, poderd vir a propiciar um conjunto de oportunidades para o
desenvolvimento humano e competitividade, por via da articulacdo entre os diferentes
modos de transportes, da conectividade com o exterior e da coesdo e integracdo territorial.
A concretizacdo deste objectivo pressupde, no entanto, a constru¢cdo de novas
infraestruturas (e.g. portos, aeroportos, ligacGes ferrovidrias, eixos rodoviarios e
plataformas logisticas), que acarretam importantes riscos ambientais, sobretudo nos
dominios da dindmica e coesdo territorial e da biodiversidade e conservacdo da natureza,
por via da artificializacdo e fragmentacdo do territério. Refira-se ainda o risco de
crescimento da procura de transportes que podera vir a decorrer do aumento da oferta
preconizado no contexto deste objectivo especifico, ja que a criacdo de capacidade adicional
nas infra-estruturas do sistema de transportes pode, por si so, constituir-se como geradora
de trafego, em particular rodovidrio em TI. Este aumento da escala do sistema de
transportes trard inexoravelmente efeitos ambientais negativos, sobretudo no dominio das
alteragdes climdticas, da qualidade do ambiente da biodiversidade e da seguranga.

A avaliacdo do Objectivo Especifico 2 — Melhor articulagao entre os centros urbanos que
compoem os diferentes niveis do sistema urbano nacional e entre cada centro urbano e a
restante area de influéncia é globalmente positiva, contribuindo para o aumento da
competitividade, conectividade e coesdo territorial, bem como da equidade e inclusdo
social. Com efeito, este objectivo materializa-se pelo reforgo da acessibilidade (e ndo apenas
da mobilidade), pela adequagao das redes e servigos de transporte publico a dindmica da
procura e pela satisfacdao das necessidades basicas de mobilidade, o que tem consequéncias
positivas para os aspectos acima mencionados. O refor¢o dos sistemas de transportes
publicos tem ainda consequéncias positivas para diversos factores de avaliacdo (e.g. energia
e alteragOes climaticas, qualidade do ambiente, segurancga e riscos ambientais).

A concretizagdo das infra-estruturas de transportes associadas a este objectivo podera vir a
gerar efeitos negativos, por via da artificializacdo e fragmentacdo do territorio, a semelhanca
do que se referiu para o objectivo especifico 1. Equaciona-se ainda o risco do refor¢o da
conectividade territorial poder contribuir para viabilizar uma maior concentracdo de pessoas
e servicos (com efeitos negativos no desenvolvimento humano e inclusdo social), bem como
para um aumento do trafego rodovidrio, em particular de TI.

O Objectivo Especifico 3 — Mobilidade urbana mais compativel com uma elevada
qualidade de vida, foca-se no reforgo das redes e servigos de transporte publico urbano e
sub-urbano, na promoc¢do de uma reparticdio modal TP/TI mais equilibrada, no incentivo a
utilizacdo dos modos suaves de mobilidade urbana e na racionalizacdo da distribuicao
urbana de mercadorias, contribuindo assim positivamente para a generalidade dos factores
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de ambiente e sustentabilidade avaliados na presente AAE. O objectivo operacional de
completar as redes viarias das principais aglomerag¢des urbanas, através de uma correcta
hierarquia e da definicdo de um programa de variantes poderd, no entanto, contrariar
alguns efeitos positivos identificados para os restantes objectivos operacionais contidos

neste objectivo especifico (por exemplo, por via do incentivo a utilizacdo do Tl nas
deslocacgdes diarias casa-trabalho).

O Objectivo Especifico 4 — Governancia, qualidade e seguranca do sector melhoradas, e os
correspondentes objectivos operacionais, geram diversas oportunidades que se configuram
como impactes positivos para a generalidade dos factores de ambiente e sustentabilidade
adoptados. A prossecucdao deste objectivo devera, no entanto, adoptar uma abordagem
proactiva, enquadrada nas melhores praticas e tendéncias mais recentes de politica na
abordagem da tematica dos transportes e ambiente.

Os principios orientadores da definicdo de politicas publicas sectoriais enunciados no PET,
incluindo a preocupacgdo de garantir a eficiéncia econdmica e social, a coesdo e equidade, a
intermodalidade, a mobilidade urbana, a seguranga, a governancia e a aposta em IDT, sdo
globalmente positivos. No entanto, embora as preocupa¢des com os impactes ambientais
dos transportes, em particular com as emissées de GEE e poluentes com origem local,
estejam expressas na discussdo dos eixos prioritarios da politica de transportes, ndo existe
nenhum principio orientador das politicas publicas sectoriais dirigido explicitamente para a
sustentabilidade ambiental, ndo sendo assim apontadas orientacdes concretas para o
progresso em relacdo as metas de ambiente e sustentabilidade para o sector.

Tal como se referiu anteriormente, o PET contempla um conjunto de orientag6es especificas
para cada uma das areas que delimitam os modos de transporte e suas infra-estruturas
(estradas e transporte rodoviario, caminho de ferro e transporte ferrovidrio, portos e
transporte maritimo, aeroportos e transporte aéreo e transporte intermodal de
mercadorias). A analise realizada permitiu constatar que existe uma fraca articulacdo entre
estas orientacdes especificas e os objectivos especificos e operacionais enunciados para o
PET. Com efeito, as orientagcdes propostas para a maioria dos modos de transporte
configuram-se mais como uma sintese das iniciativas programadas para cada um dos
sectores, ndao estando minimamente articuladas com os objectivos do PET. Neste contexto,
ndo é evidente em que medida é que as ac¢les propostas poderdo contribuir para a
prossecucao da visdo e dos objectivos do PET. A articulagdo das orientagBes sectoriais entre
os diferentes modos de transporte também n3do é claramente apresentada, o que
impossibilita a avaliacdo integrada do seu potencial contributo conjunto para a promocgao da
intermodalidade e da mobilidade sustentavel.

Considera-se também que o contributo do PET para a promocdo de uma mobilidade e
acessibilidade sustentavel poderia ser mais forte se contemplasse a formulacdo de
orientacdes mais concretas para a internalizacdo dos custos externos dos transportes e para
o desenvolvimento de instrumentos de incentivo a intermodalidade, a utilizacdo do

transporte publico, ao desenvolvimento tecnolégico e a utilizagdo de tecnologias
ambientalmente mais eficientes e aos modos suaves de transporte.

O PET procura promover uma estreita articulagdo da politica de transportes com as politicas
de ordenamento do territério, em particular com as orientacbes do PNPOT, o que é um
aspecto muito positivo. No entanto, dado o seu nivel estratégico de intervencdo, o PET ndo
contempla um exercicio de espacializagdo das opg¢les preconizadas, sendo por isso
impossivel, nesta fase, avaliar a sua compatibilidade espacial com os instrumentos de gestao
territorial (em particular PNPOT e PROTSs), bem como os impactes sobre a dinamica e coesdo
do territdrio e sobre areas sensiveis do ponto de vista ambiental, tais como a RAN, REN e
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Rede Natura 2000. Da mesma forma, a determinac¢ao de impactes cumulativos reveste-se,
neste contexto, de particular dificuldade, ainda que fosse essencial analisar os efeitos
cumulativos no territdrio decorrentes da acumulagdo de impactes das varias infra-estruturas
de transportes previstas no PET.

Por sua vez, a auséncia de uma avaliacdo dos potenciais efeitos das orientagées do PET em
termos de procura pelos diferentes modos de transporte, impossibilita uma avaliacdo
integrada dos seus efeitos ambientais, nomeadamente no que se refere ao contributo do
sector para as emissées de GEE e os potenciais impactes na qualidade do ambiente.

Situando-se a um nivel eminentemente estratégico, o PET remete a concretiza¢do dos seus
objectivos e principios orientadores para o processo de elaboragéo e/ou revisdo dos planos
sectoriais para os diferentes modos de transporte e, numa fase posterior, para o processo
de desenvolvimento dos projectos concretos. Este facto faz com que o processo de AAE do
PET se revista de um elevado grau de incerteza, na medida em que muitos dos seus
impactes dependerdo da forma como estes planos e projectos vierem a ser desenvolvidos e
do modo como as orientagdes do PET vierem a ser neles contempladas. Importa assim
sublinhar a necessidade de complementar a presente avaliacdo ambiental estratégica ao
nivel dos processos de AAE e AIA dos planos sectoriais, programas e projectos que vierem a
ser elaborados a jusante do PET.

Tal como referido anteriormente, a AAE do PET foi conduzida por forma a procurar
responder ao conjunto de questdes adoptadas pela Agéncia Europeia do Ambiente no
ambito do mecanismo de reporte e monitorizacdo de transportes e ambiente TERM. No
Quadro 19 apresenta-se uma sintese do contributo esperado do PET para as referidas
questoes.

Quadro 19 — Contributo do PET para as questdes TERM

Questdao TERM Analise do PET

O PET contribui para a melhoria do O PET assenta numa estreita articulagdo com as politicas de

desempenho ambiental do sector ordenamento do territério, promovendo a aposta na intermodalidade no

dos transportes? transporte de passageiros e mercadorias, na ligagdo entre eixos
policéntricos, no reforgo do transporte publico em detrimento do
transporte individual e no incentivo aos modos suaves de transporte. Por
estas vias podera vir a contribuir para a melhoria do desempenho
ambiental do sector dos transportes. No entanto, considera-se que este
contributo poderia ser significativamente reforgado, se o PET apostasse
mais em estratégias de gestdo da procura e no reforgo da acessibilidade
da populagdo aos bens e servigos de que necessita, em vez de se dirigir
sobretudo para a oferta de infra-estruturas de mobilidade, como
transparece das orientagdes sectoriais adoptadas.

Quais os progressos na gestdo na O PET ndo parte de uma andlise da procura dos transportes em Portugal
procura de transportes e na e dos correspondentes “drivers”, focando-se sobretudo na oferta. Neste
melhoria da reparticdo modal? contexto, se bem que sejam equacionados objectivos operacionais e

intervengdes dirigidas para a procura, o PET foca-se maioritariamente na
oferta de transportes.

O PET aposta claramente na melhoria da reparticdo modal dos
transportes, sobretudo por via da articulagdo das infraestruturas, tanto
no transporte de passageiros, como no de mercadorias. No entanto,
considera-se que os resultados desta aposta na intermodalidade
poderdo ser prejudicados pelo reduzido enfoque em instrumentos de
incentivo a intermodalidade e pela continuada aposta em infra-
estruturas rodoviarias, (que podera vir a constituir um incentivo
adicional a utilizagdo do transporte rodoviario).

A coordenagdo do planeamento O PET aposta claramente na coordenagdo do sistema de transportes com
territorial com o planeamento dos os intrumentos de gestdo territorial, estando a sua visdo, objectivos
transportes esta a melhorar, por especificos e objectivos operacionais, na generalidade, alinhados com os
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C

forma a compatibilizar a oferta e
procura de transportes com a
necessidade de acesso?

principios e objectivos definidos no PNPOT e nos PROTSs para o sector das
acessibilidades e transportes, sendo este um aspecto muito positivo do
PET. A compatibilizagdo das orientagGes especificas sectoriais com os IGT
nao estd, no entanto, plenamente demonstrada. No entanto, o PET ndo
parte de uma avaliagdo das necessidades de acesso e da dindmica da
procura, centrando-se maioritariamente na oferta, o que reduz o seu
potencial contributo para a sua compatibilizagao.

O PET contribui para a optimizagao
da utilizagdo da capacidade
existente em termos de infra-
estruturas de transportes e para o
progresso em direc¢do a um
sistema de transportes inter-modal
mais equilibrado?

O PET aposta claramente no progresso em direc¢do a um sistema de
transportes intermodal e mais equilibrado e a optimizagdo das infra-
estruturas existentes. No entanto, seria desejavel reforgar a definicdo de
metas concretas e instrumentos para a promogdo de uma repartigdo
modal mais equilibrada.

O PET contribui para o progresso
em direcgdo a sistemas de tarifas
mais justos e mais eficientes,
garantindo a internalizagdo dos
custos externos dos transportes?

O PET faz referéncia a necessidade de se ajustarem os sistemas de tarifas
dos TP e de se promover a internalizagdo dos custos externos dos
transportes. Considera-se, no entanto, que este tema justificaria a
elaboragao de orientagGes mais concretas, a contemplar nas fases de
planeamento e de execugdo a jusante do Plano, bem como uma melhor
articulagdo com as restantes propostas. De facto, embora ndo caiba ao
PET a definicdo detalhada das propostas a serem adoptadas nos
diferentes sub-sistemas de transportes, considera-se que o seu
contributo para a promogao de uma mobilidade e acessibilidade
sustentdveis poderia ser mais claro se, por exemplo, contemplasse a
formulagdo de orientagGes concretas para vincular os planos sectoriais a
definirem sistemas de tarifas de utilizacdo de infraestruturas e servicos
de transportes mais justos e eficientes, que garantissem a internalizagdo
dos custos externos dos transportes, associados ao desenvolvimento de
outros instrumentos de incentivo a intermodalidade, a utilizagdo do
transporte publico, ao desenvolvimento tecnoldgico, a utilizagdo de
tecnologias ambientalmente mais eficientes e aos modos suaves de
transporte.

Qual a taxa de implementagao de
tecnologias mais limpas e qual a
eficiéncia da utilizacdo de veiculos?

O PET ndo apresenta orientagGes concretas nem objectivos operacionais
especificamente dirigidos para este tema, embora este objectivo esteja
subjacente a algumas das orientagGes expressas. Julga-se que o PET
poderia ter ido mais além na proposta de objectivos operacionais e
orientag0es sectoriais especificamente dirigidas para a promogao das
tecnologias mais limpas e para o aumento da eco-eficiéncia no sector
dos transportes.

Em que medida est3o os
instrumentos de gestdo e
monitorizagdo ambiental a ser
utilizados de forma eficaz para
apoiar a politica e os processos de
decisdao?

A implementagdo da estrutura de monitorizagdo e acompanhamento
ambiental do PET proposta podera contribuir para uma maior eficacia na
integracdo dos aspectos ambientais nos processos de formulagdo de
politicas e apoio a decisdo no sector dos transportes.

10.2. Recomendagodes

Nesta secgdo apresenta-se uma sintese das principais recomendacdes da AAE, fundamentais
para garantir uma adequada formulacdo e implementacdo do PET na prossecucdao dos
objectivos de ambiente e sustentabilidade preconizados para o pais. Estas recomendac&es
revestem-se de um caracter geral, ndo substituindo as observacbes de caracter mais
especifico apresentadas no capitulo 8, no contexto da avaliacdo estratégica de impactes
para os diferentes factores de ambiente e sustentabilidade.

Neste contexto, considera-se essencial reforcar os seguintes aspectos:

- Recomenda-se que o processo de preparacdo do PET seja aproveitado como uma
oportunidade para uma discussdo alargada na sociedade (i.e. envolvendo activamente o
publico e os principais actores do sector) sobre as op¢Ges estratégicas para o sistema de
transportes. Esta discussdo deve focar-se ndo apenas em termos dos objectivos para os
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diferentes modos de transporte, mas acima de tudo deve abrir a possibilidade de se
desenvolver uma visdo holistica e estratégica do sector e da sua relagdo com as escolhas
da sociedade, os modos de vida e os objectivos nacionais de desenvolvimento
econdmico, coesdo e equidade social e sustentabilidade ambiental. Na auséncia desta
discussdo, o PET corre o risco de se vir a constituir apenas como um documento de
enquadramento, e articulagao (parcial), de opgGes isoladas para os diferentes modos de
transporte.

- Considera-se que seria desejavel que o PET abordasse de uma forma mais aprofundada
os principais aspectos relacionados com a procura pelos sistemas de transporte,
procedendo, nomeadamente, a uma discussao dos principais drivers para a procura de
transportes em Portugal, suas tendéncias de evolucdo, implicagdes ambientais e
medidas de politica tendentes a influenciar comportamentos em direc¢do a uma
mobilidade e acessibilidade sustentaveis. Esta andlise permitiria complementar a
abordagem presente, maioritariamente centrada na oferta de transportes.

- Apesar de ja contempladas em alguns objectivos especificos e operacionais, julga-se que
o PET deveria reforgar e concretizar, nomeadamente no respeitante as orientacdes
especificas, a indicagdo de um conjunto de medidas de incentivo a inter-modalidade, a
adopcdo de transporte publico, a inovacdo e utilizacdo de tecnologias ambientalmente
mais eficientes (e.g. ITS, consumos e fontes de energia, emissdes de GEE), a utilizagdo de
modos suaves de transporte (e.g. ciclovias e pedonal) e a adopg¢do de comportamentos
mais favoraveis do ponto de vista ambiental (e.g. teletrabalho, car-pooling). A
internalizacdao dos custos externos associados aos transportes deve surgir como uma
meta concreta e uma orientagao fundamental neste contexto.

- Considerando os potenciais efeitos que os fendmenos resultantes das alteracGes
climaticas terdo sobre os sistemas de transportes, associados a inundacgdes, alteracdes
nas temperaturas médias e fendmenos climatéricos extremos, é necessdrio que o
planeamento estratégico no sector comece a integrar nao sé medidas de mitigacao, mas
também o conceito de adaptacdo as consequéncias das alteragbes climaticas.
De facto, as vias rodoviarias e ferrovidrias, as pistas de aeroportos, os terminais de
embarcagdes e os canais e pontes sdo exemplos de estruturas que poderdo ser
significativamente afectadas por estes eventos, devendo o seu planeamento, desenho,
construcdo, manutencdo e operagcdo considerar estes riscos. A necessidade de
relocalizacdo de algumas infra-estruturas viarias localizadas na zona costeira (devido a
potencial subida do nivel do mar) ou a gestdo dos riscos estruturais a que ficardo
sujeitas algumas infra-estruturas (e.g. pontes, vias rodoviarias e ferrovidrias) devido a a
eventos climatéricos e hidroldgicos extremos cada vez mais frequentes e severos, sdo
exemplos de aspectos que deverdo ser considerados na estruturacdo de uma estratégia
a este nivel. Neste contexto, e considerando ainda o caracter exploratério que este novo
paradigma apresenta, recomenda-se que em simultdneo com a fase de implementacdo
do PET seja iniciado o desenvolvimento de estudos e a definicido de medidas de
adaptacgdo para o sector.

- Julga-se que se justifica um ajustamento do PET nas fases subsequentes e nos
instrumentos de planeamento do sector a jusante, no sentido duma melhor articulacao
das orientagOes especificas sectoriais com a visdo, objectivo geral, objectivos especificos
e operacionais e principios orientadores do PET. Importa também demonstrar a
articulagdo e coeréncia entre as orientacles especificas apontadas para os diferentes
sectores do sistema de transportes.
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O planeamento de novas infra-estruturas ou de outro tipo de intervencdo com
incidéncia fisica no territorio, que venha a ser desenvolvida a jusante do PET,
nomeadamente a decisdo sobre a localiza¢cdo, dimensao e tipologia de infra-estruturas
de transportes, deve obedecer as boas praticas de planeamento e ordenamento do
territério e aos procedimentos obrigatérios de avaliagio e gestdo ambiental
(nomeadamente de AIA e AAE). Neste contexto, inclui-se a absoluta necessidade da
anadlise efectiva de diferentes alternativas (realistas, vidveis e globalmente crediveis do
ponto de vista técnico) e a integracdo de processos participativos, dinamicos, flexiveis e
transparentes, de modo a eliminar a possibilidade de se proceder a simples
legitimizacdo de decisdes previamente tomadas. Deve ser assegurada uma abordagem
integrada, e em cascata, das avaliagbes ambientais dos planos, programas e projectos
de forma a maximizar as sinergias e evitar potenciais conflitos de ordenamento
territorial, incluindo a necessidade de optimizar a distribuicdo territorial, evitando a
duplicacdo e sobreposicdo de servicos e infra-estruturas, bem como a afectacdo de
areas de interesse para a conservagao da natureza e a fragmentacdo de habitats.
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ANEXO |

Relagao entre o PET e outras politicas, planos e programas
relevantes para a AAE
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Quadro 1.1 — Relagdo entre o PET e outras politicas, planos e programas relevantes para a AAE

Politicas/Planos/Programas
Comunitdrios e Internacionais

Estratégia de Desenvolvimento
Sustentavel da Unido Europeia (2006)

Livro Branco A Politica Europeia de
Transportes no Horizonte 2010: A Hora
das Opgdes (2001)

A Europa em Movimento — Mobilidade
Sustentavel para o nosso Continente,
Revisdo Intercalar do Livro Branco sobre
Transportes, 2006.

Livro Verde Por uma Nova Cultura de
Mobilidade Urbana (2007)

Descrigao sumaria

O objectivo global da estratégia é identificar e desenvolver acgdes que
permitam a UE atingir uma melhoria continua da qualidade de vida para
as geracgGes actual e vindouras, através da criagdo de comunidades
sustentaveis capazes de gerir e utilizar os recursos eficazmente e extrair o
potencial de inovagao ecoldgico e social da economia, garantindo
prosperidade, proteccdo ambiental e coesdo social. Sdo enunciados sete
desafios:

1. AlteragGes climaticas e energia limpa
Transportes sustentdveis
Consumo e produgdo sustentaveis
Conservagdo e gestdo de recursos naturais
Saude publica
Inclusdo social, demografia e migracao
Pobreza global e desafios do desenvolvimento sustentavel

Nouhkwn

O Livro Branco de 2001 estabeleceu dois objectivos fundamentais para a
politica de transportes: (i) reequilibrar a quota de mercado entre todos os
modos na cadeia de transportes, e (ii) dissociar o crescimento da procura
de transporte do crescimento econémico geral.

A revisdo intercalar introduz como conceitos chave a preocupagdo com a
mobilidade, sustentabilidade e a eficiéncia nos sistemas de transportes.

Estabelece cinco desafios prioritarios:

3. Cidades e vilas descongestionadas, através de promog¢do de modos
suaves, optimizagdo do uso do Tl e politicas de estacionamento
adequadas, combinagdo com transporte publico de qualidade, logistica
de mercadorias em dareas urbanas:

4. Cidades e vilas mais verdes — utilizagdo de veiculos mais limpos, bio-
combustiveis, redugdo de ruido urbano, melhoria do transporte
publico limpo;

5. Rumo a transportes urbanos mais inteligentes, recorrendo a ITS;

. Rumo a transportes urbanos acessiveis.
7. Rumo a transportes urbanos seguros.

[9)]

Relagdo com o PET

A Estratégia de Desenvolvimento Sustentavel da UE
relaciona-se fortemente com o PET, nomeadamente
através do segundo desafio: Transportes Sustentaveis. O
PET devera contribuir para o cumprimento dos objectivos
e metas enunciados na Estratégia.

Estes dois documentos de referéncia relacionam-se
directamente com o PET, que pretende desenvolver um
sistema de transportes sustentavel e economicamente
eficiente, capaz de contribuir para o desenvolvimento
econdmico e social. As preocupagdes de reequilibrio da
distribuicdo modal dos transportes também estao
patentes no PET.

Os desafios estabelecidos relacionam-se directamente
com o PET, em particular com o objectivo especifico 3 e
correspondentes objectivos operacionais.
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Politicas/Planos/Programas

Plano de acgdo para a implantagdo de
sistemas de transporte inteligentes na
Europa (2008)

Protocolo de Quioto e Acordo de Partilha
de Responsabilidades da Unido Europeia

Agenda Territorial da Unido Europeia

Descrigao sumaria

O plano de acgdo visa acelerar e coordenar a implantagdo de sistemas de

transporte inteligentes (STI) no transporte rodoviario, nomeadamente nas

interfaces com os outros modos de transporte. Os STl consistem na

aplicagdo das tecnologias da informagdo e das comunicagdes (TIC) aos

transportes. Estas aplicagGes estdo a ser desenvolvidas para os diferentes

modos de transporte e para a sua interacgdo (inclusive nas interfaces

modais). Os STI podem proporcionar beneficios claros em termos de

eficiéncia, sustentabilidade e seguranca dos transportes, contribuindo

simultaneamente para os objectivos do mercado interno e de

competitividade da UE, promovendo um sistema de transportes mais

ecoldgico. O plano apresenta seis dominios de acgdo prioritarios:

1. Utilizagdo optimizada dos dados relativos as vias, ao trafego e as
viagens

2. Continuidade dos servigcos STI de gestdo do trafego e do transporte

de mercadorias nos corredores de transporte europeus e nas

aglomeragdes urbanas

Seguranga rodoviaria

Integragdo do veiculo na infra-estrutura de transportes

Seguranga e protecgdo dos dados e responsabilidade

Cooperagdo e coordenagdo europeias no dominio dos STI

ovkeWw

Nos termos do Acordo de Responsabilidades, foram estabelecidas metas
diferenciadas para cada um dos Estados Membros, cabendo a Portugal o
objectivo de garantir que o montante das suas emissdes de GEE de origem
antropogénica ndo ultrapasse em mais de 27% as emissdes registadas em
1990. Em termos globais, a meta comunitaria pretende reduzir em 8% a
emissao de GEE no territério da Unido Europeia.

O principal objectivo da Agenda Territorial da UE é fortalecer a coesdo
territorial e a competitividade global e sustentabilidade dos territdrios
Europeus a luz das Estratégias de Lisboa e de Gotemburgo, bem como dar
uma dimensao territorial as politicas e iniciativas europeias com impacte
territorial. A Agenda estabelece as seguintes prioridades de
desenvolvimento territorial da UE:

1. Fortalecimento do desenvolvimento policéntrico e da inovagdo através

Relagdo com o PET

O plano de acgdo relaciona-se fortemente com o PET,
existindo uma articulagdo das linhas estratégicas dos dois
planos em matéria de STI. Designadamente, o PET
perspectiva uma visao estratégica para o horizonte de
2020 que assenta num sistema de transportes capaz de
obter niveis de eficiéncia energética, ambiental e de
seguranga compativeis com os objectivos internacionais, o
que esta em linha com as orientagGes da UE nesta
matéria. Diversos objectivos operacionais do PET, em
particular o “Objectivo 4.7. Utilizagdo generalizada das ITS
nas redes e servigos de transportes” estdo em sintonia
com este plano de ac¢do da UE em matéria de STI.

Considerando a forte relagdo entre o sector dos
transportes e os seus potenciais impactes ao nivel das
alteragGes climaticas, é fundamental que a defini¢do de
uma estratégia de transportes assente nos requisitos de
sustentabilidade e metas assumidas relativamente as
emissOes de GEE a nivel nacional, assumindo a
necessidade da implementagdo de sistemas e infra-
estruturas de transportes menos poluentes e mais
eficientes.

Os impactes da coesdo territorial, econémica e social da
Unido Europeia e respectivo alargamento constituem um
dos novos grandes desafios deste territorio. Neste
contexto, as infra-estruturas de transporte e de energia
assumem particular importancia, nomeadamente em face
do novo quadro territorial criado com o alargamento a
leste. Assim as principais linhas orientadoras apontadas na

l135



FACULDADE DE

CIENCIAS E TECNOLOGIA
UNIVERSIDADE NOVA D= LISBOA

Depantamento ce Ciéncias e Engenharia co Ambiente

Politicas/Planos/Programas

Estratégia Europeia para a Conservagdo
da Biodiversidade (1998)

Descrigao sumaria

do estabelecimento de redes de regides urbanas e cidades;
2. Promogdo de novas formas de partenariado e governanga territorial
entre as areas urbanas e regionais;
3. Promogado de clusters regionais de competicdo e inovagdo na Europa;
4. Fortalecimento e extensdo das redes trans-Europeias;
5. Promog3o de gestdo de riscos trans-Europeia, incluindo os impactes
das alteragdes climaticas;
6. Fortalecimento das estruturas ecoldgicas e dos recursos culturais
como valor acrescentado para o desenvolvimento.
A Agenda integra um programa de acgdo para a sua implementacgao e que
é composto por 15 acgdes que deverdo ser realizadas entre 2007 e 2011.
A estratégia comunitdria apresenta um conjunto de temas prioritarios que
subscrevem os objectivos e prioridades da Convengdo das Nagdes Unidas
para a Diversidade Bioldgica (CDB), designadamente:
1. Aconservagao e utilizagdo sustentavel da diversidade bioldgica;
2. A partilha dos beneficios resultantes da utilizagdao dos recursos
genéticos;
3. Ainvestigagdo, identificagdo, monitorizagdo e intercambio de
informagases;
4. Aeducagdo, formagao e sensibilizagdo.

A estratégia define dominios de actividade e objectivos a atingir em cada
um deles, dos quais se destacam: a promogdo das medidas de
ordenamento do territério favordveis a protecgao da diversidade
bioldgica, em especial nos corredores entre zonas protegidas, nas zonas
rurais e nas zonas sensiveis ndo protegidas; a garantia de que as
preocupagdes ambientais sdo tidas em conta no financiamento de
projectos no ambito dos Fundos Estruturais; a criagdo e implantagdo da
Rede Natura 2000; o reforgo da conservagdo dos recursos genéticos com
valor alimentar; a promogdo de boas praticas agricolas que permitam
preservar a diversidade genética e reduzir a poluigdo; a promogdo de um
turismo ecologicamente vidvel; entre muitos outros.

Relagdo com o PET

Agenda Territorial tém um significado especialmente
importante para as opgGes estratégicas do PET.
Globalmente, o PET reflecte grandes orientagdes
territoriais definidas a escala europeia e com implicagGes
neste sector. Ndo obstante, é patente a necessidade de
melhorar a integragdao ambiental e de sustentabilidade na
estratégia de transportes, de forma a contribuir para uma
dindmica, coesdo e competitividade sustentavel do
territdrio, no quadro nacional e internacional.

O objectivo geral do PET consiste na consolidagdo de um
“sistema de transportes que contribua para a coesdo
social e territorial, para uma economia nacional robusta e
bem integrada a nivel europeu e mundial, c6modo e
seguro, respeitadora do ambiente e eficiente do ponto de
vista energético”. O respeito pelo ambiente, num sentido
lato, pressupde a salvaguarda dos valores da
biodiversidade, ainda que os objectivos estratégicos gerais
e especificos do PET pudessem estar alinhados, de uma
forma mais estreita, com as orientagdes da Estratégia
Europeia. Por outro lado, a coeréncia entre os objectivos
do plano e os da estratégia sdo um pouco mais evidentes
nos capitulos de enquadramento do sector dos
transportes nos documentos de politica nacional e nas
orientagOes para o acompanhamento da execugao do
plano.

Assim, no primeiro caso, o PET subscreve as opgGes
estratégicas e o modelo territorial proposto pelo PNPOT,
no qual se inscreve a necessidade de gerir e valorizar as
areas classificadas e de preservar o quadro natural e
paisagistico nacional.

No capitulo da gestdo ambiental e acompanhamento do
plano, refere-se que na “execuc¢do do PET as escolhas

sobre investimentos deverdo ter sempre em atengdo (...)
as alteragdes no uso e ocupagao do solo, ressalvando os
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Convencdo Europeia da Paisagem (2000)

Nacionais

Estratégia Nacional de Desenvolvimento
Sustentavel (ENDS) (2006)

Descrigao sumaria

A Convengao aplica-se a todo o territdrio e incide sobre as areas naturais,
rurais, urbanas e peri-urbanas. Abrange as dreas terrestres, as aguas
interiores e as aguas maritimas. Aplica-se tanto a paisagens que possam
ser consideradas excepcionais como a paisagens da vida quotidiana e a
paisagens degradadas.

O objectivo da Convengdo consiste na promogao, protecgao, gestdo e
ordenamento da paisagem, visando ainda organizar a cooperagdo
europeia neste dominio.

Na prossecugdo deste objectivo sdo apresentadas medidas gerais e
especificas, incluindo:

e O reconhecimento juridico da paisagem como uma componente
essencial do ambiente humano, uma expressdo da diversidade do seu
patrimdnio comum cultural e natural e base da sua identidade;

® Asensibilizagdo da sociedade civil, das organizagGes privadas e das
autoridades publicas para o valor da paisagem, o seu papel e as suas
transformagoes;

e Aformacado de especialistas nos dominios do conhecimento e da
intervengao na paisagem;

* A identificagdo das paisagens no conjunto do territério das Partes da
Convengdo, a analise das suas caracteristicas bem como as dindmicas
e as pressdes que as modificam; e um acompanhamento das suas
transformacgdes;

¢ A definicdo de objectivos de qualidade paisagistica para as paisagens
identificadas e avaliadas; e

e O estabelecimento dos instrumentos que visem a protecgdo, a gestdo
e ou o ordenamento da paisagem.

A ENDS apresenta como designio “retomar uma trajectéria de
crescimento sustentado que torne Portugal, no horizonte de 2015, num
dos paises mais competitivos e atractivos da Unido Europeia, num quadro
de elevado nivel de desenvolvimento econdmico, social e ambiental e de
responsabilidade social”, incluindo sete objectivos estratégicos:

1. Preparar Portugal para a "Sociedade do Conhecimento"

Relagdo com o PET

recursos ambientais existentes (areas protegidas ou
condicionadas, efeitos na paisagem, biodiversidade, etc.)”.

A Convengao Europeia da Paisagem foi aprovada pelo
Governo Portugués através do Decreto-Lei n.2 4/2005 de
14 de Fevereiro. Considerando que a paisagem
desempenha importantes fungGes de interesse publico
nos campos cultural, ecoldgico, ambiental e social, o PET
deverd assegurar a plena articulagdo entre o sistema de
transportes preconizado e os objectivos de protecgdo e
valorizagdo da paisagem.

Na versdo actual do plano, os objectivos estratégicos do
PET e da Estratégia Europeia da Paisagem conjugam-se,
essencialmente, por via da adopgdo das orientagdes e
modelo territorial do PNPOT e das recomendacgGes para a
selecgdo de investimentos que minimizem os efeitos na
paisagem.

O PET pondera as principiais orientagGes estratégicas com
implicagBes no sector dos transportes, estabelecidas ao
nivel da ENDS, desighadamente as que estdo associadas
ao objectivos estratégico 5. Melhor Conectividade
Internacional do Pais e Valorizagdo Equilibrada do
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Quadro de Referéncia Estratégico
Nacional (QREN) (2007)

Programa Operacional Tematico
Valorizagdo do Territorio (POVT)

Descrigao sumaria

2. Crescimento Sustentado, Competitividade a Escala Global e
Eficiéncia Energética
3. Melhor Ambiente e Valorizagdo do Patrimdnio Natural
Mais Equidade, Igualdade de Oportunidades e Coesdo Social
5. Melhor Conectividade Internacional do Pais e Valorizagdo
Equilibrada do Territério
6. Um Papel Activo de Portugal na Construgao Europeia e na
Cooperagao Internacional
7. Uma Administragdo Publica mais Eficiente e Modernizada
Cada objectivo inclui um conjunto de prioridades estratégicas, vectores
estratégicos e metas associadas.

E

O QREN constitui o enquadramento para a aplicagdo da politica
comunitaria de coesdao econdmica e social em Portugal no periodo 2007-
2013, assumindo como grande designio estratégico “a qualificagdo dos
portugueses e das portuguesas, valorizando o conhecimento, a ciéncia, a
tecnologia e a inovagdo, bem como a promogao de niveis elevados e
sustentados de desenvolvimento econémico e sdcio-cultural e de
qualificagdo territorial, num quadro de valorizagdo da igualdade de
oportunidades e, bem assim, do aumento da eficiéncia e qualidade das
instituicGes publicas”.

O QREN estabelece cinco prioridades estratégicas nacionais a prosseguir
na implementagao dos PO tematicos e regionais:

Promover a qualificagdo dos portugueses;

Promover o crescimento sustentado;

Garantir a coesdo social;

Assegurar a qualificagdo do territério e das cidades;

Aumentar a eficiéncia da governagao.

vk wnN e

O POVT constitui o principal instrumento do QREN para dotar o pais e as
suas regibes e sub-regiGes de melhores condigdes de atractividade para o
investimento produtivo e de condi¢Ges de vida para as populagdes,
abrangendo as intervengGes de natureza infra-estrutural e de dotagdo de
equipamentos essenciais a qualificagdo dos territdrios e ao reforgo da
coesdo econdmica, social e territorial.

O POVT rege-se por uma agenda que integra os seguintes objectivos
estratégicos:

Relagdo com o PET

Territdrio.

O QREN define as prioridades estratégicas que sdo
posteriormente adaptadas as diferentes regides, pelos
Programas Operacionais. A relagdo do QREN com o PET
faz-se portanto de forma mais adequada, analisando os
Programas Operacionais que lhe ddo corpo (em baixo). No
entanto, numa analise macro, das cinco prioridades do
QREN, observa-se que, a excepg¢ado da prioridade relativa a
promogdo da qualificagdo dos portugueses, existe uma
sintonia com a visdo e os valores que sustentam o PET,
com especial destaque para a qualificagdo do territério e
cidades.

O POVT constitui uma das principais alavancas de co-
financiamento da fase de execugdo da estratégia
desenvolvida no PET. Efectivamente, os Eixos 1 e 5 do
POVT consubstanciam um financiamento significativo nos
dominios dos transportes (reforgo da conectividade
internacional, das acessibilidades e da mobilidade). No
ambito dos transportes estdo previstos grandes projectos,
tais como, a Rede Ferroviaria de Alta Velocidade, o Novo
Aeroporto Internacional de Lisboa, intervengdes nas redes
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Programa Operacional Tematico Factores
de Competitividade (POFC)

Descrigao sumaria

1. Atenuar a situagao periférica do pais no contexto global, por via da
melhoria da conectividade internacional e da integragdo das redes
nacionais as redes transeuropeias de transportes;

2. Consolidar as redes e infra-estruturas que estruturam o territério
nacional, ao servigo da competitividade e da coesdo;

3. Promover o desenvolvimento urbano policéntrico, reforgando a
articulagdo das cidades com as respectivas areas envolventes e a
qualificagdo dos espagos urbanos;

4. Preservar e valorizar os recursos naturais, a biodiversidade e o
patrimdnio natural;

5. Qualificar os servigos ambientais, garantindo a sua universalidade e
sustentabilidade;

6. Prevenir, gerir e monitorizar os riscos naturais e tecnolégicos;

7. Promover a coesdo social, assegurando a equidade territorial no
provimento de infra-estruturas e de equipamentos colectivos.

O POVT vem contribuir para melhoria da conectividade, acessibilidades e
mobilidade, criando oportunidades para o desenvolvimento das regides
através do reforgo da competitividade e da coesdo nacional, e
contribuindo para a aproximacdo de pessoas e lugares (e.g. maiores
oportunidades de emprego, maior dinamismo da economia local, melhor
acesso a servigos de salde).

O POFC abrange as intervengGes que visam estimular a qualificagdo do
tecido produtivo, por via da inovagdo e do desenvolvimento tecnoldgico,
bem como da melhoria das diversas componentes da envolvente da
actividade empresarial, com relevo para a redugdo dos custos publicos de
contexto.

O POFC rege-se por uma agenda que integra os seguintes objectivos
estratégicos:
1.Qualificagdo do tecido produtivo, por via do upgrading do perfil de
especializagdo e dos modelos empresariais;
2.Maior orientagao para os mercados internacionais do conjunto da
economia portuguesa, por via do incremento da produgdo
transaccionavel ou internacionalizavel;
3.Qualificagdo da Administragao Publica e da eficiéncia da ac¢do do
Estado, por via da modernizagdo da Administragdo Publica e da
promogdo de uma cultura de servigo publico centrado no cidaddo e

Relagdo com o PET

ferroviaria e rodoviaria e a rede de plataformas logisticas.

Os transportes constituem por si sé um factor de
competitividade que pode dinamizar actividades
econdmicas e contribuir para a coesdo social. Neste
sentido, ha espago no POFC para incorporar projectos de
co-financiamento que venham dar corpo ao espirito de
inovagdo e best practices que possam vir a beneficiar as
redes de transporte e os respectivos equipamentos (pela
via da eco-eficiéncia, por exemplo). Este Programa pode,
assim, materializar o cariz de inovagdo e de
desenvolvimento cientifico que esteja de alguma forma
planeado em termos de PET.
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Programas Operacionais Regionais

Estratégia de Lisboa e Programa Nacional
de Acgdo para o Crescimento e o Emprego
(PNACE 2005-2008)

Descrigao sumaria

nas empresas;

4.Promogdo de uma economia baseada no conhecimento e na inovagao,
por via do estimulo ao desenvolvimento cientifico e tecnoldgico e do
fomento o empreendedorismo.

Os Programas Operacionais Regionais constituem os mecanismos de
exceléncia para a suprimento regional das necessidades de co-
financiamento. Estruturados por eixos, cada um dos PO’s regionais
apresenta uma definigdo de prioridades que, genericamente, apresenta as
seguintes dreas prioritarias de intervengdo:

- Competitividade, Inovagdo e Conhecimento

- Qualificagdo Ambiental

- Valorizagdo Territorial

- Desenvolvimento e regeneragdo urbana

- Governanga e capacitagdo institucional

Os Chefes de Estado e de Governo reuniram-se extraordinariamente em
Lisboa, em Margo de 2000, durante a Presidéncia portuguesa da UE, e
estabeleceram um novo objectivo estratégico para a UE, assim como uma
estratégia global para alcancar esse objectivo.

O novo objectivo estratégico para a década seguinte seria tornar-se no
espago econdmico mais dindmico e competitivo do mundo baseado no
conhecimento e capaz de garantir um crescimento econdmico
sustentavel, com mais e melhores empregos, e com maior coesao social.

Para a consecugdo desse objectivo pressupOe-se uma estratégia global
que vise:

- preparar a transi¢do para uma economia e uma sociedade baseadas
no conhecimento, bem como a aceleragdo do processo de reforma
estrutural para fomentar a competitividade e a inovagdo e a
conclusdao do mercado interno;

- modernizar o modelo social europeu, investindo nas pessoas e
combatendo a exclusdo social;

- sustentar as sds perspectivas econdmicas e as favoraveis previsdes de
crescimento, aplicando uma adequada combinagao de politicas
macroecondémicas.

O PNACE 2005-2008 surge na sequéncia e responde as novas linhas de

Relagdo com o PET

A semelhanca do POVT e POFC, os PO’s regionais
representam mais uma das oportunidades de co-
financiamento disponibilizadas pelo QREN para a
implementagdo do PET. A diferenca residird na tipologia
de acgGes que no caso dos PO’s regionais respeitardo um
cariz mais regional, mais focado, com intervengdes de
menor porte financeiro mas que actuem ao nivel das mais
diversas areas estruturantes na area dos transportes
previstas em PET (redes e equipamentos), incluindo a
implementacdo de estratégias locais de mobilidade como
instrumentos de competitividade e inovagdo cientifica.

O PNACE destaca a importancia das politicas de ambiente,
ordenamento do territdrio e coesdo territorial, como
parte integrante da estratégia de desenvolvimento,
atendendo a sua transversalidade. Para tal devem estar
presentes de forma integrada na concepgao e execugao
das diferentes politicas sectoriais e outras que
consubstanciem a estratégia de desenvolvimento
sustentavel, onde se inclui a politica de transportes.

Diversas orientagGes do PNACE, na componente de coesdo
territorial e sustentabilidade ambiental, sdo
particularmente relevantes para a AAE do PET,
destacando-se os seguintes aspectos:

a) Promogdo de uma politica de transportes que garanta
uma mobilidade sustentdvel, que responda a
diversificagdo e intensificagdo da procura com
transporte publico qualificado, com respeito pelo
ambiente, com menor nivel de emissdes poluentes, e
com uma maior integragao nas redes transeuropeias
e transnacionais.

b) Adopgdo de sistemas de gestdo ambiental como
instrumentos de melhoria da sustentabilidade das
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orientagdo da Estratégia de Lisboa, constituindo uma referéncia de
enquadramento para as diversas politicas governamentais de ambito
macroecondémico, microeconémico e de qualificagdo e emprego.

Os quatro objectivos estratégicos do PNACE s3o:
1) o fortalecimento do equilibrio orgamental,

2) a promogao do crescimento econémico,

3) da competitividade e

4) da coesdo social, territorial e ambiental.

Para tal pretende socorrer-se das seguintes politicas transversais:
crescimento econdmico e sustentabilidade das contas publicas; reforma
da administragdo publica; competitividade e empreendedorismo; I&D e
Inovagdo; coesdo territorial e sustentabilidade ambiental; eficiéncia dos
mercados; qualificagGes, emprego e coesdo social. Com estas politicas
pretende atingir-se um conjunto de metas, designadamente: fixar o défice
publico abaixo do limite maximo permitido pelo PEC até 2008; duplicar o
investimento publico e criar as condig¢Ges para triplicar o investimento
privado em I&D e atingir uma taxa de crescimento anual do PIB de 2,6% e
uma taxa de emprego global de 70%.

Constituem objectivos do PNAAS:

a. intervir ao nivel dos factores ambientais para promover a satide do
individuo e das comunidades a eles expostos;

b. sensibilizar, educar e formar os profissionais e a populagdo em geral,
por forma a minimizar os riscos para a salide associados a factores
ambientais;

c. promover a adequacdo de politicas e a comunicagdo do risco;

d. construir uma rede de informagdo que reforce o conhecimento das
inter-relacdes Ambiente e Saude.

PNAAS — Plano Nacional de Acgdo em
Ambiente e Salde (2008)

Constituem dominios prioritarios do PNAAS: (1) agua; (2) ar; (3) solo e
sedimentos; (4) quimicos; (5) alimentos; (6) ruido; (7) espagos construidos;
(8) radiagoes; e (9) fendmenos meteoroldgicos

Programa Nacional de Politica de O PNPOT apresenta um conjunto de seis objectivos estratégicos e

Relagdo com o PET

actividades econdmicas.

c) Promogdo da eficiéncia energética, da redugdo da
dependéncia energética e da diversificagdo das fontes
energéticas, utilizando novas tecnologias de produgdo
mais amigas do ambiente, e privilegiando a aposta
nas energias renovaveis.

d) Promogdo da conservagdo da natureza e da
biodiversidade, enquanto factor de diferenciagdo
positiva e valorizagdo do territério e da paisagem,
com mais valias potenciais para o desenvolvimento
rural e do turismo.

Destacam-se ainda um conjunto de medidas previstas no
PNACE na componente de coesdo territorial e
sustentabilidade ambiental que requerem uma forte
articulagdo no PET, designadamente: Medida 7 —
Implementagdo de uma Rede Ferroviaria de Alta
Velocidade; Medida 8 — Construgdo do Novo Aeroporto de
Lisboa; Medida 9 — Desenvolvimento do Sistema Logistico
Nacional; Medida 10 — Reforma da Fiscalidade Automoével
com internalizagdo de custos ambientais, sociais e de
infra-estrutura; Medida 11 — Promogao da Eficiéncia
Energética.

A publicagdo recente do PNAAS (Junho 2008) apresenta
desafios e oportunidades para o PET, nomeadamente a
nivel das ac¢Ges pensadas nos dominios do ar e do ruido.

Os objectivos do PNAAS s3o de interesse directo para os
factores de avaliagdo da AAE do PET, nomeadamente o
factor do desenvolvimento Humano, pois incidem na
sensibilizacdo, formagao e informagdo que liga factores
ambientais a saude e esse é um factor principal para a
componente das capabilidades ou capacidade de escolha
informada para se ter a vida que se quer.

O PET estabelece a programagédo/concretizacdo das
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Ordenamento do Territério — PNPOT

Planos Regionais de Ordenamento do
Territorio (PROTs)

Programa Nacional para as AlteragGes
Climaticas (PNAC)

Descrigao sumaria

respectivos objectivos especificos e medidas que especificam o rumo

tragado para Portugal no horizonte 2025:

1. Conservar e valorizar a biodiversidade e o patrimdnio natural,
paisagistico e cultural, utilizar de modo sustentdvel os recursos
energéticos e geoldgicos, e prevenir e minimizar os riscos.

2. Reforgar a competitividade territorial de Portugal e a sua integragao
nos espacos ibérico, europeu, atlantico e global.

3. Promover o desenvolvimento policéntrico dos territdrios e reforgar as
infra-estruturas de suporte a integragdo e a coesao territoriais.

4. Assegurar a equidade territorial no provimento de infra-estruturas e
de equipamentos colectivos e a universalidade no acesso aos servigos
de interesse geral, promovendo a coesdo social.

5. Expandir as redes e infra-estruturas avangadas de informagdo e
comunicagdo e incentivar a sua crescente utilizagdo pelos cidadaos,
empresas e administragdo publica.

6. Reforgar a qualidade e a eficiéncia da gestao territorial, promovendo a
participacdo informada, activa e responsavel dos cidaddos e das
instituicoes.

Os PROTs definem a estratégia regional de desenvolvimento territorial,

integrando as opgdes estabelecidas a nivel nacional e considerando as

estratégias municipais de desenvolvimento local, constituindo o quadro
de referéncia para a elaboragdo dos planos municipais de ordenamento
do territério (PMOTs).

Os PROTs tém como fungdes principais:

- estabelecer directrizes para o uso, ocupagdo e transformacdo do
territério, num quadro de opgGes estratégicas estabelecidas a nivel
regional;

- promover, no plano regional, a integragdo das politicas sectoriais e
ambientais no ordenamento do territério e a coordenagdo das
intervengoes;

- fornecer orientagGes para a elaboragdo dos PMOT.

O PNAC visa atingir as metas fixadas pelo Protocolo de Quioto e pelo
Acordo de Partilha de Responsabilidades da Unido Europeia, em matéria
de emissdes de gases de efeito de estufa (GEE).

Nos termos deste acordo, foram estipuladas metas diferenciadas para os
Estados Membros da Unido Europeia, cabendo a Portugal o objectivo de

Relagdo com o PET

politicas de transportes com incidéncia na organizagdo do
territorio. Assim, a sua elaboragdo é condicionada pelas
orientag¢des definidas no PNPOT, que desenvolvem e
concretizam, devendo assegurar a necessaria
compatibilizagdo com os planos regionais de ordenamento
do territorio. Tendo presente esta condigdo, o PET tera
necessariamente de garantir estas compatibilidades entre
algumas opgdes divergentes, presentes nos diferentes
instrumentos de gestdo territorial (e.g. localizagdo do
novo aeroporto de Lisboa). Saliente-se ainda que as
opgoes estratégicas do PET reflectem, na generalidade, os
principios e orientagGes preconizadas pelo PNPOT, em
particular para as grandes orientagdes e medidas
territoriais com ligagdo ao sector dos transportes.

Os PROTs deverdo ponderar e desenvolver as opgdes
constantes do PET com implicagGes a escala regional,
permitindo assegurar a integragdo sectorial territorial
(articulagdo das politicas com incidéncia territorial). Na
definigdo do modelo territorial e respectivos sistemas
estruturantes, os PROTs deverdo contemplar os sistemas
com particular incidéncia territorial, nomeadamente o
sistema de acessibilidades e mobilidade, que contempla as
redes de transportes, logistica e comunicagdo que
suportam os fluxos de pessoas, de bens e de informacgdo
dentro da Regido e com o exterior.

As orientagOes e opgdes estratégicas do PET devem
articular-se com as politicas e as medidas apresentadas no
PNAC e respectivos planos de actuagdo, procurando
conduzir a alteragGes na gestdo dos recursos energéticos
no sector dos transportes, promovendo a racionalizacdo e
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Politicas/Planos/Programas

Programa de Actuagdo para Reduzir a
Dependéncia de Portugal Face ao
Petréleo

Estratégia Nacional para a Energia (ENE)

Descrigao sumaria

garantir que o montante das suas emissées de GEE de origem
antropogénica nao ultrapasse em mais de 27% as emissoOes registadas em
1990. Em termos globais, a meta comunitaria pretende reduzir em 8% a
emissdo de GEE na Unido Europeia.

Programa de Actuagdo que permitird diminuir a intensidade energética de
Portugal até 20%, e reduzir a sua dependéncia do petréleo igualmente em
cerca de 20% (de 64 para 51%), até 2010. Tem por objectivo reduzir as
necessidades energéticas da economia portuguesa para o mesmo nivel de
output ou produgdo interna (menor intensidade), reduzindo em
simultdneo a importancia do petrdéleo no conjunto das energias primarias
consumidas em Portugal.

Este Programa prevé um vasto conjunto de medidas para cada um dos
principais sectores da economia portuguesa:

(1) No sector energético, inclui o aumento significativo da produgdo de
energia realizada através de fontes renovaveis e a liberalizagdo dos
mercados energéticos conducente a sua maior eficiéncia, entre outros;
(2) No sector dos transportes, inclui a criagdo de incentivos a utilizagdo
dos transportes publicos, incentivos a renovagao da frota de veiculos e
aumento da eficiéncia no transporte de mercadorias com o
desenvolvimento de infra-estruturas logisticas multi-modais, entre outros;
(3) No sector da industria, o aumento dos incentivos para utilizagdo de
energias renovaveis e/ou cogeragao, e o estimulo ao aumento de
eficiéncia dos processos produtivos, entre outros;

(4) No sector dos servigos e do consumo doméstico, inclui, entre outros, o
aumento da eficiéncia energética dos edificios e a promogdo da utilizagdo
de equipamentos eléctricos mais eficientes.

Para além de contribuir para reduzir a intensidade energética e a
dependéncia do petrdleo, o Programa devera igualmente contribuir para a
reducdo da factura energética (em cerca de 15%) a par de um impacte
positivo no ambiente, favorecendo um desenvolvimento econdmico mais
sustentado em Portugal.

Aprovada pela Resolugdo do Conselho de Ministros n.2 63/2003, de 28 de
Abril, apresenta como grandes objectivos da politica energética:
e Liberalizagdo do mercado;

Relagdo com o PET

eficiéncia energética e o uso de fontes de energia
renovavel pelas varias tipologias de consumo

A articulagdo do PET com este instrumento estratégico
revela-se como primordial no desenvolvimento de toda a
estrutura estratégica, nomeadamente no que se refere as
medidas aplicadas ao sector dos transportes, de modo a
confluir para a implementagado das mesmas e garantir uma
maior sustentabilidade neste sector.

Tendo por base a forte relagdo entre os sectores
energético e dos transportes, as orientagdes e opgoes
estratégicas do PET devem articular-se com as politicas e
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Politicas/Planos/Programas

Plano Nacional para a Eficiéncia
Energética — Portugal Eficiéncia 2015
(PNAEE)

Descrigao sumaria

e Reducgdo da intensidade energética no produto;

e Redugdo da factura energética;

e Melhoria da qualidade de servigo;

e Seguranga do aprovisionamento e do abastecimento;

Diversificagdo das fontes e aproveitamento dos recursos enddgenos;
Minimizagdo do impacte ambiental;

e Contribui¢do para o reforgo da produtividade de economia nacional.

A politica energética portuguesa assenta sobre trés eixos estratégicos:
i) Assegurar a seguranca do abastecimento nacional;

ii) Fomentar o desenvolvimento sustentavel;

lii ) Promover a competitividade nacional.

Aprovado pela Resolugio do Conselho de Ministros 80/2008, de 20 de
Maio, engloba um conjunto alargado de programas e medidas
consideradas fundamentais para que Portugal possa alcangar e suplantar
os objectivos fixados no dmbito da referida Directiva 2006/32/CE, do
Parlamento Europeu e do Conselho, de 5 de Abril, relativa a eficiéncia na
utilizagao final de energia e aos servigos energéticos.

O presente Plano vem trazer uma maior ambigdo e coeréncia as politicas
de eficiéncia energética, abrangendo todos os sectores e agregando as
vdrias medidas entretanto aprovadas e um conjunto alargado de novas
medidas em 12 programas especificos.

E um plano de acgdo agregador de um conjunto de programas e medidas
de eficiéncia energética, num horizonte temporal que se estende até ao
ano de 2015.

O plano é orientado para a gestdo da procura energética, conforme o
ambito da directiva anteriormente referida, que lhe da enquadramento,
estando em articulagdo com o Programa Nacional para as Alteragdes
Climaticas (PNAC) e o Plano Nacional de Atribuigdo de Licengas de Emissdo
(PNALE).

O PNAEE abrange quatro areas especificas, objecto de orientagdes de cariz
predominantemente tecnoldgico: Transportes, Residencial e Servigos,
Industria e Estado. Adicionalmente, estabelece trés areas transversais de
actuacdo — Comportamentos, Fiscalidade, Incentivos e Financiamentos —

Relagdo com o PET

as medidas apresentadas na ENE, assegurando a efectiva
integracdo do PET nos eixos estratégicos desta estratégia,
nomeadamente no que se refere ao fomento do
desenvolvimento sustentdvel e competitividade nacional
no sector dos transportes, bases de fundamentais para o
sucesso de uma estratégia neste sector.

Na sequéncia da articulagdo do PET com a ENE, este deve
igualmente assentar nos principios e requisitos especificos
de eficiéncia apresentados no PNAEE. As estratégias
definidas para os transportes devem considerar as
medidas de eficiéncia energética estabelecidas,
procurando promover quer a diminui¢do de custos
associada a estas actividades, quer a sua sustentabilidade
em termos ambientais.
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Estratégia Nacional de Conservagdo da
Natureza e da Biodiversidade (2001)

Plano Sectorial da Rede Natura 2000
(PSRN2000) (aprovado pela Resolugdo de
Conselho de Ministros n.2 115-A/2008)

Descrigao sumaria
sobre as quais incidiram andlises e orientagdes complementares.

As medidas permitem alcangar 10% de eficiéncia energética até 2015: 10%

vs. 8% previstos para 2015 na Directiva 2006/32/CE dos Servigos

Energéticos, permitindo mitigar o crescimento da factura energética em

1% por ano até 2015.

A ENCNB pretende dar seguimento aos compromissos internacionais

assumidos no quadro da Convengao sobre a Diversidade Bioldgica, em

harmonia com a estratégia europeia nesta matéria. A ENCNB assume trés

objectivos gerais a prosseguir até 2010:

® Conservar a Natureza e a diversidade bioldgica, incluindo os elementos
notdveis da geologia, geomorfologia e paleontologia;

® Promover a utilizagdo sustentavel dos recursos biolégicos;

® Contribuir para a prossecugao dos objectivos visados pelos processos de
cooperacdo internacional na area da conservagdo da Natureza em que
Portugal estd envolvido, designadamente a conservagdo da
biodiversidade, a utilizagdo sustentavel dos seus componentes e a
partilha justa e equitativa dos beneficios provenientes da utilizagdo dos
recursos genéticos.

O PSRN2000 constitui um instrumento de concretizagdo da politica
nacional de conservagao da biodiversidade, visando a salvaguarda e
valorizagdo das Zonas de Protecgdo Especial (ZPE) e dos Sitios de
Importancia Comunitdria através da manutengdo das espécies e habitats
num estado de conservagao favoravel nestas areas.

Os objectivos e ambito territorial do PSRN2000 incluem:

® Estabelecer orientagGes para a gestdo territorial das ZPE e Sitios;

= Estabelecer o regime de salvaguarda dos recursos e valores naturais dos
locais integrados no processo, fixando os usos e o regime de gestdo
compativeis com a utilizagdo sustentavel do territério;

® Representar cartograficamente, em fungao dos dados disponiveis, a
distribuicdo dos habitats presentes no Sitios e ZPE;

® Estabelecer directrizes para o zonamento das areas em fungdo das
respectivas caracteristicas e prioridades de conservagao;

= Definir as medidas que garantam a valorizagdo e a manutengdo num
estado de conservagao favoravel dos habitats e espécies, bem como
fornecer a tipologia das restricGes ao uso do solo, tendo em conta a
distribuicdo dos habitats a proteger;

Relagdo com o PET

A analise acima apresentada para a Estratégia Europeia
para a Conservagdo da Biodiversidade é valida para a
Estratégia Nacional, considerando a coeréncia e
alinhamento de objectivos entre estas duas politicas.

O PET nao refere explicitamente o PSRN2000, no entanto,
a concretizagdo dos objectivos subjacentes ao sistema de
transportes preconizado, sobretudo aqueles que poderdo
materializar-se na construgdo de infra-estruturas,
deverdo, necessariamente, salvaguardar as ZPE e Sitios da
Rede Natura 2000. A gestdo territorial das areas
classificadas tem vindo a ser concretizada,
designadamente pela insergdo das orientagdes do
PSRN2000 em sede de PEOT e PMOT.

Ao perspectivar um sistema de transportes respeitador do
ambiente, o PET deverd alinhar de uma forma mais
coerente os seus objectivos estratégicos operacionais com
a salvaguarda dos recursos e valores naturais das areas
classificadas.
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Plano de Acgdo para a Qualidade do Ar

Programa para os Tectos de Emissdao
Nacionais - PTEN 2006

Quadro Legal do Ruido Ambiente (DL
9/2007, que aprova o Regulamento Geral
de Ruido - RGR - e DL 146/2006, que
transpde a Directiva n2 2002/49/CE,
relativa a avaliagdo e gestdo do ruido
ambiente - DRA)

Descrigao sumaria

® Fornecer orientagdes sobre a inser¢do em plano municipal ou especial
de ordenamento do territério das medidas e restricGes mencionadas
nos pontos anteriores;

= Definir as condigdes, os critérios e o processo a seguir na realizagdo da
avaliagdo de impacte ambiental e na analise de incidéncias ambientais.

A avaliagdo da qualidade do ar é feita de acordo com as orientagdes da
Directiva Quadro do Ar (Directiva 96/62/CE), transposta pelo Decreto-Lei
n.2 276/99 de 23 de Julho, cujo enquadramento operacional se encontra
no Plano de Acgdo para a Qualidade do Ar, delimitando as zonas e
aglomerag0es, com uma e duas estagdes de monitorizagao,
respectivamente. A legislagdo estabelece a necessidade de cumprir
valores limite em 2005 ou 2010, dependendo do poluente em causa,
sendo admitida até essa data uma margem de tolerancia. Se as
concentragdes ultrapassarem o valor limite acrescido da margem de
tolerancia é necessario delinear e executar planos e programas nas areas
afectadas de forma a promover o cumprimento.

O PTEN, foi aprovado pela Resolugdo do Conselho de Ministros n.2
103/2007 de 6 de Agosto. O Programa tem como objectivo definir a
estratégia nacional para o cumprimento dos tectos de emissdo nacionais
de SO2, NOx, COVNM e NH3 estabelecidos para 2010 na Directiva
2001/81/CE, transposta para o direito nacional pelo Decreto Lei n®
193/2003, de 22 de Agosto, e que sdo, respectivamente: 160 kt de SO2;
250 kt de NOx; 180 kt de COVNM e 90 kt de NH3.

O ambito do RGR é mais vasto do que o da DRA, aplicando-se as
actividades ruidosas permanentes, temporarias, as infra-estruturas de
transporte e a outras fontes de ruido susceptiveis de causar incomodidade
e ainda ao ruido de vizinhanga; a DRA estabelece um regime especial para
as grandes infra-estruturas de transporte rodoviario, ferrovidrio e aéreo e
para as aglomeragGes de maior expressao populacional.

Relagdo com o PET

A politica de transportes deve contribuir para o
cumprimento da legislagdo ambiental em matéria de
qualidade do ar.

Os gases acidificantes (SOx, NOx e NH3) e precursores de
ozono (COVNM), tém como principal origem as
actividades de combustdo, incluindo os transportes, as
actividades agricolas (aplicagdo de fertilizantes e pecuaria)
e os processos industriais com utilizagdo de solventes.

O sector dos transportes é o principal responsavel pelas
emissoes de NOx e o segundo maior emissor de COVNM,
dai que o cumprimento do PTEN passe em grande parte
pelo bom desempenho ambiental do sector.

Quer o RGR quer a DRA aplicam-se ao sector dos
transportes, em especial as grandes infra-estruturas de
transporte rodoviario, ferrovidrio e aéreo.
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Quadro II.1 — Ponderacdo dos comentarios recebidos sobre o Relatério de Definicdo do Ambito

Entidade

Principais aspectos focados no parecer

Comentadrio da equipa de AAE

CNADS - Conselho
Nacional do Ambiente
e do Desenvolvimento
Sustentavel

Recomendagdes para o PET

Disponibilidade e interesse em ser consultado
sobre o RA

A equipa de AAE concorda com as preocupagées
e sugestdes apresentadas, que, no entanto, sdo
no essencial dirigidas ao préprio PET.

A equipa de AAE concorda com a pertinéncia de
consultar o CNADS e restantes entidades sobre
o RA.

Instituto da
Conservagdo da
Natureza e da
Biodiversidade (ICNB)

O parecer considera que o Quadro de Referéncia
Estratégico esta incompleto e ndo esta
articulado com as questdes estratégicas
consideradas no plano.

Sugere-se que a AAE considere as conclusdes e
orientagdes emanadas dos Planos ja
desenvolvidos para sectores especificos de
transportes e respectivas Declaragdes
Ambientais resultantes de processos de
avaliagdo ambiental, como por exemplo o
processo de AAE do NAL.

Parecer sugere a reformulagdo e reorganizagdo
dos critérios de avaliagdo e indicadores para o
factor “Biodiversidade e Fragmentacgdo de
Habitats” apresentados no RDA, detalhando
para cada critério os factores a considerar na
selecgdo de indicadores de suporte a avaliagao.
Refere-se ainda que “...os indicadores para os
factores ambientais, tal como definidos pelo
ICNB, terdo maior aplicagdo em processos com
concretizagao territorial, sendo desejavel, no
seguimento deste, a avaliagdo ambiental de
planos que reflictam no terreno as orientagdes
emanadas deste para os sectores do transporte
rodovidrio, transporte ferroviario, transporte
maritimo, transporte aéreo e transporte
intermodal de mercadorias”.

Parecer considera que os cenarios “estdo mal
formulados, pois todos deveriam dar resposta
aos objectivos preconizados para o PET. Além
disso, faz-se referéncia a ‘variaveis de
enquadramento’, ou linhas de forga
determinantes para o desenvolvimento de cada
cenario, mas estas ndo foram descriminadas
nem justificadas e descritas anteriormente”.

Sugere-se a consulta de um conjunto de fontes
de informagdo em matéria de conservagdo da
natureza e da biodiversidade.

A metodologia adoptada ndo previu uma
organizagdo dos documentos de referéncia por
questao estratégica, considerando-se que foram
globalmente analisadas as principais politicas,
planos e programas relevantes face ao
conteulido e escala do PET. Algumas das
sugestdes especificas apresentadas no parecer
foram incorporadas, tais com o “Plano de Acgdo
Comunitério para a Biodiversidade para 2010 - e
para além”, que foi tomado em consideragdo
nos capitulos de objectivos e metas e avaliagdo
estratégica de efeitos para o factor
“Biodiversidade e Fragmentagdo de Habitats”.

Esta sugestdo foi concretizada, tendo sido
consultadas as conclusdes e orientagdes de
outros processos de avaliagdo ambiental de
propostas no sector dos transportes,
designadamente a AAE do NAL. .

As sugestOes apresentadas foram globalmente
integradas no relatdrio ambiental, na extensdo
do que a escala, detalhe e expressdo territorial
das orientagdes do plano permitiram considerar.
No entanto, apesar de ndo ter sido possivel
adoptar muitos dos indicadores sugeridos,
considera-se que os indicadores propostos no
parecer poderdo ser equacionados nos planos e
programas que decorrerdo do PET, num
contexto de maior concretizagdo territorial das
opgOes estratégicas apresentadas, devendo por
isso ser alvo de seguimento, no presente e em
futuros processos de avaliagdo ambiental.

As consideragGes apresentadas relativamente
aos cenarios ndo se relacionam directamente
com o RDA mas sim com o conteudo e
metodogias aplicadas no PET.

As fontes de informagdo sugeridas foram
consultadas e integradas no relatério ambiental
sempre que tal se considerou relevante.
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Entidade

Principais aspectos focados no parecer

Comentadrio da equipa de AAE

APA — Agéncia
Portuguesa do
Ambiente

O parecer sugere a intergragdao do documentos
adicionais no QRE.

No factor Qualidade do Ambiente deveria ser
considerada a gestdo de residuos.

Devera ser considerado o ciclo de vida associado
ao sistema de transportes.

Opgoes de desenvolvimento da rede de
transportes deveriam considerar cendrios de
evolugdo da localizagdo e da area ocupada por
essas actividades.

A equipa de AAE considerou que os referidos
documentos ndo sdo relevantes, dado que as
emissGes de CO, dos automaoveis ndo estdo
incluidas no pacote Energia e Clima, que contém
um conjunto de politicas subsidiarias das ja
indicadas. Por sua vez, os aspectos de gestdo de
residuos ndo foram considerados relevantes
neste contexto, ao nivel de analise a que se
situa o PET.

O PET situa-se a um nivel eminentemente
estratégico, que ndo possibilita uma discussdo
fundamentada sobre os seus impactes em
matéria de residuos. Do mesmo modo, a
abordagem de ciclo de vida associado ao
sistema de transportes sera pertinente
sobretudo para um plano de infraestruturas de
transportes e ndo tanto para um plano
estratégico.

A equipa de AAE concorda com a observagao
apresentada, que tem implicagGes directas para
o préprio PET e indirectas para a sua AAE.

DPP — Departamento
de Prospectiva e
Planeamento e
RelagGes
Internacionais

O parecer sugere a intergragdo do documentos
adicionais no QRE.

O parecer apresenta sugestdes de melhoria para
os indicadores relevantes para a AAE

Realga aspectos relacionados com o
ordenamento do territdrio, desenvolvimento
humano, competitividade e segurancga.

Os documentos considerados relevantes foram
integrados

As sugestdes relevantes foram contempladas.
Algumas sdo pertinentes sobretudo para a
monitorizagdo do PET.

As sugestGes apresentadas foram na
generalidade consideradas.

CCDRN — Comissdo de
Coordenacgédo e
Desenvolvimento
Regional do Norte

Objectivos e metodologia

“...a fase de avaliagdo devera influenciar
efectivamente as opg¢Ges do plano...”

..”da Fase 2, resultassem, por um lado,
contributos concretos que influenciem a
elaboragao, desenvolvimento e melhoramento
do plano, para além da sua
monitoriza¢gdo”..e....”um programa de
seguimento com adequado grau de
desenvolvimento que permita pronuncia em
sede de consulta publica e institucional...”.

”..Fase 3 —seguimento...esta fase dever-se-ia
reportar ao acompanhamento e
monitorizagdo...”

“...discordancia quanto a perspectiva de que o
processo de AAE do PET,..ndo devera
condicionar os resultados do processo de
avaliagdo ambiental..., ja que esta avaliagdo
deverd enquadrar e balizar os diferentes
estagios de planeamento do sector...”

2. Descrigdo do objecto de avaliagdo

A equipa de AAE concorda com o comentario da
CCDRN.

O texto e a Figura 1 foram alterados, por forma
a clarificar os aspectos mencionados.

O texto foi alterado por forma a clarificar este
aspecto.

As observagGes apresentadas sdo pertinentes
sobretudo para o préprio PET e ndo
directamente para o RDA.
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Entidade Principais aspectos focados no parecer Comentadrio da equipa de AAE
Inclusdo de documentos de referéncia Europeus | Foiincluida referéncia aos documentos no QRE
no QRE
Reduzir o n2 de factores de ambiente e Entende-se que cada um destes aspectos €, por
sustentabilidade, nomeadamente articular si s6, suficientemente relevante no contexto da
Qualidade do Ambiente e Energia e Alteragées avaliagdo ambiental de uma politica de
Climaticas. transportes para ser alvo de uma analise

individualizada.

“... FA Dindmica e Coesdo Territorial deveria O PET situa-se a um nivel eminentemente

compreender e traduzir explicitamente a estratégico, ndo apresentando uma

espacializagdo das opgdes preconizadas...” espacializagdo das opgles preconizadas.

5. Objectivos e indicadores Algumas sugestdes foram consideradas no
capitulo referido, tendo outras sido
contempladas no capitulo Monitorizagao
Ambiental Estratégica.

“-no FA Energia e Alteragdes Climdticas Embora a capacidade dos sumidouros de

considera-se extempordnea a incluséo de um carbono possa ndo depender directamente do

indicador sobre a capacidade dos sumidouros de | PET, a sua estratégia, orientagdes e respectivos
carbono, jd que esta ndo depende directamente | objectivos podem ter efeitos territoriais,

da execugdo do PET. Por outro lado, considera- nomeadamente no que concerne a areas com

se ndo terem sido identificados indicadores que potencial de sumidouros de carbono, pelo que a

permitam aferir da prossecugdo do objectivo equipa de AAE optou por manter este indicador.

Identificagdo e avaliagdo das principais medidas | Relativamente 3 auséncia de indicadores para

de minimizagdo dos impactes negativos sobre as | aferir da prossecucdio do objectivo Identificacio

alteragdes climdticas”. e avaliacdo das principais medidas de
minimiza¢do dos impactes negativos sobre as
alteragdes climéticas, a equipa de AAE considera
que, uma vez que grande parte das referidas
medidas e recomendagdes passam pelo recurso
a fontes de energia renovaveis, bem como pela
inclusdo de orientagdes que incentivem o
investimento na redugdo de emissao de GEE, os
indicadores apresentados no “Quadro 18 -
Indicadores para monitorizar os efeitos
ambientais e na sustentabilidade associados ao
PET”, sdo adequados para a monitorizagdo e
avaliagdo do referido objectivo.

6. Consulta publica A equipa da AAE concorda com as sugestdes
apresentadas.

CCDR Centro — O objectivo especifico 2 e o respectivo objectivo | As observagdes apresentadas sdo pertinentes
Comissdo de operacional 2.3 deveriam ter em conta as sobretudo para o préprio PET e ndo

Desenvolvimento
Regional do Centro

realidades regionais

O parecer sugere um conjunto de documentos
de referéncia adicionais que deveriam ser
incluidos no QRE

Deveria ser mais exaustiva a descrigdo da
relagdo entre os objecticos do PET e os
objectivos do PNPOT

Indicadores seriam mais adequados para os
critérios de monitorizagdo

O parecer apresenta um conjunto de sugestGes
para os diferentes factores de avaliagdo

directamente para a AAE.

Os documentos referidos que foram
considerados relevantes foram adicionados ao
QRE.

No Anexo | estdo elencados os objectivos do
PNPOT e discutida a relagdo do PET com este
instrumento de ordenamento do territério.

No RA é apresentada uma proposta de
indicadores para a monitorizagdo ambiental do
PET, alguns dos quais coincidem com os
indicadores da AAE

As sugestGes consideradas pertinentes foram
consideradas no RA
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Entidade

Principais aspectos focados no parecer

Comentadrio da equipa de AAE

CCDR-LVT — Comissao
de Coordenacgdo e
Desenvolvimento
Regional de Lisboa e

Ambiente sonoro, qualidade do ar e
ordenamento do territério

- Ajustamento da designa¢gdo de indicador
concentragdo de poluentes em areas urbanas

A equipa de AAE concorda, na generalidade,
com as sugestdes e reflexdes apresentadas.

Vale do Tejo - Referéncia aos planos para a melhoria da
qualidade do ar
- Necessidade de colocar o enfoque da relagao
com o PNPOT na AAE do PET e ndo apenas no
PET.
CCDR Alentejo - Incluir governanga como factor de avaliagdo Situando-se a um nivel eminentemente
Comissdo de estratégico, o PET ndo apresenta uma

Coordenagdo e
Desenvolvimento
Regional do Alentejo

Incluir paisagem como factor de avaliagdo

Incluir analise da gestdo de residuos, e efluentes
e qualidade da dgua como factores de avaliagdo

espacializagdo das opgdes preconizadas, o que
inviabiliza uma analise para o factor de avaliagdo
paisagem. As questdes de governanga sdao
abordadas no factor Desenvolviemento humano
e bem-estar.

O nivel de desagregacdo do PET nao possibilita
uma analise fundamentada de impactes na
gestdo de residuos e efluentes e qualidade da
agua.

CCDR Algarve -
Comissdo de
Coordenacgédo e
Desenvolvimento
Regional do Algarve

Sugere-se um indicador mais especifico para a
fauna, ou seja, “espécies e n2 de animais mortos
nas infra-estruturas rodoviarias”

Para o factor de avaliagdo “Qualidade do
ambiente” propde-se a inclusdo de um indicador
“concentragao de poluentes nos recursos
hidricos adjacentes a infra-estruturas
rodovidrias”

Sugere-se a consideragdo de alguns documentos
no QRE

O nivel de desagregacdo do PET nao possibilita
uma analise fundamentada dos indicadores
sugeridos. Estes indicadores poderdo vir a ser
relevantes nos processos de avaliagdo ambiental
de planos e projectos a jusante do PET, em
particular do sctor rodoviario.

Os documentos considerados relevantes foram
adicionados ao QRE.
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