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Sumario:

Existe legislacdo, que abrange os mais diversos temas, que tem impacto direto na operagéo e manutengéo
das autoestradas portuguesas. Ainda que seja inquestionavel que o objetivo da legislacdo em vigor seja
legitimo e relevante para a sociedade, ndo € menos relevante a questao da sua exequibilidade e aplicagéo
pratica, bem com as consequéncias dos correspondentes impactos colaterais da sua implementacdo. O
objetivo desta exposicao serd analisar as disposi¢cdes legislativas existentes, comparando as principais
vantagens e dificuldades da sua aplicagdo, quer na perspetiva do cidaddo e utente da via, quer do ponto
de vista das entidades responsaveis pela gestdo de vias concessionadas. A andlise poderé abordar, com
exemplos concretos e praticos, questdes de seguranca, questdes operacionais e seus impactos, sendo no
final propostas de melhoria da propria, com vista a garantir melhores condigdes operacionais sem
descurar os principios subjacentes a criacéo destes diplomas
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1. INTRODUCAO

Depois de uma fase em que os trabalhos de operacdo e manutencdo, feitos primeiramente em estradas e
depois em vias rapidas e autoestradas, ndo tinha qualquer enquadramento legislativo nem qualquer meio de
salvaguarda dos direitos e deveres dos stakeholders envolvidos, assistiu-se a uma criacdo legislativa
proficua e produzida em gabinete ou em sede governativa, nem sempre com a introducdo de inputs dos
diversos intervenientes no terreno nomeadamente concessionarios e operadores de vias.

A Legislagdo produzida que tem mais impacte nos trabalhos de operacéo e manutencéo das autoestradas,
entre outras, lista-se de seguida:

(i) A Lei do Direito dos Utentes (Lei 24/2007, de 18 de julho e Decreto-Regulamentar 12/2008
de 18 de junho);

(i) O Regulamento Geral do Ruido (Decreto-Lei n.° 9/2007, de 17 de janeiro);
(iii) Animais errantes (Lei 276/2001 de 17 de outubro e Portaria 246/2017, de 3 de agosto);

(iv) Gestdo de Combustivel no ambito do Sistema Nacional de Defesa da Floresta (véria
legislagdo);

(v) Manual de Sinalizacdo Temporéaria (documentos préprios das concessionarias com base no
Manual da JAE).
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Seguir-se-a uma analise critica a esta legislacdo e a metodologia de trabalhos adotada com vista a resolugéo
de conflitos entre o estabelecido no quadro legal e as dificuldades sentidas ao longo do tempo pelos diversos
operadores rodoviarios, as quais motivaram a apresentacdo, em sede propria, isto € junto do IMT, uma
proposta de revisdo ap6s os primeiros ensinamentos colhidos da aplicacdo da mesma.

Como conclusdo, serdo elencadas sugestfes de melhoria, numa perspetiva de encontrar a melhor forma de
cumprir 0s pressupostos inerentes as preocupacdes que a legislacao pretende salvaguardar, em simultaneo
com a sua exequibilidade e o equilibrio custo/beneficio.

2. LEI N.° 24/2007 DE 18 DE JULHO - DIREITOS DOS UTENTES NAS VIAS
RODOVIARIAS PRINCIPAIS

Como atrés referido, depois de varios anos com auséncia de legislagdo para além da constava dos contratos
de concessdo de autoestradas e os manuais de sinalizagcdo temporéria aprovados, o parlamento sentiu
necessidade de legislar sobre este assunto depois de dois episddios de alargamentos de autoestradas — Al/
Sacavém/Alverca e A5/ Carcavelos/Cascais — onde se verificaram sérios constrangimentos a circulagdo.

De notar que nestes alargamentos, mais do que as situacbes criadas nas obras fruto de algum
desconhecimento de todos os stakeholders nestes alargamentos entdo ainda novidade, o grande detonador
de perturbac@es no trafego, foi o atraso temporal entre o limiar de alargamento ditado nos contratos e a data
efetiva de realizagdo dos mesmos, criada por vérios fatores nomeadamente a demora em obter o
licenciamento ambiental.

A situagdo era por isso relativamente nova e ocorria pela primeira vez em trocos de autoestrada com
portagem, pelo que os clientes protestavam porque pagavam a taxa de portagem para ter um servigo melhor
que a alternativa gratuita e acabavam a perder tempo nas suas deslocacdes.

Desta forma o primeiro diploma criado foi a Resolu¢cdo da Assembleia da Republica n.° 14/2004
recomendando ao Governo a ado¢do do principio da suspensao de portagens em autoestradas com obras de
duracdo superior a 60 dias e o da obrigatoriedade de indicagdo de caminhos alternativos em painéis de
mensagens variaveis.

Depois deste primeiro ‘aviso’ é entdo criada a lei n.° 24/2007, de 18 de Julho, que veio definir, pela primeira
vez, direitos dos utentes nas vias rodoviarias classificadas como autoestradas concessionadas, itinerarios
principais e itinerarios complementares.

Criou-se assim uma lei por pressdo de opinido publica com disposigdes criadas a sentimento, e sem
acomodar recomendaces dos operadores rodoviarios — apesar de ouvidos - dado que é sabido que qualquer
cidaddo é automobilista ou utente e sabe determinar quais as condi¢des desejaveis de circulagao.

2.1.  Duvidas na interpretacéo da Lei

Desde logo por ndo aderéncia as condi¢Oes da prépria nomenclatura adotada para os termos rodoviarios
comegaram a surgir ddvidas de interpretacdo da Lei, quando se tratava de propor desvios ou restricdes a
circulagdo de modo a possibilitar a coabitacdo de veiculos e maquinaria de obra com veiculos de circulagdo
normal.

Desde logo uma intervencdo superior a 72 horas passou a necessitar de um projeto especifico,
independentemente de ser ou ndo uma obra de emergéncia, e com restricdes a utilizacdo alternada da via
de rodagem limitada a 48 horas. Ou seja se um talude cai e impede a circulagdo numa via de uma estrada
de apenas duas vias e a natureza da intervengdo seja previsivel demorar mais do que 72 horas ha logo que
proceder ao licenciamento de um projeto junto de entidades oficiais, 0 que pode originar mais tempo de
constrangimento a circulacdo até o mesmo ser aprovado do que a intervencgdo propriamente dita.

Como os desvios temporarios sdo devidamente tipificados e os esquemas de sinalizagcdo temporaria
perfeitamente conhecidos e validados pelas entidades competentes, esta disposicdo veio apenas complicar
uma intervencdo que podia ser feito de imediato com recurso aos esquemas-tipo.



Para além disso, o Proprio Regulamento de Sinalizacdo de Transito ja definia quais os projetos de
sinalizacdo temporaria objeto de licenciamento especifico, ou seja, os com duracdo superior a 30 dias. A
nova Lei veio regular, complicando, aquilo que estava ja regulado de uma forma mais técnica e ponderada.

A aprovacao de projetos junto de entidades oficiais é de 30 dias e se bem que o IMT possa colaborar em
situacBes urgentes, todo estes prazos administrativos se refletem no prdprio constrangimento. Por outras
palavras enquanto ndo ha aprovagdo do Plano de Intervencéo néo se pode intervir no local onde se vai
realizar a obra.

2.2.  Dificuldades de implementacéo do estipulado na Lei

A redacdo de algumas das clausulas legais contribuem também para dificuldade de materializagdo dos
trabalhos de operacéo e manutencéo, dado que foram criadas a sentimento como atras referido.

0] Extensdo maxima dos trabalhos (Art.° 8.°);

A este proposito refere-se a obrigagdo dos trabalhos ndo serem feitos em trogos superiores a 10km. Um
sublanco com 25km como o Santarém Torres Novas, terd portanto de ser feito em 3 trechos. Ora como uma
obra destas ocupa 2 verdes, significa que este sublanco vai ter constrangimentos durante, pelo menos, 5
anos.

Conseguiu-se, por isso, o efeito contrario ao desejado, porque se aumenta o periodo de constrangimentos
de tradfego em vez de o diminuir, aumentando os custos de circulagdo suportados pelos clientes, nestes
lango.

Por outro lado, ao prolongar-se o estaleiro destas obras para o triplo do tempo, € 0 custo das mesmas que
se agrava fortemente.

(i) Largura das vias de circulacdo temporérias (Art.° 8.%);

A Lei obriga a que a largura das vias ndo seja inferior a 2/3 da largura original das vias, incluindo a faixa
de seguranca, o que num perfil de autoestrada de 2 vias poderé dar larguras de 7,8 metros para a plataforma
em obras 0 que é manifestamente exagerado e muito superior ao que preconiza o RST-regulamento de
Sinalizagdo de Transito que impde larguras minimas de 2,3 e 2,9 metros por via, no caso de vias para
ligeiros ou vias onde circulem pesados, ou seja 5,2 metros de largura necessaria para o exemplo atrés
considerado. Esta diferenca é muito significativa e proporcionaria mais espago na zona do estaleiro de obras
que facilitaria a circulagdo de maquinaria e veiculos sem necessidade de recurso a faixa de rodagem e
portanto em muito melhores condigdes de seguranca.

Note-se que esta obrigacdo da Lei ndo tem nenhuma justificacdo técnica de suporte, reforcando a sensacéo
junto dos operadores rodoviarios, que foi uma Lei ‘a sentimento’ sem qualquer base técnica de suporte.

(i) Velocidade minima de circulagéo;

A Lei impde também uma velocidade minima de circulagdo. S6 o conceito em si assusta qualquer
profissional de seguranca rodoviaria. Nao deve ser imposta uma velocidade minima em caso de
constrangimentos rodoviarios e reducdo das condigdes de seguranga, mas sim uma velocidade maxima.

A titulo de exemplo, e seguindo as regras impostas na alinea d) do n.° 1 do Art.° 8.°, numa autoestrada em
que a velocidade é normalmente limitada a 120 km/h, a Lei vem impor como velocidade minima de
circulagdo 2/3 dessa velocidade, isto é, 80 km/h. Ora é sabido que os basculamentos de trafego para a faixa
contraria em situacdo de impedimento da plataforma para pavimentagfes por exemplo, impde uma
velocidade muito inferior a 80km/h, preconizando-se na maior das situacdes a velocidade de 40km/h, aqui
impedida pela propria Lei.

Também aqui a Lei de Defesa dos Utentes falhou o seu objetivo ao definir regras de seguranca sem qualquer
aderéncia as condicGes de circulagdo nestas condicGes especiais.



2.3.  Desadequacédo das limitagdes legais impostas

Acresce as duvidas e dificuldades acima elencadas a desadequacdo de algumas das medidas contidas na
redacdo de algumas das clausulas legais, as quais contribuem também para dificuldade de materializagao
dos trabalhos.

Estdo também neste caso o nimero de vias que deve ser disponibilizado aos utentes e a largura das vias em
trabalhos noturnos.

(M Existéncia de duas faixas de rodagem em cada sentido (Art.° 8.9);

Desde logo a utilizagdo do termo faixa de rodagem ndo segue, nem a nomenclatura do vocabulério de vias
e aerddromos, o que revela uma indesculpavel separacdo entre a Lei e os restantes regulamentos
rodoviarios, nem a nomenclatura da redacdo dos restantes artigos do mesmo diploma.

Relembramos a este propdésito que faixa de rodagem compreende o conjunto de vias de circula¢do e bermas,
pelo que existe uma faixa de rodagem em IP e IC de via simples e duas faixas de rodagem em IP e IC de
dupla faixa de rodagem e autoestradas.

Corrigindo esta designacdo de faixas de rodagem para vias, a imposicéo de existéncia de 2 vias em cada
sentido ndo tem qualquer sentido técnico. Desde logo em IP e IC de faixa de rodagem simples, o que se
admite ser um erro da Lei, grosseiro, mas apenas material. Mas mesmo em IP e IC de via dupla ou mesmo
em faixas de rodagem dotadas de vias de lentos, tal obrigacdo so é justificvel face a trafegos elevados.

Embora esta limitacdo possa ser contornada para alguns trabalhos mas apenas em periodo noturno e nunca
em extensdes superiores a 3,5km, esta questdo ndo € de somenos importancia, uma vez que existe um
conjunto alargado de vias que tem dupla faixa de rodagem ndo por critérios técnicos, mas por citérios
politicos de coesao territorial, como sejam o caso da grande maioria de autoestradas do interior com niveis
de tréfego inferiores aos que determinam geometricamente a construcdo de duplas faixas de rodagem.

Nestes termos uma reducdo para uma via de circulagdo para reparar um talude que deslizou, ou mesmo uma
obra de contengdo, tem toda a justificacdo fazer-se sem o cumprimento da obrigatoriedade de existéncia de
duas vias de circulacdo em cada sentido, porque apenas uma via num dos sentidos, por exemplo, ndo causara
transtorno a circulagdo nas vias de mais baixo trafego.

A obrigacdo de existéncia de um nimero minimo de vias de circulagéo devia atender a critérios de limiares
de trafego diério nas vias rodovidrias em causa, como alidas a APCAP — Associacdo Portuguesa de
Sociedades Concessionarias de Autoestradas ou Pontes com Portagens ja, oportunamente, propds ao
Concedente, sem qualquer resposta.

(i) Largura das vias de circulagdo em trabalhos noturnos;

Outro exemplo das deficiéncias desta Lei é a possibilidade admitida no diploma das vias de circulagdo em
trabalhos noturnos (n.° 2, Art.° 8.%) terem um terco da largura da via respetiva inicial.

Basta pensar que a largura das vias se situa entre 3 e 3,75m para perceber que uma largura de 1/3 desta ndo
serve para circulagdo alguma em condi¢Bes minimas de seguranga, muito mais em periodo noturno.

Refere-se esta norma apenas a titulo de exemplo de quéo ligeira foi a producgdo deste diploma legal, o qual
até pela sua classificacao superior de Lei se impde ao s Decretos-Lei em que estdo enquadrados os Contratos
de Concessdo rodoviarios e 0s préprios Regulamento de Sinalizacdo de Transito e o Cédigo da Estrada.

3. O REGULAMENTO GERAL DO RUIDO (DECRETO-LEI N.° 9/2007, DE 17
DE JANEIRO)

A experiéncia de elaboragdo dos Mapas Estratégicos de Ruido (MER) e Planos de Acdo (PA) e dos restantes
estudos de ruido das infraestruturas de transporte, consideradas ou ndo Grandes Infraestruturas de



Transporte (GIT), tem demonstrado que a dificuldade da aplicacdo da legislagdo do ruido advém do
Regulamento Geral do Ruido (Decreto-Lei n.° 9/2007, de 17 de janeiro) e ndo da aplicacdo do Decreto-Lei
n.° 146/2006, de 31 de Julho.

A dificuldade suprarreferida é transversal a todas as infraestruturas de transporte e ndo apenas as GIT,
devendo o sector rodoviario ser abordado de forma integrada, sob o risco de se efetuar um planeamento
incoerente, desajustado e distinto para a mesma infraestrutura apenas porque um trecho é GIT e o adjacente
ainda nao o é, eventualmente até por uma escassa diferenca de volume de trafego. Esta situacdo conduz a
planeamentos que, por forca das classificagdes quinquenais das GIT, poderdo ser desajustados e
sobredimensionados refletindo-se em custos ndo justificados. Por este motivo, se mantém que a alteracao
da legislagdo nacional em matéria de ruido deveria abranger o Regulamento Geral do Ruido (RGR).

3.1.  Propostas de melhoria do estipulado na Lei

Ha varias alteragBes que se tornam assim pertinentes para que as entidades gestoras possam cumprir a Lei
plenamente, sem invocar o principio de inaplicabilidade da mesma.

Acresce que, sendo 0 RGR inexequivel por ndo considerar critérios de racionalidade econdémica e de
programag&o das necessarias medidas de minimizag&o de ruido, o apelo a revisdo do RGR foi norteado pelo
objetivo de dotar o pais de um quadro legal em matéria de ruido que fosse exequivel e que pusesse termo a
situacdo de ilegalidade em que se encontravam todas as entidades gestores de infraestruturas de transporte
(mas também as cAmaras municipais e em Ultima estancia o Estado Portugués), criando condi¢des e critérios
para que, de forma progressiva, se alcangasse uma melhoria efetiva dos niveis de ruido ambiente.

Q) Principio da anterioridade;

As entidades gestoras de infraestruturas de transporte s6 devem assumir a responsabilidade de
implementacdo das medidas de minimizacdo de ruido para protecdo de recetores sensiveis que sejam
anteriores ao licenciamento ou a programacao da infraestrutura de transporte em apreco. Na Proposta de
Alteracdo do Decreto-Lei n.° 146/2006, de 31 de julho, este critério de anterioridade ndo é contemplado,
assumindo o documento proposto no Artigo 10°-B a data de Janeiro de 2013 como a data de referéncia para
o0 planeamento e cumprimento dos niveis de ruido legislados. Isto configura, inclusive, um retrocesso
relativamente ao que antes estava regulamentado (ver RGR, Artigo 12°e n.° 5 do Artigo 19°), representando
um acréscimo de custos significativo, que no caso de projetos estruturados financeiramente, obrigara a
prever custos ndo estimados inicialmente e a requerer do Estado este acréscimo unilateral, o qual pode ser
dispensado se a redagdo ndo for tdo desproporcionada.

Este critério de anterioridade é fundamental para garantir a aplicacdo de um principio basico na correta
gestdo do ruido por ser o Unico critério que permite a introducdo de uma abordagem preventiva associada
ao ordenamento do territdrio. A inexisténcia deste critério inviabiliza a correta gestdo do ruido e os mais
elementares principios de justica e equidade entre os diferentes intervenientes no ambiente acustico.
Relembre-se que o critério de anterioridade tem sido elemento basilar de todos os estudos de ruido até a
data efetuados.

Finalmente, os municipios deverdo igualmente ceder as licencas de construcdo e de utilizacdo das
edificacBes confinantes com a via, de modo a que isso possa ser devidamente considerado nos estudos.

(i) Custos associados a apreciacdo pelo Estado dos estudos apresentados;

O valor das taxas de apreciacdo dos MER e PA ¢ excessivo quando comparado com os custos da elaboragdo
dos proprios estudos e ndo esta associado a complexidade subjacente a esse trabalho. Assim sendo, seria
oportuno que a Proposta de Alteracdo incluisse a necessidade de rever as taxas de apreciacdo dos MER e
PA e os respetivos critérios conducentes ao seu calculo.

(iii) Regime Sancionatdrio;

N&o se encontrando previsto qualquer regime sancionatorio na versdo atualmente em vigor do Decreto-Lei
n.° 146/2006, de 31 de Julho, dever-se-iam manter os aspetos do regime contraordenacional em vigor, ou
seja, a contraordenagdo por incumprimento dos valores limite referidos e nos prazos ai estipulados, ou
alternativamente enquadrar os incumprimentos, em contraordenac6es leves.



Alias, as datas de entrada em vigor do regime sancionatério, estabelecidas na norma transitéria, ndo sdo
exequiveis porque os estudos até agora executados se baseavam nas premissas do RGR, pelo que se sugere
a revisdo das respetivas datas.

3.2.  Acg0es principais

Em resumo, também para este caso e melhor aplicabilidade da Lei, importa que os tépicos principais, a
seguir indicados, sejam previstos na atual revisdo, de modo a que o seu cumprimento seja efetivo e ndo
com as inaplicabilidades atualmente em curso:

e Apenas deverdo ser previstas no Plano de Ac¢do de uma entidade, as a¢fes que sdo da competéncia
dessa mesma entidade;

e Restringir o dmbito dos Planos Municipais de Reducdo de Ruido as estritas competéncias das
Camaras Municipais;

e Introdugdo do conceito de “zona de protecdo acustica” estabelecido como sendo a faixa confinante
a uma infraestrutura de transporte, com os limites definidos nos mapas estratégicos de ruido,
aprovados nos termos do disposto no Decreto-Lei n.° 146/2006, de 31 de julho, dentro da qual se
verifiqguem niveis de ruido superiores aos valores limite definidos na legislacdo em vigor, a qual é
objeto de condicionalismos ao uso e ocupacdo do solo; no que respeita as infraestruturas de
transporte relativamente as quais ndo exista mapa estratégico de ruido, a zona de prote¢do acUstica
tem os limites definidos nos termos do presente Regulamento;

e Aceitacdo da andlise custo-beneficio desde que os estudos especificos que contemplem aquela
analise sejam obrigatoriamente submetidos & aprovacéo da APA,;

e Adaptacdo das medidas de redugdo de ruido a regulamentacdo do sector;

e Alintroducéo do critério de anterioridade na atribuicdo da responsabilidade de implementagéo de
todas as medidas de redugdo de ruido, e ndo apenas nas referentes ao isolamento sonoro das
fachadas;

e Nas modernizac¢Bes/beneficiacBes que impliquem alteracGes de perfis transversais deve observar-
se o critério de anterioridade suprarreferido e a analise de custo-beneficio;

e Introducéo do faseamento de investimentos dada a impossibilidade de os realizar no imediato e de
condicionar esses investimentos a prévia oportunidade de intervengdo nas vias privilegiando o
principio de reducéo na fonte;

e Introducgdo de uma clausula que permita o funcionamento da infraestrutura em exploracdo, mesmo
que ndo cumprindo os limites legislados, nos casos de comprovado interesse publico e em que ndo
é técnica e economicamente vidvel a conformacao a esses limites e, com a condi¢&o, da autorizagao
pela Agéncia Portuguesa do Ambiente;

Atualmente acresce a questdo associada a utilizacdo de um novo modelo para calculo dos niveis de ruido
introduzido pela Diretiva (UE) 2015/996 da Comisséo de 19 de maio de 2015. Esta Diretiva estabelece que
a partir de janeiro de 2019 devem ser utilizados 0s novos métodos comuns de avalia¢do do ruido.

No entanto, a data, ainda ndo foi efetuada a transposicao da diretiva para o direito portugués, nem emitidas
diretrizes para operacionalizar a sua aplicagdo, nomeadamente a realidade dos dados que estdo disponiveis
a nivel nacional. E o caso, por exemplo, de dados de entrada no modelo, como os dados de trafego que, no
novo modelo, sdo referentes a classes de veiculos ndo totalmente compativeis com as classes de veiculos
estabelecidas para efeitos da aplicacdo das tarifas de portagem.

As oportunidades de melhoria da atual Proposta de Alteracdo do Decreto-Lei n.° 146/2006, de 31 de julho,
foram apresentadas as entidades competentes em documento prdprio, refletindo as preocupacgdes acima
expostas.

4. ANIMAIS ERRANTES (LEI N.° 276/2001 DE 17 DE OUTUBRO E PORTARIA
N.° 346/2017, DE 3 DE AGOSTO);

No seguimento da legislagdo mais recente sobre os direitos dos animais, nomeadamente a Lei n.° 8/2017,
de 3 de Marco, com o estatuto juridico dos animais, a Portaria n. 146/2017, de 26 de abril, que regulamenta
arede de recolha oficial de animais de companhia, e a Resolucéo da Assembleia da Republica n.° 104/2017,
de 6 de junho, proibindo o abate de animais nesses centros de recolha, os quais ao fim de um tempo de ndo



reclamacdo vinham sendo abatidos como forma de controlo da populacéo, as varias Concessionarias tém
sentido dificuldades - diga-se interdicdo - por parte dos canis municipais na rececdo de animais recolhidas
ao longo das AE.

De facto, uma vez que esta populagdo ao ndo ser abatida vai crescendo e impedindo os canis, por falta de
espaco, e nalguns de meios econémicos, de aceitar mais animais, tem originado a recusa sistematica,
sobretudo nas areas mais populosas de Lisboa e Porto, de aceitagdo de novos animais recolhidos pelas
operadoras na via.

A Lei refere ainda a criacdo de uma rede de centros de recolha oficial de animais, s6 que isso ainda ira
demorar, ndo estando implementada essa rede.

Face a situagdo criada, torna-se impraticavel a permanéncia dos animais nos Centros Operacionais, ainda
que por periodos curtos, pelo que no seio da APCAP considerou-se oportuno encontrar uma posi¢do comum
a todas as concessionarias no caso de os canis ndo receberem 0s animais errantes que sdo apanhados nas
AE.

E mais um exemplo de estabelecimento legislativo pelo teto, sem cuidar de haver fundacdes para estes
diplomas, ou seja, haver condi¢des de recolha dos animais nos termos da Lei, antes de a tornar obrigatoria.

Assim os centros que existiam ha data da nova imposicao legislativa deixaram de aceitar animais recolhidos
pelas operadoras, as quais sem meios para os manterem, ndo poderdo recolhé-los.

A proposta da APCAP ¢ que se suspenda a aplicacdo da Lei de forma até haver a rede de centros pré-
estabelecida legalmente, momento a partir do qual entdo havera condicBes para o diagrama legislativo
funcionar.

5. GESTAO DE COMBUSTIVEL NO AMBITO DO SISTEMA NACIONAL DE
DEFESA DA FLORESTA (LEGISLACAO VARIA)

Na sequéncia dos incéndios de Pedrdgdo Grande e Figueiré dos Vinhos de 2017, o Estado, face a algumas
indefini¢bes da Lei, que ndo impediram a constitui¢do de arguidos entre os funcionarios de operadoras
rodovidrias, produziu intensa legislacdo, a somar a existente, de que se destaca:

Decreto-Lei n.° 124/2006 28 de junho;
Decreto-Lei n.° 17/2009 de 12 de maio;

Lei n® 76/2017 de 17 de agosto;

RCM n° 161/2017 de 31 de outubro;

Lei n.° 114/2017 29 de dezembro;

Despacho n° 1222-B/2018 de 02 de fevereiro;
Decreto-Lei n.° 10/2018 de 14 de fevereiro;
Despacho n.° 1913/2018 de 22 de fevereiro;
Decreto-Lei n.° 19-A/2018 de 15 de margo.

Esta legislagdo enquadra num modelo ativo e estruturante a defesa, tanto de pessoas e bens, como a defesa
da prépria floresta, pelo que face a presente realidade de ordenamento da floresta e as condicdes
climatéricas de excecdo que se tém verificado nos Ultimos tempos, se tornou imperativo determinar as a¢des
a desenvolver.

Deste modo criaram-se redes secundarias de faixa de gestdo de combustivel, as quais incluem, entre outras,
as redes vidrias e ferroviarias publicas, as quais cumprem as funcdes de:

e Reducdo dos efeitos da passagem de incéndios, protegendo de forma passiva vias de comunicacéo,
infraestruturas e equipamentos sociais, zonas edificadas e povoamentos florestais de valor
especial;

e Isolamento de potenciais focos de ignicdo de incéndios.



A manutencdo dessa faixa de combustivel das redes viarias assume por isso um papel de extrema
importancia nas acdes a realizar, as quais integram um quadro geral para a defesa de pessoas e bens e a
defesa da floresta.

A politica de defesa da floresta contra incéndios ndo pode ser implementada de forma isolada, mas antes
inserindo-se num contexto mais alargado de ambiente e ordenamento do territério, de desenvolvimento
rural e de protecdo civil, envolvendo responsabilidades de todos. Nesta perspetiva, as concessionarias e
subconcessionarias das redes viarias, tém responsabilidades acrescidas.

Dentro das responsabilidades atribuidas as referidas concessionarias foi determinada uma metodologia de
execucdo de trabalhos, com vista ao cumprimento da legislacdo em vigor de maneira eficiente, mas as
dividas tém-se instalado, face a diferentes interpretacfes dos diversos diplomas.

5.1.  Ddavidas na interpretacdo da Lei

Desde logo a determinacéo das FGC — Faixas de gestdo de combustivel, sobretudo em Espacos Florestais
ou zonas envolventes as edificagdes), dado que tem sido impossivel a obtengdo dos seguintes elementos:

e Dificuldade na obtencdo dos PMDFCI — Planos Municipais de Defesa da Floresta Contra
Incéndios, por serem em muitos casos inexistentes e noutros ja terem caducado;

¢ Dificuldade na obtencéo da informacdo cartografica georreferenciada (2018);

e Falta de coeréncia na determinacédo da FGC;

e Determinagdo de FGC ao longo de toda a via rodoviéria com codigo SSS (2018/2027)

Por outro lado, obtidos alguns destes elementos, mesmo incompletos, surgem davidas que impedem a
materializacdo dos instrumentos preconizados nesses diplomas legais.

5.2.  Dificuldades de implementacéo do estipulado na Lei

Por um lado os prdprios PMDFCI sdo publicados muitas vezes sem referéncia as vias rodoviarias
envolventes, o que dificulta ao gestor rodoviario a correta perce¢do das medidas preconizadas na faixa
lateral & via que gere. Esta caraterizacdo das vias, assim como os limites florestais na sua proximidade ¢é
essencial aos gestores e operadores rodoviarios.

Por outro lado, as concessionérias ndo sdo chamadas a participar na elaboracdo dos PMDFCI, havendo
apenas 20 consultas dos 88 planos em curso, sentindo-se que, nalguns casos, se empurram as deficiéncias
para terceiros executarem. N&o obstante seria importante a divulgagdo do trabalho executado pelas
concessionarias has CMDFCI — ComissGes Municipais de Defesa da Floresta e Combate a Incéndios e na
ANPC.

Outra dificuldade sentida, sobretudo para a contratagéo dos trabalhos junto dos prestadores de servico, tem
sido as constantes alteracGes da lei e dos PMDFCI. S&o inimeros 0s casos em que 0 objeto do concurso e,
por isso, 0 objeto da contratacéo, ter de ser alterado dada a alteracdo verificada nas normas e limites
definidos na Lei.

Também aqui a estabilidade € um valor essencial a correta programacédo e execugdo dos trabalhos.

Por outro lado os prazos de execucdo dos trabalhos é também estanque, sendo de 15 de marco para 12
intervencdo em edificagdes e 31 de maio para a 12 intervencgdo na FGC envolvente as vias rodoviarias.
Também aqui se podia ser mais cientifico e exigir alturas arbustivas e ndo datas, porque nao é a mesma
coisa intervir no Minho ou no Algarve e esta imposi¢do de data pode levar a gastos desnecessarios se
anteriores a épocas chuvosas nos anos em que chove mais tarde, por exemplo.

Quanto a atuacao das entidades fiscalizadoras, para além de um excesso de zelo verificado a partir das
ocorréncias de 2017, nota-se um certo desconhecimento de alguns agentes, em particular, relativamente a
informacdo constante nas tabelas de atributos das FGC, o que tem, no terreno, levantado algumas
dificuldades na interpretacéo da Lei.

Importa também realgcar como ndo menos importante a dificuldade de acesso a terrenos de terceiros que
ndo facilitam o cumprimento da Lei, obstaculizando-o, a par de comportamentos inversos de oportunismo
por parte de confinantes e algumas entidades publicas que invocam a lei para conseguirem vantagens das
empresas privadas.



5.3.  Manual de Boas Praticas para a Gestdo de Combustivel no ambito do Sistema
Nacional de Defesa da Floresta na rede concessionada

As dificuldades enumeradas neste ponto serviram para o langamento, no seio da Associa¢do de um Manual
de Boas Praticas a implementar na rede concessionada APCAP para a correta gestdo de combustivel e
defesa da floresta contra incéndios.

O Manual foi apoiado na experiéncia de décadas no langamento deste tipo de empreitadas e teve em atengédo
toda a legislagdo recente publicada, procurando além disso, colmatar as falhas e lacunas detetadas,
constituindo um importante contributo para todos os stakeholders e agentes envolvidos.

6. MANUAL DE SINALIZACAO TEMPORARIA (DOCUMENTOS PROPRIOS
DAS CONCESSIONARIAS COM BASE NO MANUAL DA JAE)

O atual Manual de Sinalizacdo Temporéria, cuja origem é de 1998, teve como principal preocupacao e
objetivo os utentes da via, alertando-os e sinalizando as diversas intervencfes/ocorréncias que estavam a
decorrer, as quais fugiam aos cendrios habituais expectaveis de normalidade da circulagéo.

Estas situagcBes andmalas, justificavam sinalizagdo especifica que chamasse a atencdo e incutisse no
condutor um comportamento preventivo.

Por outro lado, na fase da instalacdo desta sinalizacdo, tém-se vindo a intensificar a preocupagdo dos
operadores com o0s colaboradores que instalam a sinalizacdo no local, considerado um meio hostil e
perigoso para quem la trabalha, justamente no momento em que ainda ndo ha sinalizagdo e o
comportamento preventivo dos condutores ainda nédo foi desperto.

Esta nova preocupacdo, materializada alias em inimeros acidentes mortais em varias concessionarias
europeias, justifica a revisao da colocacdo de alguns equipamentos de seguranca, nomeadamente em locais
de acesso dificultado.

Em paralelo, também temos vindo a constatar um desenvolvimento e colocacdo no mercado de novos
equipamentos de seguranca rodovidria, nomeadamente os relativos a sinalizagdo luminosa, os quais dispde
de visibilidade de alcance acrescido, assim como os relativos a equipamentos atenuadores de impacto.

Justifica-se assim, passados estes 20 anos, a atualizagdo do manual de Sinalizacdo Temporéria, para que se
possam incorporar estes novos equipamentos e seja reforgcada a seguranca de circulagéo néo sé dos utentes
mas também de quem instala a sinalizagao.

As principais preocupagdes inerentes a esta atualizacdo passarao por:

e Melhor definicédo e aplicabilidade dos esquemas moveis a determinados trabalhos que impliquem
uma menor exposic¢do dos colaboradores e utentes ao risco;

e Equacionar a demora e risco ha montagem e desmontagem da sinalizagdo face a duracdo dos
trabalhos respetivos;

e Maior utilizagdo de sinalizagdo mdvel em carrinhas e reboques em detrimento da instalagéo fisica
estatica dos elementos na estrada;

e  Maior utilizagdo de sinalizacdo luminosa, com capacidade acrescida de visibilidade pelos utentes
face aos tradicionais sinais com focos luminosos de baterias;

e A adaptacédo da dimensdo dos painéis utilizados a dimens&o das carrinhas que 0s suportam;

e Utilizacdo de atenuadores de impacto em complemento da sinalizagéo.

Esta revisdo carecera, posteriormente, da envolvéncia das vérias entidades que em Portugal tém a
responsabilidade sobre as vérias vertentes da Seguranga Rodovidria, esperando que a mesma contribua,
efetivamente, para a diminuicdo da sinistralidade.



7. CONCLUSOES

A revisdo do quadro regulatério aplicavel a rodovias tem forcosamente de ser revisitado frequentemente
face a diversos constrangimentos atras enunciados, e que, a titulo de balango, se resumem de seguida:

Desadequacdo dos critérios técnicos referidos na Lei de Defesa dos Utentes, que impedem o
correto desenvolvimento dos trabalhos e prolongam os constrangimentos aos proprios utentes,
revelando-se contra producentes;

Atualizacdo da Lei Geral do Ruido face a nova Diretiva Europeia;

Clarificag8o da entrada em vigor da Lei de defesa dos animais, face ao impasse na criacdo de uma
rede de recolha devidamente dimensionada;

Completamento do quadro legal relativo ao Sistema Nacional de Defesa da Floresta Contra
Incéndios, clarificando e regulamento a atuagéo das entidades gestoras das vias no quadro das suas
competéncias;

Atualizacdo da regulamentacdo relativa a sinalizagdo temporaria em situacdes de obras nas vias,
adequada as novas tecnologias e equipamentos da estrada e que atentem na defesa dos trabalhos
gue instalam os equipamentos e implementam os esquemas de desvios temporarios.
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