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RESUMO NAO TECNICO

O Ministério dos Transportes e Comunicacdes (MTC) recebeu do Banco Mundial fundos para
implementar o Projecto de Mobilidade Urbana da Area Metropolitana de Maputo (AMM). Para o
efeito, 0 MTC estabeleceu uma Unidade de Implementagéo do Projecto (UIP), liderada pela Agéncia
Metropolitana de Transportes (AMT). O Projecto visa melhorar a acessibilidade e mobilidade urbana
nos corredores da AMM.

A AMM situa-se na Regido Sul de Mocambique e compreende os municipios de Maputo, Matola,
Matola Rio, Vila de Marracuene e Vila de Boane. Esta area e possui uma populacdo de
aproximadamente 3 000 000 habitantes. Numa primeira fase (i.e., na fase a que este relatério se
refere), o Projecto abarcara os municipios de Maputo, Matola e Vila de Marracuene, remetendo-se
Matola Rio e Boane para uma fase posterior.

BRT é um sistema de transporte urbano que utiliza autocarros de alta capacidade, proporcionando
mobilidade urbana rapida, confortavel e custo-eficiente, o que é alcancado por meio da utilizacao de
faixas de rodagem exclusivas para autocarros (i.e., faixas segregadas), que podem estar
combinadas com faixas ndo exclusivas (i.e., faixas ndo segredadas). As operacdes do sistema de
BRT sao tipicamente rapidas e frequentes; as paragens localizam-se ao longo do corredor de
transporte e o pagamento da tarifa é feito fora do autocarro.

O Projecto foi classificado como Categoria "A", pelo Servigo de Actividades Econémicas da Cidade
de Maputo (SAECM)! e pela Direc¢do Nacional de Ambiente (DINAB)? - Ministério da Terra e
Ambiente (MTA). Deste modo, € necessario realizar uma Avaliacdo de Impacto Ambiental (AlA)
detalhada, como previsto no Decreto n° 54/2015 de 31 de Dezembro (Regulamento sobre o
Processo de Avaliagcdo de Impacto Ambiental, doravante referido como Regulamento de AlA). De
acordo com o Regulamento de AlA, isto implica a realizagéo um Estudo de Pré-Viabilidade Ambiental
e de Definicdo do Ambito (EPDA), complementado por Termos de Referéncia (TdR) para o Estudo
de Impacto Ambiental (EIA). Em caso de aprovagdo do EPDA e dos TdR, devera ser realizado em
seguida um Estudo de Impacto Ambiental detalhado do Projecto (baseado nos TdR previamente
aprovados pela DINAB).

Na AIA, para além da legislacdo nacional, estdo sendo consideradas as melhores praticas
internacionais, com destaque para o “Quadro Ambiental e Social” do Banco Mundial, financiador do
Projecto. O valor de investimento € de US$165 Milhdes (Cento e Sessenta e Cinco Milhdes de
Délares Americanos).

O presente Resumo Nao Técnico apresenta sumariza o contetido do EPDA e dos TdR do EIA, que
se encontram em fase de rascunho, para serem submetidos ao processo de Consulta Publica. A AIA
do Projecto estd a ser conduzida pelo Consultor independente HaskoningDHV Mocambique
(abreviadamente RHDHV), em nome do Proponente do Projecto, o MTC.

Nos termos do Regulamento de AlA, a AlA deve, tanto a fase do EPDA como a fase do EIA, incluir
um processo de Consulta Publica, cujas directrizes se encontram estabelecidas na Directiva Geral
para a Participacdo Publica no Processo de AIA (Diploma Ministerial n.° 130/2006, de 19 de Julho).
Em conformidade com as melhores préticas internacionais, pretende-se levar este processo de

1 Entidade com jurisdicéo sobre a area do Projecto localizadas na Cidade de Maputo.
2 Entidade que aprova os projectos de Cagoria A.
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participacao das partes interessadas e/ou afectadas para mais proximo da comunidade (cidadaos
da AMM), transcendendo o alcance das reunides de Consulta Pablica, como uma forma de se
estabelecer um contacto mais directo com pessoas e grupos representativos daqueles que mais se
poderéo ressentir dos impactos directos e indirectos do Projecto.

De salientar que 0s necessarios estudos relativos a reassentamento e compensagéao relacionados
com o Projecto ndo estao incluidos no ambito dos servigos a serem prestados pela RHDHV. Para
realizar estes estudos, o Proponente ira contratar um Consultor independente (néo ligado a RHDHV).
Uma concertacao entre os dois consultores (i.e. da AIA e do Reassentamento) serd, no entanto,
necessaria, para garantir uma integracdo e harmonizacdo adequadas da informacdo da AlA
relevante para efeitos de reassentamento.

Constituem objectivos do EPDA os seguintes: (i) caracterizar de um modo preliminar as condigfes
fisicas, bidticas e socioecondmicas do ambiente receptor do Projecto; determinar, de um modo
preliminar os potenciais impactos do Projecto; (iii) determinar a possivel existéncia de uma ou mais
“questdes fatais” ® que possam, a partida, inviabilizar o Projecto do ponto de vista ambiental e/ou
social; (iv) determinar os aspectos a que devem ser investigados detalhadamente na fase de EIA
(caso nao sejam identificadas questdes fatais); (v) formular uma proposta de TdR para o EIA, a ser
submetida a analise e aprovacédo pelos 6rgdos competentes; e (vi) discutir o Projecto com as partes
interessadas e/ou afectadas, auscultando-as sobre o Projecto e a respectiva AlA, respondendo as
guestbes que as preocupem e colhendo os seus contributos para serem considerados na AlA.

A implementacgé&o do Projecto tem como justificacdo a necessidade de implementacao de solucdes
inovadoras e viaveis, compativeis com a dimenséo e a complexidade dos desafios de mobilidade
identificados na AMM. Embora varias infraestruturas urbanas de transportes tenham sido
reconstruidas nos ultimos anos (p.ex., a Estrada Circular e a Ponte Maputo-Catembe), o
desenvolvimento de infraestruturas e a oferta de servigos neste sector esta ainda aquém das actuais
taxas de urbanizag&o e motorizacdo, com efeitos na mobilidade e acessibilidade. Assume-se que 0
Projecto poderé contribuir para uma mudanca do cenario do transporte colectivo de passageiros na
AMM, com um efeito de cascata no desenvolvimento econémico, por exemplo, através da geracao
de emprego associados ao BRT e do desenvolvimento de outras actividades econdmicas, entre
outros beneficios.

O numero de beneficiarios directos do sistema de BRT é estimado em 124 000 passageiros por dia
e em 95 000 cidadaos residentes nas areas a serem abrangidas por melhorias viarias integradas
nos bairros?; estes nimeros poderdo abarcar o seguinte, por exemplo: moradores e trabalhadores
ao longo da area de influéncia dos corredores de transportes publicos adstritos ao Projecto;
integrantes do sector publico e privado, por via das melhorias no acesso aos centros de negocios e
Servigcos; pessoas e grupos em situacao de vulnerabilidade (p.e., mulheres, pessoas portadoras de
deficiéncia) — a este respeito destaca-se a oportunidade de, por via do Projecto, se promover um
aumento da inclusdo social e do bem-estar de individuos, familias e comunidades que residem nas

3 No contexto da AlA, o termo “questéo fatal” refere-se a qualquer questéo, seja esta referente as caracteristicas do Projecto,
ao ambiente onde este se insere, aos impactos que se podem esperar do mesmo, a incompatibilidades com o quadro legal
aplicavel, ou de outra natureza, que possam levar a conclusao que o Projecto € inviavel.

4 Fonte: www.amt.gov.mz Acedida em 28 de Dezembro de 2024.
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areas de intervencao do Projecto, considerando-se as questfes de género, assim como pessoas ou
grupos que vivem normalmente em a situacéo de desvantagem ou vulnerabilidade.

O Quadro Legal aplicavel a AIA é o da Republica de Mogambique. No EPDA (Capitulo 4) é
apresentado um resumo dos instrumentos da legislacdo ambiental e sectorial mocambicana
relevantes para o Projecto, tendo em conta o0 objectivo principal deste (i.e., transporte de
passageiros, melhorando a mobilidade e a acessibilidade na area abrangida) e os seus potenciais
impactos no ambiente. No contexto dos requisitos internacionais, existem varios instrumentos de
referéncia que abordam questfes ambientais e sociais, tais como convencdes, normas, padroes e
directrizes que, em grande medida, estdo em consonancia com a legislacdo nacional. Para o
presente Projecto, faz-se referéncia ao Quadro Ambiental e Social do Banco Mundial (Banco
Mundial, 2017), entidade financiadora do Projecto, o qual devera ser cumprido pelo Proponente do
Projecto.

As caracteristicas do Projecto encontram-se descritas no Capitulo 5 do Relatério do EPDA. O mapa
da Figura A (abaixo) apresenta a rota do BRT, como definida nesta primeira fase do Projecto, que
abrange os municipios de Maputo, Matola e Vila de Marracuene. A figura inclui a localizacdo da
terminal central (“depot”)® e das varias terminais de autocarros propostas para o Projecto.

50 termo em Inglés “depot” (cuja tradugao literal é “depodsito”) designa o local onde os veiculos séo estacionados
apos a conclusao das operagodes diarias e/ou durante os periodos “mortos”. Os veiculos do sistema de BRT séo
parqueados e, se necessario, recebem manutencao nesse local quando ndo estdo em operacao. Normalmente,
um “depot” para um sistema de BRT possui instalagbes de estacionamento e manutengéo para os autocarros
do sistema, assim como estacfes de abastecimento e instalacdes administrativas, de reparacdo, limpeza e
armazenamento, entre outras.
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Figura A: Localizag&o do Projecto: rota proposta para o sistema de BRT

O corredor central do BRT compreende uma extensdo de aproximadamente 65 km. Como ilustrado
no mapa, a rota estende-se desde a Praca dos Trabalhadores, na Baixa, até a Praca da Juventude
em Magoanine, passando pela Av. Guerra Popular, a Av. Acordos de Lusaka, a Av. das Forcas
Populares de Libertacdo de Mogcambique (FPLM) e a Av. Julius Nyerere, em direc¢do a Pracga da
Juventude. Dai prossegue pela Av. Maria de Lurdes Mutola, até a rotunda da Zona Verde; segue-se
um desvio para a EN1, até Marracuene. No Zimpeto existe um n6 de desvio para a Estrada Circular,
na direccao Este-Oeste, até Matola Gare.

Algumas das caracteristicas do Projecto sdo destacadas a seguir:

Ao longo do corredor do sistema do BRT pretende-se estabelecer faixas de rodagem segregadas
e ndo segregadas, como especificado a seguir: (i) Estradas com faixas de rodagem segregadas
(i.e., destinadas exclusivamente a veiculos do sistema de BRT) — desde a Praca dos
Trabalhadores, passando pela Praga da Juventude, até a Missdo Roque (aproximadamente
20 km); (i) Estradas com faixas de rodagem nao segregadas (i.e., ndo destinadas
exclusivamente a veiculos do sistema de BRT) — da rotunda da Missdo Roque até Zimpeto e da
Praca da Juventude até Albazine (aproximadamente 45 km);

Sera necessario o alargamento de algumas das estradas existentes, para proporcionar o
espaco necessario para a circulacdo dos veiculos do sistema de BRT. Estima-se que sejam
necessarios pelo menos 26 metros de largura de estrada para acomodar de forma sustentavel a
via de circulacdo do BRT em qualquer secc¢éo da estrada no corredor;

As intervencles a realizar deverdo abarcar também o sistema de drenagem ao longo das
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estradas, o que podera permitir uma resiliéncia do sistema a chuvas intensas;

e Os passeios serdo substituidos nos casos em que 0s existentes sdo afectados pelo alargamento
proposto das estradas existentes, ou quando estes se encontrem em mau estado. Serdo
construidos passeios onde actualmente estes ndo existem, ao longo do corredor principal do
BRT (seccao de faixas segregadas);

e Asvias aserem utilizadas para a circulacéo de pedestres, para aceder as paragens e 0s pontos
de travessia, estardo claramente sinalizados, para evitar que estes circulem por espacos
inseguros. Todas as estradas propostas para serem repavimentadas ao longo do corredor, assim
como as estradas de ligacao, terdo passeios em ambos os lados, para facilitar 0 acesso as
paragens pelos passageiros do BRT;

e As distancias médias propostas entre as paragens de autocarros poderdo variar entre 570 e
1 500 m, conforme se trate de autocarros com paragens mais frequentes ou de servigco expresso.
As localizag6es das paragens serdo finalizadas com base em avalia¢cdes detalhadas de factores
como a procura de transporte publico, a ocorréncia de determinadas instalacdes comunitarias/de
utilidade publica nas proximidades, areas de maior concentragdo habitacional e de servigos,
visibilidade, seguranca, entre outros aspectos. As estagfes poderdo ser de um design simples,
com validagcédo de tarifas a bordo, ou apresentar uma especificacdo mais alta, que permite a
validacao de bilhetes na estacao;

e Assume-se que sera necessario realizar algum trabalho de remodelacdo do sistema de
sinalizagéo, para garantir uma melhor sincronizagao, e uma melhor acomodag&o os movimentos
de mudanca de direcgdo dos veiculos que circulem ao longo das vias do sistema de BRT
(principalmente nos casos de curvas a direita, que frequentemente constrangem a fluidez do
trafego). Sera considerada a necessidade de outros tipos de sinalizacao (placas de sinalizagéo,
marcas no asfalto) assim como estruturas para redutoras de velocidade (lombas, bandas
sonoras), conforme necessario, em concertagcdo com as autoridades competentes;

e E proposta a existéncia de oito (8) terminais ao longo do corredor do BRT, nomeadamente: (1)
Praca dos Trabalhadores; (2) Praca dos Combatentes; (3) Praca da Juventude; (4) Zona Verde;
(5) Albazine; (6) Zimpeto; (7) Matola Gare; (8) Marracuene.

e A natureza das operacdes, assim como o facto de estar envolvido um grande numero de
autocarros do sistema de BRT, como previsto para o Projecto, irdo requerer a existéncia de um
Terminal Central (“depot”, com localizacao indicada na Figura A), como é pratica em projectos
de BRT. Propbe-se localizar a Terminal Central nas imedia¢cbes da Praca da Juventude. Esta
teminal ird abarcar pelo menos as seguintes instalacfes: escritério administrativo para
operadores e instalagBes para funcionarios; uma area ampla para estacionamento de veiculos
(BRT); pavimentos de boa qualidade; espaco suficiente para o estacionamento de veiculos e
area de manobras; instalagbes de reabastecimento; instalagbes de limpeza e lavagem de
veiculos, materiais e equipamentos; area de manutencgéo; vedacéo.

o Pretende-se estabelecer um Centro de Controlo (“Control Center”) para o controlo informatizado
do sistema do BRT.

Considerando os aspectos de interesse ambiental, a implementacdo do Projecto sera feita em
4 fases principais, nomeadamente: (i) Fase de Pré-Construcdo (envolvendo actividades
preparatorias, criacdo de condi¢cdes contratuais, materiais, de logistica, de recursos humanos e
outras necessarias para o inicio da Fase de Construcédo); (ii) Fase de Construcéo (que consiste na
edificacdo das infraestruturas do sistema de BRT); (iii) Fase de Operacdo (correspondente ao
funcionamento do sistema de BRT); (iv) e Fase de Desactivacao (referente a descontinuidade do
Projecto, caso se decida que o Projecto deve ser desmantelado ao fim do seu tempo de vida (til,
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estimado em 25 anos).

Na presente Fase do EPDA séo analisados 2 tipos de alternativas do Projecto, nomeadamente: (i)
Alternativa a implementacao do Projecto; e (ii) Alternativas de fontes de energia para os autocarros
do sistema de BRT.

No primeiro caso acima, a alternativa adoptada é a de implementacao do Projecto, sem prejuizo das
necessarias medidas de gestdo ambiental e social, necessérias para que, de facto, a decisdo de
implementacéo do Projecto faga sentido. Outros factores (p.e., institucionais, de politicas) séo de
considerar com relagéo a esta opgéo, estando os mesmos, porém, fora do &mbito do presente EIA.
Quanto as fontes de energia para os autocarros, foram analisadas comparativamente trés opcoes,
nomeadamente: diesel; Gas Natural Comprimido (GNC) e Electricidade (veiculos eléctricos a bateria,
ou VEB)®. Com base num estudo do “Custo do Veiculos ao Longo do seu Ciclo de Vida” realizado
pelo Consultor”’, constatou-se que o custo por quilémetro seria mais baixo para os VEB. Assim, é
recomendado que autocarros movidos a bateria sejam utilizados para a operacdo BRT, sem prejuizo
de condi¢des econdmicas e fiscais aplicaveis. Alternativas adicionais serdo analisadas na Fase do
EIA, conforme se revelar necessario, considerando os beneficios potenciais do estabelecimento de
um sistema de transporte rapido, eficaz e mais seguro, que fundamentam a proposta de
estabelecimento de um sistema de BRT na AMM.

A metodologia do EPDA consistiu numa combinacdo do seguinte: revisdo e analise de dados
secundarios (estudos realizados no gabinete de trabalho); e visitas as areas cobertas pelo tracado
do BRT, para a recolha de dados primarios. As actividades realizadas incluiram o seguinte: (i)
definicdo preliminar da Area de Influéncia do Projecto; (i) reviséo do quadro institucional, juridico e
normativo aplicavel ao Projecto; (iii) colecta de dados secundarios sobre a area do Projecto; (iv)
preparacao do trabalho de campo; (v) visitas de campo / colecta de dados primarios sobre a area do
Projecto; (vi) identificacdo preliminar de impactos/ identificagdo dos aspectos a estudar na fase do
EIA detalhado; (vii) compilagéo do Relatorio do EPDA e dos TdR do EIA.

Para efeitos da AIA em curso, a Area de Influéncia Directa (AID) e a Area de Influéncia Indirecta (All)
foram definidas como indicado adiante, na Figura 10. Note-se que na presente fase do EPDA, a AID
e a All estao definidas de um modo preliminar, devendo as mesmas ser revistas na fase do EIA, altura
em que existira uma base de conhecimento mais sélida das caracteristicas ambientais e sociais de
referéncia do meio de insergéo do Projecto. Assim,

o A AID corresponde aos locais onde se propde situar as infraestruturas e os servicos directamente
relacionados com o Projecto (i.e., estradas, terminais, paragens, e outras) e uma zona de 1 km
na envolvente destes, como definido a seguir:

6 Os VEB utilizam a electricidade armazenada numa bateria, que alimenta um motor eléctrico. As baterias sao
recarregadas utilizando energia da rede eléctrica, por ligacdo a uma unidade de carregamento especifica (no
caso dos autocarros), ou entdo a uma tomada de parede.

7 Titulo original em Inglés: “Vehicle Life Cycle Cost” (documento interno produzido para efeitos de financiamento
do Projecto).
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o Para estradas assumiu-se que que a AlD se estende por uma faixa de 1 km, contado a partir
do eixo da rodovia — estimou-se ser esta, em média, a distancia maxima que as pessoas
percorrem a pé, para acederem a um meio de transporte colectivo de passageiros na area;

o Para as terminais, aplica-se um raio de 1 km, seguindo 0 mesmo pressuposto que acima,
com relacao ao percurso dos passageiros a pé;

e AAll corresponde a uma area mais extensa, nomeadamente toda a AMM, abarcando a totalidade
dos municipios abrangidos pelo Projecto (i.e., Maputo, Matola, Matola Rio, Vila de Marracuene e
Vila de Boane). Constituiram o fundamento principal para a definicdo da All os potenciais
impactos socioeconémicos do Projecto, principalmente os relacionados com a acessibilidade e
mobilidade, assim como com a interferéncia com as actividades que envolvem o uso de
transportes publicos no dia-a-dia dos municipes. Assume-se que nesta area reside e trabalha a
maior parte das partes que serdo afectadas pelo Projecto, quer por impactos positivos (p.e.,
mobilidade e acessibilidade melhoradas, emprego), quer por impactos negativos (p.e., perda de
negocios e outros meios de subsisténcia).

Corredor do Maputo BRT

(D Terminal central (‘“depot’) do BRT

B Terminais
=== Rota Segregada (Exclusiva para Autocarros)
--------- Rota Mista (n&o Exclusiva para Autocarros)
--------- Rota Complementar
=== Via que Alimenta a Rota Principal
Areas de Influéncia do Projecto
B Area de Influéncia Directa
Area de Influéncia Indirecta
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Figura B: AID e All do Projecto

O Consultor assume, a partida, a impossibilidade de se definir com rigor os limites da AID e da All,
dado ndo ser possivel determinar com exactiddo o alcance dos impactos directos e indirectos do
Projecto.

No Relatério do EPDA é apresentada uma caracterizacao preliminar do ambiente Fisico, Bidtico
e Socioecondmico. Para o Meio Fisico, realgca-se o facto de todos os anos ocorrerem inundagdes
urbanas na AMM, principalmente em zonas mais baixas e naquelas sem sistemas de drenagem
adequados (ou sem sistemas de drenagem instalados). Este problema € igualmente causado por
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edificacdes em &reas inapropriadas para o efeito por serem vulneraveis a inundagdes, ou por nela
se localizarem linhas de drenagem natural de aguas pluviais. Em estradas degradadas as
inundacdes fazem-se ressentir através da acumulacdo localizada de aguas, impedindo parcial ou
totalmente a circulagéo de veiculos e incrementando o risco de acidentes.

Em termos de recursos hidricos, assume-se que, tanto na Fase de Constru¢do, como na Fase de
Operacdo, o Projecto utilizard agua da rede municipal de abastecimento. Infere-se que uma gestao
inadequada de aguas contaminadas, produzidas pelo Projecto (p.e., efluentes das obras, lavagens,
sanitarios) podem resultar em contaminacdo do aquifero. Torna-se assim importante definir no EIA
medidas para garantir, por um lado, que as actividades do Projecto ndo resultem na contaminacgao
de aguas subterraneas e, por outro, que o uso da agua pelo Projecto ndo afecte a disponibilidade e
a qualidade da agua para consumo humano em qualquer uma das zonas abrangidas pelo mesmo.

Para o Meio Bi6tico menciona-se a existéncia de uma area de conservacao na AID do Projecto,
nomeadamente em Michafutene, no Distrito de Marracuene. Trata-se de uma floresta de chanfuta
(Afzelia quanzensis), com um dos limites muito proximo da estrada. Nao se espera qualquer
interferéncia do Projecto com esta area de conservacao.

Na descricdo do Meio Socioeon6mico, mais exaustiva que as anteriores, identificam-se as
principais actividades econdmicas ao longo do corredor do BRT, com as quais o Projecto podera
interferir. Realca-se a pratica do comércio informal ao longo de uma grande parte da extensao do
corredor do BRT (praticamente em todas as areas atravessadas pelo tracado do Projecto BRT).

Identificam-se igualmente os principais modos de transporte existentes na AMM, nomeadamente
o sistema ferroviario (operado pela empresa Portos e Caminhos de Ferro de Mocambique, E.P.); o
sistema de autocarros publicos; o sistema de transporte semi-colectivo de passageiros (vulgo
“chapas”); Téaxis; e os chamados “My love™. Entre os varios desafios potenciais do Projecto citam-
se 0s seguintes: (i) o estabelecimento de mecanismos para garantir uma coexisténcia segura entre
o sistema de BRT e outras formas de transporte, principalmente em rotas ndo segregadas (i.e. ndo
exclusivas para autocarros do sistema de BRT); (ii) o estabelecimento de rotas segregadas (para a
circulacdo exclusiva dos autocarros do BRT, significando a excluséo de outros tipos de veiculos de
tais rotas); (iii) a practicidade na mobilidade dos passageiros (para alguns podera ser mais pratico
continuar a usar os “chapas”); (iv) a garantia de vantagens comparativas no custo dos bilhetes (que
ainda esta por estabelecer). Estas questdes irdo, de uma forma ou de outra, afectar a procura dos
varios modos de transporte disponiveis.

O EPDA inclui uma identificacéo preliminar dos impactos potenciais de Projecto. Assume-se
gue os impactos do Projecto comecardo a fazer-se sentir ainda na Fase de Construgdo, sendo o
mais importante, possivelmente, o relacionado com a interferéncia do Projecto com bens e usos da
terra ao longo da area directamente abrangida por este, incluindo a deslocacao fisica e/ou
socioeconOdmica onde necessdério. Isto poderé causar alguma perturbacado social, especialmente se
a comunicacdo entre o pessoal do Projecto e as pessoas afectadas nao for eficiente e abrangente e
se 0 processo nao for conduzido de uma forma justa e transparente.

Na Fase Preparatoria (ou Fase de Pré-Construcdo) do Projecto ndo se esperam impactos
relevantes do ponto de vista ambiental. Esta fase corresponde a etapa de criacdo de condicdes

8 A designacgédo “My love” deriva do facto de as pessoas viajarem segurando-se umas as outras, para garantir a
sua estabilidade, enquanto o veiculo estiver em movimento.
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bésicas para a implementacdo do Projecto (i.e., autoriza¢des, condi¢des contratuais, materiais, de
logistica, de recursos humanos e outras necessarias para o inicio da Fase de Construcao);

Na Fase de Construcdo os impactos estardo principalmente relacionados com o0 seguinte
(exemplos): obras de melhoramento e expansédo de estradas e passeios abrangidos pelo Projecto,
e dos sistemas de saneamento associados; obras de constru¢ao do “depot”; 0 aumento da circulacao
de veiculos nas vias que alimentam o corredor do BRT, que poderdo causar emissdo de poeiras,
ruido, vibracdes, em diversas zonas ao longo do corredor.

Na Fase de Operacdo, deverao ocorrer, em principio, potenciais impactos positivos na dindmica de
transportes publicos de passageiros. Prevé-se que alguns dos actuais transportadores publicos que
actualmente circulam em rotas propostas para o sistema de BRT terdo as suas rotas alteradas,
passando a circular ao longo de rodovias alimentadoras do corredor do BRT, facilitando assim a
deslocacdo de passageiros de pontos distantes da area do Projecto para as terminais e paragens
do sistema de BRT. Assim, nestas vias alimentadoras irdo observar-se impactos relacionados com
a circulacdo de veiculos, dado que tais rodovias poderdo ser usadas como alternativas para a
deslocacéo a partir de pontos distantes da area do Projecto, até as terminais e as paragens do
sistema BRT. E possivel, no entanto, que tal impacto positivo ndo alcance uma parte da populacio-
alvo do Projecto; por exemplo, para algumas pessoas as novas paragens poderao situar-se mais
distantes; e muitas poderéo passar a ter mais dificuldades de estacionamento perto das suas casas
ou do seu local de trabalho, onde tiver havido alguma interferéncia do Projecto com tais espacos,
por exemplo, por via do estabelecimento de paragens.

Na Fase de Desactivacao, por sua vez, torna-se dificil prever os impactos, na medida em que nao
ha ainda qualquer decisdo tomada a respeito da continuidade ou ndo do Projecto, terminado o seu
tempo de vida, estimado em 25 anos.

Os impactos potenciais do Projecto identificados de um modo preliminar estéo listados na Tabela A,
com comentarios (entre parénteses), onde julgado necessario. Sao apresentados os impactos das
Fases de Pré-construcdo (fase preparatoria - FP), de Construcao e de Operacédo (FC). Note-se
gue varios dos impactos da Fase de pré-Construcdo identificados sdo néo aplicaveis (N/A), dado
gue esta fase envolve actividades preparatérias, maioritariamente sem impacto proeminente no
ambiente (p.ex., criacdo de condi¢bes contratuais, materiais, de logistica, de recursos humanos e
outras necessarias para o inicio da Fase de Construcdo). A tabela inclui ainda aspectos de saude e
seguranca, que sdo consideradas de aplicabilidade transversal com relacéo as diferentes fases do
Projecto. A Fase de Desactivacao (FD) do Projecto é referida logo a seguir a tabela.
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Tabela A: Impactos potenciais do Projecto nas fases Preparatoria (pré-construcéo), de Construcéo e de Operagao.

A. Meio Fisico

Qualidade do ar Reducéo de emissdes atmosféricas de gases de combustdo (associada ao uso de veiculos + N/A
de transporte publico que geram menos emissdes, nomeadamente autocarros eléctricos
operados a bateria, assim como a possivel a redu¢éo do nimero de veiculos particulares em
circulacdo nas estradas visadas).

Emisséao de poluentes atmosféricos associada as obras (p.ex., particulas em suspenséao N/A
resultantes de movimentacéo de terras e do transporte de inertes; gases CO, NOx, HC, SOz e
VOC, resultantes da circulagdo de veiculos e maquinaria; na Fase de Operagéo este impacto X X
poderd estar relacionado com obras de manutencéo e no caso de serem realizadas obras de
expanséo).

Aumento dos niveis de poeiras nas vias alimentadoras do corredor do BRT, devido ao N/A
aumento do volume de trafego (o uso destas vias em Maputo e na Matola sera intensificado
em resultado da transferéncia de servigos de transporte publico para as mesmas, com o X X
propésito de promover uma maior acessibilidade ao corredor do BRT, nomeadamente as
terminais e paragens deste sistema).

Clima / mudancgas Emisséo relativamente reduzida de poluentes atmosféricos, associada ao uso de autocarros + N/A
climéticas eléctricos (impacto associado a transicéo de autocarros a gasoéleo para autocarros eléctricos
movidos a bateria).

Aumento dos niveis de emisséo de poeiras na AID do Projecto, associado as actividades de N/A
construcéo (como por exemplo a movimentacdo de viaturas e maquinaria, principalmente nas
proximidades dos locais de ocorréncia de obras e também em funcao de outros factores,
como a direccdo predominante dos ventos e o declive do terreno).

Aumento dos niveis de emissédo de poeiras nas rodovias alimentadoras do corredor do BRT N/A
(devido ao aumento da circulagéo de veiculos, por tais rodovias passarem a ser usadas como
como alternativas para a deslocacao a partir de pontos distantes do corredor do BRT, até as
terminais e paragens do sistema).

Contributo para o agravamento dos efeitos das mudancas climaticas (de notar que, em N/A | N/A
principio, ndo se prevé o agravamentos de efeitos das mudangas climaticas pelo Projecto; X X
este impacto serd, contudo, analisado no EIA).
Hidrologia e Melhoramento das condi¢des de drenagem na envolvente da rota do BRT (associada a + N/A
hidrogeologia construcédo e reabilitagdo de sistemas de drenagem). X X
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Poluicao de aguas subterraneas/superficiais, (p.ex., por residuos solidos, derrames/fugas de _ N/A X
combustivel, ou por aguas residuais).
Aumento da susceptibilidade a inundaces localizadas (resultante dos efeitos da _ N/A X .
pavimentacdo de estradas na drenagem superficial e subterrdnea)
Eroséo localizada do solo, resultante do revolvimento e da movimentagdo de terras durante as _ N/A X .
obras
Compactacao do solo, resultante da circulagdo de maquinaria e de equipamento pesado;); B N/A X
Poluicao de solos (p.ex., por residuos solidos, derrames/fugas de combustivel, aguas _ N/A « X
residuais

Ambiente sonoro | Perturbacéo por ruido e vibragéo gerados durante as obras da Fase de Construcao _ N/A

(ruido e vibrag@es) | (principalmente de motores de maquinas); X
Incremento dos niveis de ruido e vibracdes nas rodovias alimentadoras do corredor do BRT N/A X X

(devido ao aumento de trafego proporcionado pela transferéncia de parte dos servicos de
transporte publico de passageiros para estas vias; aplica-se igualmente a Fase de
Construcédo, no caso de realizacéo de obras de reabilitacdo de estradas do sistema);
Paisagem Mudancgas na paisagem (incorporacéo de elementos modernos na paisagem; criacdo de uma + N/A X
nova imagem nas estradas abrangidas pelo Projecto, contribuindo para a valorizagdo da
paisagem, enquanto componente do ambiente urbano);

B. Meio Bio6tico

Vegetacédo e Perda localizada de biodiversidade na zona da Terminal Central (“depot”), (em principio _ N/A
fauna negligenciavel, dado o caracter antropico a area) X
Perda localizada de habitats de fauna nas imedia¢c6es das estradas sujeitas a obras e no local _ N/A
de construcdo da terminal central ou “depot” (associada principalmente & movimentacéo de X
maquinaria e equipamento pesado nessas areas)
Servigos de Interferéncia com servigos de ecossistema, nomeadamente “servigos de provisao” de meios _ N/A
ecossistema de subsisténcia e “servigos culturais” de valor imaterial (relacionados com o patriménio X X
cultural);
C. Meio socioeconémico
Emprego e Criacao de postos de trabalho temporarios (associada a execugado das obras relacionadas + N/A
transferéncia de com o sistema de BRT; na Fase de Operacdo a ocorréncia do impacto podera estar associada X X

conhecimento a obras de reabilitacdo)
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Criacao de postos de trabalho permanentes (podendo ser temporarios para actividades + N/A
pontuais de manutenc¢éo da infraestrutura do BRT);

Transferéncia de conhecimento para a mao-de-obra local (assumindo que estara + X
envolvido no Projecto pessoal especializado, algum do qual estrangeiro, com habilitagdes e X X
competéncias profissionais que poderdo néo existir no Pais)
Perda de postos de trabalho, ap6s o término das obras (como um resultado da N/A
desmobilizagdo de for¢ca de trabalho que tenha sido contratada em regime temporario, i.e., X
apenas para as obras).
Transportes e Melhoramento da qualidade das rodovias abrangidas pelo sistema de BRT. + N/A X

trafego rodoviario Maior conforto e melhor experiéncia de viagem (pretende-se que o acesso e o uso das + N/A
paragens e das terminais proporcione condi¢cdes mais confortaveis que as actualmente X
existentes).
Melhoramento da mobilidade promovida ao longo do corredor do BRT (reduc&o dos tempos + N/A
de viagem, resultante da existéncia de vias reservadas a circulacao de autocarros; reducao do X
congestionamento de trafego, como um impacto indirecto).
Maior acessibilidade de passageiros ao corredor do BRT, nomeadamente as terminais e +
paragens deste sistema (através das vias alimentadoras do sistema de BRT; promovida pela
transferéncia de uma parte dos servicos de transporte publico de passageiros para estas
vias)

Condicionamento/restricbes de trafego aos longo das vias abrangidas pelo corredor do BRT
(este impacto inclui a realizacdo de testes geotécnicos necessarios em estradas do Projecto;
pode também relacionar-se com a movimentacdo de maquinaria e equipamentos durante as
obras da Fase de Construcdo, ou em actividades de manutencdo, na Fase de Operacao).
Perda de vagas de estacionamento em alguns locais ao longo do corredor do BRT N/A
(principalmente na Av. Guerra Popular, na Baixa da cidade, onde se prevé a desactivacdo da
faixa central de estacionamento, para criar 0s espacos necessarios para a circulacao de
autocarros do sistema de BRT).

Melhoramento da acessibilidade (p.e., acesso a instituicdes de educagédo e saude, servicos + N/A
publicos, especialmente para os dependentes do transporte publico).
Insatisfacdo de passageiros, associada a reorganizacéo de rotas de transportes publicos N/A
existentes (admite-se que para determinados passageiros e baseado nas suas rotinas de X
viagem, a acessibilidade podera reduzir e/ou os tempos de viagem poderdo aumentar).
Insatisfacdo de um certo nimero de operadores de transportes, associada a uma possivel N/A
reducdo na procura dos seus servicos (este impacto pode ocorrer no caso de transicao para o X
sistema de BRT de uma grande parte de passageiros que actualmente usam os sistemas de

N/A X




s«, Projectrelated

* Royal
HaskoningDHV

transporte colectivo disponiveis; dessa transicdo podera resultar a perda de negécio,
empregos e renda para aqueles que dependem de tais servi¢cos para se sustentarem; uma
reorganizacéo de rotas de transportes publicos existentes podera, igualmente, causar a
insatisfacdo dos transportadores).

Percepcdes gerais | Satisfacdo com relacéo ao Projecto (perante a tomada de conhecimento durante as fases + X
e expectativas Preparatéria, de Construcao e de Operagéo dos seus beneficios potenciais e/ou, em resultado X X
sociais de melhores condi¢Bes de mobilidade, para um certo nimero de pessoas/grupos na Fase de

Operacao).

Estabelecimento de um clima de inquietacéo/incerteza, durante o processo de engajamento _ X

das partes interessadas e afectadas (embora se pretende realizar um processo de
engajamento tdo abrangente quanto possivel, o processo sera gradual, pelo que a informacéo
podera chegar a uma parte dos interessados prematuramente na forma de boatos, causando X X
inquietacdo, especialmente no seio partes potencialmente afectadas pelo Projecto, ou que
julguem que fardo parte deste grupo; este impacto podera persistir em alguns circulos na
Fase de Construcdo e mesmo no inicio da Fase de Operacéo).

Género Promocéo da participacdo de mulheres na planificagdo e implementagcéo do Projecto, + N/A
contribuindo para a valorizagdo do papel da mulher na economia (geralmente actividades de
engenharia/construcdo tendem a ser caracterizadas por um desequilibrio de género em varias
vertentes, incluindo, p.ex., a contratacdo de pessoal, priorizando o género masculino, e a X X
criacéo de condicdes de trabalho, que por vezes ndo acomodam devidamente as
necessidades especificas do género feminino; o Projecto prevé uma abordagem de género
em todas as suas fases de desenvolvimento)

Introducdo de um sistema de transportes publicos que acomode as questoes de género em + N/A
termos de infraestruturas, meios circulantes e servicos (espera-se que 0 novo sistema de
transporte proposto seja inclusivo, acomodando as especificidades inerentes ao género (p.e.,

T > ~ X
condicdes de acessibilidade adequadas para mulheres, que poderao estar transportando
criancas; condi¢des de seguranca melhoradas, incluindo ilumina¢&o nas vias alimentadoras
do corredor do BRT);
SituacBes de desigualdade de género (caso a questdo da equidade do género ndo seja _ N/A .
devidamente planificada e implementada no Projecto).

VBG/EAS/AS Riscos da Violéncia Baseada no Género, Exploracdo e Abuso Sexual e Assédio Sexual _ N/A X

(VBG/EASI/AS) — (este impacto podera, por exemplo, estar relacionado com o
influxo/concentracéo da méo-de-obra de fora da area do Projecto, uma situacéo que pode
induzir a um aumento da probabilidade de ocorréncia de relacionamentos ocasionais e de
risco entre trabalhadores do Projecto e membros das comunidades).
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Pessoas e grupos Introducdo de um sistema de transportes publicos que acomode as necessidades de + N/A
desfavorecidos / pessoas e grupos desfavorecidos / vulneraveis (espera-se que o0 novo sistema de transporte
vulneraveis proposto seja inclusivo, acomodando as necessidades de grupos geralmente em
desvantagem, como idosos e portadores de deficiéncia).

Economia (geral) Beneficios fiscais resultantes da aquisi¢éo local e da importacéo de bens e servigos para as + N/A
obras (p.ex., aquisicdo de materiais de construcao de estradas e edificios, autocarros e seus
acessorios, equipamentos diversos, servi¢os de transporte, entre outros).

Beneficios fiscais associados a aquisi¢cdo (importacao) de materiais equipamentos + N/A
necessérios para a Fase de Operacao (autocarros e seus acessorios, equipamentos X X
informaticos).
Estimulo ao desenvolvimento econémico (melhorias na mobilidade e acessibilidade urbana + N/A X X
poderao estimular o desenvolvimento nos novos negécios e um maior desenvolvimento da
rede de infraestruturas publicas)

Actividades Aumento das oportunidades de negdcio (para fornecedores locais de produtos e servigcos + N/A X
econdmicas e que possam ser adquiridos pelo Projecto).

meios de Perda temporaria ou definitiva de clientes e negécios (as obras, assim como a localizacdo de N/A
subsisténcia algumas paragens e terminais, poder&o dificultar, ou mesmo restringir 0 acesso a X
determinados estabelecimentos de negdcios, afectando diretamente as receitas).
Residuos Possivel melhoramento da gestéo de residuos em areas localizadas ao longo do corredor do + N/A X X
sistema de BRT (pontos de acumulacgéo de residuos ao longo do corredor do BRT poderdo
ser removidos e condi¢cBes para o descarte adequado de residuos poderdo ser criadas em
loais especificos)

Acumulacao de residuos das obras, caso se verifiqgue o seu descarte inadequado (p.ex., N/A X
restos de asfalto, pedras, entulho, resultantes de obras de melhoramento de estradas e
passeios, da construcéo de infraestruturas associadas ao sistema de BRT, entre outras).

Problemas de salubridade, associados a possivel acumulacao e descarte inadequados de N/A X X
residuos domésticos (produzidos pelos trabalhadores das obras ou por utentes do BRT —
p.ex., residuos alimentares das refeicdes dos trabalhadores e das respectivas embalagens —,
nas zonas de maior concentracédo de passageiros; ou outros residuos do Projecto
normalmente tipificados como “domésticos”, como papel, plastico, latas, esferovite).
Acidentes por derrocada de pilhas de residuos (especificamente na zona da lixeira de Hulene, N/A X X
que ladeia uma parte da Av. Julius Nyerere abrangida pelo sistema de BRT; o risco €
incrementado durante as chuvas intensas e existe um histérico de derrocada; este impacto
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pode afectar ndo apenas com a integridade fisica de pessoas, como também a salde e
seguranca dos trabalhadores e da comunidade, por meio de contaminagao biolégica ou
quimica, para além da perturbacdo pelo odor, entre outros aspectos).

Deslocacéo fisica
e econémica;
Compensacéao e
restauracdo dos
meios de
subsisténcia

Interferéncia com direitos de uso e aproveitamento da terra e reassentamento fisico e
socioeconomico involuntéario (o estabelecimento do corredor do BRT requer a aquisicao de
espago para expansao de estradas, construcéo de passeios adequados, criagdo ou expansao
de parques de estacionamento, construcdo de terminais, paragens e outras infraestruturas
necessarias para o sistema de BRT).

N/A

Possiveis prejuizos em negécios (principalmente os estabelecidos ao longo do corredor do
BRT, resultantes das obras de construcdo do sistema de BRT)

N/A

Perturbacéo da actividade dos operadores de transportes néo ligados ao BRT (p.e. minibuses,
taxis, txopelas, considerando que um grande nimero de passageiros podera transitar dos
servigos actuais de transporte publico para o sistema de BRT).

N/A

Percepcdes
gerais,
expectativas
sociais

Satisfacdo com relagé@o ao Projecto (perante a tomada de conhecimento durante as fases
Preparatéria, de Construcéo e de Operacéo dos seus beneficios potenciais e/ou, em resultado
de melhores condi¢cBes de mobilidade, para um certo nimero de pessoas/grupos na Fase de
Operacao).

Estabelecimento de um clima de inquietacao/incerteza, durante o processo de engajamento
das partes interessadas e afectadas (embora se pretende realizar um processo de
engajamento tdo abrangente quanto possivel, o processo sera gradual, pelo que a informacéo
podera chegar a uma parte dos interessados prematuramente na forma de boatos, causando
inquietacdo, especialmente no seio partes potencialmente afectadas pelo Projecto, ou que
julguem que fardo parte deste grupo; este impacto podera persistir em alguns circulos na
Fase de Construcdo e mesmo no inicio da Fase de Operacao).

Descontentamento da populacéo, caso verifiqguem expectativas ndo satisfeitas com relagéo ao
Projecto (principalmente por parte de utentes dos transportes publicos; p.ex., em relacdo a
localizacéo de paragens ou terminais; nivel de absorcao da procura de transportes; prego do
bilhete, caso este seja, na sua percep¢éo da populagdo, injusto e acima da sua capacidade de

pagar).

N/A

Perturbacédo dos modos de vida e rotinas dos residentes e utentes da area do Projecto (p.e.,
devido mudancas indesejadas nos padrées de circulacéo nas rodovias, acesso ao transporte,
aquisicdo de bens e servicos de subsisténcia).

N/A

Estruturas e
servigos publicos
geridos por outras

Interferéncia com estruturas e servicos geridos por outras entidades (p.ex., cabos
subterraneos de electricidade, estruturas do sistema de saneamento, cabos de
telecomunicacdes).

N/A
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entidades

Uso da terra Valorizagao imobiliaria (a existéncia de um sistema de transporte publico eficiente pode ser + N/A X
um atractivo para potenciais compradores e investidores imobiliarios, por tornar as areas
visadas mais acessiveis e melhor conectadas em termos de transporte).

Impactos de Saude e Seguranca

Salde e Acidentes de natureza diversa / problemas de saude ocupacional - exemplos: N/A X X
Segurancga - Acidentes durante o manuseamento de materiais e/ou operacdo de equipamentos ligados
Ocupacional as obras;

- Queda na execucdo de trabalho em altura;

- Acidentes resultantes de trabalhos de soldadura e de corte de metal a quente;

- Queimaduras por agentes quimicos

- Queimaduras resultantes de trabalho a quente;

- Eletrocusséao:

- Acidentes derivados de fadiga;

- Acidentes derivados de stress laboral;

- Doencas ocupacionais (por exemplo: problemas neurolégicos ou na musculatura
esquelética, associadas a condicBes ergondémicas de trabalho, a execucao de trabalho
repetitivo; a execucédo de trabalho manual pesado, a falta de Equipamento de Proteccdo
Individual adequado, entre outros);

- Perda de acuidade auditiva;

- Danos a viséo;

- Problemas gastrointestinais derivados da contaminagéo por agentes bioldgicos (por
ingestdo acidental de contaminantes);

- Problemas de saude derivados de contaminacao por agentes quimicos (p.ex., por
ingestdo acidental ou incidental de substancias toxicas).

Saude e Reducéo do nimero de acidentes rodoviarios nas vias do sistema de BRT (associada a + N/A X

Seguranca da melhoria das condi¢gGes de circulacdo rodoviaria);

Comunidade

Incrementando do risco de acidentes (associado a interferéncia com o trafego normal de N/A X
veiculos durante as obras, nas areas abrangidas pelo Projecto)
Incremento do risco de acidentes em estradas para os quais o trafego possa ser desviado N/A X
durante as obras (inclui as rodovias alimentadoras do corredor do BRT; o risco estd associado
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ao aumento tempordrio do volume de trdfego em tais vias).
Incremento do risco de acidentes em rodovias alimentadoras do corredor do BRT (devido ao N/A X
aumento de trafego proporcionado pela transferéncia parte dos servigos de transporte
publico de passageiros para tais vias na Fase de Operacéo).

Problemas de salde associados a contaminacéo do solo e/ou de recursos de agua (pode N/A | X X
ocorrer, por exemplo, no caso de um derrame de combustiveis ou outro tipo de substancia
contaminante, afectando fontes de agua de consumo ou solos agricolas).

Aumento do nimero de casos de Infec¢Bes de Transmissédo Sexual (ITS), incluindo N/A | x X
HIV/SIDA (este impacto podera estar ligado a um grande influxo de trabalhadores de fora da
area do Projecto e ao decorrente aumento das oportunidades de encontros sexuais
ocasionais e da pratica de sexo desprotegido).

Proteccéo de Incidentes de seguranca relacionados com o uso de forga nos locais de obras de construcao, _ N/A | X X
pessoas, em instalacdes do Projecto, ou nos autocarros em circulagéo (promovidos por assaltantes
instalacdes e el/ou por pessoal de seguranca, sendo o impacto incrementado no caso de uso de armas de
equipamentos fogo)
Reducéo da eficiéncia do funcionamento do sistema de BRT devido a actos de _ N/A | X X

vandaliza¢do/roubo de materiais e equipamentos do Projecto.
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Para impactos potenciais da Fase de Desactivacdo, ha que considerar que o tempo de vida do
Projecto é estimado em 25 anos e que caso quem de direito decida pela continuidade das operacdes
do sistema de BRT ap0s esse periodo, ndo serdo realizadas actividades de desactivacao. Neste
caso continuardo aplicaveis os impactos da Fase de Operacdo. Contrariamente, se o Projecto for
descontinuado, véarios dos impactos irdo observar-se, sendo de esperar que muitos deles sejam
similares aos da Fase de Construcéo.

Para a Fase de Desactivacdo, a Intensidade, Extensdo, Duracdo, Magnitude e Significancia dos
impactos dependerdo de aspectos tais como: a demolicao total ou parcial das infraestruturas; estado
do ordenamento e desenvolvimento territorial da area do Projecto; crescimento populacional;
praticas de gestdo de residuos a adoptar; capacidade institucional para a gestao da desactivagao;
factores politicos; entre outros. A desactivacdo deverd ser feita de acordo com directrizes
previamente estabelecidas num Plano de Gestdo Ambiental e Social especifico para a Fase de
Desactivagéao.

A analise de questdes fatais € um dos requisitos do Regulamento de AIA (Decreto n.° 54/2015, de
31 de Dezembro, artigo 10) e um dos objectivos principais de um EPDA, enquanto documento em
que se determina a pré-viabilidade ambiental do Projecto. Esta andlise envolve uma avaliagéo
ambiental e social preliminar do Projecto, visando determinar se existe algum obstaculo que se possa
antever, seja este de caracter fisico, bidtico, social, econémico, ou de outra natureza, que determine,
a partida, que, nas condi¢cdes em que foi concebido, o Projecto deve ser inviabilizado.

Para o presente Projecto e com base nas constatacbes deste estudo preliminar, ndo foram
identificados impactos que ndo possam ser mitigados, embora, em varios casos, a mitigacao
constitua um desafio de peso. Reconhece-se a existéncia de uma série de condi¢cdes sensiveis,
especialmente de cariz social (e estrutural), que precisam de ser garantidas na planificagdo e
implementacéo do Projecto, para que o mesmo se mantenha efectivamente viavel. Por exemplo:

e Existéncia de capacidade institucional e coordenacado entre as varias entidades potencialmente
envolvidas no Projecto;

e Oferta de servicos em condi¢cdes tais que o Projecto possa, de facto, beneficiar as partes
afectadas;

e Realizacdo de um processo de aquisicdo de terras, reassentamento e compensacao
transparente e justo, conforme aplicivel caso a caso;

e |dentificacao de estratégias de restauracdo dos meios de subsisténcia de partes directamente
afectadas pelo Projecto (passageiros, utentes e ocupantes das areas ao longo do corredor do
BRT e onde daquelas onde se propde construir infraestruturas);

e |dentificacdo de estratégias de sobrevivéncia vidveis para o negocio dos operadores de
transporte publico ndo integrados no sistema de BRT,;

e |dentificacdo de alternativas viaveis de estacionamento, para os casos em que, por necessidade
de alargamento de trocos de estrada, ou outras relacionadas com o Projecto, tenham que ser
desactivados os locais de estacionamento actualmente existentes para uso publico;

e Desenvolvimento de capacidade de prevencéo e gestdo pacifica de conflitos, de modo a garantir
a aceitacdo do Projecto pelo publico e uma convivéncia harmoniosa entre o Projecto e outras
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actividades existentes na sua area de implementacao;

Outros aspectos poderdo, certamente, ser adicionados a lista acima. Entende-se, entretanto,
existirem condicfes para se avancar para a Fase do EIA do Projecto, na qual todas as questdes
identificadas no EPDA devem ser devidamente abordadas, em conjunto com quaisquer outras
gue, ao longo do EIA, se mostrem relevantes para a sustentabilidade ambiental do Projecto.

Isso significa que a andlise da viabilidade do Projecto ndo deve ser considerada finalizada nesta
fase do EPDA. Entende-se que alguns ajustamentos as caracteristicas do Projecto poderao ser
necessarios, em beneficio da minimizagéo dos impactos negativos do Projecto, e da potenciacao
dos seus impactos positivos.

Ao longo do EPDA foram identificados alguns dos principais aspectos que devem merecer uma
analise aprofundada no EIA, a saber:

Contributo do Projecto para a melhoria da acessibilidade e mobilidade urbana na AMM:
sendo este um dos objectivos principais do Projecto, € necessario investigar como, em termos
praticos, tal objectivo podera ser alcancado. O alcance dos objectivos do Projecto ira requerer,
entre outros aspectos, o seguinte: (i) que o Projecto resulte ndo apenas em viagens mais rapidas,
como também em viagens a um custo acessivel para o cidaddo comum, sendo que no
estabelecimento do custo dos bilhetes deve considerar-se a capacidade de aquisicdo dos
mesmos pelos potenciais utentes do BRT; (iii) que o sistema de BRT permita uma boa
interconexdo com outros modos de transporte, principalmente o transporte ferroviario, que
actualmente desempenha um importante papel no transporte colectivo de passageiros na AMM.

Potencial competicdo do sistema de BRT com servi¢cos de transporte existentes na AMM:
para o Projecto assumiu-se 0 seguinte: a necessidade de se limitar a potencial concorréncia entre
os servigcos de BRT e os chapas; a necessidade de supresséo de varias das rotas de chapas que
circulariam lado a lado com os autocarros do BRT (para minimizar uma competicdo entre as duas
partes no corredor principal do BRT); a necessidade de estabelecimento de tarifas do BRT
acessiveis, para ndo desencorajar 0s passageiros a usarem este servico; que a operacao do
BRT néo deve absorver passageiros de corredores de transporte adjacentes, como é o caso da
N1. Persiste, no entanto, potencial para uma competicdo por passageiros entre o sistema de
BRT e outros modos de transporte existentes na AMM. No EIA devera ser analisado de que
forma se podera evitar o colapso dos meios de subsisténcia dos operadores de transporte
actualmente activos (principalmente o grande nimero de “chapas”, mas também outros, como
“txopelas”, taxis);

Espacos para o estacionamento de viaturas: na perspectiva do Projecto, o estacionamento
na margem da estrada aumenta o atrito lateral do trafego e pode potenciar congestionamentos
do trdfego misto ao longo do corredor BRT (especialmente onde resta apenas uma faixa de
trafego). Em contrapartida, a ocupacdo de espacos pelo BRT para efeitos de alargamento de
vias de circulagéo de autocarros deste sistema conflitua, em alguns locais, com a necessidade
de espagos de estacionamento publicos ou privados. Se por um lado a remocdo do
estacionamento pode aumentar o espaco disponivel para o trafego rodoviario misto nas seccoes
de estrada onde ndo existem paragens, por outro, esta ird causar constrangimentos aos utentes
actuais dos estacionamentos disponiveis. Por esta e por outras razbes, assume-se que a questao
do estacionamento é sensivel e requer um grande esfor¢o de concertacdo entre o Proponente
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do Projecto e as autoridades municipais relevantes, devendo esta questdo ser analisada na
perspectiva dos seus impactos socioambientais.

e Possivel interferéncia com outros Projectos: para varios projectos, geridos por outras
entidades que ndo o MTC, tém sido realizadas obras em rodovias da AMM, por vezes requerendo
a sua travessia. Tais obras incluem, por exemplo: expanséo e/ou reabilitacdo de estradas;
instalacao/reabilitacdo de redes de cabos subterraneos (electricidade, telecomunicacgdes);
instalacéo/reabilitacdo de condutas de agua e de sistemas de saneamento; entre outras. Isto
implica que o Projecto pode interferir com outros em curso ou planeados para a sua area de
insercao ou, contrariamente, tais projectos podem interferir com o sistema de BRT. Assim, tais
usos precisam de ser identificados e a potencial interferéncia com os mesmos devidamente
analisada;

e Potencial interferéncia com valores culturais locais: em relagéo a este aspecto, menciona-
se o facto o local onde se pretende instalar a Terminal de Marracuene se situar na zona onde
decorrem anualmente as cerimonias de Gwaza Muthini, como ja referido na Seccdo 11.3.1
(“Populacédo”; subtitulo “Lingua e Aspectos Culturais”). Entende-se que a construcdo da terminal
nao deve interferir o patrimoénio cultural estabelecido na area, pelo que este aspecto ira requerer
uma avaliagéo cuidada no EIA;

e Seguranca rodoviéria / risco de acidentes: serd importante analisar a existéncia de uma
possivel influéncia do projecto sobre o nimero de acidentes ao longo das estradas afectadas por
este. A prevencgéo deste impacto devera envolver, entre outros aspectos, a garantia de vias de
circulacdo de qualidade, assim como um extenso trabalho de comunicagéo/sensibilizacdo dos
utentes das rodovias na AMM, abarcando ndo apenas 0s motoristas, como também 0s grupos
que representam os operadores de transportes e os pedestres, incluindo criancas.

e Convivéncia do Projecto com a Lixeira de Hulene: A presenca da lixeira ladeando um dos
trocos do corredor do BRT (na Av. Julius Nyerere) tem impactos na sua area envolvente (p.e.,
na qualidade do ar, na satde da comunidade, na seguranca fisica de pessoas e bens®). Uma
outra vertente pela qual a lixeira pode ser visualizada é a da sua importancia para a subsisténcia
de centenas de pessoas, entre homens e mulheres, muitas dos quais vivem no limiar da pobreza,
tendo como Unica fonte de renda a venda de residuos nela colectados. Varias noticias tém sido
divulgadas ao longo dos anos a respeito de planos para o encerramento da lixeira, a ser
promovido pelo conselho Municipal da Cidade de Maputo, em coordenacao com uma série de
instituicbes governamentais e a expectativa € que esta acgdo possa ser realizada tdo cedo
quanto possivel. A AIA do Projecto do BRT ndo trara solugdes para a Lixeira de Hulene nem tais
solucdes fazem parte do ambito da AlA, sendo que, pela sua complexidade e pelo seu caracter
estrutural, vAo muito para além de qualquer avaliagdo ambiental e social que possa ser realizada.
Contudo, pelo impacto que o Projecto podera na zona limitrofe da lixeira localizada junto a
estrada acima citada (p.e., causando um desabamento de uma pilha de residuas durante as
obras na estrada) e, por outro lado, pelo impacto que a prépria lixeira podera ter sobre o Projecto
do BRT (p.e., principalmente em época de chuvas intensas, quando o risco de derrocada se
incrementa; ou por exposicao dos trabalhadores e passageiros a contaminantes diversos), este

9 Em 2018, dezasseis 16 pessoas morreram soterradas, apés chuvas fortes, que provocaram um desabamento de
uma pilha de residuos.
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assunto deve ser deve ser discutido no EIA, tanto na perspectiva ambiental, como
socioecondmica e de salde e seguranca ocupacional e da comunidade.

Impactos em grupos desfavorecidos/vulneraveis: pela natureza do Projecto, que se pretende
abrangente em termos de beneficiarios, o sistema de BRT proposto deve ser acessivel a todos
os cidadaos, incluindo pessoas com mobilidade condicionada (p.e., idosos, pessoas com
deficiéncia, mulheres gravidas e/ou transportando criancas), normalmente colocadas em
desvantagem ou em situacdo de vulnerabilidade. Os problemas enfrentados por pessoas
habitualmente em desvantagem em termos de acesso e de utilizac&do das instalacdes e servicos
de transportes publicos, sejam elas mulheres ou homens, podem ser melhorados através de uma
andlise da utilizagcdo actual, de onde se podem aprender licdes e idealizar solu¢des adaptadas
ao contexto local;

Potenciais fontes de conflitos com o publico: presume-se que a necessidade de aquisicdo
de espaco para a implementacdo efectiva do Projecto podera ser uma das principais causas
potencias de conflito com as partes afectadas pelo Projecto. Por exemplo, a perda de bens e
usos para dar lugar ao Projecto, atrasos em processos de compensacéo e restauracao dos meios
de subsisténcia das partes afectadas, compensacdes consideradas injustas, sédo apenas alguns
dos factores que podem exacerbar 0s riscos e impactos associados a implementagcdo do
Projecto, dai decorrendo uma ma aceitagdo do mesmo pelo publico. O mesmo se pode dizer
sobre uma possivel insatisfacdo com relacdo a abordagem de inclusdo de grupos em
desvantagem/desfavorecidos (p.e. mulheres, idosos, pessoas portadoras de deficiéncia) a
adoptar pelo Projecto. O EIA deverd abordar em detalhe esta matéria, indo para além dos
exemplos aqui citados;

Mecanismos de comunicagéo efectiva com o publico: no contexto da AlA, a fase do EIA
proporcionara a oportunidade de consolida¢éo da interacgdo com as partes interessadas e/ou
afectadas pelo Projecto, iniciada ainda na fase de desenho do Projecto. Este aspecto é de
extrema importancia para uma convivéncia pacifica entre o Projecto e o publico em geral, e,
especialmente com as partes afectadas. Por isso, serd necessaria a existéncia de mecanismos
para garantir que informacao sobre o Projecto chegue ao maior numero possivel de pessoas e
grupos relevantes para o mesmo, para que estas possam manifestar-se livremente sobre o
Projecto apresentando as suas duvidas, percep¢fes, comentarios e sugestdes e que possam
receber o devido retorno;

Seguranca das instalacdes do BRT: com base na experiéncia em relacdo a varios projectos
em Mogambique, o sistema do BRT poderéd ser alvo de roubo e/ou vandalizacdo de materiais
e/ou equipamentos, resultando em disfuncionalidade dos mesmos ou colocando-o0s hum estado
de funcionamento deficiente, afectando assim a eficacia do sistema de transporte de
passageiros. Um dos exemplos mais claros de situacfes desta natureza é o frequente roubo de
cabos eléctricos e cantoneiras, da rede eléctrica nacional. Considera-se necessario abordar este
assunto no EIA, por via do engajamento dos diversos intervenientes do Projecto.

A lista acima é apresentada sem prejuizo de quaisquer outros aspectos que possam vir a ser
identificados posteriormente, seja em Consulta Pablica, ou em outros eventos de engajamento de
partes interessadas e/ou afectadas, seja nos estudos da Fase do EIA do Projecto.



ﬁ«’ Projectrelated

Royal
HaskoningDHV

Consideracdes finais

Os estudos realizados na presente fase do EPDA permitiram, de um modo preliminar, obter uma
perspectiva ambiental e social da area ao longo do corredor do BRT e imediacées (Area de Influéncia
Directa) e da Area Metropolitana de Maputo (AMM) como um todo (Area de Influéncia indirecta). O
trabalho realizado permitiu identificar uma série de impactos potenciais (positivos e negativos) que
se poderdo observar em resultado da implementagdo do Projecto, assim como uma série de
aspectos que necessitam de ser investigados em detalhe subsequentemente, na Fase do Estudo de
impacto Ambiental (EIA) do Projecto.

No ambiente fisico, o impacto positivo mais proeminente podera reflectir-se na qualidade do ar, através
da reducdo de emissdes atmosféricas de autocarros, resultante da utilizacdo de autocarros mais
eficientes (i.e., autocarros eléctricos operados a bateria) em substituicdo de autocarros que usam
gasoleo, presentemente em circulacdo. A reducdo de emissdes também poderéa estar associada a uma
reducdo do numero de veiculos na estrada, assumindo que com a existéncia de um sistema de
transportes rapido, de alta capacidade e eficiente, muitos motoristas poderéo preferir fazer uso dos
autocarros, ao invés de utilizar as suas proprias viaturas. Porém, numa outra perspectiva, podera
ocorrer também um maior interesse de portadores de veiculos particulares de utilizarem as estradas do
BRT, por estas se encontrarem em condi¢des relativamente melhores de circulagéo, contribuindo assim
para 0 aumento de emissdes de gases de combustdo na area. No caso das vias alimentadoras do
sistema de BRT, outros impactos que se podem esperar sdo aqueles tipicamente passiveis de ocorrer
em projectos de construcdo de estradas, tais como o0s relacionados com a emissédo de gases de
combustao por maquinaria e equipamento, a emisséo de poeiras, erosdo e compactacao do solo, ruido,
geracgdo de residuos, possivel contaminacdo do solo e/ou da agua subterrénea, entre outros.

Para o ambiente biético, tratando-se de um Projecto a implementar em ambiente urbanizado, néo se
esperam quaisquer impactos consideraveis na flora e na fauna, nem em servicos de ecossistemas.
Podera, no entanto, ocorrer em alguns casos pontuais, a interferéncia com pequenas machambas
de subsisténcia, localizadas junto a estrada, em zonas sujeitas a trabalhos de reabilitacdo de
rodovias integradas no sistema de BRT. Estas poderdo estar relacionadas principalmente com a
movimentacdo de maquinaria e equipamentos pesados nas imedia¢des das areas de intervencao.

No que se refere ao ambiente socioecondmico, um impacto potencial positivo a destacar é a melhoria
da mobilidade e da acessibilidade na AMM que, por sua vez, podera potenciar o desenvolvimento
de outros sectores da economia desta area, tais como os de comércio, servi¢os, habitacdo e outros.
Note-se ainda que a implementacdo do Projecto requer o melhoramento do estado de diversas
estradas, melhorando as condicdes de circulacdo e, possivelmente, contribuindo para a reducéo do
namero de acidentes. Em termos de impactos negativos no meio socioeconémico, destaca-se a
necessidade de realocagéo fisica e socioecondmica ao longo do corredor do BRT, uma vez que nas
proximidades das vias cobertas existe uma série de usos (p.e. habitacdo, actividades comerciais
formais e informais, actividades industriais de pequena escala, machambas) que precisardo de ser
reestruturados/realocados, para permitir o funcionamento eficaz deste sistema. Embora nao esteja
em questdo a realocacdo de todos estes usos, existem areas especificas onde tal accédo é
absolutamente necessaria, para dar lugar a infraestruturas do Projecto, tais como paragens, e
terminais. Interferéncias deste tipo requerem o desenvolvimento de um plano de Reassentamento e
Compensacao.

Ao longo do EPDA néo foram identificadas situagfes consideradas obstaculos fatais para o Projecto,
embora se assuma existirem aspectos sensiveis a abordar no EIA e que mais impactos serédo
identificados quando existir um conhecimento mais aprofundado das caracteristicas da area do
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Projecto e dos pontos de vista das partes interessadas e/ou afectadas com relacdo ao Projecto.
Desde o inicio da AlA, o Consultor tem-se empenhado em promover a acomodacao dos aspectos
ambientais e sociais no design do Projecto e licdes aprendidas de projectos de BRT implementados
em varios paises do mundo, incluindo paises em desenvolvimento, devem ser usadas para garantir
0 sucesso do Projecto.

Igualmente importante para a viabilizacdo efectiva do Projecto é a realizacdo de um processo
exaustivo de engajamento das pessoas potencialmente interessadas e/ou afectadas por este, para
proporcionar as pessoas afectadas uma oportunidade de participarem activamente no Projecto,
expressando suas preocupacdes, apresentando as suas sugestdes e comentarios e envolvendo-se
no processo decisorio.
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RELATORIO DO ESTUDO DE PF\iE-VIABILIDADE AMBIENTAL E
DEFINICAO DO AMBITO (EPDA)
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1. INTRODUCAO

O Ministério dos Transportes e Comunicacbes (MTC) recebeu do Banco Mundial fundos para
implementar o Projecto de Mobilidade Urbana da Area Metropolitana de Maputo (AMM), daqui em
diante designado “o Projecto”, que consiste no estabelecimento de um servico de Transito Rapido
de Autocarros (BRT, derivado do Inglés “Bus Rapid Transit”) ao longo de corredores rodoviarios
seleccionados na Area Metropolitana de Maputo (AMM). Para o efeito, o MTC estabeleceu uma
Unidade de Implementacéo do Projecto (UIP), liderada pela Agéncia Metropolitana de Transportes
(AMT)™,

A AMM situa-se na Regido Sul de Mogambique e compreende 0s municipios de Maputo, Matola,
Vila de Boane e Vila de Marracuene. Esta area possui uma populacdo de cerca de 3 000 000
habitantes. Numa primeira fase (i.e., na fase a que este relatorio se refere), o Projecto abarcara
0s municipios de Maputo, Matola e Vila de Marracuene, remetendo-se Matola Rio e Boane para
uma fase posteriort.

BRT é um sistema de transporte urbano utilizando autocarros de alta capacidade, que pode
proporcionar mobilidade urbana rapida, confortavel e custo-eficiente, o que é alcangcado por meio
da utilizagdo de faixas de rodagem exclusivas para autocarros (i.e., faixas segregadas), podendo
estas estar combinadas com faixas ndo exclusivas (i.e. faixas ndo segredadas). As operacdes do
sistema de BRT séo tipicamente rapidas e frequentes; as paragens localizam-se ao longo do
corredor e o pagamento da tarifa é feito fora do autocarro®?.

O Projecto tem como objectivo geral o melhoramento a mobilidade e da acessibilidade na AMM.
Especificamente, pretende-se desenvolver um sistema sustentavel de transito rapido de
autocarros, contribuindo assim para melhorar o sistema de transporte urbano na AMM,
minimizando as dificuldades que grande parte dos cidadaos enfrentam nas suas deslocagdes
nesta area. O Projecto é financiado pelo Banco Mundial. O valor de investimento é de
US$165 Milhdes (Cento e Sessenta e Cinco Milhdes de Ddlares Americanos).

Para obter a Licenca Ambiental, exigida nos termos da Lei do Ambiente (Lei n.° 20/1997, de 1 de
Outubro) e do Regulamento sobre o Processo de Avaliagdo de Impacto Ambiental (Decreto

10 A AMT é uma instituicdo publica dotada de personalidade juridica e autonomia administrativa e financeira, que
tem a seu cargo a assessoria e o controlo de questdes relativas a planificacdo, coordenacéo e fiscalizacao do
sistema de transportes de passageiros na AMM.

11 Por constituir um ponto de passagem no acesso a Vila de Boane a partir de Maputo e do Municipio da Matola, o
Municipio da Matola Rio serd igualmente envolvido actividades de engajamento das partes interessadas e
afectadas no ambito da AlA. De notar que néo estdo ainda definidos quaisquer tipos de estrututuras do BRT, nem
para o Municipio da Vila de Boane, nem para 0 Municipio de Matola Rio.

12 Definicdo adaptada de: Ministério das Cidades (2008) Manual de BRT. Guia de Planejamento. Portal de

Internet: https://itdpdotorg.wpengine.com, acedido a 30 de Novembro de 2023.
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n.° 54/2015 de 31 de Dezembro, doravante referido como “Regulamento de AlA”), o Projecto deve
ser submetido a uma Avaliacdo de Impacto Ambiental (AlA).

Assim, a 25 de Outubro de 2023 foi submetida ao Conselho de Servigcos de Representacdo do
Estado da Cidade de Maputo uma Instrucdo do Processo, visando a Categoriza¢do do Projecto.
Por instrucdo desta autoridade, o processo foi encaminhado ao Servico de Actividades
Econdmicas da Cidade de Maputo (SAECM). Por sua vez, o SAECM, apds realizar uma visita de
pré-avaliacdo as zonas do Projecto inseridas no Municipio de Maputo, classificou o Projecto como
de “Categoria A”. Sendo a DINAB, em ultima insténcia, a autoridade com a responsabilidade de
avaliar e aprovar dos relatérios produzidos pelo Consultor ao longo da AIA, copias da
documentacéo de Instrucdo do Processo foram também submetidas a DINAB, em cumprimento
de uma instrucdo do SAECM. A 21 de Fevereiro de 2024, a DINAB, por sua vez, visitou parte da
area do Projecto localizada na Provincia de Maputo, especificamente nos Municipios da Matola e
da Vila de Marracuene, acompanhada de um representante do Servico Provincial de Ambiente
(SPA) da Provincia de Maputo. Da visita resultou a confirmagéo, pela DINAB, da categoria do
Projecto ja atribuida pelo SAECM. No Anexo 1 sdo apresentadas copias da correspondéncia
relevante referente a categorizagéo do Projecto.

Tratando-se de um Projecto de “Categoria A”, torna-se necessaria a realizacao do seguinte: (i) um
Estudo de Pré-viabilidade e Definicdo do Ambito (EPDA) e Termos de Referéncia (TdR) do Estudo
de Impacto Ambiental (EIA)'3; e, subsequentemente a aprovacdo desta documentacdo pela
DINAB, (ii) um EIA detalhado.

O presente documento apresenta o Relatério do EPDA e Termos de Referéncia (TdR) do EIA,
produzido em nome do Proponente do Projecto (MTC), pela HaskoningDHV Mogambique,
Limitada (abreviadamente RHDHYV), na qualidade de Consultor Ambiental independente. Para
além da legislagao nacional, as melhores praticas internacionais (com destaque para o “Quadro
Ambiental e Social” do Banco Mundial, financiador do Projecto) estédo sendo consideradas na AlA
deste Projecto.

Nos termos do Regulamento de AlA, tanto a fase do EPDA como a fase do EIA devem incluir um
processo de Consulta Publica, cujas directrizes se encontram estabelecidas na Directiva Geral para
a Participag&o Publica no Processo de AIA (Diploma Ministerial n.° 130/2006, de 19 de Julho). Em
conformidade com as melhores praticas internacionais, pretende-se levar este processo de
participacdo das partes interessadas e/ou afectadas para mais proximo da comunidade (cidadaos
da AMM), transcendendo o alcance das reunides de Consulta Publica, como uma forma de se
estabelecer um contacto mais directo com pessoas e grupos representativos daqueles que mais se
poderé&o ressentir dos impactos directos e indirectos do Projecto.

De salientar que os estudos para o Projecto relativos a reassentamento e compensacao nao estdo
incluidos no &mbito dos servigos a serem prestados pela RHDHV. Para realizar estes estudos, o

13 EIA corresponde ao “Estudo de Impacto Ambiental” (EIA) detalhado, previsto nos termos da legislagdo ambiental

mogambicana, na qual o termo “ambiental” inclui igualmente a vertente social e ainda aspectos de Saude e Seguranca.
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Proponente ir4 contratar um Consultor independente (nédo ligado & RHDHV). Uma concertacéo
entre os dois consultores (i.e. da AIA e do Reassentamento) serda, no entanto, necessaria, para
garantir uma integracdo e harmonizacdo adequadas da informacéo da AlA relevante para efeitos
de reassentamento.

2. OBJECTIVOS DO EPDA

Pretende-se através do EPDA cumprir os seguintes objectivos:

Caracterizar de um modo preliminar as condi¢@es fisicas, bidticas e socioecondmicas do
ambiente receptor do Projecto;

Determinar, de um modo preliminar os potenciais impactos do Projecto proposto;

Determinar a possivel existéncia de uma ou mais “questdes fatais” 1* que possam, a
partida, inviabilizar o Projecto do ponto de vista ambiental e/ou social;

Determinar os aspectos a que devem ser detalhadamente investigados na fase de EIA,
caso nao sejam identificadas questdes fatais;

Formular uma proposta de TdR para o EIA, a ser submetida a analise e aprovacao pelos
orgaos competentes.

Discutir o Projecto com as partes interessadas e/ou afectadas, auscultando-as sobre o
Projecto e a respectiva AlA, respondendo as questdes que as preocupem e colhendo
subsidios para serem considerados na AlA.

3. JUSTIFICACAO DO PROJECTO

Segundo consta no Plano Director de Mobilidade dos Transportes (2015-2035) do Governo de
Mocambique, “a maioria das pessoas que vivem e trabalham no Grande Maputo dependem dos
transportes publicos para a sua mobilidade”. Contudo, com o crescimento da zona urbana,
aumentam os desafios da mobilidade, que resultam numa procura cada vez maior de servigos de
transporte. Tais desafios, segundo referido no Plano, relacionam-se principalmente com o
seguinte: (i) concecao e capacidade de rede de transportes deficientes e ineficientes; (ii) niveis e
gualidade de servico inadequados (particularmente baixa fiabilidade e proviséo inadequada de
infraestruturas de transportes publicos); (iii) estrutura tarifaria; (iv) constrangimentos inerentes aos
aspectos institucionais, regulamentares e organizacionais do sector dos transportes publicos.

14 No contexto da AIA, o termo “questdo fatal” refere-se a qualquer questdo, seja esta referente as caracteristicas do
Projecto, ao ambiente onde este se insere, aos impactos que se podem esperar do mesmo, a incompatibilidades com o
quadro legal aplicavel, ou de outra natureza, que possam levar a conclusdo que o Projecto € inviavel.
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Os desafios acima referidos reflectem-se, por exemplo, no seguinte:

e Congestionamentos de trafego frequentes em diversas rodovias, levando a perda de tempo
Gtil dos utentes dos transportes publicos;

e Um elevado numero de acidentes nas rodovias, frequentemente com a perda de vidas
humanas;

e Viagens em condi¢cdes desconfortaveis (p.e., em veiculos superlotados e/ou em mau
estado de conservacdo) e, em varios casos, em condicbes que chegam a afectar a
dignidade dos humana (p.ex., transporte de pessoas em veiculos destinados ao transporte
de mercadorias);

o Infraestruturas de transportes insuficientes, inadequadas ou obsoletas, incluindo estradas,
pontes e instalacdes de transporte publico;

e Paragens aleatérias para o embarque e desembarque de passageiros, ou nhao
devidamente sinalizadas;

e Falta ou precariedade de condi¢cdes e servicos de apoio adequadas (p.e., sanitérios,
estruturas para providenciar sombra e proteccao contra a chuva) em terminais, que séo,
tipicamente, caracterizadas por uma alta concentragdo de passageiros;

e Escassez de condi¢des de estacionamento de viaturas, reflectida em estacionamentos sob
infraccéo, assim como em congestionamentos;

e Poluicdo atmosférica e poluicdo sonora, devido a precariedade de um grande numero de
veiculos.

A AMM ¢é o maior complexo urbano de todo o Pais. Entre 2007 e 2017, a area viu a sua populagéo
aumentar em cerca de 60%, passando de 1,9 milhdes para 3,1 milhdes, prevendo-se que atinja
quase 4,0 milhdes em 2035; com uma densidade de 3 173,4/km?, a Cidade de Maputo é a mais
densamente povoada do Pais, seguindo-se, a nivel nacional, a Provincia de Maputo
(96,3 hab/km?) (INE, 2017). E na Provincia de Maputo que se localizam Matola, Matola Rio,
Marracuene e Boane, que em conjunto com o Municipio de Maputo, compdem a AMM.

Embora vérias infraestruturas urbanas de transportes tenham sido reconstruidas nos ultimos anos
(p.ex., a Estrada Circular e a Ponte Maputo-Katembe), o desenvolvimento de infraestruturas e a
oferta de servicos neste sector tem estado aquém dos actuais niveis de urbanizacdo e
motoriza¢do, com efeitos na mobilidade e acessibilidade. Neste contexto, reconhece-se ser
necessaria a implementacao de solu¢des inovadoras e viaveis, compativeis com a dimensao e a
complexidade dos desafios identificados na AMM. O Projecto podera contribuir para uma mudanca
do cenério do transporte colectivo de passageiros na AMM, com um efeito de cascata no
desenvolvimento econémico, por exemplo, através da geracao de emprego associados ao BRT e
do desenvolvimento de outras actividades econdmicas, entre outros beneficios.

O numero de beneficiarios directos do sistema de BRT é estimado em 124 000 passageiros por
dia e em 95000 cidaddos residentes nas areas a serem abrangidas por melhorias viarias
integradas nos bairros!®; estes nimeros abarcam, por exemplo, o seguinte: moradores e

15 Fonte: www.amt.gov.mz Acedida em 28 de Dezembro de 2024.
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trabalhadores ao longo da area de influéncia do corredor de transportes publicos adstritos ao
Projecto; integrantes do sector publico e privado, por via das melhorias no acesso aos centros de
negdcios e servigos; pessoas e grupos em situacao de vulnerabilidade (p.e., mulheres, pessoas
portadoras de deficiéncia) — a este respeito destaca-se a oportunidade de, por via do Projecto, de
se promover um aumento da inclusdo social e do bem-estar de individuos, familias e comunidades
gue residem nas areas de intervencao do Projecto, considerando-se as questfes de género, assim
cCoOmo pessoas ou grupos que vivem normalmente em a situacdo de desvantagem ou
vulnerabilidade.

4. IDENTIFICACAO DO PROPONENTE E DO CONSULTOR AMBIENTAL
4.1. Proponente

O Proponente do Projecto € o Ministério dos Transportes e Comunicagbes (MTC). O MTC é o
6rgao do Estado que define, coordena e executa a politica do Governo nas areas dos transportes,
comunicacdes e infraestruturas. O endereco do MTC ¢é apresentado a seguir.

Ministério dos Transportes e Comunicac¢des (MTC)
Av. Martires de Inhaminga, n°® 336
Maputo, Mocambique

Projecto MOVE?®:
Rua de Mukumbura, n° 164
Maputo, Mocambique

Portal de Internet: https://movemaputo.gov.mz

4.2. Consultor Ambiental

A empresa HaskoningDHV Mocambique foi contratada para conduzir o processo de AIA, em nome
do MTC. A HaskoningDHV é uma empresa de consultoria Mogambicana, que presta servicos de
engenharia, e de consultoria ambiental e social. A HaskoningDHV Mog¢ambique esté registada no
MTA como Consultora de AlA (certificado niumero 09/2023; ver Anexo Il). Seguem-se os detalhes
de contacto:

HaskoningDHV Mog¢ambique
Rua de Kassuende n.° 118, 1° Andar
Maputo, Mocambique

16 “MOVE Maputo” € um projecto de mobilidade implementado pela Agéncia Metropolitana de Transportes (AMT), com
o objectivo de melhorar a acessibilidade e a conectividade entre os Municipios de Maputo, Matola, Vila de Marracuene

e Vila de Boane.
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Telefone: +258 84 / 87 300 9860
Telemovel (escritério): (+258) 84/87 300 9860
Portal de internet: www.royalhaskoningdhv.com

Contacto do Director (RHDHV): José Camba (jose.camba@rhdhv.com)

Contacto da equipa de Consulta Publica:

Edleusa Massunda

Contacto: 82 896 3296

E-mail:
edleusa.massunda@rhdhv.com

Julio Douglas Mandlaze
Contacto: 84 291 6469
E-mail: douglas.mandlaze@rhdhv.com

A equipa do EPDA é composta como apresentado a seguir, na Tabela 1.
Tabela 1: Equipa do EPDA

Nome Cargo Funcéo
1 José Camba Director do Projecto Ligacao coan o] Propon.ente;
Coordenacao do engajamento das partes afectadas
a nivel institucional.
Gestor do Projecto Gestéo administrativa do Projecto;
2. Bruno Abasse . . . .
Ligacdo com a equipa de design e engenharia do
Projecto.
3 Carlota Especialista de AIA / Lider Coordenacéo Técnica do EPDA;
' Quilambo da Equipa Técnica Compilagdo do Relatério do EPDA e TdR do EIA
(com contributos dos véarios consultores da equipa);
Facilitagcdo de Consulta Publica.
4. Kim Moonsamy Socibloga - Lider da equipa | Coordenacao dos estudos do Meio Social.
dos estudos
socioeconomicos
5 Edna Engenheira Ambiental Recolha de dados ambientais e sociais;
’ Coordenadora de engajamento das partes afectadas
Nhamuxando .
(nos bairros);
Assistente de Consulta Publica
6. Edleusa Especialista de GIS - Analises espaciais; producéo e analise de mapas;
' Assistente de Consulta - Apoio na organizac¢éo dos eventos de Consulta
Massunda L .
Puablica Publica.
Gedlogo e Gestéo do trabalho de campo;
7. Douglas .. , s . ~
Mandlaze Técnico de Saude, Recolha de dados e descrigdo da situagéo de
Seguranca e Ambiente referéncia (meio fisico).
Equipa de Apoio
. Coordenadora do processo Coordenacéao (planificagdo com o Proponente,
8. llundi de Deus . . . .
de engajamento das partes identificacdo de partes interessadas e/ou afectadas,
interessadas e afectadas a preparacao de actas de reunifes institucionais).
nivel institucional
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. Engenheiro de Estradas. Coordenador dos estudos de transportes e trafego
9. Bissaya -
rodoviério.
Manhacase
. Especialista em Tecnologias | Gestéo do sistema informatico de recolha de dados
10. Luis Mhula

de Informacéo (TIl); Gestor
de Dados

sociais no campo (Epicollectb).

11. Equipa de
campo

Técnicos de campo
(inquiridores).

Superviséo de trabalho de campo; conducao de
inquéritos; moderacgédo de discussdes de Grupos
Focais'’; assisténcia em encontros de Grupos
Focais; digitalizacédo de dados.

5. QUADRO INSTITUCIONAL, LEGAL E NORMATIVO DE REFERENCIA PARA O

PROJECTO

5.1. Quadro Institucional Nacional

A implementagdo do Projecto de BRT esta a cargo do MTC. Na perspectiva da AlA, assim como
em outros dominios de desenvolvimento do Projecto, existem, porém, varias outras instituicdes
consideradas essenciais para a materializacdo do Projecto, como reflectido, na Tabela 2.

Tabela 2: Instituicdes potencialmente relacionadas com o desenvolvimento do Projecto (listagem preliminar)

Instituicéo

Funcdes e Responsabilidades

Ministério da Terra e Ambiente (MTA)

O MTA é a autoridade ambiental em Moc¢ambique, que dirige,

planifica, coordena, controla e assegura a execu¢do das politicas
nos dominios de administracdo e gestao de Terras, Florestas e
Fauna Bravia, Ambiente, Alteragdes Climaticas e Areas de
Conservacdo. O MTA é responsével por regular os procedimentos
de AIA em Mocambique, através da Direc¢cdo Nacional do
Ambiente (DINAB). Os Relatérios da AIA de Projecto de Categoria
A (assim como os de Categoria A*) sdo aprovados pela DINAB!S,

17 para efeitos da presente AlA, “Grupo Focal” refere-se a um grupo com uma tipologia especifica (p.ex., mulheres, jovens,
comerciantes, utentes de transporte colectivo de passageiros), constituido para realizar uma pesquisa qualitativa e com
o0 qual se discutem assuntos relacionados com o Projecto e a respectiva AlA, e se recolhem opinides, que s&o
posteriormente utilizadas como representativas das de um conjunto mais amplo de pessoas sob a mesma tipologia.

18 projectos de Categorias B e C sdo aprovados a nivel Provincial, pelo Servigo Provincial de Ambiente (SPA)
EPDA e TdR do EIA — Projecto BRT
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Funcbes e Responsabilidades

Ministério dos Transportes e
Comunicacdes (MTC)

Conselhos Municipais (Cidade de
Maputo, Cidade da Matola, Matola
Rio, Vila de Marracuene e Vila de
Boane)

Administracdo Nacional de Estradas
(ANE)

Ministério da IndUstria e Comércio
(MIC)

O MTC é o 6rgdo central do Aparelho do Estado que tutela e
supervisiona o sector dos transportes e comunicacdes. Garantir a
mobilidade de passageiros, assim como o]
manuseamento/escoamento de mercadorias constituem o
principal objectivo da gestdo do sistema de transporte. Neste
contexto, o MTC é a entidade implementadora do Projecto de
Mobilidade Urbana da Area Metropolitana de Maputo (“MOVE
Maputo”), ou seja, o Proponente do Projecto.

Questdes relativas a planificacédo, coordenacgéo e fiscalizacdo do
sistema de transportes de passageiros na AMM, sdao
assessoradas e controladas pela Agéncia Metropolitana de
Transportes de Maputo (AMT), uma instituicdo publica dotada de
personalidade juridica e autonomia administrativa e financeira.

Os Conselhos Municipais em Mog¢ambique sdo 6rgdos autbnomos,
que tém como objetivo organizar a participacdo dos cidadédos na
resolucdo dos problemas especificos das suas comunidades e
promover o desenvolvimento local, bem como o aprofundamento
e a consolidacdo da democracia. Como ja referido neste relatorio,
o0 Projecto abrangera, numa primeira fase, os municipios de
Maputo, Matola e Vila de Marracuene e, posteriormente, também
0s municipios da Matola Rio e da Vila de Boane.

A ANE é uma instituicdo publica dotada de personalidade juridica
e autonomia administrativa, com autoridade geral no sector de
estradas em todo o Pais e responsabilidades na gestdo da rede
de estradas classificadas. E responsavel pelo planeamento do
desenvolvimento e manutencdo do sistema de estradas publicas,
pela implementacdo de programas de estradas nacionais, pela
recomendacgéo de projectos a serem financiados e pela analise e
proposta de regulamentos administrativos e técnicos para as
estradas.

Os poderes da ANE incluem, nos limites da Lei, 0 seguinte: propor
terrenos e declara-los reservados para construcdo, proceder ao
alargamento ou expansdo de estradas; desviar ou encerrar
temporariamente estradas ou faixas de rodagem, mediante
simples informagdo publica e sinalizacdo apropriada; limitar
temporéaria ou definitivamente o acesso a estradas ou faixas de
rodagem por diferentes tipos de veiculos em fungcdo das suas
dimensbes e peso, entre outros. Quaisquer intervengdes do
Projecto em estradas sob gestdo da ANE irdo necessitar de uma
coordenacdo com a ANE e ser aprovadas por esta instituicdo.

O MIC é o 6rgao central do Aparelho do Estado responsavel por
dirigir, coordenar, planificar e assegurar a execuc¢ao de politicas,
estratégias e planos de actividades nas areas da industria,
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Funcbes e Responsabilidades

Ministério das Obras Publicas,
Habitac@o e Recursos Hidricos
(MOPHRH)

Ministério do Trabalho, Emprego e
Segurancga Social (MITESS)

Ministério do Género, Crianca e
Accdo Social (MGCAS)

comércio, e prestacdo de servicos no ambito das suas atribuicdes.

Ao longo do corredor do BRT a actividade comercial, assim como
alguma actividade industrial de pequena escala, é exercida por
operadores licenciados e néo licenciados, em convivéncia com
outras actividades (e servicos). Varias pessoas exercendo essas
actividades e os estabelecimentos onde as mesmas séo exercidas
poderdo ser afectados pelo Projecto.

O MOPHRH é o érgéo central do Aparelho do Estado ao qual cabe
assegurar a realizacdo das atribuicbes do Governo nas areas de
obras publicas, materiais de construcdo, estradas e pontes,
habitacdo, recursos hidricos, abastecimento de agua e
saneamento.

O MITESS é o 6rgao central do Estado responsavel por orientar,
planear e controlar a ac¢do governamental no dominio da
administracdo do trabalho, garantindo a execucdo da politica
econdmica e social e dos programas adotados pelo Estado.

Em coordenacdo com os grupos de interesse dos trabalhadores
ou trabalhadores, o MITESS tem a responsabilidade e
competéncia de verificar o desempenho da Empresa em
condigdes de salde e seguranga no trabalho e de ajudar a superar
possiveis conflitos laborais e outros problemas conexos, caso
existam.

O MGCAS ¢é o ¢6rgéo central do Aparelho do Estado responsavel
pela “promocdo da igualdade e equidade do Género no
desenvolvimento econdémico, social, politico e cultural e promoc¢ao
da assisténcia social as pessoas e agregados familiares em
situagdo de pobreza e de vulnerabilidade, nomeadamente, mulher,
crianga, pessoa idosa, pessoa com deficiéncia e pessoas com
doencgas cronicas e degenerativas”. A abordagem de inclusdo de
Género e grupos desfavorecidos/vulneraveis  encontra
enquadramento nas acg¢des promovidas por este ministério.

EPDA e TdR do EIA — Projecto BRT 9
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5.2, Quadro Legislativo Nacional

Na presente sec¢do resumem-se as disposicdes da legislacdo ambiental e sectorial mogambicana
relevantes para o Projecto, tendo em conta o0 objectivo principal deste (i.e., transporte de
passageiros, melhorando a mobilidade e a acessibilidade na area abrangida) e os seus potenciais
impactos no ambiente. O conteldo desta seccdo resulta de uma revisdo preliminar do quadro
legislativo nacional, sendo que informagdo mais abrangente e detalhada sobre os instrumentos
legais e normativos citados e a aplicabilidade dos mesmos ao Projecto serdo apresentadas na fase
do EIA do Projecto. No EIA serdo igualmente considerados quaisquer instrumentos legais ou
normativos adicionais que venham a ser identificados como relevantes para o Projecto e para a
AlA. A Tabela 3, apresenta a legislagédo nacional aplicavel ao desenvolvimento do Projecto.

Tabela 3: Legislacé@o nacional aplicavel ao Projecto

' LEGISLAGAO APLICAVEL

DESCRIGAO SUMARIA |

Constituicdo da Republica de
Mocambique

A Constituicdo da Republica de Mogambique consagra os direitos dos
cidaddos de viverem num ambiente equilibrado e o seu dever de o
defender (nimero 1 do artigo 90°). A respeito da salvaguarda do
ambiente e qualidade de vida dos cidad&os, a Constituicdo refere a
promoc¢do de iniciativas "para garantir o equilibrio ecoldgico e a
conservacao e preservacao do ambiente, tendo em vista a melhoria da
qualidade de vida dos cidadéos", pelo Estado Mog¢ambicano (artigo
117°).

Avaliacdo de Impacto Ambiental (incluindo Participacdo Publica)

Lei n.° 20/97, de 1 de Outubro
(Lei-quadro do Ambiente)

Decreto n.° 54/2015, de 31 de
Dezembro (Regulamento sobre
0 Processo de Avaliacéo de
Impacto Ambiental)

Estabelece a base juridica para a utilizagéo e a gestdo adequadas do
ambiente, visando o desenvolvimento sustentavel no Pais. Esta Lei
aplica-se a todas as atividades publicas e privadas que, pela sua
natureza, localizacéo ou dimensédo, possam afectar o ambiente de uma
forma directa e indireta. Tais actividades séo sujeitas a um processo de
AlA, que deve ser aprovado pelo MTA para efeitos de aquisi¢cdo de uma
Licenca Ambiental.

A definicdo dos procedimentos técnicos e institucionais que devem ser
seguidos na realizacdo da AIA é remetida pela Lei para legislacao
especifica. O Regulamento sobre o Processo de AlA, citado a seguir,
surge, deste modo, como o principal instrumento de regulamentacéo da
AlA.

Define as fases e os procedimentos de AlIA, em fun¢éo da categoria
atribuida ao Projecto pela autoridade ambiental (i.e., A+, A, B, C), na
sequéncia de uma “Instru¢cao do Processo”, que consiste no registo do
Projecto junto da autoridade ambiental. Nos termos do Regulamento,
as especificagcbes em termos de estudos necessarios para cada uma
das categorias sdo as seguintes: (i) Categoria A+: requerem a
realizacdo de um EPDA e TdR para o EIA e, posteriormente, um EIA
detalhado; tais projectos estdo sujeitos a uma revisdo e supervisao por
especialistas independentes, com experiéncia relevante comprovada,
(i) Categoria A: os requisitos em termos de estudos necessarios s&o 0s

EPDA e TdR do EIA — Projecto BRT 10
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Diploma Ministerial

n.° 129/2006, de 19 de Julho
(Directiva Geral para a
Elaboracgéo de Estudos de
Impacto Ambiental)®

Diploma Ministerial

n.° 130/2006, de 19 de Julho
(Directiva Geral para a
Participacdo Publica no
Processo de Avaliacao de
Impacto Ambiental)

mesmos que os da Categoria A+, diferindo pelo facto de para a
Categoria A nao existir o requisito de revisdo e supervisdo de
especialistas; (iii) Categoria B: para projectos desta categoria €
necessario elaborar TdR para um Estudo Ambiental Simplificado (EAS)
e, subsequentemente, um EAS; (iv) Categoria C: esta isenta de AlA,
mas sujeita a elaboragdo e implementagao de “Procedimentos de Boas
Praticas de Gestdo Ambiental”. Os critérios para a categorizacao de
Projectos constam nos anexos I, II, Il e IV do Regulamento.

Para o Projecto em apreco, classificado como de “Categoria A”, é
necessario realizar um EPDA, acompanhado de TdR para o EIA (o que
corresponde a presente fase) e, subsequentemente, um EIA detalhado.

Esta Directiva entrou em vigor numa altura que que estavam
estabelecidas apenas 3 categorias de projectos, nomeadamente A, B e
C (ou seja, ndo estava prevista a Categoria A+, actualmente existente).
Ademais, para projectos necessitando de reassentamento, ndo estava
prevista a preparagdo de um “Relatério de Levantamento Fisico e
Socioecondmico”, que deve ser submetido ao MTA juntamente com o
Relatorio de EIA. Porém, embora exista uma discrepancia parcial entre
a Directiva e o Regulamento de AIA, mantem-se a relevancia dos
principios e requisitos gerais relacionados com a proteccéo e o controlo
ambiental.

Orienta sobre os principios e os procedimentos basicos que norteiam o
processo de Participacdo Publica (PP). A Directiva prevé um processo
baseado em reunides de Consulta Publica (CP), sem determinar o
numero de reunides de CP a realizar, nem o faseamento das reunides.
Porém, segundo definido no Regulamento de AIA (nimero artigo 5 do
artigo 15), as reunibes devem ser realizadas na fase preliminar da AIA
(i.e., na Fase do EPDA) e na fase de estudos detalhados (i.e., na Fase
do EIA), sempre antes da submisséo dos respectivos relatérios ao MTA.

Ao abrigo da Directiva, pretende-se realizar dois eventos formais de
Consulta Publica (CP), nomeadamente na Fase do EPDA e na Fase do
EIA. Associado a estes eventos de CP, sera realizado um engajamento
abrangente das Partes Interessadas e Afectadas pelo Projecto
(“stakeholder engagement”), ja iniciado, na perspectiva de se abarcar
no processo uma diversidade de pessoas e grupos-alvo representativos
das Partes, e obter o retorno das mesmas com relagéo as questdes que
sejam do seu interesse ou que as afectem directamente.

19 Esta Directiva foi aprovada ao Abrigo do antigo Regulamento sobre o Processo de Avaliacdo Ambiental
(Decreto n.°45/2004, de 29 de Setembro) revogado pelo Decreto n.° 54/2015, de 31 de Dezembro), e contém

algumas determinacdes incompativeis com o Regulamento de AlA vigente.
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Decreto n.° 18/2004, de 2 de
Junho, modificado pelo Decreto
n.° 67/2010, de 31 de
Dezembro (Regulamento sobre
Padrées de Qualidade
Ambiental e de Emissédo de
Efluentes)

Decreto n.° 52/2023 de 30 de
Agosto (Regulamento de
Padrdes de Qualidade de Agua
Bruta e de Descarga de
Efluentes Liquidos e Saélidos)

Decreto n.° 94/2014, de 31 de
Dezembro (Regulamento sobre
a Gestdo de Residuos Sdlidos
Urbanos).

Decreto n.° 83/2014, de 31 de
Dezembro (Regulamento sobre
a Gestao de Residuos
Perigosos)

Define padrbes de qualidade ambiental e de emissao de efluentes para
diferentes tipos de Projectos, com o propésito de permitir o controlo e a
manutencdo de niveis admissiveis de concentracdo de poluentes no
ambiente afectado. O regulamento define parametros e metodologias
de controlo da qualidade do solo, do ar, do ruido e da agua. Nao estéo
definidos padr6es de emissao do ruido. Na implementagéo do Projecto
deve ter-se em conta a proibicdo de qualquer forma de poluicdo, como
estabelecido neste Regulamento.

Estabelece as normas que definem os padrées de qualidade de agua
bruta e de descarga de efluentes, fixando os niveis maximos
admissiveis de concentracdo de poluentes nos recursos hidricos
superficiais e subterrdneos. Aplica-se a todas entidades publicas e
privadas que exercem actividades dentro do territério nacional, que
directa ou indirectamente possam alterar a qualidade de agua, através
de descargas de efluentes.

No seu artigo 8, o Regulamento instrui as entidades autorizadas a
descarregar efluentes a procederem de acordo com as recomendacdes
do EIA, garantindo o tratamento dos mesmos antes do seu langamento
nos recursos de agua, através de construcéo de estacdes de tratamento
de aguas ou outro tipo de tecnologia equivalente. Exigem-se ainda
analises prévias dos efluentes a serem despejados, de modo a
assegurar que os mesmos se encontram dentro dos padrbes para
descargas estabelecidos por decreto (Anexo Il do Regulamento), entre
outros aspectos. Embora ndo haja qualquer actividade que indique ser
necessaria a construcdo de uma Estacdo de Tratamento de Aguas
Residuais no @mbito do Projecto, € importante prevenir/evitar descargas
indiscriminadas de quaisquer efluentes associados ao Projecto, que
possam contaminar os recursos de agua superficiais ou subterraneos
(assim como o solo).

Estabelece regras relacionadas com producdo, acondicionamento,
recolha, movimentacao, tratamento e valorizagcao de residuos sélidos
urbanos, visando minimizar os seus impactos na saude publica e no
ambiente. As autoridades de gestdo dos residuos sdo o Conselho
Municipal e os Governos Distritais, nas respectivas areas de jurisdi¢ao.
Assume-se que 0 cumprimento dos requisitos deste regulamento
(assim como do Regulamento sobre a Gestédo de Residuos Perigosos,
abaixo mencionado), ira requerer a preparacdo de um Plano de Gestao
de Residuos para o Projecto.

Estabelece o quadro juridico para a gestdo de residuos perigosos em
Mogambique. O principal objetivo é o de estabelecer regras para a
producéo, recolha e eliminacdo de residuos perigosos, de modo a
minimizar os seus impactos na saude publica e no ambiente. O
conteddo deste Regulamento inclui, entre outros aspectos, uma
caracterizacdo dos varios tipos de residuos e substancias perigosas
(Anexo ll1); orientacBes para a identificacdo de residuos perigosos,
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incluindo simbologia de identificacdo dos recipientes / contentores de
residuos perigosos (Anexo 1V); e regras e procedimentos basicos para
o transporte de residuos perigosos (Anexo VIII).

Auditoria Ambiental e Inspeccédo Ambiental

Decreto n.° 25/2011, de 15 de
Junho (Regulamento sobre o
Processo de Auditoria
Ambiental)

Decreto n.° 11/2006 de 15 de
Junho (Regulamento sobre a
Inspecc&o Ambiental)

Transportes

Decreto n.° 109/2014
(Regulamento de Utilizac&o das
Estradas e suas Zonas de
Protecc¢éo)

Decreto-Lei n.° 1/2011 de 23 de
Marco (Cédigo da Estrada)

Regulamento que ajusta as
atribui¢cdes, funcionamento e
competéncias da Administracédo

Define a auditoria ambiental como um instrumento de gestao e de
avaliacdo sistematica documental e objectiva da funcionalidade da
organizagdo, no que concerne as medidas de controlo e proteccdo do
ambiente. O Projecto em estudo esta sujeito a auditorias ambientais
anuais, a serem realizadas pela autoridade Ambiental, Estas visam uma
verificagdo da conformidade do Projecto com os requisitos legais
aplicaveis e as melhores préaticas ambientais e sociais, usando como
instrumento de referéncia o Plano de Gestdo Ambiental (PGA), que sera
elaborado na fase do EIA detalhado.

Tem por objectivo regular a superviséo, o controlo e a verificacdo do
cumprimento das normas de proteccdo do ambiente no Pais. As
inspeccdes ambientais podem ser realizadas pela Autoridade Ambiental
sempre que esta, ao seu proéprio critério, devidamente fundamentado,
julgar necessario (p.e., na sequéncia de numa ocorréncia ambiental),
ou ainda de acordo com um programa de inspeccfes estabelecido por
esta entidade.

Este Decreto prevé, no seu artigo 6.2, a permissao de utilizacdo da area
rodoviaria e das zonas de proteccéo parcial das estradas. Estabelece
que a autoridade rodoviaria nacional pode, excepcionalmente, permitir
actividades nas zonas rodoviarias e de proteccao parcial (no subsolo e
no espaco aéreo), mediante autorizacdo e pagamento de taxas e,
sempre que possivel, fora da plataforma rodoviaria para o
estabelecimento de condutas de 4gua, condutores de energia eléctrica
e infraestruturas de telecomunicacdes.

Adequa a legislagéo rodoviaria nacional a realidade actual do trafego
rodoviario no Pais, assim como aos padrdes da regido da Africa Austral.
O Cadigo “aplica-se ao transito rodoviarios nas vias de dominio publico
do Estado e nas vias de dominio privado, quando abertas ao transito
publico”, salvo sob especificagdes reguladas mediante um acordo
celebrado com os respectivos proprietarios.

Este Codigo deve ser respeitado pelo Projecto nas suas varias
vertentes, como por exemplo: sinalizacdo de seguranca, obstrucao
parcial ou total de vias, obediéncia a agentes de fiscalizacéo, circulacéo
de veiculos prioritérios, limites de velocidade, entre outros aspectos
relevantes para a ordenamento do trafego e a salvaguarda da
seguranca de pessoas e bhens.

Estabelece que a ANE é a autoridade nacional responsavel pela rede
de estradas classificadas, possuindo ainda algumas competéncias
relativas a estradas ndo classificadas, como especificado na alinea b)
do nimero 1 do artigo 5 deste Regulamento. A ANE pode propor regras
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Nacional de Estradas (Decreto
n.° 65/2019 de 30 de Julho)

Decreto n.° 35/2019, de 10 de
Maio (Regulamento de
Transporte em Veiculos
Automoveis e Reboques)

para serem cumpridas pelos érgdos de governacdo descentralizada,
referentes a manutencéo e reabilitacdo de estradas sob a jurisdicéo
destes. Sem prejuizo da Lei, as competéncias da ANE incluem ainda:
propor a reserva de terrenos ou reserva-los para a construcao; alargar
ou expandir estradas; desviar ou encerrar temporariamente estradas ou
faixas de rodagem (sob simples informacao publica prévia e sinalizagéo
apropriada); limitar temporaria ou definitivamente o acesso a estradas
ou faixas de rodagem por diferentes tipos de veiculos, conforme as suas
dimensbes e peso, entre outras.

Parte da rota do BRT abrange a Estrada Nacional N.° 1 (EN1, estrada
classificada que liga o Sul ao Norte de Mogambique), desde o
entroncamento entre a N1 e a Av. 4 de Outubro, até Marracuene. Torna-
se, assim, crucial uma boa articulagdo do Projecto com a ANE, com
relagdo ao uso e as intervencdes (obras) que possam ser necessarias
nas rodovias sob a gestao desta autoridade.

Este Regulamento, que revoga o Decreto n.° 11/2009, de 29 de Maio,
estabelece as regras para o exercicio de actividade de transporte em
veiculos automoveis e reboques, exceptuando o transporte por veiculos
das focas de defesa e seguranca. Para o transporte publico, o
Regulamento estipula que este pode ser explorado em regime de
aluguer ou colectivo (artigo 8). O Regulamento define ainda que “os
veiculos adstritos ao transporte devem ser parqueados na sede prépria
ou em pragas e terminais aprovados ou cedidos pelas entidades
competentes para o efeito” (artigo 10). O mesmo inclui diversas
medidas para garantir a seguran¢a no transporte de passageiros, tais
como a proibicdo do transporte de mercadorias em veiculos automéveis
de passageiros (artigo 9), a existéncia de um extintor dentro do periodo
de validade e 2 triangulos no veiculo (atrigo 18), entre outras.

Uso e aproveitamento da terra e aspectos relativos ao reassentamento

Lei de Terras (Lei n.° 19/97, de
1 de Outubro) e Regulamento
da Lei de Terras (Decreto

n.° 66/1998, de 8 de Dezembro)

Estes dois instrumentos legais estabelecem os direitos de uso da terra
(DUAT), incluindo detalhes sobre os direitos consuetudinarios e
procedimentos para a aquisicdo de titulos de uso da terra pelas
comunidades e individuos. Define as Zonas de Protecdo Total (ZPT),
reservadas para a conservacdo da natureza e defesa do Estado, bem
como as Zonas de Protecao Parcial (ZPP), onde os titulos de uso da
terra nao podem ser concedidos e onde nao podem ser implementadas
as actividades de desenvolvimento sem uma licenca. As ZPP incluem,
entre outras, uma faixa de 30 metros de cada um dos lados do eixo da
via para estradas primarias, e uma faixa de 15 metros para estradas
secundarias e terciarias. Do mesmo modo que a Lei de Terras, o
Regulamento da Lei de Terras inclui o conceito de ZPT e ZPP, nos seus
artigos 4 e 5.

O Conceito de ZPP é importante para o Projecto, na medida em que a
rota do BRT tera as suas proprias ZPP; por outro lado, o Projecto ird
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Anexo Técnico ao Regulamento
da Lei de Terras (Diploma
Ministerial n.° 29/2000-A, de 17
de Marco)

Lei n.° 19/2007 de 18 de Julho
(Lei de Ordenamento do
Territério) e Decreto

N.© 23/2008 de 1 de Julho
(Regulamento da Lei de
Ordenamento do Territ6rio)

Regulamento sobre o Processo
de Reassentamento resultante
de Actividades Econémicas
(Decreto n.° 31/2012, de 8 de
Agosto)

Diploma Ministerial 155/2014,
de 19 de Setembro

(Regulamento Interno para o
Funcionamento da Comissao

interferir com ZPTs de infraestruturas existentes (p.e., linhas de
transporte de energia, linhas de telecomunicacdes, condutas de
abastecimento de agua, entre outras), estabelecidas nos termos da lei.

Estabelece o0s mecanismos de abordagem e implementacéo
associados ao processo de pedido de titularidade. Inclui clausulas
relativas a direitos e os deveres das comunidades locais no processo
de aquisicao de direitos de uso e aproveitamento da terra.

A Lei de Ordenamento do Territério define os principios, os objectivos
e o quadro legal aplicaveis ao ordenamento territorial em Mogambique.
Inclui medidas e procedimentos direccionados para a melhoria dos
niveis de vida da popula¢cdo mogambicana, através da promocao de um
desenvolvimento sustentavel.

O Regulamento atribui competéncia aos Governos Provinciais, Distritais
e Municipais para preparar e aprovar instrumentos de planeamento do
territério, para nortear 0 uso e organizagdo espacial nas suas
respectivas areas de jurisdicdo. Tais instrumentos incluem: o Plano
Provincial de Desenvolvimento Territorial (Artigos 27 e 28), e o Plano
Distrital de Uso da Terra (Artigos 33 e 34). Segundo o Regulamento, os
Municipios tém competéncias para aprovar os seguintes planos: Plano
de Estrutura Urbano (Artigos 42 e 43), que deve incluir a definicdo das
redes primaria e intermunicipal, assim como a identificacéo de areas de
importancia ecoldgica; os Planos Geral e Parcial de Urbanizacao
(Artigos 44 e 45), a incluir as componentes de urbanizacéo, redes de
transportes, saneamento, reassentamento e requalificacdo de areas
(devendo-se juntar os respectivos projectos executivos); e o Plano de
Detalhe (Artigos 46 e 47), que é aplicavel a processos de expropriacao.

Define regras e principios basicos e normas para 0s processos de
reassentamento resultantes da implementacdo de actividades
econdmicas publicas ou privadas, desenvolvidas por pessoas fisicas ou
juridicas, nacionais ou estrangeiras. O artigo 15° (Seccéo I, Capitulo II),
estabelece que o Plano de Reassentamento é parte integrante do
processo de AlA e que a sua aprovacgédo precede a emissdo da licenca
ambiental.

Nota: O Contrato entre a o Consultor RHDHV e o Proponente do
Projecto (MTC) néo inclui os estudos para o reassentamento, devendo
estes estar a cargo de um outro Consultor, a ser seleccionado pelo
MTC. Espera-se, no entanto, que o0s estudos socioecondémicos
detalhados a serem realizados pela RHDHV na fase do EIA fornecam
subsidios Uteis para a os estudos de reassentamento.

Estabelece os principios basicos de funcionamento da Comissao
Técnica para o Acompanhamento e Supervisdo do Reassentamento
resultante de actividades econdmicas em Mog¢ambique. Dispdem sobre
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Técnica de Acompanhamento e
Supervisdo do
Reassentamento)

Diploma Ministerial

n.° 156/2014 (Directiva Técnica
do Processo de Elaboracao e
Implementacéo dos Planos de
Reassentamento)

Diploma Ministerial

n.° 181/2010, de 3 de
Novembro - Directiva sobre o
Processo de Expropriagcéo para
efeitos de Ordenamento
Territorial

aspectos tais como a composicao da comissdo, a designacao dos seus
membros, as funcbes da comissao.

Apresenta orientacdes para o processo de preparacdo do Plano de
Reassentamento, identificando as diferentes etapas que o
caracterizam, nomeadamente: (i) Fase de Preparagdo do Relatério do
Levantamento Fisico e Socioeconémico (RLFSE) - este documento
é preparado na fase do EIA e inclui os TdR para o Plano de Accéo de
Reassentamento, que € um documento da fase seguinte; (ii) Fase de
Elaboracéo do Plano de Accdo de Reassentamento - Esta fase
sucede a aprovagédo do EIA e do RLFSE e requer, entre outros, a
realizacdo do Censo e Inventario Patrimonial, a constituicdo de um
comité representativo dos afectados, o processo de selec¢édo da area
hospedeira para acomodar os afectados por deslocacéo fisica, a
implementac&o do mecanismo de reclamacdes e resolucéo de disputas,
a negociacao dos pacotes de compensacdao, a producao de plantas das
casas e estruturas associadas de substituicdo, a producéo de plantas
de infraestruturas sociais) e a preparacao do “Plano de Restauragao
dos Meios de Subsisténcia”; (iii) Fase de preparagdo do Plano de
Accdo para a Implementacdo do Reassentamento: este Plano
engloba a orcamentagéo e calendarizacdo das actividades a serem
implementadas.

Estabelece orientacdes para os processos de expropriacéo resultantes
do ordenamento territorial, incluindo a emisséo de uma declaracdo de
interesse publico, indemnizag®es por expropriacédo (incluindo métodos
de calculo) e o proprio processo de expropriacdo. A expropriagdo €
geralmente efectuada quando se entende haver necessidade de
aquisicdo de terras para a implantacdo de infraestruturas econémicas
ou sociais com grande impacto social positivo. O processo é aprovado
por Despacho Ministerial conjunto dos ministérios da Terra e Ambiente,
Financas e Justica.

De salientar que a expropriacdo para efeitos de ordenamento territorial
€ considerada “de interesse publico”, quando visa salvaguardar um
interesse de toda a comunidade e estd sujeita as devidas
indemnizagbes, como previsto no ponto 2.2 da Directiva.

Instrumentos legais e normativos municipais
Lei n.° 2/97 de 18 de Fevereiro | Estabelece o quadro juridico para a implantacdo de autarquias locais.

(Lei das Autarquias Locais)

Posturas Municipais

Aguas e saneamento

O artigo 7 preconiza que as autarquias locais gozam de autonomia
administrativa, financeira e patrimonial na sua area de jurisdigdo.
Constituem instrumentos de gestdo urbana na circunscrigéo territorial
dos municipios em diversas areas (ambiente, residuos, saneamento,
transportes, transito, publicidade, construcbes e edificacbes, entre
outras).
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Diploma Ministerial n.°
180/2004 de 15 de Setembro
(Regulamento Sobre a
Qualidade da Agua para
Consumo Humano)

Decreto n.° 30/2003 de 1 de
Julho (Regulamento sobre os
Sistemas Publicos de
Distribuicdo de Agua e
Drenagem de Aguas Residuais)

Biodiversidade

Decreto n.° 16/2014 de 20 de
Junho (Lei sobre a
Conservacao da
Biodiversidade);

Recursos florestais

Lei n.° 10/99, de 7 de Julho (Lei
de Florestas e Fauna Bravia) e
Decreto n.° 12/2002, de 6 de
Junho (Regulamento da Lei de
Florestas e Fauna Bravia)

Define os parametros de qualidade da agua para consumo humano e
apresenta medidas para o seu controlo, a fim de proteger a salde
humana dos efeitos nocivos resultantes de qualquer contaminacao que
possa ocorrer nas diferentes etapas do sistema de abastecimento de
agua, desde a captacao até a disponibilizacdo ao consumidor.

Estabelece normas técnicas para projectos de drenagem, que devem
garantir a protecgdo do meio ambiente, bem como a saude publica e o
valor das estruturas. As normas a aplicar para o controlo de qualidade
de materiais e da qualidade das obras, devem ser as de Mo¢cambique.
Na auséncia destas, devem ser adoptadas as Normas Internacionais
(ISO) ou outras que, em articulagcdo com a entidade competente no
dominio da normalizacéo e qualidade, sejam consideradas adequadas.

A Lei determina que a diversidade biolégica e ecoldgica, enquanto
patriménio nacional e da humanidade, deve ser preservada e mantida,
para o bem das geragcbes futuras. Salienta a igualdade entre os
cidaddos e o papel do género na gestdo, uso, conservagdo e
reabilitacdo dos recursos naturais. A Lei tem o foco principal nas areas
de conservagdo. Existe uma area de conservacdo na Area de Influéncia
do Projecto, nomeadamente uma floresta de chanfuta (Afzelia
quanzensis), localizada em Michafutene, no Distrito de Marracuene.
Embora nédo se espere qualquer interferéncia do Projecto com esta area
de conservacdo, a Lei é aqui referida para realgcar o valor da
biodiversidade, numa altura em que a perda de espécies devido a acgéo
humana tem sido objecto de grande preocupacao a nivel Mundial.

Segundo a Lei de Florestas e Fauna Bravia, 0s recursos florestais e
faunisticos naturais existentes no territério nacional séo propriedade do
Estado, e que aqueles que causem danos em recursos florestais e
faunisticos devem ser responsabilizados. o Regulamento da Lei de
Florestas e Fauna Bravia providencia o quadro legal para as actividades
envolvendo protecc¢do, conservacao, utilizacéo, exploracdo e producao
de recursos faunisticos e florestais. Alguns recursos florestais (e,
eventualmente, de fauna bravia de pequeno porte) podem ocorrer na
All do Projecto (i.e. dentro da area geografica da AMM), em particular
em Marracuene, em zonas mais afastadas do corredor do BRT. Na AID,
ha a destacar a existéncia de uma reserva florestal em Michafutene,
mencionada anteriormente, localizada a pouco mais de 15 km do centro
da Cidade de Maputo.

Aspectos Laborais / Sadde e Seguranca Ocupacional e da Comunidade
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Lei n® 13/2023, de 25 de Agosto
(Lei do Trabalho)

Decreto n.° 62/2013,

de 4 de Dezembro
(Regulamento que estabelece o
Regime Juridico de Acidentes
de Trabalho e Doencgas
Profissionais)

Lei n.° 19/2014, de 27 de
Agosto (Lei de Proteccao da
Pessoa, do Trabalhador e do
Candidato a Emprego Vivendo
com HIV e SIDA)

A Assembleia da Republica de Mocambique aprovou recentemente
uma nova Lei do Trabalho, que entrou em vigor a 21 de Fevereiro de
2024. Esta revoga a Lei n.° 23/2007 de 1 de Agosto, introduzindo uma
série de alteracdes, como o regime juridico do contrato de trabalho
intermitente e o do teletrabalho, a consagracéo do horario de trabalho
em regime de alternancia, entre outras. A Lei do trabalho “define os
principios gerais e estabelece o regime juridico aplicavel as relacdes
individuais e colectivas de trabalho subordinado, prestado por conta de
outrem e mediante remuneracao” (artigo 1). O artigo 3 da lei especifica
os tipos de trabalho e as modalidades de prestacéo de trabalho regidas
por legislacéo especial.

No numero 3 do artigo 9 a Lei proibe 3 proibe que o trabalhador ou
candidato ao emprego seja obrigado a realizar testes e exames
médicos para apurar o seu estado sobre o HIV/SIDA. A Lei aborda a
questdo de género, em destaque nos artigos 12, 13, 14, 15 e 68, que
se referem, respectivamente ao seguinte: “Protec¢do da maternidade e
da paternidade”; “Direitos especiais da mulher trabalhadora”; “Licenca
por maternidade”, “Licenga por paternidade”, e “Assédio” nas suas
formas mais diversas, incluindo o baseado no género. A Lei protege o
trabalhador portador de deficiéncia (artigo 30), estabelecendo para este
0s mesmos direitos e deveres que os demais trabalhadores. Define
ainda os direitos e deveres do trabalhador emigrante (artigo 32).

O Capitulo IV da Lei contém varios artigos referentes a questdes de
“Higiene, Saude e Seguranca no Trabalho”, nos quais se estabelecem
principios, regras, deveres e direitos relativamente a esta matéria,
aplicaveis a empregadores e trabalhadores, e que deverdo ser
observados na implementacdo do presente Projecto.

Caracteriza os acidentes de trabalho e as doencas profissionais, as
responsabilidades dos empregadores e trabalhadores em questdes de
salde e seguranga no trabalho, incluindo as instituicdes competentes
em matéria de acidentes e doencas profissionais. O Regulamento inclui
requisitos orientados para a prevencdo de acidentes de trabalho e
doencas ocupacionais, dispondo sobre os direitos de deveres do
empregador e dos trabalhadores a esse respeito. Realca ainda a
necessidade de formacédo dos trabalhadores sobre as medidas de
prevencdo de acidentes e doencas ocupacionais, entre outros
aspectos.

Esta Lei disp8e sobre os direitos e deveres da pessoa vivendo com
HIV/SIDA; a necessidade de se garantir a promoc¢éo de medidas para
a prevencdo e tratamento do HIV/SIDA; e os direitos e deveres do
trabalhador ou candidato a emprego vivendo com HIV/SIDA.

Nota: Pessoas portadoras de HIV/SIDA enquadram-se no conjunto de
“grupos vulneraveis”, mencionado mais adiante nesta tabela. No
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Decreto n.° 45/2009
(Regulamento de

Inspecgéo Geral do

Trabalho)

Género e grupos vulneraveis
Género

Grupos vulneraveis

Nota: Para efeitos do presente
Projecto considera-se que
“grupo vulneravel” é um grupo
populacional com algumas
caracteristicas especificas que
incrementam o seu risco de cair
na pobreza, do que outras, que
vivem em areas afectadas por
determinada actividde ou
projecto um projecto; estes
grupos podem incluir, por
exemplo, idosos, portadores de
deficiéncia, criancgas e jovens
em risco, ex-combatentes,
pessoas deslocadas, individuos
/ agregados familiares
afectados pelo HIV/SIDA e, em
algumas sociedades, as
mulheres, entre outros
(ESCWA, 2020).

contexto do HIV/SIDA, “vulnerabilidade” refere-se a oportunidades
desiguais, exclusdo social, desemprego, assim como ao emprego
precario e a outros factores (sociais, culturais, politicos e econémicos),
que tornam uma pessoa mais susceptivel a infeccédo pelo HIV e ao
desenvolvimento do SIDA (PNUD, 2013)

Estabelece as regras relativas as actividades de inspecgéo, no d&mbito
do controlo da legalidade do trabalho. O ponto 2 do artigo 4 prevé
responsabilidades do empregador em matéria de prevengéao de riscos
de salde e seguranga profissional para o empregado.

A Constituicao da Republica de Mogambique dispde sobre a igualdade
do género no seu artigo 36, estabelecendo a igualdade entre homens e
mulheres perante a Lei, em todos os dominios da vida politica,
econOmica, social e cultural.

Nota: E de entendimento comum que as mulheres tendem a ser mais
vulneraveis que os homens aos riscos sociais relacionados com
diversos projectos de desenvolvimento e que, frequentemente, as
mulheres se beneficiam menos dos impactos positivos trazidos por
projectos, tais como o emprego e oportunidades de desenvolvimento de
negacios. A consideracao das questfes de género na execuc¢édo da AlA
e na planificacdo e implementagdo do Projecto € um aspecto
considerado de importancia crucial para garantir a acomodacgdo de
interesses e preocupacdes principalmente ds mulheres.

O quadro legal aplicavel a estes grupos inclui, ndo restritivamente, o
seguinte:

e Constituicdo da Republica de Mogambique (dispbe p.ex., sobre a
nao discriminacdo de pessoas portadoras de deficiéncia e a
proteccao da criancga);

e Coadigo Penal (aprovado pela Lei da revisdo do Codigo Penal; Lei
n.° 35/2014, de 31 de Dezembro);

e Leido Trabalho (Lei n°® 13/2023, de 25 de Agosto);

e Regulamento do Estatuto Geral dos Funcionérios e Agentes do
Estado (Decreto n.° 5/2018 de 26 de Fevereiro).

e Lei que aprova o Estatuto Geral dos Funcionarios e Agentes do
Estado (Lei n.° 10/2017, de 1 de Agosto);

e Leida Familia (Lei n.° 22/2019, de 11 de Dezembro);

e Lei sobre a Violéncia Doméstica praticada contra as Mulheres (Lei
n.° 29/2009, de 29 de Setembro);

e Lei da Organizacdo Tutelar de Menores (Lei n.° 8/2008, de 15 de
Julho);

e Lei da Promocdo e Proteccdo dos Direitos da Crianca
(Lei n.° 7/2008, de 9 de Julho);

e Lei de Prevencdo e Combate ao Trafico de Seres Humanos,
especialmente Mulheres e Criancas (Lei n.° 6/2008, de 9 de Julho);
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e Regulamento de Construcdo e Manutencdo dos Dispositivos
Técnicos de Acessibilidade, Circulagdo e Utilizagdo dos Sistemas
de Servicos e Lugares Publicos a Pessoa Portadora de Deficiéncia
Fisica ou de Mobilidade Condicionada (Decreto n.° 53/2008, de 30
de Dezembro);
e Politica de género e estratégia de implementacéo.

Patriménio Historico e Cultural

Lei de Proteccéo Cultural Esta Lei visa proteger o patriménio cultural material ou imaterial.
(Lei n°10/88 de 22 de Patriménio cultural é definido nesta lei como o “conjunto de bens
Dezembro materiais e imateriais criados ou integrados pelo povo mo¢ambicano ao

longo da histéria, com relevancia para a definicdo da identidade cultural
mogambicana”. Os bens culturais de outros paises existentes em
Mocambique, beneficiam igualmente da proteccdo prevista na Lei,
desde que haja reciprocidade.

Decreto n.° 27/1994 de 20 de Este Regulamento aplica-se a proteccao das diferentes categorias de
Julho (Regulamento sobre a bens materiais méveis e imoveis, considerados bens do patriménio
Proteccao do Patrimonio cultural de Mogambique. O Regulamento determina, no seu artigo 10,
Arqueoldgico) que qualquer descoberta fortuita de elementos de potencial valor

arqueoldgico deve ser comunicada a autoridade local (no presente caso
ao Conselho Municipal da area visada). A esta autoridade cabera
encaminhar o0 assunto, seguindo procedimentos de notificacdo
existentes, até ao nivel de governacdo Central (Direccdo Nacional de
Patriménio Cultural, DNPC).

Decreto n.° 55/2016 de 28 de Estabelece o regime juridico para a gestéao das diferentes categorias de
Novembro (Regulamento sobre | bens culturais iméveis, como monumentos, conjuntos e locais ou sitios,
a Gestéo de Bens Culturais que pelo seu valor histérico, arqueoldgico, arquitecténico sao bens do
Iméveis) patriménio cultural de Mogambique, de modo a garantir a sua fruicao

publica para as presentes e futuras geragoes.

5.3. Directrizes internacionais

No contexto internacional, existem varios instrumentos de referéncia que abordam questdes
ambientais e sociais, tais como convencdes, normas, padrfes e directrizes que, em grande medida,
estdo em consonancia com a legislacdo nacional. Para o presente Projecto, fazemaos referéncia ao
Quadro Ambiental e Social do Banco Mundial (Banco Mundial, 2017), entidade financiadora do
Projecto, o qual devera ser cumprido pelo Proponente do Projecto.?

O Quadro Ambiental e Social do Banco Mundial estabelece o compromisso para o desenvolvimento
sustentavel, através de um conjunto de Normas Ambientais e Sociais (NAS), que se destinam a
apoiar os projectos dos mutudrios, com o objectivo de acabar com a pobreza extrema e promover

20 A observancia deste Quadro Ambiental e Social do Banco Mundial ndo é exigida nos termos da legislacédo
nacional, enquadrando-se, no entanto, na necessidade de adopc¢éo das melhores préticas internacionais para
a salvaguarda do ambiente e do bem-estar das pessoas, particularmente por parte dos beneficiarios de

fundos do Banco Mundial.
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a prosperidade partilhada. O resumo apresentado a seguir permite entender a relevancia das
referidas Normas no contexto da AlA.

+ NAS1: Avaliacdo e gestdo de riscos e impactos socioambientais - define as
responsabilidades do mutuario do Banco Mundial com respeito a avaliagdo, gestdo e
monitorizacdo de riscos e impactos socioambientais associados a cada fase de um projecto
beneficiario de fundos do Banco Mundial por meio do Financiamento de Projectos de
Investimento;

+ NAS2: Mao-de-obra e condi¢cdes de trabalho - reconhece a importancia da criacdo de
emprego e geracao de renda na busca da reducdo da pobreza e crescimento econémico
inclusivo. Assume que ao assegurar que os trabalhadores do projecto sejam tratados de
forma justa, com condi¢fes de trabalho seguras e saudaveis, os mutuarios podem promover
relacbes solidas entre trabalhadores e empregadores e potenciar os beneficios do
desenvolvimento de um projecto;

* NAS3: Eficiéncia de recursos e prevencao e gestdo da poluicdo - estabelece os
requisitos para a abordagem da eficacia dos recursos e prevencao e gestdo da poluicéo
durante o ciclo de vida do projecto; reconhece que as actividades econ6micas e a
urbanizacdo geralmente causam poluicdo do ar, 4gua e terra, bem como consomem
recursos finitos, que podem ameacar os individuos, os servicos dos ecossistemas e 0
ambiente a nivel local, regional e mundial;

*+ NAS4: Saude e Seguranca da Comunidade: aborda riscos e impactos para a saude e
seguranca de comunidades afectadas pelos projectos, assim como a correspondente
responsabilidade dos mutuarios de evitar ou minimizar tais riscos e impactos, com especial
atencao a individuos que, em virtude das suas circunstancias especificas, possam ser
vulneraveis. Reconhece que as actividades, equipamentos e infraestrutura do projecto
podem aumentar a exposicdo da comunidade a riscos e impactos;

* NASS: Aquisicédo de terra, restricfes ao uso da terras e reassentamento involuntério
- reconhece que a aquisicao do direito de ter acesso ao uso das terras pode ter impactos
adversos nas comunidades e individuos. A aquisi¢éo de terras para o projecto ou restricdes
ao uso das terras podem provocar o deslocamento fisico (com a possivel perda de terras
residenciais ou de abrigo), perdas econdmicas (perda de terras, activos, ou de acesso a
activos, incluindo os que levem a perda de fontes de rendimentos ou outros meios de
subsisténcia), ou ambos. O termo “reassentamento involuntario” refere-se a este tipo de
impacto;

*+ NASG6: Conservacdo da biodiversidade e gestdo sustentavel dos recursos naturais
vivos - reconhece a importancia da manutencdo das funcdes ecoldgicas essenciais dos
habitats, incluindo florestas e a biodiversidade que sustentam. Habitat & definido como uma
unidade geografica terrestre, marinha, de 4gua doce ou aérea que sustenta conjuntos de
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organismos vivos e as suas interac¢cdes com o ambiente n&do vivo. Todos os habitats apoiam
uma complexidade de organismos vivos e variam em termos da diversidade de espécies,
abundancia e importancia;

NAS7: Povos indigenas/comunidades locais tradicionais historicamente
desfavorecidas da Africa Subsaariana - o conceito de "povos indigenas / comunidades
locais tradicionais historicamente desfavorecidas”, como definido nos termos do Quadro
Ambiental e Social do Banco Mundial, ndo se enquadra no contexto sociocultural de
Mocambique, pelo que esta NAS 7 ndo sera considerada;

NASS8: Patriménio cultural - reconhece que o patrimonio cultural promove a continuidade
em formas tangiveis e intangiveis entre o passado, o presente e o futuro. O patriménio
cultural, nas suas diferentes manifestacbes, € importante como fonte de informagéo
cientifica e histdrica valiosa, como um activo econémico e social para o desenvolvimento e
como parte fundamental da identidade e pratica cultural dos individuos. A NAS8 estabelece
medidas para garantir que o mutuario proteja o patriménio cultural durante todo o ciclo de
vida do projecto;

NAS9: Intermediarios financeiros - reconhece que mercados de capital e financeiros
nacionais sélidos, assim como o acesso ao financiamento, sdo importantes para o
desenvolvimento econémico e a reducdo da pobreza. O Banco assume 0 compromisso de
apoiar o desenvolvimento sustentavel do sector financeiro e a valorizagdo do papel dos
mercados de capital e financeiro nacionais;

NAS10: o envolvimento das partes interessadas e divulgacdo de informacéo -
reconhece a importancia de um processo de envolvimento aberto e transparente das partes
interessadas como um elemento essencial das boas praticas internacionais. O envolvimento
eficaz das partes interessadas pode melhorar a sustentabilidade ambiental e social dos
projectos, melhorar a aceitacdo e oferecer contributos significativos para a concepcao e
implementacdo eficaz do projecto. O envolvimento das partes interessadas deve ser
inclusivo e conduzido ao longo de todo o ciclo de vida do projecto.

6. DESCRICAO DO PROJECTO

6.1.

Localizacéo

O Projecto estéa localizado na Area Metropolitana de Maputo (AMM). A AMM situa-se na
Regido Sul de Mocambique Maputo e compreende 0s seguintes municipios: (i) Maputo;
(i) Matola; (iii) Matola Rio; (iv) Vila de Marracuene; e (iv) Vila de Boane.

EPDA e TdR do EIA — Projecto BRT 22



iRoyal Projectrelated

HaskoningDHV

As rotas do BRT propostas, assim como a localizacdo da terminal central (“depot”)?* e das terminais
de autocarros, estéo indicados num mapa, na Figura 1. O mapa permite visualizar as sec¢des
do corredor do BRT inseridas em cada um dos municipios abrangidos nesta primeira fase
do Projecto (i.e., Maputo, Matola e Marracuene). Como ilustrado, a partir da Praga dos
Trabalhadores, na Baixa da Cidade, o corredor do sistema de BRT segue pela Av. Guerra
Popular, a Av. Acordos de Lusaka, a Av. das FPLM, Av. Julius Nyerere, e a Av. Sebastiao
Marcos Mabote. Seguidamente, a partir da Praga da Juventude, esta continua pela Av.
Maria de Lurdes Mutola no sentido Este-Oeste, alcancando depois a rotunda de Missao
Roque, de onde ha desvios em 2 sentidos: um dos desvios é para sul, até ao cruzamento
entre a Av. 4 de Outubro e a N1, de onde segue na direccado Oeste, ao longo da Av. 4 de
Outubro, até a terminal rodoviaria da Zona Verde; o outro segue para Norte, ao longo da
N1, passando por Zimpeto, até a Vila de Marracuene. No Zimpeto existe um né rodoviario,
com um desvio para a Circular de Maputo, na direccao Oeste, até a terminal rodoviaria de
Matola-Gare. Também a partir da Praga da Juventude, a rota do BRT segue pela Av.
Sebastido Marcos Mabote, até a Estrada Circular de Maputo e até a terminal de Albazine.

Corredor do BRT
(@ Terminal central do sistema de BRT
. Terminais

m— Rota g iva para

ez Rola mista (ndo exclusiva para autocarros)
mmusm Rota complementar
==== V/ia que alimenta a rota principal
Area Metropolitana de Maputo
Maputo
0 Matola
Boane
0 Marracuene

Figura 1: Localizacdo do Projecto: rota proposta para o sistema de BRT

No mapa seguinte (Figura 2), para além das rodovias que fazem parte do sistema de BRT proposto,
esta representada a rede de estradas primarias, secundarias e terciarias na sua area envolvente.

21 O termo em Inglés “depot” (cuja tradugao literal € “depodsito”) designa o local onde os veiculos sdo estacionados apds
a conclusao das operagdes do dia e/ou durante os periodos “mortos”. Os veiculos do sistema de BRT sao parqueados e,
se necessario, recebem manutencdo nesse local quando ndo estdo em operagdo. Normalmente, um “depot” possui
instalagBes de estacionamento e manutencdo para os autocarros do sistema de BRT, assim como estacBes de

abastecimento e instalag6es administrativas, de reparacéo, limpeza e armazenamento, entre outras.
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Corredor do BRT
-('1 Aeroporto
Bl Terminal central do sistema de BRT
[ Terminais
Rota segregada (exclusiva para autocarros)
------- Rota mista (n&o exclusiva para autocarros)

-------- Rota complementar

Via que alimenta a rota principal
'_-_'- Area Metropolitana de Maputo

,-il\‘\ y Tipo de estradas
! Nacional
§ l/'/ — Primdria
;}" = Secunddria
P = % Opendiretiap fancl sontibutors, CC-BY:84 | ————— Tercedaria
Figura 2: Rede de estradas na area envolvente do Projecto.
6.2. Principais caracteristicas do Sistema de BRT proposto

O corredor do BRT compreende uma extensdo de aproximadamente 65 km. Este possui espaco
rodoviario suficiente para permitir uma segregacao fisica do trafego de autocarros, ao mesmo
tempo que se mantém pelo menos uma faixa para o trafego misto em cada direc¢gdo. Actualmente,
este corredor transporta volumes elevados de passageiros provenientes de varios locais nao

inseridos no corredor do BRT.

No desenvolvimento do tracado do corredor BRT consideraram-se no Anteprojecto as seguintes
caracteristicas principais:

e Infraestruturas rodoviarias

o Rodovias com faixas separadas para autocarros (segregadas) e faixas de trafego geral:
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O circuito da Baixa? (com autocarros circulando em sentido Gnico, ao longo de
2,2 km) ou uma opcéo alternativa viavel;

Praca dos Trabalhadores, ao longo da Av. Guerra Popular, até a Praca dos
Herois (4.4 km);

Praca dos Herdis, ao longo da Av. das FPLM, até a Praca do Combatentes
(2,8 km);

Praca dos Combatentes, ao longo da Av. Julius Nyerere, até a Praca da
Juventude (5,1 km);

Praca da Juventude, ao longo da Av. Maria de Lurdes Mutola, até a Rotunda da
Missao Roque (3,9 km).

o Obras pontuais de melhoramento (drenagem, pavimento) em infraestruturas rodoviarias
(de trafego misto) e associadas existentes:

Av. Sebastido Marcos Mabote, desde a Praca da Juventude até a estrada
Circular, perto de Albazine (6,0 km);
Av. 4 de Outubro, do cruzamento de Benfica (N1, até a Zona Verde (1,8 km).

o Obras de melhoramento das estradas locais de acesso as terminais, onde necessario,
nomeadamente:

Matola Gare: a estrada de acesso foi recentemente melhorada pelo Municipio da
Matola. Obras adicionais sdo necessarias em determinados trocos, para efeitos
de acesso melhorado a terminal do BRT, a situar-se proximo da estacdo
ferroviaria de Matola Gare. De notar que se trata de uma zona sujeita a
inundagdes pluviais, como demonstrado, por exemplo, durante as chuvas
intensas observadas em Marco e Abril de 2024,

Marracuene (da N1 a terminal do BRT proposta, junto a estacéo ferroviaria de
Marracuene).

o Obras de melhoramento de passeios nos locais das paragens de autocarros (em faixas
de trafego misto), a excec¢éo de:

Rotunda Missdo Roque, para norte, ao longo da Av. de Mogcambique (N1), até
ao no6 do Zimpeto (5,8 km);

Rotunda Missé@o Roque, para sul, ao longo da Av. de Mogcambique (N1), até ao
entroncamento de Benfica com a Av. 4 de Outubro (1,3 km).;

Do né de Zimpeto, ao longo da Estrada Circular, até a estrada local da Matola
Gare (14,6 km);

Do né de Zimpeto, ao longo da N1, até Marracuene (16,4 km);

Estrada Circular, desde a rotunda de ligacdo a Av. Sebastido Mabote, até
Albazine (1 km).

22 Referido como CBD (Central Business District) nos estudos de design e engenharia do Projecto.
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e Passeios para pedes

Os passeios serdo substituidos nos casos em que o0s existentes sao afectados pelo
alargamento proposto das estradas existentes, ou quando estes se encontrarem em mau
estado. Serdo criados novos passeios onde necessario, ao longo do corredor Principal do BRT
(seccdao de faixas segregadas).

e Paragens para 0os autocarros

o Desde a Praca dos Trabalhadores até Zimpeto; Zona Verde e Albazine: 68 paragens de
autocarros para cada sentido de circulagéo, totalizando 136 paragens para 2 sentidos (i.e.,
ida e volta). Nesta secc¢éo do corredor do BRT o0 espagcamento médio entre as paragens
sera de 500 m.

o Estrada Circular, até Matola Gare: 28 paragens para cada sentido, perfazendo um total de
56 paragens para 2 sentidos. O espagamento médio entre as paragens sera de 1 km.

O numero e a localizacéo das paragens serao finalizados com base em avaliacdes de factores tais
como procura de transporte publico, a ocorréncia de infraestruturas sociais nas proximidades, areas
de maior concentracdo habitacional e de servicos, visibilidade, seguranca, entre outros aspectos.
As estacdes poderéo ser de um design simples, com validagdo de tarifas a bordo, ou apresentar
uma especificacdo mais alta, que permite a validacdo de bilhetes na estacao.

e Terminais

Inicialmente foi proposta a proposta a existéncia de oito (8) terminais ao longo do corredor do BRT,
nomeadamente:

(1) Praca dos Trabalhadores?;
(2) Praca dos Combatentes;
(3) Praga da Juventude;

(4) Zona Verde;

(5) Albazine;

(6) Zimpeto;

(7) Matola Gare;

(8) Marracuene.

23 A zona inicialmente designada para a terminal da Praga dos Trabalhadores podera néo vir a ser estabelecida como tal,
dado que actualizacdes recentes de design do Projecto apontam para a criagdo de uma praca pedonal na area em

questao.
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Terminal central (“depot”)

O
O

Construcéo de um muro de vedacéao, para demarcar e proteger as instalacées;
Concepcao funcional da estacdo (ndo inclui o projecto de pormenor nem a
documentacao do concurso de construcao do “depot”).

Centro de Controlo (“Control Center”) do BRT

Concepc¢ao de um Centro de Controlo do BRT funcional, incluindo as necessidades em
termos de espaco, equipamento, comunicacdes e equipamento informatico;
Mecanismos de back-up para o fornecimento de energia eléctrica a todos os
equipamentos do Projecto, em caso de falha de energia.

O Centro de Controlo desempenha um papel crucial na gestéo e supervisdo das operacdes
de um sistema de BRT, permitindo, entre outros beneficios, monitorizar os veiculos e
equipamentos do sistema e detectar falhas técnicas, problemas de seguran¢a ou outros no
sistema, de modo que o operador possa tomar medidas imediatas para os resolver. Foi
proposto que o Centro de Controlo fosse instalado nos actuais escritorios da AMT ou,
alternativamente, num edificio com condi¢cdes adequadas a identificar pela AMT, caso as
actuais instalacoes da AMT tenham limitacdes de espaco ou de outra natureza relevante.

Infraestruturas de comunicagdo (acesso a Internet e ligagdo em rede, para acomodar um
“Sistema de Transporte Inteligente” 2%)

Infraestrutura de comunicagdo entre as terminais de autocarros, as paragens de
autocarros e o “depot”;

Comunicacao entre veiculos e estruturas rodoviarias, como sinais de transito;
Comunicacao por Internet entre os veiculos e a nuvem (cloud), permitindo o0 acesso a
dados, servicos e actualizacdes em tempo real;

Comunicacdo entre os veiculos e o “depot”, para a partilha de informacdes (como
velocidade, localizagéo, direcao e diagndéstico remoto do veiculo);

Comunicacgao entre o “depot” e 0 Sistema de Transporte Inteligente (STI), alojado num
centro de dados. Esta comunicacgéo sera efectuada através de um ou mais provedores
de servicos de Internet,?® para garantir a redundancia;

Propde-se que a principal rede de comunicagfes seja de fibra Optica (alternativa a
Internet 5G).

24 Em inglés “Intelligent Transport System” (um sistema de transporte moderno, baseado em Tecnologia de Informagéo
e Comunicacéo (TIC), usado para resolver diferentes problemas de trafego, tornando as redes de transporte mais
seguras, coordenadas e “inteligentes”).
25 Em Inglés: Internet Service Provider.
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e Faixas derodagem segregadas e ndo segregadas

A localizacao e extensao aproximada das faixas segregadas e ndo segregadas esta indicada a

seguir:
Estradas com faixas de rodagem e Desde a Praga dos Trabalhadores, passando pela
segregadas (i.e., destinadas Praca da Juventude, até a Missdo Roque,
exclusivamente a veiculos do sistema de totalizando aproximadamente 20 km;

BRT), com a extensdo total de
aproximadamente 20 km

Estradas com faixas de rodagem nao e Desde a Rotunda Missdo Roque para norte ao
segregadas (i.e., ndo destinadas longo da Av. de Mogambique (N1) até ao né do
exclusivamente a veiculos do sistema de Zimpeto (5,8 km);

BRT), com a extenséo total de e Da Av. Sebastido Marcos Mabote, desde a Praca
aproximadamente 45 km da Juventude até a estrada Circular perto de

Albazine (6.0 km);

e DaAuv. 4 de outubro, a partir do cruzamento de
Benfica (N1) até a Zona Verde (1,8 km)

e Da Rotunda Missdo Roque para sul ao longo da
Av. de Mogambique (N1) até ao cruzamento de
Benfica com a Av. 4 de Outubro (1,3 km)

e Do no de Zimpeto ao longo da Estrada Circular até
a Matola Gare (14,6 km);

e Do nd de Zimpeto ao longo da N1 até Marracuene
(16,4 km);

e Estrada Circular, desde a rotunda de ligacdo da
Av. Sebastiao Mabote até Albasine (1 km).

O trafego misto seguira numa Unica faixa por sentido (a faixa mais préxima do passeio), excepto
na Av. Guerra Popular, nomeadamente entre a Av. Eduardo Mondlane e a Av. Marien Ngouabi,
onde havera trafego misto apenas no sentido norte. Os servigos de autocarros e “mini-autocarros”
(mini-bus, vulgo “chapa” nao substituidos pelo BRT e que irdo continuar a operar ao longo do
corredor utilizardo as faixas de trafego misto;

A circulacao de veiculos do sistema de BRT sera feita ao longo das faixas intermédias das estradas,
minimizando a exposicdo a interferéncias junto na berma da estrada, (p.e., com veiculos em
mudancas de direccdo, estacionamento, cargas, vendedores ambulantes e outras actividades).
Tais faixas serao fisicamente separadas das faixas de trafego misto por meio de separadores de
faixas.

As seccOes de estrada da Av. Guerra Popular, entre a Av. 25 de Setembro e a Av. Eduardo
Mondlane; a Av. Marien Ngouabi e a Rua 4.142; a Estrada Circular até Zimpeto; e do Zimpeto até
Marracuene sdo vias de duas faixas em cada direccéo. O restante do corredor consiste em vias de
uma Unica faixa em cada direccao (Figura 3). Considera-se que as sec¢des do corredor com uma
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Unica faixa em cada direcdo necessitariam de alargamento da via, ou de intervengfes de gestédo

de trafego para acomodar o BRT.
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Figura 3: Tipo de estrada, em termos de faixa de rodagem (simples ou dupla).

Estima-se que sejam necessarios pelo menos 26 metros de largura de estrada para acomodar de
forma sustentavel a via de circulacdo do BRT em qualquer seccdo da estrada no corredor, com

base nos parametros detalhados na Tabela 4.
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Tabela 4: Requisitos de Largura de estradas do BRT nos locais das paragens.
] Elemento Minimo Desejavel (m) Recomendado (m) |

Passeio 1 2.8 4.0
Faixa de trafego geral 1 3.2 3.7
Paragem 4.0 4.0
BRT na paragem 3.0 3.0
Faixa 1 para BRT 3.25 3.25
Faixa 2 para BRT 3.25 3.25
Separador de faixa 0.5 0.5
Faixa de trafego geral 2 3.2 3.7
Passeio 2 2.8 4.0

Total 26.0 29.4

Nota: os niumeros na coluna da esquerda (1 e 2) distinguem entre um passeio e outro, e
entre uma faixa de rodagem e outra, num ponto da estrada determinado.

Serdo necessarias varias obras de reabilitagéo de vias de circulag@o adstritas ao sistema de BRT,
incluindo, entre outras, obras de alargamento e de melhorias no asfalto, para garantir uma
velocidade adequada de circulagdo dos autocarros reduzindo, ao mesmo tempo, o seu desgaste.
A Tabela 5 abaixo resume o tipo de intervencéo a ser realizada nas estradas no ambito do Projecto
e as respectivas extensoes de intervengéo.

Tabela 5: Tipo de intervencgéo por estrada ao longo da rota do BRT e extenséo aplicavel (dados
preliminares, baseados em inspeccéo visual)

Rodovia a ser sujeita a obras |Comprimento estimado (km) Tipo de intervencao
da seccdo a ser sujeita a
obras
Av. Julius Nyerere 3,9 Alargamento da estrada,
. reassentamento e
Av. Maria de Lurdes Mutola 3,9 repavimentacéo, incluindo
passeios e drenagem
Matola Gare - Circular 15 Reabilitacdo de estradas
suburbanas, incluindo passeios e
Muhalaze - Primeira rotunda da 6,5 sistema de drenagem
circular
Av. de Mocambique, de Misséo 5.3 Construcdo de passeios para
Roque a Zimpeto pedes.
Extremo norte da Av. General 1,2 Remediacao do atrito na estrada
Sebastido Mabote
Entre a Av. Eduardo Mondlane e a 0,7 Nesse local, a gestéo do trafego
Av. Marien Ngouabi (neste trecho seria utilizada, com essa via
da Av. Guerra Popular a largura é permitindo apenas o trafego
estreita, com 19 metros). geral em uma Unica direcao
Total 23 Como especificado acima

EPDA e TdR do EIA — Projecto BRT 30



7 Royal Projectrelated

HaskoningDHV

Drenagem

As obras do sistema de BRT a realizar deverdo abarcar também o sistema de drenagem ao longo
das estradas, o que podera permitir uma resiliéncia do sistema a chuvas intensas. A Figura 4 mostra
estruturas de um sistema de drenagem lateral associado a uma estrada do BRT (imagem
meramente ilustrativa).

Figura 4: Drenagem Lateral

A Figura 5 especifica as condi¢bes do sistema de drenagem ao longo da rota do BRT. Como se
pode visualizar, ndo existem sistemas de drenagem nas secg¢des indicadas da Av. Julius Nyerere,
Sebasti&do Marcos Mabote, Av. Maria de Lurdes Mutola e Av. de Mogcambique e no pequeno desvio
da Estrada Circular, para a Terminal de Matola Gare.
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Figura 5: Sistema de Drenagem nas vias do sistema de BRT proposto.

6.2.1. Movimentacao de Pedestres

As vias a serem utilizadas por pedestres para aceder as paragens e 0s pontos de travessia estardo
claramente sinalizados, para evitar que estes circulem por espacos inseguros. Todas as estradas
propostas para serem repavimentadas ao longo do corredor, assim como as estradas de ligagéo,
terdo passeios em ambos os lados, para facilitar o0 acesso as paragens pelos passageiros do BRT.

N&o existem passeios pavimentados em determinadas sec¢bes do BRT, como se observa na
Av. Julius Nyerere, na Av. Maria Lurdes Mutola e na Av. de Mocambique (Figura 6). O
estabelecimento de pontos formalmente designados e assinalados para a travessia de pedestres
onde necessario € uma questéo que Projecto abarca, na medida em que isto afecta a acessibilidade
as paragens e terminais do BRT, principalmente para as pessoas vulneraveis, com dificuldades de

movimentacao a pé.
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Figura 6: Caracteristicas dos passeios nas vias abrangidas pelo sistema de BRT, em termos de presenca

ou néo de pavimento.

6.2.2. Sinalizacado de Transito

A Area Metropolitana da Grande Maputo tem aproximadamente 80 intersecces rodoviarias
sinalizadas por meio de semaforos. Assume-se que sera necessario realizar algum trabalho de
remodelacéo do sistema de sinalizacéo, para garantir uma melhor sincronizacdo, e uma melhor
acomodacao os movimentos de mudanca de direc¢do dos veiculos que circulem ao longo das vias
do sistema de BRT (principalmente nos casos de curvas a direita, que frequentemente constrangem
a fluidez do trafego). A necessidade de outros tipos de sinalizacéo (placas de sinalizacdo, marcas
no asfalto) assim como estruturas para redutoras de velocidade (lombas, bandas sonoras), sera
considerada, conforme necessario, em concertacdo com as autoridades competentes.?®

26 Conselhos Municipais, Administracdo Nacional de Estradas (ANE) e de administragdes distritais, mediante aprovacéo

do INATRO (Instituto Nacional de Transportes Rodoviarios).
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6.2.3. Terminal Central (“depot”)

A natureza das operacdes, assim como o facto de estar envolvido um grande nimero de autocarros
do sistema de BRT, como previsto para o Projecto, irdo requerer a existéncia de um Terminal
Central (“depot”), como é prética em projectos de BRT. O “depot” ird abarcar pelo menos as
seguintes instalacoes:

Escritério administrativo para operadores e instalagdes para funcionarios;

Uma area ampla para estacionamento de veiculos (BRT);

Pavimentos de boa qualidade;

Espaco suficiente para o estacionamento de veiculos e area de manobras;

Instalacdes de reabastecimento, limpeza e lavagem de veiculos, materiais e equipamentos;
Area de manutenco;

Vedacao.

A Terminal Central (“depot”) esta planeado de modo a localizar-se nas imediacdes da Praca da
Juventude, como ilustra a

Figura 7. Propde-se que 0 acesso a esta terminal seja a partir da Av. Maria de Lurdes de Matola.
Embora o acesso a mesma nado exija um alargamento extenso da estrada, considera-se a
instalacdo de sinalizagdo adequada, por razbes de seguranca. Uma faixa de saida a esquerda
permitird reduzir os impactos nas velocidades de trafego na zona do desvio.
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Figura 7: Localizacdo proposta para a Terminal Central (“depot”).

Idealmente, a Terminal Central deveria ter espaco para 150 a 170 autocarros e iSsO exigiria
aproximadamente 3 hectares, de acordo com as directrizes das melhores praticas do PPIAF (Urban
Bus Tookit).?” Existe um terreno de aproximadamente 20 hectares disponivel na area, pelo que a
localizacdo acima indicada continua a ser a preferencial para a Terminal Central, que albergara os
servicos de manutencdo e gestdo das operacdes da frota. Considera-se ainda que a Terminal
Central deve prever espaco para uma possivel expanséo futura da frota BRT.

6.2.4. Frota de autocarros

E recomendada uma frota com um total 83 autocarros, combinando o seguinte:

2T PPIAF: Public-Private Infrastructure Advisory Facility (Mecanismo de Aconselhamento em Infraestruturas Publico-
Privadas) - € um mecanismo de assisténcia técnica global criado em 1999 e gerido pelo Banco Mundial em nome do

doador. Citado por ITP (2021).
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Autocarros articulados de 18 m de comprimento (62 unidades), com capacidade para 130
passageiros.

Autocarros-padrao (ndo articulados) de 12 m de comprimento (21 unidades), com
capacidade para 70 passageiros;

6.2.5. Principais fases e actividades do Projecto

A implementagé&o do Projecto envolve 4 fases principais nomeadamente:

Fase de Pré-Construcado (ou Fase Preparatéria) — corresponde a etapa de criacao de
condigbes bésicas para a implementagdo do Projecto (i.e., autorizagbes, condigcbes
contratuais, materiais, de logistica, de recursos humanos e outras necessarias para o inicio
da Fase de Construcéo);

Fase de Construcéo (consiste na edificagdo das infraestruturas do sistema de BRT);
Fase de Operacéao (fase correspondente ao funcionamento do sistema de BRT);

Fase de Desactivacao (referente a descontinuidade do Projecto, caso se decida que o
Projecto deve ser desmantelado ao fim do seu tempo de vida Util, estimado em 25 anos).

Exemplos de actividades correspondentes a cada uma das fases sao apresentadas a seguir (sem
uma ordem hierarquica definida).

A. Actividades da Fase de Pré-construgéo

Tramitacdo / obtencdo de autorizagfes diversas;
Finalizacdo de aspectos contratuais/encontros de coordenacéo;
Organizacgédo de aspectos de logistica;

Preparacdo das areas de trabalho (estaleiros, com escritorios, area administrativa, area de
armazenamento, entre outros);

Contratacdo de servicos e forga de trabalho, conforme necessério;
Mobilizagdo de maquinaria e equipamento;

Limpeza das areas de trabalho, onde necessério;

Sinalizacdo das areas de trabalho;

Comunicacdo / engajamento das partes interessadas e afectadas (sob coordenacédo do
Proponente ou seu representante designado).

28 O engajamento das partes interessadas e/ou afectadas pelo Projecto deve ser um processo continuo, a implementar
em todas as fases do Projecto.
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. Actividades da Fase de Construcao
e Transporte de materiais e equipamentos para a area de trabalho;

e Demarcacdo de areas de trabalho (p.e., marcacdes no asfalto em locais requerendo a sua
a substituicdo, demarcacdo de zonas de trabalho restritas);

¢ Remocao de asfalto em pontos ou seccdes da estrada requerendo reabilitacdo (no caso de
substituicdo total de asfalto em determinado local);

e Construcao de edificios e outras estruturas associadas ao sistema de BRT,;

e Montagem ou reabilitagdo de estruturas de iluminagdo publica, conforme necessario;
¢ Montagem / reabilitagdo do sistema de sinaliza¢do, conforme necessario;

e Construcao / reabilitacdo de estruturas de drenagem;

¢ Instalacdo de equipamento informatico e outros;

e Limpeza (remocéo de residuos);
e Actividades de paisagismo;
e Formacédo de pessoal;

e Engajamento das partes interessadas e afectadas (coordenado pelo Proponente ou seu
representante designado).

C. Actividades da Fase de Operagéao

e Operacao de veiculos do sistema de BRT e associados;
e Transporte de passageiros;

e Actividades de manutencdo, onde necessario (asfalto, equipamento, infraestruturas,
iluminacao, sistema informético);

e Treinamento de motoristas e outros funcionarios (p.e., seguranca, conduta profissional,
questdes de género, atencdo a grupos vulneraveis);

e Comunicacao / engajamento das partes interessadas e afectadas (sob coordenacéo do
Proponente ou seu representante designado).

D. Actividades da Fase de Desactivagéo
Numa viséo literal, “desactivacdo do projecto” implica considerar que o Projecto € temporario,
devendo, assim, ser posteriormente descontinuado, sendo todas as suas actividades interrompidas

e a sua estrutura de funcionamento desmantelada. Em termos préticos pode ocorrer, porém, que
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seja tomada uma decisédo de se dar continuidade ao Projecto, por este se revelar ainda viavel, ou
para incrementar a sua viabilidade, o que se pode observar em combinacao com outro(s) motivo(s).

O Projecto esta desenhado para um tempo de vida Gtil estimado em 25 anos. Caso ao fim deste
periodo as autoridades competentes decidam a favor da desactivacéo das actividades do Projecto,
€ provavel que se opte por um uso adaptativo de pelo menos parte das infraestruturas e
equipamentos do Projecto (p.ex., atribuindo um novo uso ao “depot”). Outras actividades que
poderdo ocorrer nessa circunstancia sao:

o Desmantelamento/transporte de determinados materiais e equipamentos para fora do local
do Projecto (para continuidade a sua utilizacéo, ou para tratamento como material obsoleto);

¢ Remodelacdo de materiais, equipamentos ou instalacdes (se estes forem Uteis a um
possivel novo sistema de transporte a implementar);

¢ Doacao ou venda de determinados materiais, equipamentos e/ou instalacdes;

e Reabilitagdo de terrenos, em caso de demoli¢cdo de infraestruturas;

¢ Desmobilizagdo de mé&o-de-obra;

e Engajamento das partes interessadas e afectadas (esta actividade é aplicavel a todas as

fases do Projecto).

Assume-se que as estradas ndo seriam alvo deste processo de desactivacdo, dado que elas teriam
sido melhoradas como parte da implementacao do Projecto e estariam devidamente integradas nos
planos de ordenamento e desenvolvimento da AMM.

6.2.6. Materiais e equipamentos de construcao

A Tabela 6 apresenta uma lista (ndo exaustiva) de materiais e equipamentos a serem usados na
implementacao do Projecto e que serdo usados na constru¢éo, melhoramento e expanséo das vias
de circulacao inseridas no Projecto, assim como na construcdo das estruturas associadas (p.e.
terminais, estruturas que irdo compor o “depot”, estruturas das paragens, entre outras).
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Tabela 6: Materiais e equipamentos que poderdo ser usados na construcéo das infraestruturas do sistema

de BRT (lista ndo exaustiva).

Materiais
Materiais inertes (areia, pedra/brita);
Cimento;
Betéo;
Aditivos para producéo do betéo;
Substancias betuminosas (alcatréo);
Ferro/Aco;
Blocos;
Pavé;
Madeira;
Tubos PVC;
Material eléctrico;
Plastico.

Projectrelated

Equipamentos
Retroescavadora;
Maquina de perfuracao;
Gruas/Camido Grua;
Betoneiras;
Empilhadeira;
Vibradores;

Equipamentos de solda;
Material de cofragem;
Andaimes
Pas;

Picaretas;

Guindaste;

e Veiculos diversos.

6.2.7. Consumo de agua, energia eléctrica e produtos quimicos

Na fase de construgcéo a agua sera usada em actividades tais como dosagem de betéo, aspersao
de superficies, abastecimento a trabalhadores da construcdo, lavagens de materiais e
equipamentos, entre outros. Em menor escala, durante a Fase de Operacao, esta destinar-se-a
principalmente a usos caracterizados como domeésticos (p.ex., higiene pessoal e das instalagdes,
limpeza), mas também a outros, como a lavagem dos veiculos do sistema de BRT.

A energia eléctrica para o Projecto serd proveniente da rede nacional, fornecida pela Eletricidade
de Mocambique (EDM). Existirdo varias actividades que consomem energia eléctrica, como a
operagdo de determinados equipamentos utilizados nas obras, de sistemas de seguranca e de
comunicacao, entre outras.

O consumo dependerd de vérios factores, incluindo as necessidades de iluminacdo das
infraestruturas do sistema de BRT, incluindo as vias de circulacédo, assim como da operacdo de
maguinaria e equipamentos associados (neste caso é necessario considerar ainda a eficiéncia
energética dos mesmos).

Os autocarros do BRT a serem usados serdo eléctricos, operados a bateria, portanto, 0 consumo
de combustiveis fésseis no Projecto ira limitar-se aos veiculos de apoio. No entanto, prevé-se o0 uso
de 6leos e lubrificantes para garantir a efici@éncia mecénica dos autocarros, e 0 uso de produtos de
limpeza para a lavagem de veiculos, entre outros envolvendo produtos quimicos.

6.2.8. Forcade trabalho

Nesta fase preliminar da AIA ndo esta disponivel é possivel apresentar uma estimativa fiavel do
namero de trabalhadores que serdo envolvidos nas obras de construcdo e durante a operagao do
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Projecto. E de prever, no entanto, que o pessoal envolvido inclua o seguinte (lista ndo exaustiva),
em numero por determinar:

e Pessoal de gestao (p.ex., director de obra; encarregado de obra, gestor de Ambiente, Saude
e Segurancga);

e Equipa de Engenharia (de estradas, transportes, constru¢do civil hidraulica, eléctrica,
electrotécnica, informética);

e Pessoal administrativo / de logistica;

e Oficial de Ambiente, Saude e Seguranca (ou fungéo equivalente);

e Oficial de Ligagdo com a Comunidade / Engajamento das partes interessadas e/ou
afectadas pelo Projecto;

e Especialista em género ou funcdo equivalente, para lidar com as questdes de género
relacionadas com o Projecto; p.e., género, Violéncia Baseada no Género (VBG), Exploracao
e Abuso Sexual (EAS) Assédio Sexual (AS), violagdo dos direitos humanos e assuntos afins;

e Motoristas;

e Operadores de equipamentos pesados e/ou ligeiros;

o Pedreiros;

e Carpinteiros;

¢ Ajudantes de diversas especialidades;

o Pessoal de segurancga;

e Pessoal de limpeza;

e Equipa de primeiros socorros.

7. ALTERNATIVAS DO PROJECTO

Na presente Fase do EPDA séo analisados 2 tipos de alternativas, nomeadamente: (i) Alternativa
a implementacéo do Projecto; e (ii) Alternativas de fontes de energia para os autocarros do sistema
de BRT. Alternativas adicionais serédo analisadas na Fase do EIA, conforme se revelar necessario.

7.1. Alternativa a implementacao do Projecto

A alternativa a implementacdo do Projecto €, implicitamente, uma situagdo “sem projecto”. Os
beneficios potenciais da existéncia de um sistema de transporte rapido, eficaz e mais seguro foram
as principais razdes que conduziram a proposta de estabelecimento de um sistema de BRT na
AMM. A opcao de ndo se implementar o Projecto retira, a partida, uma oportunidade de se contribuir
para a transposicdo de uma grande parte dos desafios de mobilidade na AMM, ja indicados no
Capitulo 3 (“Justificacao do Projecto”) deste Relatério.

Para os cidaddos em geral, realcam-se, em termos préticos, os beneficios potenciais do Projecto
no dominio da salde e seguranca, na medida em que: (i) com a disponibilidade de servicos de
transporte publico de melhor qualidade, menos motoristas terdo a necessidade de utilizar as suas
viaturas, implicando menos viaturas nas estradas; (ii) a mobilidade ser4 mais segura, ndo apenas

para tais motoristas, como também para outros cidaddos, como motociclistas, ciclistas ou
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pedestres; (iii) com o estabelecimento de faixas de rodagem dedicadas ao BRT podera reduzir a
interacdo directa entre autocarros e 0s demais veiculos e, consequentemente, o risco de colisdes
na estrada; (iv) o sistema de BRT podera contribuir, indirectamente, para uma condugdo mais
responsavel por parte dos motoristas de autocarros, na medida em que reduz a competicdo pelo
espaco das vias.?®

A alternativa considerada € a de implementacdo do Projecto, sem prejuizo das necessarias
medidas de gestdo ambiental, que devem ser estabelecidas por meio de um EIA detalhado e de
um processo robusto de engajamento das partes interessadas e/ou afectadas, suplementado por
uma boa coordenacao institucional por parte das entidades publicas e privadas com um papel activo
no sector de transportes e desenvolvimento urbano, ja fora do ambito da AlA.

7.2. Alternativas de localizac&o (rota do BRT)

Um “Estudo de Transporte Urbano na AMM” (ITP, 2021) apresentou trés alternativas de rota para
o sistema e BRT, resultantes de recomendacdes de JICA (2014)%°, nomeadamente:

o “Rota Leste Maputo”: de Magoanine a Estacao dos CFM (na baixa da Cidade), via Praca
dos Combatentes/Xiquelene e com ligagdo a Terminal do Museu de Histéria Natural,

o “Rota Estrada Nacional Numero 1” (Rota N1): de Zimpeto a Estagdo dos CFM, via Brigada
Montada;

e “Rota Matola — Maputo”: através das estradas Nacionais N2 e N4, até a Estacao dos CFM.

As trés rotas estdo mostradas a seguir, na Figura 8:

29 Fonte: www.thecityfixbrasil.org

30 Plano Director de Transporte da JICA, de 2014.
EPDA e TdR do EIA — Projecto BRT 41



http://www.thecityfixbrasil.org/

iRoyal Projectrelated

HaskoningDHV

Rotas Canditadas

wes | este Maputo

=== Estrada Nacional N1

= Matola para Maputo
*  Terminais

{1 Metro Maputo

Figura 8: Alternativas de rotas inicialmente consideradas para o BRT. (segundo JICA, 2014)

e A “Alternativa 1” (“Rota Leste Maputo”, indicada a azul na figura acima) foi excluida a
partida, porque a rota percorre a Estrada Nacional N° 2 (N2), que é uma estrada com
portagem; considerou-se que seria pouco pratico e institucionalmente dificil inserir o BRT
em uma rodovia com portagem;

e A *Alternativa 2" (“Rota N1”, indicada a verde), que utiliza principalmente a N1, apresenta
desafios significativos para a insercéo de faixas de BRT, na medida em que N1 ja comporta
um grande numero de veiculos, incluindo de carga;

e Por sua vez, a “Alternativa 3” (“Rota Matola — Maputo”, indicada a vermelho) utiliza varias
estradas cuja largura é considerada aceitavel em termos de requisitos para o sistema de
BRT e j& sdo amplamente utilizadas por servicos de transporte publico, embora algumas
estradas necessitem de alargamento ou um novo pavimento.
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Estudos de viabilidade foram realizados para duas das trés opcdes de rotas do sistema de BRT
acima referidas (i.e. Alternativa 2 e Alternativa 3), pela Odebrecth (entre os anos de 2012 e 2017)
e Jica (2014). Contudo, nenhuma das opc¢des chegou a passar a fase de implementacdo. Os
critérios usados para a andlise das alternativas de rota do BRT, que foram desenvolvidos através
de consultas com a Unidade de Implementagdo do Projecto (UIP) do MTC, centraram-se em
aspectos tais como o0s seguintes: (i) principais impactos previsiveis do Projecto; (ii) custos
envolvidos; (iii) capacidade de prestacao do servigco em questéo; e (iv) capacidade local necessaria
para a implementacéo do Projecto. No processo considerou-se importante minimizar, tanto quanto
possivel, o impacto de reassentamento e garantir que o corredor selecionado fosse exequivel a
curto prazo, permitindo uma melhor governagdo do sistema e um melhor desempenho dos
operadores, e melhorando simultaneamente a acessibilidade e a mobilidade.

A alternativa presentemente considerada € a que se apresenta abaixo, na Figura 9Error!
Reference source not found. (j& descrita em detalhe na Seccao 6.3 deste Relatério). Esta exclui
totalmente a Alternativa 1, e combina secc¢fes das alternativas 2 e 3, com adi¢gfes e exclusdes de

alguns trogos.

Corredor do Maputo BRT

Centro Logistico do BRT

. Terminais
== Rota Segregada (Exclusiva para Autocarros)
s Rota Mista (ndo Exclusiva para Autocarros) i
swwmi Rota Complementar Y N
=== \fia que Alimenta a Rota Principal \
Area Metropolitana de Maputo
0 Maputo
B Matola

Boane

5 Marracuene - Matola Gare,

Figura 9: Rota BRT proposta para o Projecto.
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7.3. Alternativas de fontes de energia para os autocarros do sistema de BRT

Foram analisadas comparativamente trés op¢cdes de fontes de energia a utilizar nos autocarros,
nomeadamente: (i) diesel; (i) Gas Natural Comprimido (GNC); e (iii) Electricidade (veiculos
eléctricos a bateria, ou VEB)3.. Com base num estudo do “Custo do Veiculos ao Longo do seu Ciclo
de Vida” realizado pelo Consultor”?, constatou-se que o custo por quilémetro seria mais baixo para
os VEB. Assim, € recomendado que autocarros movidos a bateria sejam utilizados para a operacao
BRT, desde que as despesas de capital possam ser cobertas pelo financiamento do Projecto. Tais
despesas incluem, entre outras, o custo de aquisicdo do veiculo + custo da estacdo de
carregamento de baterias + baterias adicionais (2 conjuntos)®.

A recomendacdo acima deriva ndo apenas da analise de custos, como também dos beneficios
ambientais (i.e., menor impacto de VEB na qualidade do ar, comparativamente ao uso de gasoéleo
ou GNC). Ademais, transportando passageiros em autocarros de alta capacidade, que acomodam
em simultaneo dezenas de pessoas, o sistema de BRT reduz o niUmero total de veicuos necessarios
para transportar um mesmo numero de passageiros. Refira-se ainda que menos veiculos em
circulacdo para transportar a mesma quantidade de passageiros pode ajudar a reduzir
congestionamentos de trafego rodoviario, a0 mesmo tempo que proporciona uma oportunidade de
substituicdo de veiculos mais antigos e mais poluentes, por veiculos mais modernos, contribuindo
assim para niveis mais baixos de emissdes. A analise de alternativas sera apresentada em maior
detalhe no Relatério do EIA.

8. METODOLOGIA DO EPDA

Para a realizacao do presente EPDA combinou-se uma revisdo e analise de dados secundarios
(estudos realizados no gabinete de trabalho), com visitas as areas cobertas pelo corredor do BRT,
para a recolha de dados primarios, como resumido a seguir:

e Definicéo preliminar da Area de Influéncia do Projecto: para este efeito foi considerado
o tipo de Projecto (i.e., transporte publico de passageiros por meio de um sistema de BRT),
gue se pretende que torne mais eficiente o actual padrdo de mobilidade e acessibilidade
de passageiros na AMM. Consideraram-se igualmente aos impactos previsiveis do

31 Os VEB utilizam a electricidade armazenada numa bateria que alimenta um motor eléctrico. As baterias
séo recarregadas utilizando energia da rede eléctrica, por ligagdo a uma unidade de carregamento especifica
(no caso dos autocarros), ou entdo a uma tomada de parede.

32 Titulo original em Inglés: “Vehicle Life Cycle Cost” (documento interno produzido para efeitos de
financiamento do Projecto).

33 A materializacao desta op¢ao depende, no entanto, da obtencéo de uma isencédo do imposto de importagdo

devidamente confirmada, dado o impacto directo dos custos envolvidos na aquisi¢cdo do veiculo.
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Projecto, identificados de um modo preliminar, por via de pesquisa bibliografica e de
analises baseadas na experiéncia do Consultor;

Revisdo do quadro institucional, juridico e normativo aplicavel ao Projecto: consistiu
num levantamento preliminar das instituicdes que poderdo ter um papel interventivo no
Projecto, assim como no estabelecimento e andlise do quadro juridico ambiental e sectorial
nacional aplicavel ao Projecto. Directrizes de melhores préaticas ambientais e sociais
internacionais foram igualmente consultadas, com atenc&o aos aspectos de interesse para
o Projecto®. Este trabalho foi efectuado maioritariamente com recurso a Internet;

Colecta de dados secundérios sobre a area do Projecto: consistiu na recolha e analise
de informagéo relevante para o Projecto e a AlA, contida em referéncias documentais
diversas, como por exemplo relatérios de AIA ou outros de interesse para o Projecto.
Analisaram-se igualmente dados cartograficos e de imagens de satélite (Google Earth),
posteriormente confirmados no campo, onde necessario;

Preparacao do trabalho de campo: esta actividade incluiu a definicdo dos grupos-alvo da
pesquisa; a definicdo dos assuntos a abordar e/ou a discutir com os diferentes grupos-alvo;
a articulacdo com as autoridades municipais locais e o MTC sobre o trabalho a realizar; e
calendarizag&o do processo trabalho de recolha de dados. Seguidamente, foi constituida e
treinada uma equipa de campo, para a recolha de dados no campo e apoio ho engajamento
das partes interessadas e/ou afectadas pelo Projecto. O programa de treino versou sobre
0S seguintes aspectos principais: informagéo geral sobre Projecto e a AlA; objectivos do
trabalho de campo; principais grupos-alvo da pesquisa preliminar no campo; aspectos de
logistica; aspectos de ética e conduta profissional; questdes de género e vulnerabilidade. O
treino incluiu ainda a familiarizacdo com o uso do Epicollect5, um aplicativo usado no
processo de recolha de dados sociais.®

Visitas de campo / colecta de dados primarios sobre a area do Projecto: este trabalho
consistiu em observages, registo fotografico e de coordenadas de pontos de interesse,
conforme necessario; e contactos com potenciais pessoas interessadas e/ou afectadas pelo
Projecto, para a recolha de informacdo sobre a area do Projecto, incluindo (ndo
restritivamente) o seguinte: actividades econémicas da populacao ao longo do corredor do
BRT; uso e ocupacgéo da terra e dos recursos naturais; caracteristicas do trafego rodoviario;
padrao de mobilidade dos utentes dos transportes publicos; questdes de género inclusao
de pessoas/grupos vulneraveis nos transportes publicos, entre outros. O trabalho de campo
foi caracterizado por uma estreita interac¢do da equipa do EPDA com a equipa de design e
engenharia do Projecto, para efeitos de coordenacdo e troca de informacdes sobre o
trabalho de cada uma das partes;

Identificacdo preliminar de impactos/ identificacdo dos aspectos a estudar na fase do
EIA detalhado: este trabalho foi efectuado com base nas constatacdes dos estudos no

34 Com destaque para Normas Ambientais e Sociais (NAS) do Banco Mundial, financiador do Projecto.
35 Epicollect5 é uma ferramenta moderna, de uso relativamente facil, bastante pratica para a recolha de
dados usando um telemovel do tipo smartphone.
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gabinete de trabalho, na recolha de dados no campo, nos contactos estabelecidos com
diversas partes interessadas e/ou afectadas pelo Projecto, e ainda com base na experiéncia
do consultor em estudos do sector de transporte rodoviério.

Compilacdo do Relatério do EPDA e dos TdR do EIA: a informacéo recolhida pelos
meios acima referidos foi analisada e constituiu a base para a compilacdo do presente
Relatério do EPDA e dos TdR do EIA. O Relatério do EPDA apresenta as constatacoes
dos estudos ambientais e sociais preliminares, enquanto os TdR do EIA apresentam as
linhas de orientagé@o propostas para a realizagdo do EIA. Os documentos acima citados
serdo complementados pelos subsidios da Consulta Publica e do processo de
engajamento das partes interessadas, em curso.

Consulta Publica (Fase do EPDA): a consulta publica enquadra-se no contexto geral da
Participacdo Publica (PP), cujo propdsito € o de engajar no Projecto as partes interessadas
e/ou afectadas, discutindo com estas 0s assuntos que as preocupem, e recolhendo o0s seus
pontos de vista, ndo apenas sobre o Projecto, como também sobre a AlA e a prépria CP.
Para a fase do EPDA foram programadas reunifes de CP para 0os municipios de Maputo,
Matola, Vila de Marracuene e Vila de Boane. Identificadas as partes interessadas e/ou
afectadas em conjunto com a equipa do MTC/MOVE, estas foram notificadas via media
sobre as reunides, pelo menos 15 dias antes da sua realizacdo. A Equipa de Consulta
Pulblica é constituida por representantes designados da equipa técnica por parte do
Proponente e representantes da equipa técnica do Consultor Ambiental. As reunifes de
CP seréo realizadas em Lingua Portuguesa, podendo haver tradugéo para a lingua local
onde necessario. Em cada uma das reunides sera feita uma apresentacdo em Power Point
pelo Consultor. Na reunido sera providenciado (e devidamente documentado) um
momento para debate. Os presentes iréo ainda receber de uma ficha para apresentarem
0S seus comentarios por escrito. Os assuntos discutidos na CP (conjuntamente com 0s
resultados do processo de engajamento de partes interessadas realizado na fase do EPDA
como um todo) serédo integrados na AIAS e o processo de PP serd reportado em detalhe
no Relatdrio de Consulta Publica da Fase do EPDA e TdR do EIA.

9. AREA DE INFLUENCIA DO PROJECTO

De acordo com o disposto no Regulamento de AIA a Area de Influéncia do Projecto é o espacgo
geografico onde se fazem sentir mudancas (impactos) no meio fisico, biético e socioeconémico,
derivadas da implantacdo e/ou operacdo de um determinado Projecto.

Quando a area de influéncia estéa sujeita aos impactos directos do Projecto, esta é designada Area
de Influéncia Directa (AID). Por sua vez, a area sujeita aos impactos indirectos da actividade, que
podem resultar de alteracdes ocorridas na AID, é designada Area de Influéncia Indirecta (All).

Na presente fase do EPDA, a AID e a All estdo definidas de um modo preliminar, devendo as
mesmas ser revistas na fase do EIA, altura em que existira uma base de conhecimento mais sélida
das caracteristicas ambientais e sociais de referéncia do meio de insercdo do Projecto. Assume-se
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a partida, no entanto, a impossibilidade de se definir com rigor os limites destas areas, dado ndo
ser possivel determinar com exactidao o alcance dos impactos directos e indirectos do Projecto.

Para efeitos da AIA em curso, a AID e a All (ilustradas adiante, na Figura 10) foram definidas como
se segue:

A AID corresponde aos locais onde se propde situar as infraestruturas e os servicos
directamente relacionados com o Projecto (i.e., estradas, terminais, paragens e outras) e
uma zona de 1 km na envolvente destes, como definido a seguir:

o Para estradas assumiu-se que que a AID se estende por uma faixa de 1 km, contado a
partir do eixo da rodovia — estimou-se ser esta, em média, a distancia maxima que as
pessoas percorrem a pé, para acederem a um meio de transporte colectivo de
passageiros na area;

o Paraasterminais, aplica-se um raio de 1 km, seguindo 0 mesmo pressuposto que acima,
com relacdo ao percurso dos passageiros a pe;

A All corresponde a uma &area mais extensa, nomeadamente toda a AMM, abarcando a
totalidade dos municipios abrangidos pelo Projecto (i.e., Municipio de Maputo, Municipio da
Matola, o Municipio de Vila de Marracuene e Municipio da Vila de Boane). Constituiram o
fundamento principal para a definicdo da All os potenciais impactos socioeconémicos do
Projecto, principalmente os relacionados com a acessibilidade e mobilidade, assim como
com a interferéncia com as actividades que envolvem o uso de transportes publicos no dia-
a-dia dos municipes. Assume-se que nesta area reside e trabalha a maior parte das partes
gue serdo afectadas pelo Projecto, quer por impactos positivos (p.e., mobilidade e
acessibilidade melhoradas, emprego), quer por impactos negativos (p.e., perda de negdcios
e outros meios de subsisténcia).
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Figura 10: AID e All do Projecto.
10. DESCRICAO DA SITUACAO DE REFERENCIA
10.1. Meio Fisico

10.1.1. Clima

O clima da Provincia de Maputo encontra-se sob influéncia da corrente quente Mogambique-
Agulhas e dos correspondentes ventos dominantes maritimos do quadrante Leste. Existem duas
estacOes do ano distintas, sendo uma quente e outra chuvosa (de Outubro a Marc¢o) e outra fresca
e seca (de Abril a Setembro). Fevereiro € 0 més mais quente, com uma temperatura média mensal

de 26 °C e Julho é o mais frio, com uma média mensal de 19 °C.

E no periodo quente que se registam as precipitacdes mais elevadas, sendo o més de Janeiro o
mais chuvoso, com uma precipitacdo média mensal de aproximadamente 130 mm. O periodo seco
estende-se de Abril a Setembro, com as médias mensais de precipitacao inferiores a 50 mm. Junho
e Julho sdo os meses mais secos, com precipitagdes médias em torno de 13 mm. A Figura 11

representa as variacdes de temperatura e precipitacdo (médias mensais) em Maputo.
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Figura 11: Temperatura e Precipitacdo média para Maputo

Com relacao a precipitacao, é de destacar o facto de todos 0s anos ocorrerem inundagdes urbanas
na AMM, principalmente em zonas mais baixas e naguelas sem sistemas de drenagem adequados
(ou sem sistemas de drenagem instalados). Este problema é igualmente causado por edificacdes
em areas inapropriadas para o efeito por serem vulneraveis a inundagfes, ou por nela se
localizarem linhas de drenagem natural de aguas pluviais. Em estradas degradadas as inundactes
fazem-se ressentir através da acumulacao localizada de aguas, impedindo parcial ou totalmente a
circulacao de veiculos e incrementando o risco de acidentes.
10.1.2. Geologia

A geologia da AMM é composta por depositos dos periodos do Quaternario (predominantes), mas
também do Terciario e Jurassico. Destacam-se nesta areas as seguintes formacdes geoldgicas:
(i) dunas interiores de origem edlica, composta por areias finas a grosseiras ndo consolidadas, de
tonalidade avermelhada, sendo este o tipo de formacao geoldgica que ocupa uma area mais
extensa na AMM, principalmente nas zonas central, oeste e sul desta; (ii) depdsitos de areias
edlicas e siltito pouco consolidados e de cor clara (que transitam para arenitos vermelhos, muito
ferruginosos endurecidos), assim como ocorréncias de grés vermelho; (iii) depésitos aluvionares,
formados por areia, silte e cascalho; (iv) dunas costeiras de areias brancas de textura fina a
média, que ocupam uma area relativamente estreita proxima da costa; (ver Figura 12).
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Figura 12: Principais formagfes geoldgicas na area de estudo

Tendo em conta as actividades do Projecto (listadas na Seccdo 6.2.5), ndo se prevé qualquer
interferéncia do Projecto com a geologia da sua area de inserc¢ao.

10.1.3. Hidrologia e hidrogeologia

Os principais rios que atravessam a AMM sao Umbeluzi, Matola, Incomati e Tembe (Figura 13).
A area de estudo, esté inserida predominantemente (lado Oeste) na bacia hidrografica do rio
Matola. A terminal da Matola Gare encontra-se a uma distancia minima de menos de 5 Km do Rio
Matola.

A zona Leste-Norte, por sua vez, encontra-se, na sua maioria, sobre a bacia do Rio Incométi,
localizando-se a terminal proposta para Marracuene a menos de 150 m do deste rio. Actualmente
0 maior uso dado a estes rios € de pesca artesanal, obtencédo de agua para o consumo humano
e irrigacdo de machambas. A parte sul da AMM é abrangida pelas bacias dos rios Umbeluzi e

Tembe.
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Figura 13: Bacias hidrograficas da AMM
Aquifero na AMM

Segundo Tamele et al. (2019), o aquifero do Grande Maputo abarca partes dos Municipios da
Cidade de Maputo, Cidade da Matola, Distrito de Boane e Distrito de Marracuene. Para efeitos da
AIA do Projecto, realga-se que as aguas subterraneas constituem uma importante fonte de agua
para uso doméstico, o que se deve a fraca cobertura dos sistemas municipais de abastecimento
na AMM, principalmente nos bairros mais afastados dos centros urbanos. Isto explica,
presumivelmente, o facto de ao longo da AID do Projecto existir um grande namero de furos e
pocos artesanais, como fontes de agua subterrdnea para uso doméstico, industrial e outros. O
nivel de &gua dos pocos rasos varia nesta area entre 1.5 e 9.3 m de profundidade, com uma média
de 3.8 m (Muchimbane, 2010; citado por Tamele et al., 2019).

A AMM € uma zona historicamente sujeita a um elevado crescimento populacional, que se reflecte
numa expansao para novas areas periurbanas. Essa expansédo, por vezes efectuada de forma
espontanea, isto €, sem obedecer a qualquer plano de ordenamento territorial, tem resultado em
diversos assentamentos populacionais com uma fraca cobertura (ou a total auséncia) de servi¢cos
formais de abastecimento de agua e saneamento.

EPDA e TdR do EIA — Projecto BRT 51



s Royal Projectrelated

HaskoningDHV

O recurso de 4gua subterranea da AMM sofre interferéncias ndo apenas relacionadas com a
sobre-exploracdo, como também pela poluicdo (Tamele et al., 2019), associadas a uma
diversidade de actividades humanas. Gun, 2012 e Pereira, 2004 (citados por Tamele et al., 2019)
mencionam diversos exemplos de possiveis causas e factores de poluicdo: praticas agricolas,
efluentes de fossas sépticas, fugas das redes de esgotos, efluentes industriais, aguas pluviais
contaminadas, lixiviado de lixeiras, entre outros. Todos estes factores estao presentes na area do
Projecto.

Assume-se que, tanto na Fase de Construcao, como na Fase de Operacado, o Projecto utilizara
agua da rede municipal de abastecimento. Infere-se que uma gestdo inadequada de aguas
contaminadas, produzidas pelo Projecto (p.e., efluentes das obras, lavagens, sanitarios) pode
resultar em contaminacdo do aquifero. Torna-se assim importante definir no EIA medidas para
garantir, por um lado, que as actividades do Projecto n&do resultem na contaminagdo de aguas
subterraneas e, por outro, que o uso da agua pelo Projecto ndo afecte a disponibilidade e a
gualidade da 4gua para consumo humano em qualquer uma das zonas abrangidas pelo mesmo.

Areas inundaveis

Num estudo em que foi analisada a susceptibilidade a inunda¢des na AMM (Loli et al. 2022)
constatou-se que algumas zonas localizadas na Av. Julius Nyerere e na Av. Maria da Lurdes Mutola
(incluindo uma zona nas proximidades do proposto acesso a Terminal Central ou “depot”, na Av.
Maria da Lurdes Mutola) sdo susceptiveis a inundacdes na época das chuvas. Tais zonas
encontram-se assinaladas na Figura 14.
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Figura 14: Zonas propensas a inundacdes sazonais identificadas nas imedia¢des da Terminal Central do
sistema de BRT (“depot”), na Av. Julius Nyerere e Av. Maria da Lurdes Mutola (assinalados por meio de
circulos).

Existem outras zonas inundaveis ao longo do corredor do sistema de BRT, como é o caso das
imediacdes da terminal de Matola Gare, o que se torna bastante evidente sob condi¢des de chuvas
intensas. Cenarios de inundacéo poderéo ser agravados pelas obras (principalmente em estradas,
ou na construgdo do “depot”), o que determina a necessidade de solu¢des de engenharia para
facilitar o escoamento superficial das aguas pluviais. Ha ainda que evitar que poluentes (p.ex.,
Oleos, lubrificantes, aguas contaminadas, produtos quimicos) possam contaminar 0s solos ou as
aguas subterraneas nesses locais.

10.1.4. Topografia e solos

A AMM de Maputo assenta sobre uma zona de topografia plana a levemente ondulada, com duas
zonas distintas: uma influenciada pela sua localiza¢&o ao longo da costa do Oceano indico, com
cotas inferiores a 25 m, e outra mais para o interior, com cotas entre 25-75 m. A rota do BRT
proposta esta inserida em areas com cotas que variam entre 25-50 m e 50- 75 m, que se alternam
predominantemente no sentido Nordeste-Sudoeste (Figura 15).

A topografia apresenta declives com uma variacao de superior a 2-8% (Abdelghani Souirji, 1997).
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Nesta rota o desenvolvimento urbano ao longo dos anos tem resultado em pequenas alteracdes
da topografia original, especialmente em areas urbanizadas, associadas a constru¢des de
edificios e estradas. Ao longo do corredor do BRT foram identificadas algumas zonas baixas

inundaveis quando sujeitas a chuvas intensas.
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Figura 15: Caracteristicas topogréficas na AMM.

No que concerne aos solos, os principais tipos identificados na AMM distribuem-se quase
paralelamente, formando faixas com orientacdo Norte-Sul, seguindo um padréo similar ao da
topografia. Os tipos de solos encontram-se especificados na Tabela 7, citados no sentido da costa
para o interior, podendo a sua distribuicdo ser visualizada mais adiante, na Figura 16.

Tabela 7: Principais tipos de solos que ocorrem na AMM.

Designacgéao Caracteristicas gerais Classificacéo
da FAO
1.Solos de Solos franco-arenosos, castanho-acinzentados, profundos, Salic Fluvisols
sedimentos formados por sedimentos marinhos. Ocorrem junto a linha
marinhos costeira, em planicies estuarinas (0-1 m);
estuarinos Profundidade: > 100 m;
Drenagem: ma, a muito ma;
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Designacéo Caracteristicas gerais Classificagéo
da FAO
2.Solos derivados Compostos por areia grossa, castanho-avermelhado-escura, Ferralic
de grés ocorrem em colinas baixas de grés e areias vermelhas, em Arenosols
vermelho zonas de topografia ondulada (0-8 m);
Profundidade: > 100 m;
Drenagem: excessiva.
3.Solos arenosos Compostos por areia castanho-amarelada, solos muito Ferralic
amarelados de profundos, ocorrem em dunas interiores, em zonas de Arenosols
fase dunar topografia quase plana (0-2 m), com cobertura arenosa;
Profundidade: > 180 (muito profundos);
Drenagem: boa a excessiva.
4.Solos arenosos Compostos por areia castanho-amarelada, com cobertura de Ferralic
amarelados areias eolicas. Ocorrem em planicies arenosas, com Arenosols
topografia quase plana (0-2 m). Solos muito profundos,
constituindo o principal tipo na AMM,;
Profundidade: > 180 m;
Drenagem: boa a excessiva.
5.Solos arenosos Compostos por areia alaranjada, muito profundos, com Ferralic
alaranjados cobertura arenosa e de areias edlicas. Ocorre em planicies Arenosols
arenosas de topografia quase plana (0-2 m);
Profundidade: > 180 m;
Drenagem: boa a excessiva.
6.Solos de pos- Solos franco-arenosos castanho-amarelado, de profundidade Chromic
mananga com moderada. Ocorrem em encostas coluvionares, em zonas de Cambisols

textura grossa

terreno suavemente ondulado;
Profundidade: > 70-120;

Drenagem: boa.

Profundidade: > 100 m;

Drenagem: moderada a ma.

7.Solos de Franco-arenosos, castanho acinzentados, profundos. Salic Fluvisols
sedimentos Ocorrem em planicies estuarinas (0-1 m);
marinhos .
) Profundidade: > 100 m;
estuarinos
Drenagem: ma a muito ma.
8.Solos de Argiloso castanho, acinzentado escuro, solos profundos. Mollic Fluvisol
aluvides Ocorrem em vales e planicies (0-1 m);
argilosos
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Figura 16: Solos da area de estudo (Fonte: DINAGECA, 1990).

De um modo geral a rapida urbanizacao da periferia da AMM tem contribuido para uma converséo
de areas com solos protegidos por coberto vegetal, para dar lugar a diversos tipos de construcoes.
A exposicao dos solos pode contribuir para exacerbar fenomenos de eroséo, compactac¢ao do solo
e a consequente reducéo da sua capacidade de drenagem, resultando em inundagdes localizadas,
principalmente na época das chuvas e em zonas baixas.

10.1.5. Ambiente sonoro (ruido e vibracdes)

As varias fontes de ruido ambiente e vibragdes na Area de Influéncia do Projecto, incluem (n&o
restritivamente) o seguinte: trafego rodoviario; actividades comerciais (p.e., musica proveniente de
estabelecimentos comercias/de restauragao), actividades de caracter social, actividades industriais
de pequena escala (p.e. serralharias, carpintarias), entre outras. Os receptores sensiveis do ruido
e vibracgdes na area sao, de um modo geral, os aglomerados populacionais que residem, transitam
o fazem o uso temporario da area. Estes encontram-se em casa ou na rua, em escolas, areas de
entretenimento e lazer, entre outras.

O Projecto abarca algumas das estradas de trafego intenso existentes na AMM, como é o caso
das avenidas Guerra Popular, Acordos de Lusaka, das FPLM, Julius Nyerere, Sebastido Marcos
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Mabote. Estas estradas sdo usadas para o transito entre as areas centrais de negécios, industriais
e residenciais. Congestionamentos frequentes de diferentes tipos de veiculos (incluindo pesados)
e os niveis de ruido associados verificam-se frequentemente ao longo dessas estradas,
geralmente durante o dia, com efeitos nos niveis de ruido ambiente e de vibragdes. O uso de
autocarros eléctricos (movidos a bateria) evitara o incremento dos niveis de ruido ambiente na
area de implementacao do Projecto.

10.1.6. Paisagem

A AMM é uma &rea urbana em expansdo rapida, com paisagens caracterizadas por uma
combinagédo de elementos construidos e ndo construidos. As principais classes de caracter visual
identificadas na AMM sé&o as seguintes:

Caracter visual urbano — o ambiente construido é dominante na paisagem, com a
presenca de edificios de habitacdo e de outras infraestruturas, edificadas com material
convencional; é onde se encontra a maior concentracao de infraestruturas de servicos e
comerciais. Em algumas zonas do centro da cidade a actividade comercial informal é
intensiva em algumas zonas, com as bermas das estradas densamente ocupadas por
comerciantes informais. No municipio de Maputo existem prédios (baixos, de altura
moderada e altos), resultando numa densidade de ocupacédo por habitacdes elevada,
comparativamente a das zonas centrais dos Municipios de Matola, Vila de Marracuene e
Vila de Boane. Sub-elementos desta classe de caracter visual incluem a classe residencial,
predominantemente caracterizada por habitac6es (com densidade e dimensdes variaveis),
a classe comercial (com o predominio de estabelecimentos comerciais) e a classe
industrial (pouco relevante, com induastria ligeira/pequena indUstria, armazéns e outras
infraestruturas de uso industrial);

Caracter visual periurbano — encontra-se na periferia dos centros urbanos. Possui
elementos tanto do ambiente urbano, quanto de ambiente rural, com uma densidade de
ocupacao por habitacdes populacional variavel entre baixa, moderada e alta, dependendo
do bairro em questdo. N&o existem prédios altos e a maior parte das habitacdes sao de
pequenas dimensdes, quando comparadas as das areas de caracter urbano. Os materiais
de construcdo usados variam de convencionais a mistos. O comeércio informal esta
visivelmente presente ao longo em bermas de estradas, e também concentrado em
grandes mercados informais. Podem ocorrer zonas localizadas com vegetacao secundaria
e pequenas zonas de producdo agricola (normalmente hortas) nas proximidades de
espacos construidos. E onde se encontra a maior parte das actividades industriais
pesadas, porém ndo junto as estradas abrangidas pelo sistema de BRT.

Caracter visual “rural” — zonas geralmente com vegetagéo secundaria ou com actividade
agricola de subsisténcia (hortas e machambas onde geralmente se produzem legumes e
hortalicas). A densidade de ocupacdo por construcdes (assim como a densidade
populacional) é comparativamente baixa. Na area do Projecto, o Municipio da Vila de
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Marracuene e o Municipio da Vila de Boane®*® sdo as zonas que melhor evidenciam esta
classe.

Estas categorias encontram-se exemplificadas a seguir, na Figura 17.

Figura 17: Categorias de caracter visual identificados ao longo da rota BRT - da esquerda para a direita:
caracter urbano (Av. Guerra Popular), periurbano (Av. Maria de Lurdes Mutola) e rural (Vila de
Marracuene).

Uma caracteristica anOmala a destacar na classe de caracter visual periurbano é a presenca da
lixeira de Hulene (Figura 18), no Bairro de Hulene. Em termos paisagisticos, a sua localizacao é
incompativel com o sistema de BRT, se se tiver em conta que, para além dos beneficios de
acessibilidade e mobilidade, o Projecto do BRT pode contribuir para uma nova imagem da AMM e,
neste caso, do Municipio de Maputo.

Figura 18: Lixeira de Hulene, no Bairro de Hulene, na periferia da Cidade Maputo, ao longo da Av. Julius
Nyerere.

A intencdo de encerramento da lixeira tem sido amplamente divulgada nos meios de comunicacéo
social. Na perspectiva da paisagem, o seu encerramento valorizaria a experiéncia de viagem no
sistema de BRT na zona em questdo. Outros aspectos (socioambientais, estruturais) estdo em

36 O Municipio da Vila de Boane é parte da All, como referido anteriormente neste Relatorio.
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causa, sendo que uma abordagem resumida deste assunto é apresentada no Capitulo 13
(“Aspectos a Investigar na Fase do EIA”).

Localizac&o dos principais receptores visuais

O impacto visual esta relacionado com a presenca de receptores humanos, referindo-se a forma
como determinado elemento visual capta a atencdo de um ser humano, transmitindo-lhe uma
“‘mensagem” que é retida na sua memoaria, de uma forma mais, ou menos impactante.

Os principais receptores visuais serdo as pessoas que vivam, trabalhem, ou, de outro modo, sejam
utentes de espacos com alcance visual das vias do BRT, para além das pessoas que utilizem o
sistema de BRT, ou circulem em trogos do corredor do BRT, seja a pé ou num meio de transporte.
Isto indica que os receptores visuais ndo serao necessariamente “estaticos”.

Na fase de Construcdo as mudancas na paisagem associadas ao Projecto estdo relacionadas
principalmente com a execucao de obras, como descritas no Capitulo 6 (“Descricdo do Projecto”).
Na Fase de Operacao, os principais elementos do Projecto a introduzir na paisagem sao as novas
construgdes (p.ex., “depot”, terminais, paragens, outras instalagcbes associadas ao BRT), as
estradas melhoradas (em particular no caso do alargamento destas) e os autocarros em circulagéo.

10.2. Meio Bidtico

O ambiente biético em todo o corredor do BRT proposto reflecte, em grande medida, a accéo
antropica historicamente presente na area, pelo que a informagéo aqui apresentada aplica-se, na
sua maioria, as zonas periféricas e menos urbanizadas da Area de Influéncia do Projecto
(maioritariamente da All, em Marracuene e também de Boane). Trata-se de zonas com
carateristicas rurais, onde se encontram elementos como constru¢cdes precarias e vegetacao
secundéaria, embora situadas em territorio municipal.

Onde existe, a vegetagdo natural da &rea encontra-se, em geral, misturada com espécies
introduzidas e inclui o seguinte: remanescente de matas, com arvores e arbustos de ocorréncia
dispersa; espécies que tendem a ocupar areas desbastadas (p.ex., espécies invasoras como ricino,
e espécies de gramineas e arbustos, com a ocorréncia ocasional de arvores); espécies ornamentais
(geralmente junto a habitacdes); arvores exaticas (incluindo espécies de sombra e de arvores de
fruta). E de esperar a presenca esporadica de algumas espécies de uso medicinal, ou de uso misto
medicinal-alimentar (como € o caso da Momordica balsamina, ou cacana). Espécies utilizadas para
lenha s&o cada vez menos comuns em areas habitadas. E frequente encontrarem-se hortas nas
proximidades de estradas, ou machambas, mais afastadas destas. Na Figura 19 & possivel
observar alguma vegetacao arborea ao longo da Av. Maria de Lurdes Mutola e em Marracuene na
zona da terminal proposta, respectivamente.
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Figura 19: Uma zona préxima da estrada contendo o remanescente de uma mata (Av. Maria Lurdes Mutola,
a esquerda) e uma area arborizada com vegetacdo nao indigena em Marracuene (zona da terminal de
Marracuene proposta, a direita)

A fauna é dominada por espécies de animais domésticos, maioritariamente de pequeno porte, com
destaque para galindceos. Em locais onde ocorre o remanescente de vegetacdo indigena, é
possivel encontrar pequenos mamiferos (principalmente roedores), aves de espécies diversas,
répteis (lagartos, cobras, cagados), batraquios e insectos, para além da fauna sinatrépica®’.

Zonas de valor ecoldgico

Existe uma érea de conservagéo na AID do Projecto, nomeadamente em Michafutene, no Distrito
de Marracuene. Trata-se de uma floresta de chanfuta (Afzelia quanzensis), que possui um dos
limites muito préximo da estrada. Nao se espera qualquer interferéncia do Projecto com esta area
de conservacao.

Tanto no Municipio de Maputo, como nos Municipios da Matola e da Vila de Marracuene, podem
ser encontradas zonas de mangal localizadas, ndo se prevendo, porém, qualquer interferéncia do
Projecto com tais zonas. Os mangais sao aqui mencionados devido ao seu reconhecido valor
ecolégico, de provisdo de servicos de ecossistema e de conservacao, destacando-se o seu papel
como viveiro de algumas espécies marinhas (camardes, peixes e bivalves) e de estabilizador da
linha costeira.

Servigos de ecossistemas

Os servigos de ecossistema (ou ecossistémicos) sdo os beneficios directos e indirectos obtidos
pelo homem a partir do funcionamento dos ecossistemas (Banco Mundial, 2017; MEA, 2005;
Costanzaet al., 1998). Estes variam de acordo com o estado de conservacao em que o ecossistema
mesmo se encontra. Assim, quanto mais bem conservado e preservado um determinado

87 Fauna composta por animais adaptados a viver junto com espécie humana, normalmente causando

danos aos humanos (p.ex., ratos domésticos, pombos, baratas).
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ecossistema, mais servicos e de melhor qualidade séo fornecidos pelo ecossistema em questao
(Costanza et al., 1998).

O Banco Mundial identifica 4 tipos de servicos de ecossistema, nomeadamente: (i) servicos de
provisdo; (ii) servicos de regulacao; (i) servicos culturais®; e (iv) servicos de suporte®. Tendo em
conta as caracteristicas da area do Projecto ja mencionadas neste Relatorio, destacam-se aqui 0s
servicos de proviséo e os servicos culturais, como indicado a seguir:

Servicos de provisao: referem-se aos produtos obtidos dos ecossistemas, tais como alimentos
e fibras, estacas para a construcdo, artesanato, lenha e fabrico de carvao, plantas medicinais,
agua para consumo, entre outros. Embora a area do Projecto seja caracterizada como urbana,
nesta se encontram zonas com alguma dependéncia dos recursos ecossistémicos como um
contributo para o bem-estar, destacando-se a provisdo de alimentos por via da agricultura de
subsisténcia. Considerando a All, Marracuene e Boane sdo as areas onde a actividade agricola
de subsisténcia tem uma maior expressao. Nas zonas periurbanas esta actividade é
condicionada pelo espaco, limitando-se, onde possivel, a pequenas hortas.

Servigos culturais: sdo servigos imateriais que se referem a diversidade cultural, na medida
em que a propria diversidade dos ecossistemas influéncia a multiplicidade das culturas, a
geracado de conhecimento (formal e tradicional), os valores religiosos, espirituais, educacionais
e estéticos; assim, esses servigos estdo vinculados a comportamentos e valores humanos. A
este respeito ha a destacar o facto de o local onde se pretende instalar a Terminal de
Marracuene se situar numa zona onde decorresse anualmente a celebragéo do Gwaza Muthini,
para relembrar uma batalha entre guerreiros locais e exército colonial portugués, ocorrida em
1895. Neste evento, no qual participa um grande numero de pessoas locais e de fora de
Marracuene, consomem-se grandes quantidades de “ukhanhi” uma bebida local produzida a
base do fruto do canhoeiro (Sclerocarya birrea) e sdo realizadas ceriménias de evocacao dos
espiritos dos antepassados (“kuphahla”). Este assunto, referido mais adiante, na sec¢ao 10.3.1,
deve ser abordado no ambito do Estudo de Especialidade de Socioeconomia.

Considerando que impactos no meio bidtico podem afectar adversamente os servigos de
ecossistema (Banco Mundial, 2017), a analise de impactos devera abarcar a possivel interferéncia
do Projecto com estes servicos e as formas de minimizar e gerir tais interferéncias.

38 Os “servigos de suporte”, ndo descritos acima, correspondem aos processos naturais que mantém outros
servigos, podendo incluir a formagéo do solo, o ciclo de nutrientes e a produgéo primaria.

39 Os servigos de “servigos de regulagédo” referem-se aos beneficios obtidos da regulacdo dos processos
ecosistémicos e que podem incluir, por exemplo, a purificacdo das aguas superficiais, 0 armazenamento e
sequestro de carbono, a regulacdo do clima e a proteccao dos riscos naturais (Banco Mundial, 2017).

EPDA e TdR do EIA — Projecto BRT 61



s Royal Projectrelated

HaskoningDHV

10.3. Meio Socioecondmico

10.3.1. Populacéo

A AMM, principal centro politico, financeiro e comercial do Pais, possui uma populacdo de
aproximadamente 3 000 000 habitantes.

Dados do INE (2019), indicam, para a Cidade de Maputo, uma populacdo de
1 080 277 habitantes*®, sendo 558 921 mulheres e 521 356 homens, numa area de 346.77 km?.
A densidade populacional de 3267 hab/km?.

A cidade da Matola, capital da provincia de Maputo, possui uma area de 372 km? e uma
populacédo de 1 032 197 habitantes, sendo 536 938 mulheres e 495 259 homens; a densidade
populacional é de 3 477 hab/km? (INE, 2022).

O Distrito de Marracuene tem uma superficie de 734 km2e conta com uma populagcédo de
218 788 habitantes, sendo 114 852 mulheres e 103 936 Homens; a densidade populacional é
de 373 hab/kmz2.

O Distrito de Boane tem uma superficie de 814 km2 e uma populacéo de 210 367 habitantes,
sendo 108 374 Mulheres e 101 993 Homens; a sua densidade populacional é de 324 hab/km2,

De notar que as densidades aqui apresentadas para Marracuene e Boane (INE, 2022)
correspondem aos respectivos distritos como um todo, e ndo apenas as suas zonas Municipais,
que fazem parte da All do Projecto. Embora ndo tenha sido possivel aceder a dados que
permitam comparar as densidades da totalidade das zonas municipais abrangidas pelo Projecto,
sabe-se que a densidade mais alta corresponde ao Municipio de Maputo, seguindo-se, por ordem
decrescente, os Municipios de Matola, Vila de Marracuene e Vila de Boane. Prevé-se que o
Municipio de Maputo sera a area administrativa que ira fornecer o maior nimero de utentes do
sistema de BRT proposto.

Estrutura etaria da populacéao

Com base nos dados do censo populacional de 2017, foram elaboradas as piramides etarias
para a Cidade de Maputo, a Cidade da Matola, o Distrito de Marracuene e o Distrito de Boane,
sendo estas consideradas importantes para se compreender até que ponto o BRT podera
atender as necessidades especificas da populagéo que se espera beneficiar.

As piramides etarias apresentadas na Figura 20 apresentam a mesma tendéncia em termos de
estrutura, tendo uma base larga, o que indica um numero elevado de criancas e jovens,
comparativamente a adultos. O corpo das piramides, mais estreito que a base, representando a
populacao adulta, indica um nimero menor de populacdo economicamente activa em relacao ao

40 A World Population Review (https://worldpopulationreview.com, acedido a 2 de Janeiro de 2024) estima
gue a populacao da Cidade de Maputo ascendeu a quase 1 200 000 habitantes. Porém, consideram-se 0s
dados oficiais os fornecidos pelo INE, ndo obstante o facto de os mesmos requerem actualizacdo. O Anuario
Estatatistico do qual se extrairam os dados referentes a Matola, Boane e Marracuene, ndo apresentam dados

populacionais desagregados para “Cidade de Maputo” e “Provincia de Maputo”.
EPDA e TdR do EIA — Projecto BRT 62



https://pt.wikipedia.org/wiki/Km%C2%B2
https://pt.wikipedia.org/wiki/Km%C2%B2
https://pt.wikipedia.org/wiki/Km%C2%B2
https://worldpopulationreview.com/

iRoyal Projectrelated

HaskoningDHV

grupo de criancas e jovens. Por fim, o topo muito estreito da piramide representa um menor
namero de idosos comparativamente aos restantes grupos etarios, reflectindo a baixa esperanca
de vida que caracteriza a populacdo do Pais e que, segundo MISAU (2021), se situa em
aproximadamente 55 anos.

Piramide Etdria da Cidade de Maputo Piramide Etaria de Boane
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Figura 20: Piramides etarias da AMM (Fonte: INE, 2019).

Analisando as piramides apresentadas e tomando como um exemplo a populagédo da Cidade de
Maputo, nota-se que o grupo de criangas dos 0 aos 14 anos representa aproximadamente 30%
da populacéo e os idosos (com mais de 60 anos) correspondem a 6% populagéo. Isso significa
gue mais de 60% da populacdo pertence a faixa etéria de populagdo economicamente activa.
Assim, é razoavel inferir que a maior parte dos utentes do sistema de BRT serado jovens em idade
escolar e pessoas economicamente activas, e que do ultimo grupo poderé derivar parte da forga
de trabalho das fases de Construgéo e Operacéo do Projecto.

A populacdo que se encontra no topo ou junto ao topo da piramide constitui, igualmente, um grupo
importante a considerar no Projecto, na medida em que € importante garantir que 0s servi¢cos
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proporcionados pelo sistema de BRT as possam acomodar devidamente, considerando as suas
limitacBes de mobilidade, impostas pela idade. A mesma necessidade de inclusdo se aplica a
outros grupos em desvantagem/desfavorecidos, independentemente da idade ou género.

Lingua e aspectos culturais

As linguas mais faladas na AMM sé&o Xichangana e Xirhonga, sendo que os falantes de cada uma
das duas linguas séo capazes de comunicar entre si. A lingua oficial do Pais (Portugués) é, para
uma grande maioria da populacao, a segunda lingua. Em toda a AMM encontram-se falantes de
linguas das varias provincias de Mogcambique.

Os levantamentos de dados sociais no campo, assim como 0s mecanismos de envolvimento das
partes interessadas e/ou afectadas estabelecidos na AIA tém a questdo da lingua em
consideracgédo; na equipa de recolha de dados no campo foi engajado pessoal com capacidade de
comunicar ndo apenas em Portugués, como também em Xichangana e/ou Xirhonga.

Numa grande parte da populagdo da AMM prevalecem valores culturais tradicionais que, embora
mais comuns em zonas menos urbanizadas, constituem a base para a realizacdo de uma série de
manifestacdes culturais no quotidiano das familias. Tais manifestagfes estédo relacionadas com
eventos como: nascimentos, falecimentos, “kuphahla” (invocacao dos antepassados), celebracdo
da abertura/encerramento da época de consumo do ukanyi** (Fevereiro-Marco, em Marracuene),
entre outras. A liberdade religiosa é amplamente exercida na AMM, notando-se, nos Ultimos anos,
uma grande proliferacdo de igrejas evangélicas e de grupos animistas.

Para o Projecto do BRT, foram identificados os seguintes aspectos de interesse da cultura local:

¢ Em Mocambique (incluindo a Provincia de Maputo e a AMM, em particular), o inicio de
obras de construcdo de infraestruturas é, geralmente, precedido de ceriménias de
invocacdo de antepassados, nas quais se solicita a protec¢cdo destes, para que 0s
trabalhos possam ser implementados com sucesso. E comum estas ceriménias serem
realizadas nao apenas para pequenos empreendimentos, como também para projectos
de grande envergadura, sejam estes publicos (como € o caso do Projecto do BRT), ou
privados. A solicitagdo de uma ou mais cerimdnias deste tipo podera ser feita ao
Proponente pelos lideres comunitarios locais, particularmente nas zonas mais afastadas
dos centros urbanos afectados pelo Projecto. Esta pratica devera seja respeitada pelo
Proponente, ao qual cabera, de acordo com as tradi¢cdes locais, o papel de garantir a
aquisicdo dos meios necessarios para a concretizagdo das cerimonias, o que inclui
geralmente a compra de bebidas alcodlicas.

e Em Marracuene destaca-se a realizacdo de celebracdes anuais da Batalha de
Marracuene, de 1895, vulgarmente conhecida como “Gwaza Muthini”’, que relembra a
resisténcia anti-colonial travada por guerreiros locais (Nwamatibyana, Zihlahla, Mahazule,
Mulungu e Mavzaya) contra o exército colonial portugués. No evento é realizada a
habitual ceriménia “kuphahla” e € consumida em abundancia a bebida “ukanyi”. S&o ainda

41 Bebida alcodlica produzida a partir do fruto do canhoeiro (Sclerocarya birrea, uma espécie nativa

arborea).
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realizados festivais de danca, entre outras actividades de cariz cultural. A Batalha de
Marracuene foi inicialmente comemorada em 1974, 1975 e 1976 e as celebracdes foram
reactivadas em 1994, passando desde entdo a decorrer anualmente. A terminal de
Marracuene proposta para o sistema de BRT localiza-se nas proximidades do local onde
estas ceriménias decorrem, aspecto que ira requerer uma avaliacdo cuidada no EIA, na
medida em que, idealmente, a construcdo da terminal ndo devera, interferir com o
patriménio histérico-cultural da &rea. De notar que o local da terminal de Marracuene foi
proposto de modo a permitir ligacdo intermodal com a estacdo dos CFM em Marracuene.

Em conformidade com os costumes locais, a realizacao de cerimonias podera ser solicitada pela
lideranca tradicional/comunitaria também em outras fases de implementacdo do Projecto (p.ex.,
em caso de ocorréncia de um acidente grave). O respeito pela cultura e tradi¢cdes locais constitui
uma das bases fundamentais para uma convivéncia sa entre o Projecto e a comunidade.

10.3.2. Tipo de Habitagdo

A AMM inclui vérios tipos de habitacGes construidas com material diversificado, o que varia, por
um lado, em fung&o das zonas onde estas se encontram localizadas e, por outro, em fungéo do
poder aquisitivo dos seus proprietarios. Assim, em alguns casos, habita¢cfes tipicamente urbanas,
construidas com material convencional, podem encontrar-se lado a lado com habitacBes
precarias, especialmente em ambiente periurbano.

Nas zonas puramente urbanas (i.e., no centro da cidade), existe um grande nimero de edificios
gue datam da era colonial. O tipo de habitacdo nas diferentes zonas cobertas pelo sistema de
BRT fornece, em certa medida, uma indicacdo da condicdo social das pessoas que serdo os
principais beneficiarios do sistema de BRT a implementar.

Entre os materiais geralmente usados em casas convencionais incluem-se o betdo, metal
(principalmente ferro e aluminio), telhas e blocos (de cimento ou ceramica). Este tipo de casas
possui a cozinha e a casa de banho integradas na unidade habitacional principal, ou seja, ndo
como unidades separadas desta.

Na tipologia usada pelo INE (INE, 2019), a chamada “casa convencional’ & considerada
“incompleta”, quando utiliza os materiais convencionais acima referidos, mas a casa de banho
e/ou a cozinha encontram-se construidas como anexos da habitacdo principal. Tanto nas
construgdes “convencionais completas”, como nas “convencionais incompletas” sao, muitas
vezes, usadas chapas de zinco ou de lusalite como material de cobertura.

O uso de chapas de zinco para a cobertura € muito comum, tanto em zonas periurbanas, como
em zonas com um padrao rural, o que, presumivelmente, se explica pelo facto de este tipo de
material ser de custo acessivel, em comparacao com outras op¢cées de materiais de cobertura,
como lajes de betéo, telhas e outros materiais mais duraveis, e também pela facilidade da sua
instalagdo, visto que estas podem ser montadas sem a necessidade de intervencdo de
profissionais especializados.

Nas zonas periurbanas € muito comum encontrarem-se casas que, embora ndo se enquadrem

nas categorias acima, integram alguns materiais convencionais na sua estrutura. E o caso das
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habitagdes “basicas”, por exemplo, que podem ser construidas usando lajes de betdo e bloco, e
incluir a madeira e o zinco na sua estrutura, com cobertura de telha ou chapa de lusalite. Este tipo
difere da casa “mista” principalmente por, no ultimo caso, se utilizarem estacas, bambu e outros
materiais alternativos, e ndo serem usadas lajes de betéo.

Os distritos de Marracuene e Boane sao caracterizados com uma combinagdo de zonas
urbanizadas e rurais, com variacdes distintas nas caracteristicas das habitacdes, como seria de
esperar. Nas zonas urbanizadas (que constituem parte da AMM) concentram-se as habitacdes
construidas com material convencional, predominantemente de piso Unico, muitas vezes com
servigos limitados de electricidade, agua canalizada e saneamento basico.

HabitagOes tradicionais designadas de "pau-a-pique” (Figura 21) sdo comuns nas zonas rurais
dos distritos. Estas sdo geralmente de pequena dimensdo, com um ou dois compartimentos,
construidas com materiais locais, como tijolos de barro cru, estacas, barro e cobertura de palha.

Figura 21: Um exemplo de casa de “pau-a-pique”.

Nestas zonas € comum ocorrerem casas isoladas ou em pequenos grupos, com uma ou mais
estruturas anexas (p.ex., casa principal, com cozinha e casa de banho como anexos). As casas
estdo, muitas vezes, localizadas junto a pequenas parcelas agricolas, pertencentes as familias
gue as habitam. Tipicamente, estas construcdes nao incluem servicos basicos como agua
canalizada, electricidade e saneamento.

10.3.3. Saude

A AMM possui unidades sanitarias, tanto publicas como privadas, que oferecem uma variedade
de servigos de saude, desde atendimento basico, até tratamento especializado, concentrando-se
as maiores e as melhor equipadas nos maiores centros urbanos desta area, nomeadamente nos
municipios de Maputo e Matola. A Figura 22 mostra duas das unidades sanitérias localizadas na
AMM.
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Figura 22: Hospital Central de Maputo (Municipio de Maputo) e Hospital Provincial da Matola (no Municipio
da Matola)

O quadro epidemioldgico de Maputo reflecte uma elevada incidéncia de doencas sexualmente
transmissiveis, com especial destaque para o HIV/SIDA. A Provincia de Maputo apresenta a
segunda maior taxa de infeccdo por HIV/SIDA no Pais, com mais de 360 mil casos*?. Qutras
doencas como maléria e tuberculose e doengas diarreicas séo igualmente comuns.

De um modo geral, distancia a percorrer para se chegar a uma unidade sanitaria, combinada com
a disponibilidade de meios de transporte, € um dos factores que tende a constranger o acesso a
servigos de saude, especialmente em casos de necessidade de servigos de especializados, sem
negligenciar de outros factores, como por exemplo a consciéncia da necessidade de procurar
servicos de salde, ou o custo dos servicos em si. No PESS* 2020-2024 (MISAU, 2022), o
“acesso” € definido como a “disponibilidade de um conjunto de intervengfes-chave de saude” (...),
“oferecidas a uma distancia aceitavel das comunidades (...)”; 0 acesso a servi¢cos de saude refere-
se, assim, ao “grau de facilidade com que o0s servigos de satide necessarios podem ser alcangados
pelos utentes”. Ao melhorar a mobilidade de passageiros o sistema de BRT proposto podera
contribuir para facilitar o acesso a unidades sanitarias por parte o residentes e utentes da sua area
de implementacéo.

10.3.4. Abastecimento de Agua e Saneamento

O abastecimento de agua e o saneamento sdo questdes cruciais para a qualidade de vida da
populacdo. Em Maputo, o abastecimento de 4gua na area do Projecto é garantido por ligacdes
domiciliarias (no interior da habitacdo ou através de uma torneira de quintal) e fontanérios. A
empresa Aguas da Regido Metropolitana de Maputo, SA (AdRMM) é responséavel pelo

42 A seqguir a Provincia da Zambézia, com 430 000 casos da doenca, que em 2019 causou a morte de mais
de 51 mil pessoas (na Provincia de Maputo o nimero de 6bitos foi de 12 000).

43 Plano Estratégico do Sector de Saude.
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fornecimento de dgua e saneamento na area da AMM. O acesso a agua potavel e ao saneamento
ainda é limitado, com restricdes horarias e de fornecimento irregular para muitos residentes da
cidade.

A aducdo de agua é feita através do Sistema de Umbeluzi, ou a partir de Sistemas Autbnomos.
No Sistema de Umbeluzi, a 4gua é captada a montante de um pequeno acude e tratada na
Estacéo de Tratamento de Agua (ETA). A 4gua tratada € posteriormente transportada pelo sistema
adutor até aos centros de distribuicdo. Em algumas adutoras observam-se roturas, corroséo,
ligacdes ilegais, e ainda problemas de insuficiéncia de pressdo, em virtude de as condutas
apresentarem reduzido diametro, insuficiente para satisfazer a procura crescente de agua. Os
Sistemas Autonomos, constituidos por furos e reservatorios que abastecem a rede de distribuicao,
localizam-se principalmente no Norte da cidade, em zonas com abundancia de recursos
subterraneos, e em locais de dificil acesso para o fornecimento de agua a partir de Umbeluzi. A
agua captada é tratada junto ao furo e armazenada em pequenos reservatérios que alimentam
uma rede de distribuicdo de pequena extensao.

A designada “cidade de cimento” é servida por um sistema convencional de saneamento (redes
graviticas de colectores) e por um sistema constituido por fossas sépticas, com ou sem ligacdo ao
sistema publico de drenagem. Em oposi¢éo, nas zonas periurbanas, as solu¢gdes encontradas sédo
de iniciativa privada e de baixo custo, como as latrinas (melhoradas ou ndo) e, em menor nimero,
as fossas sépticas. Grande parte da rede de aguas residuais encontra-se degradada,
apresentando actualmente fugas e infiltragbes, as quais podem causar problemas de
contaminacdo dos meios receptores. As restantes aguas residuais sdo lancadas na Baia de
Maputo, sem tratamento, contaminando o0 ambiente.

10.3.5. Actividades Econémicas

Na AMM, a Cidade de Maputo é a area urbana mais diversificada e mactiva em termos de
actividades econdmicas, que desempenham um papel fundamental na economia local, regional e
nacional. Segundo os resultados do Censo 2017 (reportados em INE, 2019), os sectores de
prestacao de servigcos, comércio e finangas sé@o os actividades mais importantes na economia da
cidade, absorvendo o maior quantitativo de mao-de-obra, com percentagens de 28,5% e 25,4%
respectivamente. Abaixo sdo caracterizadas as principais actividades que poderdo, a partida,
sofrer um impacto directo do Projecto.

10.3.5.1. Comércio

Ao longo do corredor do BRT existe um grande nimero de estabelecimentos de comércio formal,

mais concentrados na zona da Baixa da cidade, mas ocorrendo também na periferia. A pratica do

comércio informal é uma realidade bem patente praticamente em todas as areas atravessadas

pelo tracado do Projecto do BRT. Ao longo de grande parte da AMM é comum encontrar pelas

ruas vendedores ambulantes. Estes ou deambulam pelas ruas, ou se posicionam sem seguir

gualquer padréo pré-definido, em locais como: junto a entrada de estabelecimentos comerciais
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formais, em terminais rodoviérios, junto a paragens de autocarros, escolas, unidades sanitarias,
em suma, em locais de grande concentracdo populacional. Nas ruas vende-se uma grande
variedade de produtos, incluindo produtos alimentares, vestuario, objectos de utilidade doméstica,
produtos artesanais, e muitos outros (Figura 23).

Figura 23: Comércio informal na periferia da Cidade de Maputo

Embora o comércio informal desempenhe um papel crucial na geragdo de renda para muitas
familias e ofereca uma ampla gama de produtos acessiveis aos consumidores, esta pratica impoe
também grandes desafios em termos de regulamentacdo, planeamento/ordenamento urbano,
salde, seguranca, entre outros. Considera-se, deste modo, que a pratica massiva do comércio
informal serd um dos desafios mais importantes que seréo enfrentados pelo Projecto, visto que
sera necessario reestruturar os modos de vida dos praticantes desta actividades, deslocando-os
para outras zonas, apoiando-os na restauracdo dos seus meios de subsisténcia.

10.3.5.2. Transporte publico de passageiros
O transporte publico de passageiros na AMM é assegurado pelos seguintes modos de transporte:

e Sistema ferroviario: é operado pela empresa Portos e Caminhos de Ferro de Mogcambique,
E.P. (CFM), uma empresa publica especializada em administragdo logistica, que gere o
sistema ferroviario de Mogcambique e os portos conectados a este. Actualmente, no sistema
ferroviario do Sul, os CFM operam comboios diarios de passageiros nas linhas de Goba,
Ressano Garcia e Limpopo.

Para além do servico de transporte de longo curso, a empresa CFM oferece um servico
interurbano de passageiros, estabelecendo a ligacéo entre a Cidade de Maputo e Matola-Gare,
e ainda Marracuene, assegurando assim a circulacao de milhares de pessoas e de bens. Na
Figura 24 é ilustrado um comboio de transporte de passageiros na estagcdo dos CFM,
localizada na baixa da Cidade de Maputo, junto a Praca dos Trabalhadores.
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Figura 24: Um comboio destinado ao transporte publico de passageiros, operado pelos CFM-Sul

A procura de servigos de transporte ferroviario de passageiros apresenta uma tendéncia de
crescimento, sendo que no ano de 2022 o movimento de passageiros registou uma subida de
80.9%, quando comparado com o periodo homologo de 2021 (INE, 2022). A empresa CFM
subsidia em 85% o custo de transporte de passageiros, custeando estes o0s restantes 15%.

O desenho do sistema de BRT proposto teve em conta a necessidade de se promover uma
melhor conexdo intermodal entre o sistema de transporte por autocarros e 0 sistema
ferroviario, como especificado a seguir: (i) Baixa da cidade (Praca dos Trabalhadores), onde
se localiza a estacdo central dos CFM e onde se pretende instalar um das terminais de
autocarros do sistema de BRT; (ii) Matola Gare e Marracuene, onde ja existem terminais de
passageiros dos CFM e se pretende construir terminais do sistema de BRT.

Sistema de autocarros publicos: operado pela Empresa Municipal dos Transportes Publicos
de Maputo (EMTPM), o sistema de autocarros publicos (vulgo “machimbombos”) € composto
por frotas de autocarros com lotagdo _méxima de 53 ou 90 passageiros (

Figura 25). Em 2021 aproximadamente 80% dos autocarros que circulavam na AMM tinham a
capacidade de transportar 90 passageiros, e apenas 20% tinham a lotacéo de 53 lugares (ITP,
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Figura 25: Autocarros da EMTPM

e Sistema de transporte semi-colectivo de passageiros (vulgo “chapas”): é composto por
veiculos do tipo minibus (“mini-autocarros"), operados pelo sector privado informal, organizado
em associacfes. Os “chapas” surgiram na década de 80, numa altura em que os grandes
problemas de mobilidade foram vistos por alguns operadores privados como uma
oportunidade de estabelecimento de um negécio. Dados de 2021 indicavam a existéncia na

AMM de cerca de 90% de veiculos do tipo minibus pequenos, com capacidade para transportar
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15 pessoas, e 10% de minibus de dimenséo relativamente maior, com capacidade para 29
pessoas (ITP, 2021).

A Figura 26 ilustra cidadaos disputando o acesso a um veiculo de transporte semi-colectivo de
passageiros (“‘chapa”) numa das rodovias da Cidade de Maputo. A mesma evidencia as
habituais disputas por um lugar, num atentado a dignidade humana, sem se observar qualquer
critério de prioridade, inclusive no caso de criancas ao colo, colocando-as em situacao de
risco.

No que concerne ao transporte de criangas, muitas vezes as mulheres sdo as que enfrentam
as maiores dificuldades. O sistema representa igualmente um desafio para idosos, pessoas
com deficiéncias visuais ou fisicas, pessoas enfermas, entre outras que se encontrem em
situacdo de vulnerabilidade. A acessibilidade aos veiculos do sistema de BRT € um aspecto
muito discutido pela equipa encarregue da componente de transportes envolvida no design do
Projecto, na medida em que se pretende que o sistema do BRT possa acomodar os desafios
gue as mulheres enfrentam no uso dos transportes publicos.

Figura 26: Embarque de passageiros num "chapa” numa das paragens, na AMM.

My Love: esta designacao é usada para carrinhas de “caixa aberta” operadas por privados,
normalmente nao licenciadas para a actividade de transporte de passageiros (ou carga),
actuando estes, assim, de forma ilegal (Figura 27). Este meio de transporte surgiu para dar
resposta a grande procura de transporte. A sua alcunha “My love” deriva do facto de as
pessoas viajarem segurando-se umas as outras, para garantir a sua estabilidade, enquanto o
veiculo estiver em movimento, elevando-se o risco de ocorréncia do Assédio Sexual, em
virtude dos toques e apertos sobre o corpo de outrem que a realidade induz aos usuarios do
My Love.
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Figura 27: Carrinhas "My Love", usadas no transporte semi-colectivo de passageiros.

Em questbes de acesso, género e vulnerabilidade, aplicam-se a este modo de transporte as
mesmas observacgdes efectuadas anteriormente em relagéo as viagens de “chapa”.

e Taxis: estes tomam duas formas principais em Maputo, nomeadamente os veiculos
convencionais do tipo “turismo”, de 5 lugares (autorizados a transportar 4 passageiros); e 0s
"txopela”, veiculos motorizados similares a riqguexd@s, autorizados a transportar 2 passageiros
(Figura 28).

Figura 28: Taxis (direita)Txopelas (esquerda)

Entre os varios desafios potenciais do Projecto citam-se os seguintes: (i) o estabelecimento de
mecanismos para garantir uma coexisténcia segura entre o sistema de BRT e outras formas de
transporte, principalmente no que diz respeito ao uso de rotas ndo segregadas (i.e. ndo exclusivas
para autocarros do sistema de BRT); (ii) a necessidade de rotas segregadas (para a circulacéo
exclusiva dos autocarros do BRT, significando a excluséo de outros tipos de veiculos de tais rotas);
(iii) a practicidade na mobilidade dos passageiros (para alguns podera ser mais pratico continuar
a usar os “chapas”); (iv) a garantia de vantagens comparativas no custo dos bilhetes (que ainda
esta por estabelecer). Estas questfes irdo, de uma forma ou de outra, afectar a procura dos varios
modos de transporte disponiveis.

Vias da AMM e acesso ao centro a Cidade de Maputo
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O acesso ao centro da Cidade de Maputo é garantido pelas seguintes rodovias principais: N1 (para
o transito proveniente do norte da cidade, incluindo Marracuene); N2 (para os veiculos
provenientes de Swazilandia / Namaacha / Boane); e N4 (também conhecida como estrada
Maputo-Witbank, para os veiculos provenientes de Africa do Sul / Ressano Garcia); a ligaco entre
Mocambique e a Africa do Sul pode, igualmente, ser feita através da estrada Maputo-KaTembe-
Ponta do Ouro. Das estradas acima, apenas a N1 esta integrada no sistema de BRT proposto,
nomeadamente um troco de cerca de 20 km, que vai do entroncamento da Av. 4 de Outubro com
a propria N1, até a Vila de Marracuene.

A cidade tende a apresentar problemas graves de congestionamento nos horarios de trafego mais
intenso, principalmente nos pontos de entrada e saida do centro da cidade. Dados de
levantamento de trafego rodoviario nas rotas do BRT indicam que as horas de trafego mais intenso
sdo de manha, entre as 6h30 e as 08h30, com o pico as 6h45, e a tarde, entre as 17h30 e as
19h30.

Condicao das estradas

A necessidade de garantir condicbes adequadas de circulacdo nas estradas estd sendo
considerada no design do Projecto. Isto inclui uma inspecc¢dao visual (ver resultados reflectidos na

Figura 29) e a realizacao de testes geotécnicos (
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Figura 30). Estes ultimos estdo a ser realizados por uma equipa técnica onde a presenca dos
géneros masculino e feminino se encontra reflectida (a equipa € composta por 7 homens e uma

mulher).
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Figura 29: Condicéo das estradas abrangidas pelo sistema de BRT (baseada em
inspeccao visual).

Figura 30: Testes geotécnicos para a avaliacao das condi¢es da estrada, numa das vias abrangidas pelo
sistema de BRT.

lluminagéo publica

A iluminacéo publica desempenha um papel crucial na seguranca da via publica, podendo contribuir
para a reducao de acidentes, prevencéao de crimes e promoc¢ao da seguranca pessoal. Num estudo
da ITP (2021), foram indicadas algumas sec¢bes do corredor do BRT que necessitavam de
intervencdes de melhoria em termos de iluminagdo publica, nomeadamente na Av. General
Sebastido Marcos Mabote e no troco desde a Missdo Roque até ao Zimpeto, ao longo da N1. Dada
a importancia desta competente para o Projecto, o Estudo de Transportes e Trafego rodoviario
devera abarcar a questdo da seguranca rodoviaria, identificando a situacdo actual e propondo
medidas de melhoramento das condi¢cdes de iluminacdo nas vias onde tal situacdo se observa,
entre outros aspectos.
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10.3.5.3. Turismo

Entre os pontos de atrac¢do turistica mais populares na AMM, a maioria situa-se na Cidade de
Maputo, na zona da Baixa da cidade, incluindo: (i) Estacdo Central dos CFM, construida entre
1908 e 1910, e eleita pela revista “Times”* em 2016 como “a terceira estagdo de caminhos de
ferro mais bonita do mundo™?; (ii) Casa de Ferro (um imével pré-fabricado, desenhado por pelo
conceituado engenheiro civil francés Alexandre Gustave Eiffel, em 1892); (iii) Mercado Central de
Maputo (inaugurado em 1901); (iv) Praca da Independéncia (defronte do edificio principal
Conselho Municipal da Cidade de Maputo, construido em 1941); (v) Jardim Tunduru (um jardim
Botanico criado em 1885 como um espaco de lazer); (vi) Fortaleza de Maputo (um edificio de
pedra datado de 1787, onde se podem ver algumas estatuas e canhdes que relembram a era
colonial);Outros pontos de interesse turistico em diferentes bairros da cidade de Maputo incluem:
(vii) Museu de Histéria Natural (no Bairro da Polana, com uma exposi¢cdo que tem como um dos
principais elementos de atrac¢do um conjunto de fetos de elefantes, desde a concepgéo até o 22°
més de gestacao); (viii) (Igreja de Santo Anténio da Polana (no Bairro da Polana, construida em
1962); (ix) FEIMA — Feira de Artesanato, Flores e Gastronomia, uma feira a céu-aberto (no Bairro
da Polana, onde se comercializa uma grande variedade de artigos de arte tipicos de Mogambique
e de alguns outros paises de Africa).

Na Cidade da Matola existe um monumento (com o respectivo centro de interpretagdo), erguido
em homenagem a 17 activistas sul-africanos anti-Apartheid e um cidad&o portugués, perecidos
num ataque do entao regime sul-africano a Matola, ocorrido de 1981.

Na Vila de Marracuene, o principal ponto de atraccédo turistica é a praia da Macaneta. Para os
interessados em turismo cultural, destaca-se o local das celebra¢des anuais (em Fevereiro) da
Batalha de Marracuene, vulgarmente conhecida como "Gwaza Muthini” (referida na Secgao
11.3.1). Também em Marracuene, decorre anualmente (no terceiro trimestre do ano) a FACIM
(Feira Internacional de Maputo), que j& soma quase 60 edi¢bes. Esta feira é realizada no Centro
Internacional de Feiras e Exposi¢cdes, em Ricatla, e embora néo seja, por natureza, um evento
turistico, contribui, possivelmente, para as estatisticas de turismo na AMM na altura da sua
realizacao.

Presume-se que o Projecto podera contribuir, indirectamente, para um impacto positivo no turismo,
por via da oferta de melhores condicdes de mobilidade e acessibilidade na AMM.*® A existéncia
de um aeroporto internacional e de um grande nimero de hotéis de padréo diversificado na cidade
de Maputo permite que cidade funcione como um importante ponto de ligac&o para viajantes que
pretendam visitar locais turisticos relativamente proximos de Maputo, como a llha da Inhaca
(situada a entrada da Baia de Maputo), a praia da Macaneta (em Marracuene), a Katembe
(também com localizagéo costeira, separada por uma ponte que atravessa a Baia de Maputo,

44 Uma das mais conhecidas revistas semanais de noticias do mundo, publicada nos Estados Unidos.

45 A rota do BRT proposta tem o seu inicio proposto para a zonas onde esta estacdo se encontra localizada.
46 Reconhece-se que o melhoramento do sistema de transportes por si s6 ndo sera eficaz para este
proposito, devendo o mesmo ser acompanhado de criacdo de uma imagem mais atractiva da cidade em
varios dominios (p.ex., gestdo de residuos, padrdes de ocupacao de espacos publicos, a seguranga, entre

outros).
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inaugurada em 2018), a Praia da Ponta do Ouro (no extremo sul de Mogambique) e o Parque
Nacional de Krueger, este Gltimo na Africa do Sul. Matola, Marracuene e Boane n&o possuem
aeroportos, mas dispdem de também estabelecimentos de acomodacao, porém menos usados
por turistas.

10.3.5.4. Agricultura

Na provincia de Maputo, os distritos de Boane e Marracuene (assim como os distritos de
Namaacha, Moamba e Matutuine) apresentam terras férteis e aptos para a producéo agricola.
Cultivam-se horticolas, milho, mandioca, batata, entre outros, sendo esta actividade uma das mais
praticadas, apesar das dificuldades enfrentadas pelos agricultores na aquisicdo de equipamentos
e insumos, e conhecimento de técnicas eficazes de producdo. Localizando-se o Projecto em
ambiente urbano, a agricultura tem pouca expressao na sua area de inser¢éo, ndo obstante ser
esta a principal actividade econdmica da populagéo em todo o Pais.

10.3.6. Padroes de uso e cobertura da terra

Em termos genéricos, o uso da terra predominante na All do Projecto distingue-se entre (i) areas;
e (ii) areas nao construidas, como indicado a seguir:

Areas contendo edificios e outras infraestruturas
a) Areas de uso misto (i.e., sem um uso predominante)

o Sao areas de uso multiplo da terra, nas quais as habitagdes coexistem com actividades,
comerciais, industriais de pequena escala, administrativas, culturais e recreativas. As
infraestruturas estdo predominantemente ordenadas no espagco segundo um padrdo
sistematico, com edificios altos e baixos; estradas pavimentadas; densidade de ocupacéo
por edificios e populagao tipicamente alta.

b) Areas predominantemente residenciais (bairros residenciais), incluindo:

o Areas quase totalmente ocupadas por infraestruturas residenciais, ordenadas no espaco
segundo um padréo sistematico; com agrupamentos de prédios (densidade de ocupacao
relativamente alta), ou uma mistura de prédios e habitacdes independentes (densidade
moderada); ou vivendas/casas individuais (densidade baixa). Estradas pavimentadas;

o Areas parcialmente residenciais, com edificios baixos, ordenados no espaco segundo um
padrao sistematico; habitacdes independentes (auséncia de prédios); densidade de
ocupacao variavel entre moderada e baixa. Estradas maioritariamente ndo pavimentadas;

o Areas residenciais com insuficiéncias de servicos basicos: areas suburbanas, com
ordenamento espacial sem obedecer a um padréo sistemético; habitacdes independentes
(auséncia de prédios); caréncia de servicos basicos (p.ex., dgua canalizada da rede
publica, sistema de esgotos municipal); densidade de ocupacdo variavel entre alta,
moderada e baixa; estradas pavimentadas apenas nas vias de acesso principais;

o Areas residenciais emergentes: &reas parceladas, em desenvolvimento (i.e. areas com
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um futuro ordenamento do espaco segundo um padréo sistematico, com habitacdes
independentes (auséncia de prédios). Habitacdes ja construidas, ou em construcéo, ou
planeadas, intercaladas com espacos para futura ocupacéo por habitacdes.

c) Areas ndo residenciais:

o Areas de actividades econémicas — por exemplo: fabricas; armazéns; oficinas; parcelas
agricolas; actividades comerciais; zonas de extraccdo de inertes; salinas; agricultura;
estradas; linhas de energia. O ordenamento do espaco pode seguir um padrao sistematico,
ou ndo sistematico. Podem ocorrer esporadicamente residéncias isoladas.

o Areas de instalagfes, infraestruturas e servicos publicos: cemitérios, escolas, unidades
sanitérias, instalagées desportivas, mercados, lixeiras, estacdes dos sectores de agua e
electricidade, ou outros de interesse para a comunidade. o ordenamento do espaco pode
seguir um padrdo sistematico, ou nao sistematico. Podem ocorrer esporadicamente
residéncias isoladas.

Areas sem construgées

e Areas inseridas no meio urbanizado, mas sem construcées, normalmente por n&o existirem
condicBes para o efeito, mas também por imposi¢do dos planos de ordenamento territorial da
area em questdo, p.ex., matas secundarias, areas pantanosas, areas ocupadas por ruinas,
baixas),

O Projecto tem o potencial de afectar os usos existentes na sua AID, dada necessidade de
aquisicdo de espacgos, quer para o alargamento de estradas, quer para a construcdo de
determinas estruturas do BRT (p.ex., paragens, “depot”).

Um mapa mostrando o padrao de uso da terra de uma forma mais detalhada é apresentado a
seguir, na Figura 31.
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Corredor do BRT

< Aeroporto

I Terminal central do sistema de BRT

. Terminais
==== Rota segregada (exclusiva para autocarros)
=usmesxi Rota mista (ndo exclusiva para autocarros)
=ummesn Rota complementar

= \/ia que alimenta a rota principal

Rede hidrografica

™% All do Projecto (AMM)

i AID do Projecto

Espacos verdes e zonas de conservagao
Il Floresta

Bl Area militar

Bl Parque/ Jardins publicos e privados

I Area Pantanosa/ Himida

[] Limite do Aeroporto

Uso do solo e ocupagéo da terra

Il Area equipamentos sociais e servigos publicos

Bl Area comercial e de servigos
Bl Areaindustrial, de reparagdo e armazenamento
[0 Area multifuncional
[# Areas susceptiveis a inundagoes
Bl Area agricola e pecudria
Area habitacional

Figura 31: Uso de terra na area do Projecto e nas suas imediagdes.

11. IMPACTOS POTENCIAIS DO PROJECTO: IDENTIFICACAO PRELIMINAR

A identificacdo dos impactos potencias de Projecto na fase de EPDA é preliminar, na medida que
carece ainda de fundamentos sélidos, que devem derivar dos estudos detalhados da posterior
Fase do EIA. Os impactos sdo aqui apenas listados e nédo sao apresentadas quaisquer medidas
de mitigacdo de impactos negativos, ou medidas de potenciacdo de impactos positivos. Entende-
se gque os esfor¢os de identificacdo dos impactos potenciais do Projecto precisardo de ser
substancialmente reforcados na Fase do EIA, sendo que a avaliagdo de impactos é um dos
requisitos constantes nos TdR do EIA produzidos pelo Consultor.

Os impactos do Projecto comecardo a fazer-se sentir ainda na Fase Preparatéria do Projecto,
podendo estes estar associados processo de envolvimento das partes afectadas e interessadas.
Nessa altura poderao intensificar-se reac¢des com relagdo ao Projecto, relacionadas com as
expectativas, incertezas e preocupacdes do publico, em particular das partes potencialmente
afectadas pelo Projecto. Isto remete a necessidade de uma ampla divulgagéo de informagé&o sobre
o Projecto, de uma forma clara, transparente, abrangente e inclusiva, sendo que este processo ja
foi iniciado na fase de design e engenharia.

Na Fase de Construcdo os impactos estardo principalmente relacionados com as obras de
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melhoramento de estradas, passeios e terminais abrangidos pelo Projecto, assim como dos
sistemas de saneamento associados; com as obras de construcédo do “depot”, e com o aumento
da circulagéo de veiculos nas rodovias alimentadoras do corredor do BRT, que poderdo causar
emissao de poeiras, ruido, vibracdes, em diversas zonas ao longo do corredor do sistema de BRT.

Na Fase de Operacéo, deverdo ocorrer, em principio, potenciais impactos positivos na dinamica
das viagens utilizando os transportes publicos, caracterizada por uma melhoria na acessibilidade
e mobilidade de passageiros que os utilizam, comparativamente a fase anterior ao Projecto, o que
é tido como um beneficio do Projecto. E possivel, no entanto, que tal impacto positivo ndo alcance
uma parte da populacdo-alvo do Projecto; por exemplo, com a implementacdo do Projecto, as
novas paragens poderdo, para algumas pessoas, situar-se mais distantes; e muitos cidadaos
poderdo passar a ter mais dificuldades de estacionamento perto das suas casas ou do seu local
de trabalho. Especificamente com relagdo as rodovias alimentadoras do corredor do BRT,
impactos relacionados com a circulacéo de veiculos irdo observar-se, dado que tais rodovias serdo
usadas como alternativas para a deslocacgéo a partir de pontos distantes da area do Projecto, até
as terminais e as paragens do sistema BRT. Alguns dos actuais transportadores publicos que
actualmente circulam em rotas propostas para o sistema de BRT terdo as suas rotas alteradas,
passando a circular ao longo de rodovias alimentadoras do corredor do BRT, facilitando assim a
deslocacéo de passageiros de pontos distantes da &rea do Projecto para as terminais e paragens
do sistema BRT.

Na Fase de Desactivacgdo, por sua vez, torna-se dificil prever os impactos, na medida em que
nao héa ainda qualquer decisao tomada a respeito da continuidade ou ndo do Projecto, terminado
0 seu tempo de vida, estimado em 25 anos. Os impactos identificados preliminarmente sao
listados na Seccao a seguir.

11.1. Impactos potenciais nas fases de Preparacéo, Construcao e Operacéao

O resultado da identificagdo preliminar de impactos est4 apresentado na Tabela 8, com
comentarios (entre parénteses), onde julgado necessario.
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Tabela 8: Impactos potenciais do Projecto nas fases de Preparacao, Construcéo e Operacao

D. Meio Fisico

Qualidade do Reducédo de emissdes atmosféricas de gases de combustao (associada ao uso de veiculos de + N/A
ar transporte publico que geram menos emissdes, nomeadamente autocarros eléctricos
operados a bateria, assim como a possivel a reducéo do nimero de veiculos particulares em
circulacdo nas estradas visadas).

Emisséo de poluentes atmosféricos associada as obras (p.ex., particulas em suspensao N/A
resultantes de movimentacao de terras e do transporte de inertes; gases CO, NOx, HC, SOz e
VOC, resultantes da circulacao de veiculos e maquinaria; na Fase de Operac¢éo este impacto X X
podera estar relacionado com obras de manutencéo e no caso de serem realizadas obras de
expansao).

Aumento dos niveis de poeiras nas vias alimentadoras do corredor do BRT, devido ao aumento N/A
do volume de trafego (o uso destas vias em Maputo e na Matola seréa intensificado em
resultado da transferéncia de servi¢os de transporte publico para as mesmas, com 0 propoésito X X
de promover uma maior acessibilidade ao corredor do BRT, nomeadamente as terminais e
paragens deste sistema).

Clima/ Emissao relativamente reduzida de poluentes atmosféricos, associada ao uso de autocarros + N/A
mudancas eléctricos (impacto associado a transi¢cdo de autocarros a gasoleo para autocarros eléctricos X
climaticas movidos a bateria).
Aumento dos niveis de emissdo de poeiras na AID do Projecto, associado as actividades de N/A
construcdo (como p.ex. a movimentacao de viaturas e maquinaria, principalmente nas
proximidades dos locais de ocorréncia de obras e também em funcgdo de outros factores, como
a direccdo predominante dos ventos e o declive do terreno).

Aumento dos niveis de emisséo de poeiras nas rodovias alimentadoras do corredor do BRT N/A

(devido ao aumento da circulacdo de veiculos, por tais rodovias passarem a ser usadas como
como alternativas para a deslocacdo a partir de pontos distantes do corredor do BRT, até as X X
terminais e paragens do sistema).

Contributo para o agravamento dos efeitos das mudancas climéaticas (de notar que, em principio, N/A N/A
ndo se prevé o agravamentos de efeitos das mudancas climéticas pelo Projecto; este impacto X X
serd, contudo, analisado no EIA).

Hidrologia e Melhoramento das condi¢Bes de drenagem na envolvente da rota do BRT (associada a + N/A
hidrogeologia construcdo e reabilitacdo de sistemas de drenagem). X X

Poluicao de aguas subterraneas/superficiais, (p.ex., por residuos soélidos, derrames/fugas de N/A X
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combustivel, ou por aguas residuais).

Aumento da susceptibilidade a inundacées localizadas (resultante dos efeitos da pavimentacéo _ N/A
de estradas na drenagem superficial e subterranea) % %
Topografia e Eroséo localizada do solo, resultante do revolvimento e da movimentacéo de terras durante as _ N/A
solos obras X X
Compactacao do solo, resultante da circulacdo de maquinaria e de equipamento pesado; _ N/A X
Poluicao de solos (p.ex., por residuos solidos, derrames/fugas de combustivel, aguas _ N/A « «
residuais);
Ambiente Perturbacao por ruido e vibragdes gerados durante as obras da Fase de Construgéo _ N/A
sonoro (ruido e | (principalmente de motores de maquinas associados as obras de construcao de infraestruturas X
vibracdes) do sistema de BRT);
Incremento dos niveis de ruido nas rodovias alimentadoras do corredor do BRT (devido ao N/A X X

aumento de trafego proporcionado pela transferéncia de parte dos servigos de transporte
publico de passageiros para estas vias; aplica-se igualmente a Fase de Construgdo, no caso
de realizacdo de obras de reabilitacdo de estradas do sistema);
Paisagem Mudancas na paisagem (incorporacao de elementos modernos na paisagem; criacdo de uma + N/A X
nova imagem nas estradas abrangidas pelo Projecto, contribuindo para a valorizagéo da
paisagem, enquanto componente do ambiente urbano);

E. Meio Biético

Vegetacédo e Perda localizada de biodiversidade na zona da Terminal Central (“depot”), (em principio _ N/A

fauna negligenciavel, dado o caracter antrépico a area) X
Perda localizada de habitats de fauna nas imediag6es das estradas sujeitas a obras e no local _ N/A
de construcao da Terminal Central ou “depot” (associada principalmente a movimentagao de X
maquinaria e equipamento pesado nessas areas)

Servigos de Interferéncia com servigos de ecossistema, nomeadamente “servigos de provisdo” de meios de _ N/A

ecossistema subsisténcia e “servigcos culturais” de valor imaterial (relacionados com o patriménio cultural); X X

F. Meio socioecondmico

Emprego e Criagdo de postos de trabalho temporarios (associada a execugdo das obras associadas ao + N/A
transferéncia sistema de BRT; na Fase de Operagéo a ocorréncia do impacto podera estar associada a X X
de obras de reabilitacéo)
conhecimento Criagdo de postos de trabalho permanentes (podendo ser temporarios para actividades + N/A
pontuais de manutenc¢é&o da infraestrutura do BRT); X X
Transferéncia de conhecimento para a mao-de-obra local (assumindo que estara envolvido no + X

Projecto pessoal especializado, algum do qual estrangeiro, com habilitacfes e competéncias
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profissionais que poderdo ndo existir no Pais)
Perda de postos de trabalho, ap6s o término das obras (como um resultado da desmobilizacdo N/A
de forca de trabalho que tenha sido contratada em regime temporario, i.e., apenas para as X
obras).
Transportes e Melhoramento da qualidade das rodovias abrangidas pelo sistema de BRT. + N/A X

trafego Maior conforto e melhor experiéncia de viagem (pretende-se que o acesso e 0 uso das + N/A
rodoviario paragens e das terminais proporcione condicdes mais confortaveis que as actualmente X
existentes).
Melhoramento da mobilidade promovida ao longo do corredor do BRT (reducdo dos tempos de + N/A
viagem, resultante da existéncia de vias reservadas a circulacdo de autocarros; reducdo do X
congestionamento de trafego, como um impacto indirecto).
Maior acessibilidade de passageiros ao corredor do BRT, nomeadamente as terminais e +
paragens deste sistema (através das vias alimentadoras do sistema de BRT; promovida pela N/A X
transferéncia de uma parte dos servicos de transporte publico de passageiros para estas vias)
Condicionamento/restricdes de trafego aos longo das vias abrangidas pelo corredor do BRT
(este impacto inclui a realizacéo de testes geotécnicos necesséarios em estradas do Projecto;
pode também relacionar-se com a movimentacdo de maquinaria e equipamentos durante as
obras da Fase de Construcdo, ou em actividades de manutencéo, na Fase de Operacao).
Perda de vagas de estacionamento em alguns locais ao longo do corredor do BRT N/A
(principalmente na Av. Guerra Popular, na Baixa da cidade, onde se prevé a desactivacao da
faixa central de estacionamento, para criar 0s espagos necessarios para a circulacdo de
autocarros do sistema de BRT).

Melhoramento da acessibilidade (p.e., acesso a instituicdes de educacéo e saude, servigos + N/A
publicos, especialmente para os dependentes do transporte publico).
Insatisfacdo de passageiros, associada a reorganizagéo de rotas de transportes publicos N/A
existentes (admite-se que para determinados passageiros e baseado nas suas rotinas de X
viagem, a acessibilidade podera reduzir e/ou 0s tempos de viagem poderdo aumentar).
Insatisfacdo de um certo nimero de operadores de transportes, associada a uma possivel N/A
reducdo na procura dos seus servicos (este impacto pode ocorrer no caso de transi¢do para o
sistema de BRT de uma grande parte de passageiros que actualmente usam os sistemas de
transporte colectivo disponiveis; dessa transicdo podera resultar a perda de negécio, empregos X
e renda para aqueles que dependem de tais servigos para se sustentarem; uma reorganizagéo
de rotas de transportes publicos existentes podera, igualmente, causar a insatisfacdo dos

transportadores).
Percepcbes Satisfacdo com relac@o ao Projecto (perante a tomada de conhecimento durante as fases + X
gerais e Preparatoria, de Construcao e de Operacao dos seus beneficios potenciais e/ou, em resultado X .
expectativas de melhores condi¢g6es de mobilidade, para um certo nimero de pessoas/grupos na Fase de

sociais Operacao).
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Estabelecimento de um clima de inquietacao/incerteza, durante o processo de engajamento X
das partes interessadas e afectadas (embora se pretende realizar um processo de
engajamento tdo abrangente quanto possivel, 0 processo sera gradual, pelo que a informacéo
podera chegar a uma parte dos interessados prematuramente na forma de boatos, causando X X
inquietacdo, especialmente no seio partes potencialmente afectadas pelo Projecto, ou que
julguem que farao parte deste grupo; este impacto podera persistir em alguns circulos na Fase
de Construcdo e mesmo no inicio da Fase de Operacéo).

Género Promocéo da participagdo de mulheres na planificacéo e implementacéo do Projecto, + N/A
contribuindo para a valorizacdo do papel da mulher na economia (geralmente actividades de
engenharia/construcéo tendem a ser caracterizadas por um desequilibrio de género em vérias
vertentes, incluindo, p.ex., a contratacéo de pessoal, priorizando o género masculino, e a X X
criacdo de condicdes de trabalho, que por vezes ndo acomodam devidamente as necessidades
especificas do género feminino; o Projecto prevé uma abordagem de género em todas as suas
fases de desenvolvimento)

Introducao de um sistema de transportes publicos que acomode as questdes de género em + N/A
termos de infraestruturas, meios circulantes e servicos (espera-se que 0 novo sistema de
transporte proposto seja inclusivo, acomodando as especificidades inerentes ao género (p.e.,
condi¢Oes de acessibilidade adequadas para mulheres, que poderéo estar transportando
criangas; condi¢cbes de seguranca melhoradas, incluindo iluminacéo nas vias alimentadoras
do corredor do BRT);

Situagbes de desigualdade de género (caso a questdo da equidade do género ndo seja N/A
devidamente planificada e implementada no Projecto).
VBG/EAS/AS Riscos da Violéncia Baseada no Género, Exploracao e Abuso Sexual e Assédio Sexual N/A X
(VBG/EAS/AS) — (este impacto podera, por exemplo, estar relacionado com o
influxo/concentracdo da méo-de-obra de fora da &rea do Projecto, uma situacao que pode
induzir a um aumento da probabilidade de ocorréncia de relacionamentos ocasionais e de
risco entre trabalhadores do Projecto e membros das comunidades).

Pessoas e Introducéo de um sistema de transportes publicos que acomode as necessidades de pessoas + N/A
grupos e grupos desfavorecidos / vulneraveis (espera-se que o0 novo sistema de transporte proposto
desfavorecidos / | seja inclusivo, acomodando as necessidades de grupos geralmente em desvantagem, como
vulneraveis idosos e portadores de deficiéncia).

Economia Beneficios fiscais resultantes da aquisicao local e da importacéo de bens e servigos para as + N/A
(geral) obras (p.ex., aquisicao de materiais de construcéo de estradas e edificios, autocarros e seus
acesso0rios, equipamentos diversos, servigos de transporte, entre outros).

Beneficios fiscais associados a aquisi¢cao (importacao) de materiais equipamentos + N/A
necessarios para a Fase de Operacao (autocarros e seus acessorios, equipamentos
informaticos).
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Estimulo ao desenvolvimento econdémico (melhorias na mobilidade e acessibilidade urbana
poderao estimular o desenvolvimento nos novos negécios e um maior desenvolvimento da
rede de infraestruturas publicas)

N/A

Actividades
econémicas e
meios de
subsisténcia

Aumento das oportunidades de negécio (para fornecedores locais de produtos e servicos que
possam ser adquiridos pelo Projecto).

N/A

Perda temporaria ou definitiva de clientes e negdcios (as obras, assim como a localizacédo de
algumas paragens e terminais, poderao dificultar, ou mesmo restringir o0 acesso a
determinados estabelecimentos de negécios, afectando diretamente as receitas).

N/A

Residuos

Possivel melhoramento da gestéo de residuos em areas localizadas ao longo do corredor do
sistema de BRT (pontos de acumulacgéo de residuos ao longo do corredor do BRT poderédo ser
removidos e condi¢cfes para o descarte adequado de residuos poderdo ser criadas em loais
especificos)

N/A

Acumulacéo de residuos das obras, caso se verifique o seu descarte inadequado (p.ex., restos
de asfalto, pedras, entulho, resultantes de obras de melhoramento de estradas e passeios, da
construgdo de infraestruturas associadas ao sistema de BRT, entre outras).

N/A

Problemas de salubridade, associados a possivel acumulacao e descarte inadequados de
residuos domésticos (produzidos pelos trabalhadores das obras ou por utentes do BRT — p.ex.,
residuos alimentares das refeicBes dos trabalhadores e das respectivas embalagens —, nas
zonas de maior concentracdo de passageiros; ou outros residuos do Projecto normalmente
tipificados como “domésticos”, como papel, plastico, latas, esferovite).

N/A

Acidentes por derrocada de pilhas de residuos (especificamente na zona da lixeira de Hulene,
gue ladeia uma parte da Av. Julius Nyerere abrangida pelo sistema de BRT; o risco é
incrementado durante as chuvas intensas e existe um histérico de derrocada; este impacto
pode afectar ndo apenas com a integridade fisica de pessoas, como também a salde e
seguranca dos trabalhadores e da comunidade, por meio de contaminacdo biolégica ou
guimica, para além da perturbacao pelo odor, entre outros aspectos).

N/A

Deslocacgéo
fisica e
econdmica;
Compensacao
e restauragao
dos meios de
subsisténcia

Interferéncia com direitos de uso e aproveitamento da terra e reassentamento fisico e
socioeconOmico involuntério (o estabelecimento do corredor do BRT requer a aquisi¢éo de
espaco para expansao de estradas, construcdo de passeios adequados, criagdo ou expanséo
de parques de estacionamento, construcao de terminais, paragens e outras infraestruturas
necessarias para o sistema de BRT).

N/A

Possiveis prejuizos em negdcios (principalmente os estabelecidos ao longo do corredor do
BRT, resultantes das obras de construcéo do sistema de BRT)

N/A

Perturbacao da actividade dos operadores de transportes néo ligados ao BRT (p.e. minibuses,
taxis, txopelas, considerando que um grande nimero de passageiros podera transitar dos
servicos actuais de transporte publico para o sistema de BRT).

N/A
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Percepcodes Satisfacdo com relacéo ao Projecto (perante a tomada de conhecimento durante as fases X
gerais e Preparatéria, de Construcéo e de Operacao dos seus beneficios potenciais e/ou, em resultado
expectativas de melhores condi¢c6es de mobilidade, para um certo nUmero de pessoas/grupos na Fase de
Operacao).
Estabelecimento de um clima de inquietacdo/incerteza, durante o processo de engajamento X
das partes interessadas e afectadas (embora se pretende realizar um processo de
engajamento tdo abrangente quanto possivel, 0 processo sera gradual, pelo que a informacgéo
podera chegar a uma parte dos interessados prematuramente na forma de boatos, causando
inquietacdo, especialmente no seio partes potencialmente afectadas pelo Projecto, ou que
julguem que fardo parte deste grupo; este impacto podera persistir em alguns circulos na Fase
de Construcdo e mesmo no inicio da Fase de Operacéo).
Descontentamento da populacdo, caso verifiqguem expectativas ndo satisfeitas com relagéo ao N/A
Projecto (principalmente por parte de utentes dos transportes publicos; p.ex., em relacdo a
localizagcdo de paragens ou terminais; nivel de absorcéo da procura de transportes; preco do
bilhete, caso este seja, na sua percep¢do da populagéo, injusto e acima da sua capacidade de
pagar).
Perturbacdo dos modos de vida e rotinas dos residentes e utentes da area do Projecto (p.e., N/A
devido mudancas indesejadas nos padrées de circulagéo nas rodovias, acesso ao transporte,
aquisicao de bens e servicos de subsisténcia).
Estruturas e Interferéncia com estruturas e servigos geridos por outras entidades (p.ex. cabos subterraneos N/A
servicos de electricidade, estruturas do sistema de saneamento, cabos de telecomunicacdes).
publicos
geridos por
outras
entidades
Uso da terra Valorizacdo imobiliaria (a existéncia de um sistema de transporte publico eficiente pode ser um N/A
atractivo para potenciais compradores e investidores imobiliarios, por tornar as areas visadas
mais acessiveis e melhor conectadas em termos de transporte).
Impactos de Saude e Seguranca
Saude e Acidentes de natureza diversa / problemas de salde ocupacional - exemplos: N/A
Seguranga - Acidentes durante o manuseamento de materiais e/ou operacdo de equipamentos ligados
Ocupacional as obras;

- Queda na execucdo de trabalho em altura;

- Acidentes resultantes de trabalhos de soldadura e de corte de metal a quente;
- Queimaduras por agentes quimicos

- Queimaduras resultantes de trabalho a quente;

- Eletrocusséo:
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- Acidentes derivados de fadiga;

- Acidentes derivados de stress laboral,

- Doencas ocupacionais (por exemplo: problemas neurolégicos ou na musculatura
esqueléctica, associadas a condigGes ergondémicas de trabalho, a execucao de trabalho
repetitivo; a execugao de trabalho manual pesado, a falta de Equipamento de Protecgéo
Individual adequado, entre outros);

- Perda de acuidade auditiva;

- Danos a viséo;

- Problemas gastrointestinais derivados da contaminagéo por agentes bioldgicos (por
ingestdo acidental de contaminantes);

- Problemas de saude derivados de contaminacao por agentes quimicos (por ingestao
acidental de contaminantes).

Saulde e Reducéo do ndmero de acidentes rodoviarios nas vias do sistema de BRT (associada a + N/A X
Seguranca da melhoria das condi¢c8es de circulacdo rodoviaria);
Comunidade Incrementando do risco de acidentes (associado a interferéncia com o trafego normal de _ N/A X

veiculos durante as obras, nas areas abrangidas pelo Projecto)

Incremento do risco de acidentes em estradas para os quais o trafego possa ser desviado _ N/A X

durante as obras (inclui as rodovias alimentadoras do corredor do BRT; o0 risco esta associado
ao aumento temporario do volume de trafego em tais vias).

Incremento do risco de acidentes em rodovias alimentadoras do corredor do BRT (devido ao N/A X
aumento de trafego proporcionado pela transferéncia parte dos servigos de transporte publico
de passageiros para tais vias na Fase de Operacéo).

Problemas de salde associados a contaminag&o do solo e/ou de recursos de dgua (pode N/A X X
ocorrer, por exemplo, no caso de um derrame de combustiveis ou outro tipo de substancia
contaminante, afectando fontes de 4gua de consumo ou solos agricolas).

Aumento do niimero de casos de Infec¢bes de Transmissdo Sexual (ITS), incluindo HIV/SIDA N/A X X
(este impacto podera estar ligado a um grande influxo de trabalhadores de fora da area do
Projecto e ao decorrente aumento das oportunidades de encontros sexuais ocasionais e da
pratica de sexo desprotegido).

Proteccéo de Incidentes de seguranca relacionados com o uso de for¢a nos locais de obras de construcgéo, _ N/A X X
pessoas, em instalacdes do Projecto, ou nos autocarros em circulagédo (promovidos por assaltantes
instalacdes e el/ou por pessoal de seguranca, sendo o impacto incrementado no caso de uso de armas de
equipamentos fogo)
Reducéo da eficiéncia do funcionamento do sistema de BRT devido a actos de vandalizac¢éo/ _ N/A X X

roubo de materiais e equipamentos do Projecto.
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11.2. Impactos potenciais na Fase de Desactivagéo

z

O tempo de vida do Projecto é estimado em 25 anos. Caso quem de direito decida pela
continuidade das operacdes do sistema de BRT apOs esse periodo, ndo séo realizadas
actividades de desactivacao, pelo que continuardo aplicaveis os impactos da Fase de Operacéo.
Contrariamente, se o Projecto for descontinuado, varios dos impactos irdo observar-se, sendo de
esperar que muitos deles sejam similares aos da Fase de Construcao.

A Intensidade, Extensdo, Duracdo, Magnitude e SignificAncia dos impactos da Fase de
Desactivacéo dependerdo de aspectos tais como: a demoli¢do total ou parcial das infraestruturas;
estado do ordenamento e desenvolvimento territorial da area do Projecto; crescimento
populacional; praticas de gestao de residuos a adoptar; capacidade institucional para a gestédo da
desactivacao; factores politicos; entre outros. A desactivacdo devera ser feita de acordo com
directrizes previamente estabelecidas num Plano de Gestdo Ambiental e Social especifico para a
Fase de Desactivacao.

12. ANALISE DE QUESTOES FATAIS

A andlise de questdes fatais € um dos requisitos do Regulamento de AlA (Decreto n.° 54/2015, de
31 de Dezembro, artigo 10) e um dos objectivos principais de um EPDA, enquanto documento em
gue se determina a pré-viabilidade ambiental do Projecto. Esta analise envolve uma avaliacdo
ambiental e social preliminar do Projecto, visando determinar se existe algum obstaculo que se
possa antever, seja este de cardacter fisico, biético, social, econémico, ou de outra natureza, que
possa, a partida, inviabilizar o Projecto, nas condigcbes em que o mesmo foi concebido.

Para o presente Projecto e com base nas constatacdes deste estudo preliminar, ndo foram
identificados impactos que ndo possam ser mitigados, embora, em varios casos, a mitigacao
constitua um desafio de peso. Reconhece-se a existéncia de uma série de condi¢bes sensiveis,
especialmente de cariz social (e estrutural), que precisam de ser garantidas na planificacdo e
implementacédo do Projecto, para que 0 mesmo se mantenha efectivamente viavel. Por exemplo:

e Existéncia de capacidade institucional e coordenacdo entre varias entidades
potencialmente envolvidas no Projecto;

o Oferta de servigcos em condi¢cBes tais que o Projecto possa, de facto, beneficiar as partes
afectadas;

e Realizacdo de um processo de aquisicdo de terras transparente e de um processo de
reassentamento e compensacao justo;

e |dentificacdo de estratégias de restauracdo dos meios de subsisténcia de partes
directamente afectadas pelo Projecto (passageiros, utentes e ocupantes das areas ao
longo do corredor do BRT e onde daquelas onde se propde construir infraestruturas);

e |dentificacdo de estratégias de sobrevivéncia viaveis para o negdcio dos operadores de
transporte publico ndo integrados no sistema de BRT,;
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Identificacdo de alternativas viadveis de estacionamento, para 0S casos em que, por
necessidade de alargamento de trocos de estrada, ou outras relacionadas com o Projecto,
tenham que ser desactivados os locais de estacionamento actualmente existentes para
uso publico;

Desenvolvimento de capacidade de prevencao e gestado pacifica de conflitos, de modo a
garantir a aceitacdo do Projecto pelo publico e uma convivéncia harmoniosa entre o
Projecto e outras actividades existentes na sua area de implementacao;

Outros aspectos poderdo, certamente, ser adicionados a lista acima. Entende-se, entretanto,
existirem condi¢des para se avancar para a Fase do EIA do Projecto, na qual todas as questdes
identificadas no EPDA devem ser devidamente abordadas, em conjunto com quaisquer outras
gue, ao longo do EIA, se mostrem relevantes para a sustentabilidade ambiental do Projecto. Isso
significa que a analise da viabilidade do Projecto ndo deve ser considerada finalizada nesta fase
do EPDA. Assume-se, deste modo, que alguns ajustamentos as caracteristicas do Projecto
poderdo ser necessarios, em beneficio da minimizacdo dos impactos negativos do Projecto, e da
potenciacdo dos seus impactos positivos.

13. ASPECTOS A INVESTIGAR NA FASE DO EIA

A identificacdo dos aspectos a estudar na fase do EIA deriva da andlise das caracteristicas do
Projecto, confrontadas com as do seu meio de insercéo, tendo sido igualmente consideradas as
constatacfes do processo de interacgdo com as partes afectadas, ja iniciado como parte do EPDA.
Neste capitulo destacam-se alguns dos principais aspectos que devem merecer uma analise
aprofundada no EIA, a saber:

Emissdes do Projecto versus mudancgas climaticas: embora se preveja que o Projecto,
pelas suas caracteristicas, € pouco passivel de contribuir para 0 aumento dos efeitos das
mudangas climaticas, o EIA devera investigar e apresentar fundamentos que possam
sustentar este pressuposto;

Contributo do Projecto para a melhoria da acessibilidade e mobilidade urbana na
AMM: sendo este um dos objectivos principais do Projecto, é necessario investigar como,
em termos praticos, tal objectivo podera ser alcancado. O alcance dos objectivos do Projecto
irA requerer, entre outros aspectos, o0 seguinte: (i) que o Projecto resulte ndo apenas em
viagens mais rapidas, como também em viagens a um custo acessivel para o cidaddo
comum, sendo que no estabelecimento do custo dos bilhetes deve considerar-se a
capacidade de aquisicdo dos mesmos pelos potenciais utentes do BRT; (iii) que o sistema
de BRT permita uma boa interconexdo com outros modos de transporte, principalmente o
transporte ferroviario, que actualmente desempenha um importante papel no transporte
colectivo de passageiros na AMM.

Potencial competicdo do sistema de BRT com servigos de transporte existentes na

AMM - para o Projecto assumiu-se 0 seguinte: a necessidade de se limitar a potencial
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concorréncia entre os servi¢cos de BRT e os chapas; a necessidade de supresséo de varias
das rotas de chapas que circulariam lado a lado com os autocarros do BRT (para minimizar
uma competicdo entre as duas partes no corredor principal do BRT); a necessidade de
estabelecimento de tarifas do BRT acessiveis, para ndo desencorajar 0s passageiros a
escolherem o BRT como meio de transporte preferencial; que a operag¢édo do BRT néo deve
absorver passageiros de corredores de transporte adjacentes, como é o caso da N1.
Persiste, no entanto, potencial para uma competicdo por passageiros entre o sistema de
BRT e outros modos de transporte existentes na AMM. No EIA devera ser analisado de que
forma se podera evitar o colapso dos meios de subsisténcia dos operadores de transporte
actualmente activos (principalmente os chapas, mas também outros, como “txopelas”,
taxis);

Espagcos para o estacionamento de viaturas: na perspectiva do Projecto, o
estacionamento na margem da estrada aumenta o atrito lateral do trafego e pode potenciar
congestionamentos do trafego misto ao longo do corredor BRT (especialmente onde resta
apenas uma faixa de trafego). Em contrapartida, a ocupagéo de espagos pelo BRT para
efeitos de alargamento de estradas conflitua, em alguns locais, com a necessidade de
espacos de estacionamento publicos ou privados.

Se por um lado a remocédo do estacionamento pode aumentar o espaco disponivel para o
trafego rodoviario misto nas sec¢des de estrada onde ndo existem paragens, por outro, esta
irA causar constrangimentos aos utentes actuais dos estacionamentos disponiveis. Por esta
e por outras razdes, assume-se que a questao do estacionamento € considerada sensivel
e requer um grande esfor¢o de concertacao entre o Proponente do Projecto e as autoridades
municipais relevantes, devendo esta questdo ser analisada na perspectiva dos seus
impactos socioambientais.

Possivel interferéncia com outros Projectos: para varios projectos, geridos por outras
entidades que ndo o MTC, tém sido realizadas obras em rodovias da AMM, por vezes
requerendo a sua travessia. Tais obras incluem, por exemplo: expansao e/ou reabilitacéo
de estradas; instalacdo/reabilitacdo de redes de cabos subterrdneos (electricidade,
telecomunicacdes); instalacdo/reabilitacdo de condutas de agua e de sistemas de
saneamento; entre outras. Isto implica que o Projecto pode interferir com outros em curso
ou planeados para a sua area de insergéo ou, contrariamente, tais projectos podem interferir
com o sistema de BRT;

Potencial interferéncia com valores culturais locais: em relagdo a este aspecto,
menciona-se o facto o local onde se pretende instalar a Terminal de Marracuene se situar
na zona onde se realizam anualmente as ceriménias de Gwaza Muthini. Como ja referido
na Seccédo 11.3.1 (“Populacédo”; subtitulo “Lingua e Aspectos Culturais”), a terminal de
Marracuene proposto para o sistema de BRT localiza-se nas proximidades do local onde
estas cerimonias sédo realizadas anualmente, o que ird requerer uma avaliacao cuidada no
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EIA, na medida em que a construgéo da terminal ndo deverd interferir o patrimoénio cultural
estabelecido na area;

Seguranca rodoviéria/ risco de acidentes: sera importante analisar a existéncia de uma
possivel influéncia do projecto sobre o nimero de acidentes ao longo das estradas
afectadas por este. Isto deverd envolver, entre outros aspectos, a garantia de vias de
circulacdo de qualidade, assim como um extenso trabalho de comunicacao/sensibilizacéo
dos utentes das rodovias na AMM, abarcando n&do apenas 0s motoristas, como também os
grupos que representam os operadores de transportes e os pedestres, incluindo criangas.

Convivéncia do Projecto com a Lixeira de Hulene: Por ladear um dos trogos do corredor
do BRT (na Av. Julius Nyerere) e pelo impacto que esta podera ter no sistema de BRT, a
presenca da Lixeira de Hulene deve ser discutida no EIA, tanto na perspectiva da ambiental,
como na perspectiva socioeconémica, pelo menos pelos seguintes motivos: a lixeira tem
um impacto de saude e seguranga sobre todos os utentes da sua area envolvente (p.e., na
qualidade do ar, na saltde da comunidades, na seguranca fisica de pessoas e bens*’). Uma
outra vertente pela qual a lixeira pode ser visualizada € a da sua importancia para a
subsisténcia de centenas de pessoas, entre homens e mulheres, muitas dos quais vivem
no limiar da pobreza, que tém como Unica fonte de renda a venda de residuos apanhados
na lixeira. Vérias noticias tém sido divulgadas a respeito de planos para o seu encerramento,
a ser promovido pelo conselho Municipal da Cidade de Maputo, em coordena¢cdo com uma
série de instituicGes governamentais e a expectativa € que esta ac¢ao possa ser realizada
td0 cedo quanto possivel. E importante deixar claro, entretanto, que a AIA do Projecto do
BRT néo trara solugbes para a Lixeira de Hulene; tais solugbes ndo fazer parte do ambito
da presente AlA e pela sua complexidade e pelo seu caracter estrutural, vao para além de
qgualquer avaliacdo ambiental e social que possa ser realizada.

Impactos em grupos desfavorecidos/vulneraveis: pela natureza do Projecto, que se
pretende abrangente em termos de beneficiarios, o sistema de BRT proposto deve ser
acessivel a todos os cidadaos, incluindo pessoas com mobilidade condicionada (p.e.,
idosos, portadoras de deficiéncia, as mulheres gravidas e/ou transportando criancas),
normalmente colocadas em desvantagem ou em situagao de vulnerabilidade. Os problemas
enfrentados por pessoas habitualmente em desvantagem em termos de acesso e de
utilizacdo das instalagbes e servicos de transportes publicos, sejam elas mulheres ou
homens, podem ser melhorados através de uma andlise da utilizacéo actual, de onde se
podem aprender licdes e idealizar solucdes adaptadas ao contexto local.

Potencias fontes de conflitos com o publico: presume-se que a necessidade de
aquisicdo de espaco para a implementacdo efectiva do Projecto podera ser uma das
principais causas potencias de conflito com as partes afectadas pelo Projecto. Por exemplo,

47 Em 2018, dezasseis 16 pessoas morreram soterradas, apés chuvas fortes, que provocaram um
desabamento de uma pilha de residuos.
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a perda de bens e usos para dar lugar ao Projecto, atrasos em processos de compensacgéo
e restauracdo dos meios de subsisténcia das partes afectadas, compensacdes
consideradas injustas, sdo apenas alguns dos factores que podem exacerbar os riscos e
impactos associados a implementacdo do Projecto, dai decorrendo uma mé aceitacdo do
mesmo pelo publico. O mesmo se pode dizer sobre uma possivel insatisfacdo com relacdo
a abordagem de inclusdo de grupos em desvantagem/desfavorecidos (p.e. mulheres,
idosos, pessoas portadoras de deficiéncia) a adoptar pelo Projecto. O EIA devera abordar
em detalhe esta matéria, indo para além dos exemplos aqui citados;

¢ Mecanismos de comunicacao efectiva com o publico: no contexto da AlA, a fase do EIA
proporcionara a oportunidade de consolidacdo da interac¢cdo com as partes interessadas
elou afectadas pelo Projecto, iniciada ainda na fase de desenho do Projecto. Este aspecto
€ de extrema importancia para uma convivéncia pacifica entre o Projecto e o publico em
geral, e, especialmente com as partes afectadas. Por isso, sera necessaria a existéncia de
mecanismos para garantir que informagdo sobre o Projecto chegue ao maior nimero
possivel de pessoas e grupos relevantes para 0 mesmo, que estas possam manifestar-se
livremente sobre o Projecto apresentando as suas duvidas, percep¢des, comentarios e
sugestdes e que possam receber o devido retorno;

e Seguranca das instalacbes do BRT: com base na experiéncia em relacdo a outros tipos
de infraestruturas em Mocambique, infraestruturas do BRT poderao estar sujeitas a roubos,
de materiais e/ou vandalismo, colocando-as em estado de funcionamento deficiente,
afectando assim a eficacia do sistema de transporte de passageiros. Um dos exemplos mais
claros de situagfes desta natureza é o frequente roubo de cabos eléctricos e cantoneiras,
da rede eléctrica nacional. Considera-se necessario abordar este assunto no EIA, por via
do engajamento dos intervenientes do Projecto.

A lista acima é apresentada sem prejuizo de quaisquer outros aspectos que possam vir a ser
identificados posteriormente, na Fase do EIA.

14. CONSIDERACOES FINAIS

Os estudos realizados na presente fase do EPDA permitiram, de um modo preliminar, obter uma
perspectiva ambiental e social da area ao longo do corredor do BRT e imediacdes (Area de
Influéncia Directa) e da Area Metropolitana de Maputo (AMM) como um todo (Area de Influéncia
indirecta). O trabalho realizado permitiu identificar uma série de impactos potenciais (positivos e
negativos) que se poderdo observar em resultado da implementagédo do Projecto, assim como
uma série de aspectos que necessitam de ser investigados em detalhe subsequentemente, na
Fase do Estudo de impacto Ambiental (EIA) do Projecto.

No ambiente fisico, o impacto positivo mais proeminente podera reflectir-se na qualidade do ar,
através da reducdo de emissdes atmosféricas de autocarros, resultante da utilizacdo de
autocarros mais eficientes (i.e., autocarros eléctricos operados a bateria) em substituicdo de

autocarros que usam gasoleo, presentemente em circulagdo. A reducdo de emissdes também
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podera estar associada a uma reducdo do numero de veiculos na estrada, assumindo que com a
existéncia de um sistema de transportes rapido, de alta capacidade e eficiente, muitos motoristas
poderédo preferir fazer uso dos autocarros, ao invés de utilizar as suas préprias viaturas. Porém,
numa outra perspectiva, podera ocorrer também um maior interesse de portadores de veiculos
particulares de utilizarem as estradas do BRT, por estas se encontrarem em condicbes
relativamente melhores de circulacdo, contribuindo assim para o aumento de emissfes de gases
de combustao na area. No caso das vias alimentadoras do sistema de BRT, outros impactos que
se podem esperar sdo aqueles tipicamente passiveis de ocorrer em projectos de construcédo de
estradas, tais como os relacionados com a emissao de gases de combustdo por maquinaria e
equipamento, a emissdo de poeiras, erosdo e compactacao do solo, ruido, geracdo de residuos,
possivel contaminagéo do solo e/ou da 4gua subterranea, entre outros.

Para o ambiente bi6tico, tratando-se de um Projecto a implementar em ambiente urbanizado, ndo
se esperam quaisquer impactos consideraveis na flora e na fauna, nem em servigcos de
ecossistemas. Podera, no entanto, ocorrer, em alguns casos pontuais, a interferéncia com
machambas de subsisténcia e com habitats de algumas espécies de fauna de pequeno porte, em
zonas sujeitas a trabalhos de reabilitacdo ou construgcdo de rodovias integradas no sistema de
BRT. Estas poderéo estar relacionadas principalmente com a movimentacdo de maquinaria e
equipamentos pesados nas imediacdes das areas de intervencao.

No que se refere ao ambiente socioecondmico, um impacto potencial positivo a destacar é a
melhoria da mobilidade e da acessibilidade na AMM que, por sua vez, poderd potenciar o
desenvolvimento de outros sectores da economia desta area, tais como os de comércio, servicos,
habitacdo e outros. Note-se ainda que a implementacéo do Projecto requer o melhoramento do
estado de diversas estradas, melhorando as condicbes de circulagdo e, possivelmente,
contribuindo para a redugédo do numero de acidentes. Em termos de impactos negativos no meio
socioecondémico, destaca-se a necessidade de realocacao fisica e socioeconémica ao longo do
corredor do BRT, uma vez que nas proximidades das vias cobertas existe uma série de usos (p.e.
habitacdo, actividades comerciais formais e informais, actividades industriais de pequena escala,
machambas) que precisardo de ser reestruturados/realocados, para permitir o funcionamento
eficaz deste sistema. Embora ndo esteja em questdo a realocagéo de todos estes usos, existem
areas especificas onde tal ac¢do é absolutamente necessaria, para dar lugar a infraestruturas do
Projecto, tais como paragens, e terminais. Interferéncias deste tipo requerem o desenvolvimento
de um plano de Reassentamento e Compensacao.

Ao longo do EPDA nao foram identificadas situacdes consideradas obstaculos fatais para o
Projecto, embora se assuma existirem aspectos sensiveis a abordar no EIA e que mais impactos
serdo identificados quando existir um conhecimento mais aprofundado das caracteristicas da area
do Projecto e dos pontos de vista das partes interessadas e/ou afectadas com relacéo ao Projecto.
Desde o inicio da AlA, o Consultor tem-se empenhado em promover a acomodacédo dos aspectos
ambientais e sociais no design do Projecto e licdes aprendidas de projectos de BRT
implementados em varios paises do mundo, incluindo paises em desenvolvimento, devem ser
usadas para garantir o sucesso do Projecto.

Igualmente importante para a viabilizacdo efectiva do Projecto é a realizagdo de um processo
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exaustivo de engajamento das pessoas potencialmente interessadas e/ou afectadas por este, para
proporcionar as pessoas afectadas uma oportunidade de participarem activamente no Projecto,
expressando suas preocupagdes, apresentando as suas sugestdes e comentérios e envolvendo-
se no processo decisorio.
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ANEXO 1

1. Correspondéncia referente ao processo de categorizagcao
do projecto
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Enhancing Soclety Together

HASKONINGDHY MOGAMBIQUE, LDA.
A Rua de Kassuende n. 118, 1 andar Gnico ’
Direcgéo Nacional do Ambiente Bairro da Polana
Rua da Resisténcia Maputo Mozambique
Maputo, Mogambique

+258 873009860 T
info.maputo@mz.rhdhv.com E
royalhaskoningdhv.com W

Data: 20 outubro 2023 Contactos: José Camba

Sua referéncia: . Telefone: +258 84 300 9860
Nossa referéncia: KA1956-RHD-MZ-CO-0376 E-mail: Jose.camba@rhdhv.com
Classificagao: Project related

Anexos

AVALIACAO DE IMPACTO AMBIENTAL DO PROJECTO DE MOBILIDADE URBANA NA AREA
METROPOLITANA DE MAPUTO - INSTRUCAO DO PROCESSO

A HaskoningDHV Mogambique Limitada em representagdo ao Ministério de Transportes e Comunicacgéo
(MTC), vem mui respeitosamente submeter a V. Excia 03 (trés) exemplares impressos da Instrugéo do
Processo do Projecto de Mobilidade Urbana na Area Metropolitana de Maputo, para efeitos de

Categorizacéo.

Cientes de gue o nosso pedido merecera a devida atengéo por parte de V. Excia, subscrevemo-nos com
alta estima e consideracgao.

Atenciosamente,

[ ot %) 0.
José Camba, Eng. .
Ciltor Geral ’ *Royai

Water & Maritime HaskoningDHV

\>W )

HaskoningDHV Mogamblque, Lda. Is part of Royal HaskohingDHV oo o

Trade register number: 8778
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Aos

Servigos das Actividades Econémicas
da Cidade de Maputo

Av. 25 de Setembro

Data: 24 Outubro 2023
Vossa referéncia:
Nossa referéncia:
Classificacdo:
Anexos

KA1956-RHD-MZ-C0O-0378
Project related

Contactos:
Telefone:
E-mail:

HASKONINGDHVY MOGCAMBIQUE, LDA.
Rua de Kassuende n. 118, 1 andar Gnico

Bairro da Polana
Maputo Mozambique

+258 873009860 T
info.maputo@mz.rhdhv.com E
royalhaskoningdhv.com W

José Camba
+258 84 300 9860
Jose.camba@rhdhv.com

AVALIAGAO DE IMPACTO AMBIENTAL DO PROJECTO DE MOBILIDADE URBANA NA AREA

METROPOLITANA DE MAPUTO - INSTRUGCAO DO PROCESSO

A HaskoningDHV Mogambique Limitada em representag@o ao Ministério de Transportes e Comunicagéo
(MTC), vem mui respeitosamente submeter a V. Excia 03 (trés) exemplares impressos da Instrugéo do
Processo do Projecto de Mobilidade Urbana na Area Metropolitana de Maputo, para efeitos de

Categorizacgao.

Cientes de que o nosso pedido merecera a devida ateng&o por parte de V. Excia, subscrevemo-nos com

alta estima e consideragéo.

Atenciosamente,

0% 134

Jos¢ Cambay Eng.

Diregtor Geral
Water & Maritime

Y
~ Royal
HaskoningDHV

HaskoningDHV Mogambique, Lda. is part of Royal HaskoningDHV
Trade register number: 8778
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Ao:

Conselho dos Servigos de Representagao do
Estado da Cidade de-Maputo

Att: S.Excia Secretario do Estado na Cidade de
Maputo

Data: 25 Qutubro 2023

Vossa referéncia:

Nossa referéncia: KA1956-RHD-MZ-CO-0380
Classificago: Project related

Anexos

HASKONINGDHV MOCAMBIQUE, LDA.
Rua de Kassuende n. 118, 1 andar Unico

Bairro da Polana
Maputo Mozambique

+258 873009860 T
info.maputo@mz.rhdhv.com E
royalhaskoningdhv.com W

Contactos: José Camba
Telefone: +258 84 300 9860
E-mail: Jose.camba@rhdhv.com

AVALIAGAO DE IMPACTO AMBIENTAL DO PROJECTO DE MOBILIDADE URBANA NA AREA
METROPOLITANA DE MAPUTO - INSTRUGAO DO PROCESSO

A HaskoningDHV Mogambique Limitada em representagéo ao Ministério de Transportes e Comunicagao
(MTC), vem mui respeitosamente submeter a V. Excia 03 (trés) exemplares impressos da Instrugéo do
Processo do Projecto de Mobilidade Urbana na Area Metropolitana de Maputo, para efeitos de

Categorizagéao.

Cientes de que o nosso pedido merecera a devida atengdo por parte de V. Excia, subscrevemo-nos com

alta estima e consideragao.
tenciosamente,

o P

Jogé Camba, Eng.

Director Geral
Water & Maritime

skoningDHV

HaskoningDHV Mogambique, Lda. Is part of Royal HaskoningDHV
Trade register number: 8778




_ RELATORIO DE VISITA DE: PRE—AVALIACAO AMBIENTAL AO PROJECTO
'DE CONSTRUCAO DE U]\!IA LINHA DE BRT NA AREA METROPOLITANA DO
GRA.NDE MAPUTO—DISTRITOS MUNICIPAIS DE KAMPFUMO M_ATOLA

BOANE E MARRACUENE

1. Introdugio

No ambito do Processo de Licenciamento Ambiental de actividades publicas ou privadas uma equipa
do Servigo de Actividades Econémicas da Cidade de Maputo ( ALCM) deslocou se para uma visita
de pre avahagao a0 longo do tragado proposto para a lmplanlagdo do projecto acima referido, em
cumprunento do Att. 8 do Decreto N°. 54/_2015 de 31 de Dezc_mb_r_o que aporova o Regulamento sobre
o Processo de Avaliﬁi;io do Impacto Ambiental (AIA).-

O projecto vem responder ao Plano Director de Mobilidade e Transporte da Area Metropolitana de
Grande Maputo abragendo os Municipios de Maputo e Matola & Distritos de Boane ¢ Marracuene.

O projecto tem como objectivo garantlr 0 escoamento rapido de viaturas ¢ bens de modo a reduzir o
congestionnamento que se verifica durante as hora de ponia.

Parz a materializagdo do prOJepto foi declarado um investimento de 165.000.000,00USD (Cento,
Sessenta e Cinco Milhdes de Dolares Americanos) susceptiveis a alterac;oes durante o decerrer do

prajecto.

1.1. O projecto n#o apresenta coordenadas geograficas dos locais a serem intervencionados, pois
trata-se de um tragado.

)

i
|

2. Componentes do Projecto ‘%s ;
O profec stend infr , odovidrias incluindo: RO‘fd
projecto pretende executar infraestruturas rodovidrias incluindo: HaskomingDHY

E Eriroda MO 7&* .......................

sk Faixas separadoras para autocarros e trafego geral; \ oatalD. 8. ora. io Q

ASHINAtUIS. ST VA e rrsreenneay

% Melhorias pontuais na infraestrutura rodovi’aria existentes;

4 Melhorias das estradas de acesso local aos terminais pré-designados;
w# Passeios para pedes;

4 Paragens separadas de 500 a 1km uma da outra;

# 7 Terminais;

A Melhoramento de estradas e outras intervengdes;

3. Anilise documental :
A instrug8o do processo foi desenhada de acordo com o legislado no artigo n° 7 do Decreto n® 54/2015

de 31 de Dezembro, que aprova o Regulamento sobre o Processo Avahac;ao de Impacto Ambiental.

Av.25 de Setembro, ne 2780; 1e Ardar. Telef: 21310912 / 841362217- SAE/DAP/Maputo



4. Constatacdes e comentirios da Pré-Avaliacio

*% Trata-se de um projecto pertinente na medida em que, ir4 melhorar a vida de muitos cidadios,
no geral € particular para aqueles que residem ao longo dos distritos municipais abrangidos
pelo projecto;

= As intervengdes com vista a implantacdo deste sistema serao feitas ao longo da faixa marginal
da Av. Julius Nyerere partindo da baixa (Anjo voador), até terminal de Zimpeto;

% Ainda nfo foi efectuado o levantamento fisico Sécio Econémico para aferir o nivel de
afectagGes;

% Foram identificados alguns servigos ao longo do tracado que certamente merecerio maior
atengdo como: fibras 6ptica, linhas de baixa e média tensfo, tubos de 4gua, e outros servigos;

& O projecto serd implantado em zonas de multe uso;

& O projecto abrange duas provincias, Cidade de Maputo e Matola; e

% Durante a visita foram identificados alguns trogos cujas interveng8es concidem com o projecto

PTUM.

5. Consideragoes finais

Efectuada a revisdo técnica do documento, conjugada com a visita ao local de implantagiio do
projecto, ndo foram identificados impactos severos que pudessem concorrer para a inviabilizagéo
do projecto, no entanto, para dar seguimento ao processo de obten¢do da Licenga Ambiental,
V.Excia devera elaborar um Estudo de Impacto Ambiental nas condi¢des descritas na nota de

categorizacgdo.

6. A Equipe Técnica:

N
y r :
(Tec. Sup. de Ambiente N1) (Eng°. Gedgrafo A)

Frique C. Gulamussene (Geogrdfo Estagidrio)

SAECM, NOVEMBRO DE 2023

%‘_
Av.25 de Setembro, n° 2780; 1° Andar. Telef: 21310912 / 841362217- SAE/DAP/Maputo



REPUBLICA DE MOCAMBIQUE
CIDADE DE MAPUTO
SERVICO DE ACTIVIDADES ECONOMICAS

Ao
Ministério dos Transportes e
418 (O o3 41.2:00 Comunicagdcs
M Cidade de Maputo
Ref'N®: )Ol ks /SAECM/DDAP/055/23 Data: 04.12.2023

ASSUNTG: CATEGORIZACAQ DO PROJECTO DE CONSTRUCAO DE BRT, NA
AREA METROPOLITANA DO GRANDE MAPUTO-BISTRITOS
MUNICIPAIS DE KAMPFUMO, MATOLA BOANE £ MARRACUENE

Fxmos Senhores,

O Servigo de Actividades Econémicas da Cidade de Maputo (SALICM), reccbeu de V.lixcia, o
documento com assunto em epigrafe referente a Instrugéio do Processo, para andlise ¢ emigsdo de
parecer (¢enico com vista ao licenciamento ambiental da actividade proposta. tendo merceido a
nossa devida atengfo.

Efectuada a revisfo téenica do documento, conjugada com a visita ao local de implementacio da
actividade, concluiu-se que os impactos da actividade poderfo ser minimos quando Torem
devidamente mitigados, ¢ nos termos do Decreto n® 54/2015, de 31 de Devembro, Anexo 2,
ndmero 2.1, alinea 1), a actividade proposta ¢ categorizada cm A’ estando portanto, sujcila
a elaboracdo de um Estudo de Impacto Ambiental (EIA). O mesmo, deve ser antecedido pelo
respectivo Estudo de Pré-viabilidade Ambiental e Defini¢fio de Ambito ¢ Termos de Referéneia

(EPDA&TAR) a serem elaborados por um consultor devidamente credeciando pelo MTA

Av.25 de Setembro, ne 2780; 1o Andar. Telef: 21310912 / 841362217~ SAE/DAF/ Maputo

_ o



Mais se informa que, o mesmo devera ser submetido, deve se submetido em dez (10) exemplares
* em formato fisico, tamanho A4, dois (2) em formato electronico no dispositivo USH (Flash),

destes, oito (8) exemplares no formato hard copy e um (1) em formato electronico devem dar

entrada na Direc¢fio Nacional do Ambiente (DINAB), ¢ dois (2) em formato hard copy ¢ um (1)

em formato electrénico devem dar entrada ao Servigo de Actividades Econdmicas da Cidade de

Maputo (SAECM).

De salientar que, o ETA deve ser elaborado por um consultor ambiental devidamente registado

pelo Ministério da Terra ¢ Ambiente (MTA).

Mais se informa que, uma vez que o projecto abrange para além da Cidade de Maputo, o

proponente devera submeter a Instrugfio do Processo “a Direcgéio Nacional do Ambiente para a

devida ATA.

Com os melhores Cumprimentos.

-~ —

= N
/f’f Director 1\

§)

Hélio D \.g'n_,n 20os dos Santos Meves
N\ F

r . \.\- ” ,-/' yoow .
(Técnico SupeNui‘de .\--1,.3,_;Mmmvm )

~ e
S

RREL/AS

S Y . Kl L

Av.25 de Setembro, no 2780; 1° Andar. Telef: 21310912 / 841362217- SAE/DAP/Maputo
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HASKONINGDHV M_OQAM_BIQUE, LDA.
A: Rua de Kassuende n. 118, 1 andar lnico
Direcg&o Nacional do Ambiente (DINAB) Bairro da Polana
Rua da Resisténcia n.1746/7 Maputo

Maputo, Mogcambique

+258 843009860 T
info.maputo@mz.rhdhv.com E
royalhaskoningdhv.com W

Data: 18/12/2023 Contactos: José Camba

Vossa referéncia: Telefone: +258844704546

Nossa referéncia:  KA1956-RHD-MZ-CO- 0457 E-mail: jose.camba@rhdhv.com
Classificagéo: Confidencial

Assunto:

Avaliagdo de Impacto Ambiental do Projecto de Mobilidade Urbana na Area Metropolitana de
Maputo - Submissao da Instrugdo do Processo.

A HaskoningDHV Mogambique Limitada em representacdo ao Ministério de Transportes e Comunicagéo
(MTC), vem mui respeitosamente submeter a V. Ex.%2 3 (trés) exemplares impressos da Instrugéo do
Processo do Projecto de Mobilidade Urbana na Area Metropolitana de Maputo.

Mais informamos o seguinte:

e A documentago de Instrugdo do Processo deu entrada no Servico de Actividades Econdmicas da
Cidade de Maputo no dia 25/10/2023,;

¢ O Servigco de Actividades Economicas realizou uma visita de pré-avaliagéo no dia 28/11/2023;

o Na sequéncia da visita, foi emitida uma carta classificando o Projecto como de Categoria A e ins-
truindo sobre o numero de exemplares do EPDA a submeter subsequentemente & Direccéo Nacio-
nal de Ambiente (DINAB);

» A carta instrui ainda o Proponente a submeter novamente a documentagéo de Instrugéo do Proces-
so, desta vez a DINAB, sendo neste contexto que enderecamos a presente carta e os respectivos
anexos.

Cientes de que este assunto merecera a devida atencéo por parte de V. Ex diay subscrevemo-nos com
alta estima e consideragéo. /

=

Water & Maritim “\] W == f - 5%
ﬁ?@\la\ orind® o= \ )

Atenciosamente

e ey

Jo ¢ Camba, Eng.

Director Geral

HaskoningDHV Mogamblque, Lx\@part of Royal HaskoningDHV
Trade register number: 101887901
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Republica de Mogambique

MINISTERIO DA TERRA E AMBIENTE
DIRECGAO NACIONAL DO AMBIENTE

A
MOVE

Exmo Senhor Director Nacional
Fernando Ouana

Maputo
N/Ref? /MTA/ 302 /DINAB/GDN/ 220/24 Data: 09-02-2024

ASSUNTO: Solicitagio da Finalizagdo da Categorizacdo Ambiental do Projecto
BRT

Exmo Senhor,

A Direcgéo Nacional do Ambiente (DINAB) recebeu através da vossa nota, datada de 2
de Fevereiro do corrente ano, solicitando a finalizagao da categorizagéo do Projecto,
ao abrigo do n° 3 do artigo 7 do Regulamento sobre o Processo de Avaliacdo do
Impacto Ambiental, aprovado pelo Decreto n°54/2015 de 31 de Dezembro.

De acordo com o n° 4 do artigo 7, para finalizar a categorizacdo a DINAB solicita uma
visita técnica que sera feita por uma equipe conjunta, que integra 2 (dois) técnicos da
DINAB e 1 (um) do Servigo Provincial do Ambiente de Maputo e de acordo com a alinea
a) do n°5, do artigo 25, do Decreto mencionado, as despesas de deslocagao e
transporte, assim como o pagamento de ajudas de custos aos técnicos, estara a cargo

do proponente

B ,.,‘:::

Com os methores Cumprimentos. = =23

S \st
/A Directora Naciahal
=, I
*‘F;tilhermina Amurane
@ca’ Superior N1)

CC: Servio Provincial de Ambiente de Maputo
Servico de Actividades Econémicas da Cidade de Maputo

Rua da Resisténcla 1746/47 Maputo, 3*andar, mtaamis.gov.mz, Maputo Page 1



. REPUBLICAMOCAMBIQUE
MINIS'_I'ERIO DA TERRA E AMBIENTE
DIRECCAO NACIONAL DO AMBIENTE

Ao:

MTC

Projecto de Mobilidade Urbana na
Area Metropolitana de Maputo MOVE
Exmo Senhor Fernando Ouana
Director Nacional

Maputo
N/Ref2 /MTA/ J—‘!J-\ 2 /DINAB/GDN/252/24 Maputo: 29.02.2024

Assunto: Solicitacao da Finalizacdo da Categorizacao Ambiental do Projecto BRT

Exmo Senhor,

A Direccao Nacional do Ambiente (DINAB) recebeu de V.Excia através nota datada de
2 de Fevereiro do corrente ano, a solicitacao para a finalizagdo da categorizagao do
Projecto de Mobilidade Urbana na Area Metropolitana de Maputo (PMUAMM), ao abrigo
do n° 3, do artigo 7, do Regulamento sobre o Processo de Avaliacdo do Impacto
Ambiental, aprovado pelo Decreto n°54/2015 de 31 de Dezembro, tendo merecido a
devida consideracao.

Da visita efectuada na Provincia de Maputo (Matola Gare, Albasine, Marracuene e
Zona verde), conjugada com as alineas a) e j) do n° 2.1, do Anexo II, do Regulamento
sobre o Processo de Avaliacao do Impacto Ambiental, aprovado pelo Decreto n°
54/2015, de 31 de Dezembro, a actividade é categorizada em A, estando sujeita a
realizacdo do Estudo do Impacto Ambiental (EIA) nos termos do Artigo 11 do
Regulamento em referéncia.

A anteceder o EIA, deverao ser submetidos ao MTA dezasseis (16) exemplares do
Estudo de Pré-Viabilidade Ambiental e Definicio de Ambito (EPDA) e Termos de
Referéncia (TdR) do Projecto, em formato fisico, sendo quatro (04) para o Servico
Provincial do Ambiente de Maputo, quatro (04) para o Servico de Actividades
Econdémicas da Cidade de Maputo e oito (08) para a DINAB e o respectivo formato
electrénico para cada Autoridade de Avaliacdo do Impacto Ambiental. Referir ainda
que as consultas publicas sao obrigatérias para ambas as fases do processo de
Avaliacao do Impacto Ambiental.

Com os melhores cumprimentos.

A Directora Nacional

Guilhermina Amurane
(Técnica Superior N1)
CC: Servico Provincial do Ambiente de Maputo

Servico de Actividades Economicas da Cidade de Maputo

m
Rua da Resisténcia, 1746/47 « Telefone: 82 3113668 « C. P. 2020 «Maputo



ANEXO 2

1. Licenca de Consultor Ambiental da RHDHV



Republica de Mogambique
MINISTERIO DA TERRA E AMBIENTE

Yo

CERTIFICADO DE CONSULTOR AMBIENTAL

0.
N". 09 | 2023

O Ministério da Terra e Ambiente, ao abrigo do Regulamento sobre o Processo de Avaliagdo do Impacto Ambiental,aprovado
pelo Decreto n° 54/2015, de 31 de Dezembro, certifica que o (a) sr (a)

HasRoningDHV Mocambique, Lda

esta devidamente credenciado (a) a exercer fungdes de Consultor Ambiental em Mogambique.

Maputo,aos _ 28 / (2 /20 23 Validade atée 28 / (02 /2026

A Ministra )




O presente Certificado & valido por um periodo de trés (03) anos renovaveis e € regido pelo
Decreto n° 54/2015, de 31 de Dezembro.

A renovagdo do Certificado de Consultor Ambiental é condicionada & apresentagéo do curriculum
vitae actualizado, prova de seguro profissional e do Certificado de Consultor a ser renovado.

O Consultor Ambiental ndo podera_submeter a Autoridade de Avaliagdo do Impacto Ambiental,
processos de Avaliagio do Impacté Ambiental com Certificado de Consultor caducado, sob pena de
multa prevista na alinea a) do-n° 4 do Artigo 28, do Regulamento sobre o Processo de Avaliagéo do
impacto Ambiental.

Endereco:

Provincia  Maputo Cidade . Distrito KaMpfumu
Av/Rua de Kassuende, n?118, 12 andar  Fax.  ==—r=-e=--

Telefone *----—-- Celular 87 300 9860

E-mail: info.maputo@mz.rhdhv.com




