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ESTUDO PREVIO

VOLUME 18 — ESTUDO DE IMPACTE AMBIENTAL

RESUMO NAO TECNICO

INTRODUCAO

O presente documento constitui o Resumo N&ao Técnico (RNT) do Estudo de Impacte
Ambiental (EIA) referente ao projecto do tro¢o Lisboa — Alenquer (Ota) (Lote D) da Ligacéo
Ferroviéaria de Alta Velocidade entre Lisboa e Porto.

O projecto que se encontra em fase de Estudo Prévio destina-se a validar a ligagéo ferroviaria
de alta velocidade desde a saida da estacdo de Lisboa, na Gare do Oriente, até a zona de
Alenquer, correspondendo ao primeiro troco da Ligacéo Lisboa — Porto.

Para o seu desenvolvimento considerou-se a existéncia exclusiva de trafego de passageiros e
uma velocidade méaxima de projecto de 300 km/hora, tendo-se desenvolvido solucdes de
tracado que quando conjugadas entre si originam duas grandes alternativas com uma extensao
aproximada de 30 km.

Na FIG. 1 apresenta-se o enquadramento nacional do projecto no contexto da Ligacao Lisboa —
Porto, 0 seu enquadramento no contexto da Regido de Lisboa e ainda o enquadramento
administrativo em termos dos concelhos abrangidos que correspondem aos concelhos de
Loures e Vila Franca de Xira, e ainda a uma pequena parte do concelho de Arruda dos Vinhos.
No quadro seguinte apresentam-se os concelhos interferidos e respectivas freguesias.

Quadro 1 —Insercéo Territorial do Projecto

Distrito Concelho Freguesia

Bucelas

S. Jodo da Talha

S. Julido do Tojal
Sacavém

Santa Iria da Azéia
Unhos

Lisboa Cachoeiras
Calhandriz
Castanheira do Ribatejo
S. Joao dos Montes
Vialonga

Vila Franca de Xira

Arruda dos Vinhos Cardosas

Loures

Vila Franca de Xira

02-EM-D00000000-AE-RNT0011-0B 1
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A entidade responsavel pelo projecto é a RAVE — Rede Ferroviaria de Alta Velocidade, S.A.
gue é a entidade criada pelo Governo Portugués para a implementacdo do projecto de alta
velocidade em Portugal e sua ligagdo com a rede espanhola de igual natureza.

De acordo com a legislacdo em vigor “os projectos de vias para o trafego ferroviario de longo
curso” estdo sujeitas ao procedimento de Avaliacdo de Impacte Ambiental (AlA) (Decreto-Lei
n° 69 / 2000, de 3 de Maio, alterado e republicado pelo Decreto-Lei n® 197 / 2005, de 8 de
Novembro), consistindo este num instrumento da politica do ambiente, sustentado na
realizacao de estudos e consultas, com analise de possiveis alternativas, que tem por objecto a
recolha de informacao e previsdo dos efeitos ambientais de determinados projectos, bem como
a proposta de medidas que evitem, minimizem ou compensem esses efeitos, tendo em vista
uma decisao oficial sobre a viabilidade da sua execucéao.

O Estudo de Impacte Ambiental elaborado, que consiste no culminar de todos os estudos
técnicos e ambientais desenvolvidos desde Dezembro de 2004 para a apresentacdo dos
actuais tracados, tem como objectivo principal identificar e avaliar os impactes ambientais
associados ao empreendimento e as alternativas consideradas, identificando as medidas ja
incluidas no projecto e propondo um conjunto alargado de outras, destinadas a evitar,
minimizar e compensar 0S impactes negativos, garantindo a necesséria integracdo da
componente ambiental na decisédo do tracado a adoptar para a fase de Projecto de Execucéo.

O projecto esteve a cargo do Consorcio Consulgal / Typsa, que contou com a colaboracdo da
empresa AGRI-PRO AMBIENTE Consultores, S.A. para a realizacdo do Estudo de Impacte
Ambiental.

Através do presente Resumo N&o Técnico pretende-se, de uma forma simples e concisa,
apresentar as informacdes, conclusdées e recomendacdes de maior relevo do relatério do
Estudo de Impacte Ambiental.
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OBJECTIVOS DO PROJECTO DE ALTA VELOCIDADE

O projecto de alta velocidade faz parte da politica europeia e nacional de transportes, com vista
a implementacdo de um modo de transporte atractivo e ambientalmente mais favoravel capaz
de funcionar como uma alternativa ao transporte rodoviario, dominante e responsavel por
efeitos negativos significativos no ambiente, particularmente ao nivel da emissdo de gases com
efeito de estufa e elevados consumos de combustivel, ao qual se associam também maiores
congestionamentos de trafego e niveis de sinistralidade. Na FIG. 2 apresenta-se a rede
ferroviaria europeia existente e prevista para 2020, onde se verifica claramente a importancia
gue € dada a este processo de construcdo de novas ligacGes de alta velocidade no espaco
europeu.
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FIG. 2 — Rede Europeia de Transporte Ferroviario existente e prevista para 2020

Em Portugal, a prioridade atribuida a rede da alta velocidade baseou-se na necessidade de
garantir entre as duas principais cidades, Lisboa e Porto, que correspondem aos principais
corredores de fluxos de pessoas e mercadorias, e entre estas e Madrid, tempos de percurso e
padrBes de mobilidade e de competitividade equivalentes aos alcancados nos principais eixos
econOémicos europeus, em que existem ofertas de servigos ferroviarios de alta qualidade.

O projecto contribuira para promover a criagdo de um sistema de transportes eficiente que
servird a populacdo com mais rapidez, mais qualidade e maior seguranca, contribuindo para
alcancar um maior equilibrio entre modos de transporte, ao longo do eixo de maior densidade
populacional do Pais e nas deslocacg6es internacionais, contribuindo significativamente para a
reducdo dos tempos de percurso, da sinistralidade, da reducédo das emissdes de gases com
efeito de estufa. Estes efeitos positivos devem-se, sobretudo, a transferéncia de passageiros
do modo rodoviério e, em menor escala, do modo aéreo, para o modo ferroviario.

02-EM-D00000000-AE-RNT0011-0B 5
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O Eixo Lisboa — Porto, onde se insere o Trogo Lisboa / Alenquer (Ota) (FIG. 3), faz parte dos
Eixos Prioritarios integrantes da Rede de Alta Velocidade prevista para o Pais, no ambito dos
Projectos Prioritdrios Comunitarios n°® 3, “Eixo Ferroviadrio de AV do Sudoeste Europeu”.
Efectivamente, a natureza estruturante e mobilizadora desta infra-estrutura, assumira um papel
fundamental no desenvolvimento econdmico e social de Portugal a partir do trafego de
passageiros, além de permitir a sua ligacdo com o restante territério europeu, uma vez que a
Sul o Eixo Lisboa — Porto faz a ligagdo ao Lote “Terceira Travessia do Tejo”, pertencente ja ao
Eixo Lisboa — Madrid.

Rede iherica de Alta Velocidade
Fonte: Gimeira bérica de 2003
Figueira da Ffoz

FIG. 3 — Rede Ibérica de Alta Velocidade (a vermelho) e ligacdes acordadas na XIX2 Cimeira Luso-
Espanhola (a amarelo) realizada em Novembro de 2003, na Figueira da Foz

A Ligacao Lisboa — Porto, devera ser concluida até ao final do ano 2015 com utilizagdo por
transporte de passageiros, estando previstas estac6es em Leiria, Coimbra e Aveiro, para além
das estacdes inicial e final, respectivamente em Lisboa e Porto. Encontra-se fixado o
objectivo de percurso na ordem de 1,15 horas na ligagao directa entre as duas capitais e
de uma 1, 35 horas nas ligac6es com paragens nas estacdes intermédias.

Para além dos aspectos hacionais que justificam a existéncia de uma linha de alta velocidade,
€ importante também referir que actualmente a Linha Lisboa — Porto encontra-se no limite da
capacidade. Circulam diariamente nesta Linha 591 comboios, com velocidades que em média
se situam entre os 40 e 120 km/h, correspondendo os comboios suburbanos a 298 comboios e
os de longo curso a 68 comboios.

Com a deslocacdo dos servicos rdpidos para a Linha de Alta Velocidade liberta-se a
capacidade na Linha do Norte para o aumento da oferta, em especial dos servicos de
mercadorias e suburbanos, o que se revela também de grande importancia para o trecho entre
Lisboa e Azambuja que nas horas de ponta se encontra no limite de capacidade para o
importante servico suburbano que presta as localidades urbanas na sua envolvente.

6 02-EM-D00000000-AE-RNT0011-0B
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ASPECTOS PRINCIPAIS DO PROJECTO DO TROGCO LISBOA / ALENQUER (OTA)

O presente projecto resulta do desenvolvimento de estudos anteriores, correspondentes ao
Estudo de Viabilidade Técnica (EVT) dos Corredores Transversais da Ligacdo Ferroviaria de
Alta Velocidade entre Lisboa / Porto e Madrid e da Localizagcdo da Nova Estacéo de Lisboa de
Alta Velocidade, bem como dos estudos realizados jA no ambito da fase de Estudo Prévio, que
permitiram, de uma forma sequencialmente mais aprofundada, estudar alternativas de tragado,
gue culminaram nas soluc¢des agora apresentadas.

As quatro solucdes agora apresentadas (Solucdes A, B1, B2 e C) guando conjugadas entre si,
conduzem a existéncia de duas grandes alternativas de tracado com cerca de 30 km. Os
trocos inicial e final destas alternativas sdo comuns, correspondendo respectivamente as
Solugbes A e C (11,8 km), sendo que € no trecho intermédio que ocorrem os tragados
alternativos correspondentes as Solucdes Bl e B2 (FIG. 4):

SUB-TROCO A SUB-TROCO B SUB-TROCO C
SOLUGAO A SOLUGAO B1 SOLUGAO C

EIXO 1.2

ESTACAO
ORIENTE

I EIXO OLN

FIG. 4 — Esquema das soluc¢fes de tracado em estudo e alternativas criadas

S
sy o
1.2

EIXO 2

EIXO 1.3

O AO B

A extensdo global de cada solucéo é apresentada seguidamente daqui decorrendo que:

Subtrogos Solucéo Extenséo Total (m)
Subtrogo A A 4 687
B1 18 275
Subtrogo B
B2 18 075
Subtrogo C C 7 150

e Alternativa 1, é composta pelas Solu¢cdes A + B1 + C, apresentando 30 113 m de
extenséo;

e Alternativa 2, é composta pelas Solu¢cbes A + B2 + C, apresentando 29 912 m de
extensao.

02-EM-D00000000-AE-RNT0011-0B 7
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O desenvolvimento de tracados e de alternativas foi condicionado pela ocupacéo do territério,
tendo-se compatibilizado e integrado todo um vasto conjunto de condicionantes. Essas
condicionantes traduzem-se ndo s6 numa orografia acidentada, mas também na densa
ocupacdao urbana, na grande densidade de vias de comunicacéo e de redes de infra-estruturas
de abastecimento de agua, electricidade e gas, de importancia estratégica para o
abastecimento da Area Metropolitana de Lisboa, e ainda na presenca de importantes e
extensas areas de extraccdo de inertes, a Norte da bacia do rio Trancdo, com
condicionamentos legais territoriais associados.

Para compatibilizar todos os condicionalismos identificados, os tracados agora em avaliacdo
apresentam extensdes significativas de tuneis e viadutos, que representam respectivamente,
60 % para a Alternativa 1 e 61 % para a Alternativa 2:

Alternativa Extens&o (m) Tunel (m) Viaduto (m)
Alternativa 1 30113 10 321 (34%) 7 729 (26%)
Alternativa 1 29912 12 984 (43%) 5271 (18%)

Em cerca de 1/3 da sua extensdo, ndo foi possivel o desenvolvimento de alternativas de
tracado técnica, econdmica e ambientalmente viaveis, estando assim estes trechos reduzidos a
um tracado dnico.

Os corredores agora em avaliagdo tém o seguinte desenvolvimento geral (FIG. 5):

e Saida de Lisboa a partir da Estacdo de Lisboa, na Gare do Oriente, utilizando nos
primeiros 100 m o corredor da Linha do Norte, entrando em tanel ap6s o
atravessamento do IC2 fazendo o atravessamento de toda a densa zona urbana de
Sacavém, concelho de Loures, localizada imediatamente a Norte da saida de Lisboa;

e Travessia do vale do Trancdo, com duas alternativas (Solugdo Bl e B2) que se
localizam mais na sua parte Nascente, em funcéao da orientacéo do tracado vindo de Sul
e para minimizacdo da extenséo de tunel;

e Para Norte do vale do Trancéo estas solugdes (B1 e B2) foram ajustadas em funcéo de
condicionamentos ligados a exploracdo de recursos minerais, tendo sido necessario
desviar o tracado antes da zona de Alhandra, muito mais para Poente, evitando
gualquer interseccdo com a pedreira de Cimpor assim como minimizando a interferéncia
com a sua area de reserva. Esta condicionante dificultou o desenvolvimento de
alternativas de tracado para Nascente, tendo dai resultado um corredor Gnico com
posicionamento mais a Poente e sem alternativas até a zona da Castanheira do
Ribatejo onde termina o tracado (Solugéo C).

A velocidade méxima de projecto é de 300 km / hora e a minima de 160 km/hora, em funcéo
da forma de desenvolvimento do tracado, nomeadamente em determinados tlneis. De acordo
com os estudos de trafego realizados pela RAVE, prevéem-se 32 comboios de passageiros por
dia e por sentido (64 nos dois sentidos), assim repartidos pelos periodos do dia:

Nimero de Comboios por Dia e por Sentido

Tipologia

07.00 — 22.00 horas

20.00 — 23.00 horas

23.00 — 07.00 horas

Passageiros

24

6

2
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A largura total da plataforma da via, que sera dupla, com uma distancia entre os eixos da via
ascendente e da via descendente, de 4,7 m sera de 14 m.

A via nos trogos a superficie (que corresponde a cerca de 40%) serd vedada em toda a
sua extensdo, estando previsto ao longo do seu desenvolvimento caminhos paralelos /
caminhos de servico que tém a dupla funcdo de repor caminhos e/ou serventias que sejam
afectados pelos limites de expropriacdo e de estabelecer um canal continuo de acesso a via,
de um lado da plataforma ferroviaria, para permitir o acesso a veiculos e pessoal de
manutencdo e de emergéncia. Estes caminhos encontram-se localizados sempre do lado
exterior da vedacao fisica de seguranca sendo a sua largura de 4 m.

A &rea a expropriar, considerando o espaco necessario para a plataforma da via, os aterros e
escavacles assim como para 0os caminhos paralelos / de servico, corresponde a 109 ha para a
Alternativa 1 ou 103 ha, para a Alternativa 2 que se traduz, respectivamente, em faixas de
afectacdo directa no terreno de 36 e de 34 metros de largura média para cada uma das
alternativas.

No sentido de assegurar a transposic¢ao de linhas de 4gua e respectivos leitos de cheia ou de
zonas onde o tracado cruza estradas importantes, previu-se a implantacdo de viadutos. No
total, a Alternativa 1 apresenta 9 viadutos com uma extenséo global de 7 729 m. A Alternativa 2
apresenta 10 viadutos com uma extenséo total de 5 271 m.

Para além dos viadutos que atravessam as principais linhas de agua, prevéem-se também
ainda passagens hidraulicas (PH) para restabelecer as restantes que apresentam caudais
menores: 14 PH na Alternativa 1 e 21 na Alternativa 2.

Esta prevista a implantacdo de uma consideravel extensdo de tuneis que totalizam 10 321 m
na Alternativa 1 e 12 984 m na Alternativa 2, evitando deste modo a afectacdo de areas
urbanizadas muito densas ou permitindo o atravessamento de zonas de relevo mais
acidentado.

Os tuneis que se implantam em geral a grande profundidade, serdo construidos através de
uma tuneladora. Trata-se de um método muito utilizado na Europa em obras semelhantes,

sendo que a escavacdo é controlada através da observacdo permanente e adequada, por
forma a limitar as deformacdes dos terrenos.

Apenas num pequeno trecho do inicio do tracado, logo apos a saida do corredor da Linha do
Norte, se prevé o recurso a outro método de construcdo de tuneis, dada a reduzida
profundidade da via. Esse método far-se-4 por escavacdo a “céu aberto”, com afectacdo
temporaria dos usos a superficie, seguindo-se o recobrimento da estrutura criada por terras e a
reposi¢ao de usos compativeis com a espessura dos terrenos de recobrimento.

O projecto em avaliacdo contempla ainda, como instalacdo de apoio a exploracdo, um Posto
Intermédio de Banalizacdo (PIB) que permite a passagem das composi¢cdes de uma para
outra via, garantindo assim a continuidade do trafego em caso de interrupcado de uma via. A
sua localizacao esta prevista para o Sub-troco B (Solucdo B1 ou Solucéo B2).

Para assegurar a circulagdo nas estradas nacionais e municipais e caminhos
interceptados, e reduzir o potencial efeito barreira induzido pela linha de alta velocidade, nos
casos em que as referidas vias ndo sejam atravessadas por viaduto ou tinel, prevé-se o seu
restabelecimento, sob a forma de passagem superior ou inferior a futura linha de alta
velocidade, totalizando 8 restabelecimentos na Alternativa 1 e 4 restabelecimentos na
Alternativa 2.
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De referir que o projecto contempla ainda o restabelecimento de todos os servi¢cos afectados
relacionados com o abastecimento de agua, electricidade, gas e comunicacoes.

Da execucdo de tuneis e de aterros e escavacdes resultara um excedente de terras cujo
volume final é de 2 096 146 m® na Alternativa 1 e de 2 578 203 m® na Alternativa 2.

Com o objectivo de evitar a afectacdo de algumas construcdes que se situam proximo dos
limites da linha férrea ou devido a questbes de ordem geotécnica para seguranca da via, houve a
necessidade de considerar a execugdo de varios muros de suporte, correspondentes a 12
muros na Alternativa 1 e a 11 muros na Alternativa 2.

A duracgéo dos trabalhos de construgéo estéa estimada em 5,3 anos iniciando-se os trabalhos
em Janeiro de 2010 e concluindo-se em Abril de 2015 de modo a que a entrada em exploracao
possa ocorrer em 2015 como previsto. A estimativa do valor de investimento varia entre 21,8
e 25,4 milhbes de Euros por quildmetro de via, sendo a extensédo total de cada solucdo de
aproximadamente 30 km.

14 02-EM-D00000000-AE-RNT0011-0B
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DESCRICAO DO ESTADO ACTUAL DO AMBIENTE

A area de implantacdo do projecto localiza-se a Norte da cidade de Lisboa, abrangendo
territérios dos concelhos de Loures e Vila Franca de Xira, e ainda de forma muito diminuta, o
concelho de Arruda dos Vinhos, no seu limite Nascente. Conforme é visivel na FIG. 6 onde se
implanta o projecto sobre fotografia aérea, o tracado segue com uma orientacdo geral Sul —
Norte, ao longo da margem direita do rio Tejo, mas com um posicionamento mais para o
interior a partir do momento em que sai da Estac&o de Lisboa e abandona o corredor da actual
Linha do Norte.

Nesta regido o relevo apresenta-se movimentado, reflexo das caracteristicas geoldgicas,
sendo caracterizado pela sucesséo de zonas mais elevadas com zonas de vale que, nalguns
casos, assumem maior amplitude, como é caso do vale associado a bacia hidrografica do rio
Trancao.

A constituicdo geoldgica revela a presenca de materiais de diferente natureza, como rochas
mais compactas, como os calcarios com afloramentos pontuais de rochas vulcanicas, que
originam as zonas de relevo mais elevado e materiais mais brandos, como por exemplo,
arenitos, areias e aluvides que preenchem as zonas mais baixas de vale. As caracteristicas
geoldgicas da zona conferem-lhe interesse econdémico elevado traduzido na existéncia de
varias unidades de exploracao de inertes donde se destacam duas das maiores existentes ao
nivel nacional, nomeadamente a de Santa Olaia (Solvay) e a do Bom Jesus (Cimpor). E ainda
de referir que na zona de Alhandra, a pedreira do Bom Jesus esta incluida na delimitagdo de
uma extensa area de reserva para a exploracdo de calcarios e margas, protegida por decreto
lei, pelo seu interesse nacional para a produc¢éo de cimento.

Os solos presentes reflectem directamente as caracteristicas da litologia tendo em geral uma
elevada aptiddo agricola nas zonas de baixa (aluvides) para culturas temporarias de sequeiro
elou regadio e nas zonas mais elevadas, onde dominam os designados solos calcarios, com
aptiddo para culturas permanentes, onde se destaca a cultura da vinha. O Aproveitamento
Hidroagricola de Loures, constituido por redes de rega, enxugo e caminhos, esta localizado na
bacia do rio Trancdo. A rede hidrografica da zona é marcada pela presenca do rio Trancéo
(afluente da margem direita do rio Tejo) e seus afluentes que formam uma extensa area
aplanada, cujo vale constitui uma zona inundavel em situacdo de ocorréncia de cheias. Na
restante area de desenvolvimento do projecto, os cursos de agua presentes tém em geral
reduzida expressao, com vales bastante encaixados e um regime de escorréncia concentrado
mais no periodo chuvoso (rio Silveira, Ribeiras das Romeiras, das Cardosinhas, da
Castanheira, da Fonte Santa, da Charneca, de Santo Anténio, entre outras).

A zona insere-se em terrenos caracterizados por produtividades elevadas de &gua
subterrédnea, em resultado das rochas ocorrentes serem propicias ao armazenamento das
aguas infiltradas ficando estas confinadas em estratos mais impermedveis, sendo os aquiferos
mais importantes os que se desenvolvem a maior profundidade. Identificam-se na regido varias
captacdes essencialmente para rega, sendo disso exemplo as origens de &agua do
Aproveitamento Hidroagricola de Loures. Ha ainda o uso de captacdes para fins industriais e
domésticos, embora sem qualquer captacdo para abastecimento publico. De referir que o
abastecimento publico de dgua na regido de Lisboa, € feito a partir de aguas superficiais e
subterraneas, mas com origem em regides geograficamente afastadas e que é transportada
por vérias adutoras (condutas de Castelo do Bode, do Tejo e Alviela) algumas delas
intersectadas pelos tracados do presente projecto.
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A qualidade da agua superficial revela contaminag¢do pelas descargas dos efluentes
domésticos e de explora¢cBes agricolas. Pelo contrario, as dguas subterraneas sédo, em geral,
de qualidade razoavel a boa.

Quanto a qualidade do ar, verifica-se que esta zona se insere numa regido caracterizada por
alguns problemas, constituindo a circulacdo rodoviaria e a actividade industrial as principais
fontes de poluicao.

Em termos de ruido, identificaram-se duas situagfes distintas. A primeira corresponde aos
locais préximos de estradas com maior trafego que tém um ambiente sonoro mais ruidoso e a
segunda relativa aos locais afastados das vias rodovidrias principais, que revelam um ambiente
sonoro menos perturbado.

No ambito dos factores ecolégicos, verifica-se que a zona de implantacdo do projecto revela
um grau de artificializacdo consideravel face as caracteristicas originais, ndo sé pela presenca
de areas urbanas e industriais, como também por extensas areas agricolas. As zonas de maior
interesse correspondem aos corredores das linhas de 4gua com presenca de espécies
vegetais de maior valor, a par contudo de alguma degradacdo em consequéncia da deficiente
qualidade da agua. A proximidade do estuario do rio Tejo, e de areas com interesse para a
conservagao (Sitio de Importancia Comunitaria, Reserva Natural e Zona de Protecgdo Especial
para a Avifauna do estuario do Tejo), confere ao vale do rio Trancdo alguma importancia local
por funcionar como corredor ecolégico para as aves migratorias na sua articulagdo com o rio
Tejo.

Em termos da paisagem, a zona em estudo é dominada por uma imagem de grande
diversidade de espacos visuais com zonas de varzea, zonas colinares de caracteristicas mais
rurais e areas urbanas de grande densidade, sendo as de maior valor visual as zonas de
varzea pela sua abertura visual e as zonas de relevo ondulado (zonas colinares) pela
multiplicidade de espacos que apresentam.

Em termos de usos do solo, a regido é caracterizada por uma forte urbanizacéo
essencialmente concentrada na zona de Lisboa e na sua envolvente Norte, no concelho de
Loures, e que se prolonga ao longo da faixa ribeirinha que se estende até Vila Franca de Xira.
No restante territério intercalam-se espacos urbanizados ou de edificacdo mais ou menos
dispersa com areas agricolas e florestais associadas respectivamente, aos vales das principais
linhas de agua ou a zonas de relevo mais acidentado.

A rede viaria é definida por dois eixos longitudinais de orientacdo Norte — Sul, correspondentes
a auto-estrada Al e ao ltinerario Complementar IC2, e dois eixos transversais, de orientagao
Este — Oeste (CRIL e CREL) que cortam os anteriores na zona de Sacavém no inicio da area
de estudo e na zona de Bucelas, respectivamente. Complementarmente, é de referir outros
eixos de orientacdo Norte — Sul, entre Alverca e Castanheira do Ribatejo, constituidos pelas
estradas nacionais 10 e 1 (junto a faixa ribeirinha), e ainda a auto-estrada A10 localizada mais
no interior, iniciando-se a Nordeste de Alverca e apresentando na proximidade da area em
estudo uma orientagcdo no geral Sudoeste/ Nordeste. Além destes eixos estruturantes, o
territorio € atravessado por um conjunto de vias secundarias que ligam 0s principais
aglomerados populacionais, e cujo tracado é fortemente condicionado pela orografia.

16 02-EM-D00000000-AE-RNT0011-0B
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Em termos socioecondmicos distinguem-se na area de estudo duas zonas. A primeira,
constituida pela faixa do concelho de Loures mais proxima de Lisboa e da frente ribeirinha do
Tejo, e a faixa do concelho de Vila Franca de Xira que se estende pela zona ribeirinha ao longo
dos principais eixos de desenvolvimento das acessibilidades. E uma zona de elevada
densidade e concentracdo urbana, com a grande maioria da populacdo residindo em
aglomerados com mais de 10.000 habitantes e em que o crescimento rapido e desordenado
colocou especiais problemas de requalificacdo urbana e ambiental. Nesta zona concentra-se a
grande maioria dos equipamentos e servi¢os de nivel superior, das unidades industriais e infra-
estruturas de transporte, e nela se efectuam os principais fluxos de pessoas e bens.

Uma segunda zona, formada pela area central e norte do concelho de Loures, o “interior” do
concelho de Vila Franca de Xira e a faixa nascente do concelho de Arruda dos Vinhos. E uma
zoha com caracteristicas muito diversificadas, em que, para além da persisténcia de areas
agricolas de efectiva importancia (varzea de Loures, regido dos vinhos de Bucelas), ocorrem
eixos de expansdo urbana e industrial igualmente com problemas de ordenamento e
qualificacdo (Santo Antdo do Tojal/Vialonga), ou areas residuais de expansdo urbana em meio
rural, com menor densidade e habitagcdo mais dispersa (Cardosas; Cachoeiras).

Como principais condicionantes, refere-se a existéncia de &reas de solos incluidas na
Reserva Agricola Nacional (RAN) e na Reserva Ecolégica Nacional (REN), o Aproveitamento
Hidroagricola de Loures na bacia do Trancao, as reservas geoldgicas de calcarios e margas de
Alhandra e ainda a presenca de varias infra-estruturas de abastecimento de 4gua, gés, linhas
eléctricas e comunicac8es para além de estradas de diferentes niveis de importancia.

Relativamente ao patrimonio, a regido € rica em vestigios de diferentes épocas referindo-se
nos corredores dos tracados a presenca de um elemento classificado como Imével de
Interesse Publico correspondente a Quinta e Convento de Santo Anténio, préximo de
Cachoeiras.

Os elementos identificados sdo de diferentes tipologia correspondendo a edificios religiosos de
pequena dimensédo (igrejas e capelas presentes nos aglomerados urbanos), ao edificado de
quintas que testemunham o passado agricola da regido e que nalguns casos estdo em
adiantado estado de degradacao (por ex. a Quinta de Monteiro Mor, no Vale do Trancao), os
vestigios das estruturas defensivas de Lisboa na época das Invasbes Francesas (Fortes das
Linhas de Torres) e ja muito danificadas, a estruturas do patriménio etnografico e os vestigios
de materiais arqueologicos dispersos, em geral em areas agricolas.
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OS IMPACTES

Os impactes do projecto sdo principalmente determinados pelas alteragdes que se introduzem
no territorio com a constru¢gdo da via e todas as estruturas associadas como vedacoes,
equipamentos, electrificacao e posteriormente devido a circulacdo das composicdes. Para além
disso, sao ainda determinados pelo préprio servico que justifica o projecto e que influencia o
desenvolvimento socioeconémico e a organizacdo do territério sendo este tanto mais
importante quanto maior for a proximidade a futuras estacdes, o que neste caso corresponde a
estacao de Lisboa, a localizar na Gare do Oriente.

Os impactes podem assim ser positivos ou negativos e assumem importancia diferente nas
fases de construcéo e exploragdo do empreendimento.

Os impactes positivos e que se aplicam na sua globalidade ao projecto de alta velocidade,
tém neste troco uma magnitude potencialmente elevada devido essencialmente a proximidade
da estacdo de Lisboa que se prevé seja um elemento complementar para o desenvolvimento
econdmico de toda esta regiao.

A transferéncia de passageiros de longo curso para a linha de alta velocidade permitira
também disponibilizar o canal da Linha do Norte, ja muito congestionado, para o transporte de
mercadorias e outros servi¢cos de caracter suburbano e regional, com reflexo positivos para a
acessibilidade de toda esta zona a Norte de Lisboa, muito habitada e com a presenca de uma
grande ocupacdo industrial e logistica.

A implantagdo do Eixo Lisboa — Porto trar4 também ainda importantes beneficios decorrentes
da transferéncia de passageiros e mercadorias de outros modos de transporte para o modo
ferroviario, nomeadamente quanto a reducdo do tempo de viagem, reducdo de acidentes,
melhoria da qualidade do ar/reducé@o de emissdes. Sera importante referir que a futura ligacéo
de alta velocidade Lisboa — Porto se podera fazer de forma directa entre estacées em 1,15
horas, face as actuais 2,45 h e que obrigam a paragem obrigatdria em estacdes intermédias.

Estes impactes positivos permanentes sdao também reforcados pelos impactes temporarios da
fase de construcdo, com o investimento publico associado dinamizando as actividades
associadas a construcao, criacdo de postos de trabalhos e uma maior dinAmica econémica no
consumo e servigos locais.

Os impactes negativos estdo essencialmente relacionados com a ocupacdo do solo pela
implantacdo da via, efeito de barreira e afectacdo que produz na sua envolvente, em termos de
perturbacdo do ambiente socioeconémico e actual enquadramento visual. Ainda que sejam em
parte impactes permanentes, sdo contudo impactes minimizaveis com medidas adequadas.

E de referir que o desenvolvimento adoptado para os tragados minimiza em grande parte 0s
seus efeitos no territorio, tendo em conta que se faz em grande parte com recurso a tineis e
viadutos, quer para o atravessamento de zonas mais densamente habitadas quer para os
locais onde o relevo é mais acidentado. Esta situagdo contribui assim de forma significativa
para a minimizacdo da afectacdo dos usos existentes, em especial os habitacionais, industriais
e agricolas, e para a minimizacdo dos riscos associados a ocorréncia de cheias, perturbagao
de linhas de &gua e habitats presentes.

Far-se-a seguidamente uma analise dos impactes identificados dentro de cada area tematica
evidenciando-se a alternativa mais favoravel.

Em termos do clima a area em estudo desenvolve-se numa zona com caracteristicas
microcliméaticas semelhantes. Do projecto e da sua forma de desenvolvimento ndo se
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identificaram situacbes que possam contribuir para qualquer alteragdo do clima local,
nomeadamente pela cria¢cdo de obstaculos a drenagem do ar, ja que as zonas de vales mais
amplos, susceptiveis a essas ocorréncias, sdo atravessadas em qualquer das alternativas por
viaduto.

As grandes diferencas de altitude que se verificam no relevo da regido, foram vencidas com a
implantacdo de tuneis para o atravessamento das zonas mais montanhosas (9 tdneis na
Alternativa 1 e 10 tdneis na Alternativa 2) e de viadutos nas zonas de vale, nomeadamente no
amplo vale do Trancdo (9 viadutos na Alternativa 1 e 10 viadutos na Alternativa 2), que
permitem manter assim uma inclinagdo muito reduzida e adequada ao longo de todo o tracado
de cada alternativa. De referir que para a execucado dos tuneis, que se desenvolvem em geral a
grandes profundidades, se recorrerd a uma maquina tuneladora ndo havendo qualquer
interferéncia a superficie. Apenas o inicio do tinel a saida do corredor da Linha do Norte, e
devido a reduzida profundidade da via, se terd que fazer em cerca de 200m a “céu aberto”
sendo depois tapado com reposi¢do da situacao a superficie. Para a execucao das escavacoes
fora dos trechos em tlnel, apenas pontualmente sera necessario o uso de explosivos em zonas
de rochas mais compactas.

O tracado adoptado em qualquer uma das alternativas ndo afectara as areas de exploracéo
de recursos minerais que existem na regido, passando sempre no seu limite e sob a forma de
tunel. Apenas se verifica a passagem (em tanel) na area de reserva de calcarios e margas da
Cimpor, no seu extremo Poente e numa zona onde a empresa néo vé qualquer inconveniente.

Na sequéncia destas acgbes prevé-se a existéncia de um excesso de terras com cerca de 2
milhdes de m®. Esta situacdo é comum as duas alternativas sendo no entanto a que tem um
valor mais favoravel a Alternativa 1.

Com o tracado das duas alternativas a desenvolver-se em cerca de 60% da sua extensdo em
tunel ou viaduto, os impactes directos sobre os solos e respectivos usos encontra-se
bastante minimizado. As afecta¢cBes directas resultam assim apenas em cerca de 80 ha (dos
227 ha de afectacdo potencial) para a Alternativa 1 e em 79 ha para a Alternativa 2 (dos 226 ha
de afectacao potencial). O uso mais afectado € o florestal, com predominancia de matos. Os
usos urbanos e industriais sao relativamente pouco afectados face a globalidade do tracado,
com atravessamentos pontuais destas tipologias de uso. As zonas agricolas de maior
importancia, localizadas na bacia do rio Trancédo, onde se desenvolve o Aproveitamento
Hidroagricola de Loures e as areas de vinha, nomeadamente da Quinta da Romeira, junto a
Vila de Rei, sdo também muito reduzidamente afectadas. No primeiro caso porque o
atravessamento do vale se faz em viaduto (quer na Alternativa 1, quer na Alternativa 2) e no
segundo caso porque o tracado da Alternativa 1 segue no limite da area de vinha, primeiro em
viaduto e depois sobrepondo-se no essencial a um caminho existente que margina a area de
cultivo.

Nos recursos hidricos, as principais linhas de 4gua sdo atravessadas por viaduto e tendo em
conta as cotas de cheia, particularmente no caso da bacia do rio Trancdo. As restantes linhas
de 4gua de menor importancia e caracter ndo permanente, sdo atravessadas por passagem
hidraulica, ndo se verificando deste modo impactes significativos. Ao nivel da qualidade da
agua e dada a natureza do projecto ndo se prevéem impactes, com excepcao da fase de
construcao, onde temporariamente pode haver um aumento de particulas nas linhas de agua
interceptadas pelas terras movimentadas, em especial na construcdo das passagens
hidraulicas.

As solucbes de projecto evitam no essencial a afectacdo de furos e captacfes subterraneas
que ocorrem na zona, destinadas a rega e consumo industrial. Apenas na Alternativa 2 serdo
afectados 2 furos particulares, havendo contudo a potencial afectagdo da produtividade de 9
furos na Alternativa 1 e 14 na Alternativa 2, dada a proximidade a via.
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As condutas de abastecimento de &gua a regido de Lisboa que s&o interceptadas séo
devidamente restabelecidas pelo projecto.

Os impactes na flora e vegetacdo que ocorrem principalmente na fase de construcdo com a
desmatacdo na faixa de implementacdo da via serdo pouco significativos, dada a grande
alteracdo do coberto original na zona. As zonas de maior valor ecolégico correspondem apenas
a algumas &reas pontuais de carvalhal, carrascal, montado de sobro, pinhal manso e
vegetacdo associada as linhas de agua, nao tendo o tragado praticamente afectacédo directa e
permanente sobre estes habitats que sdo no essencial evitados ou atravessados em zona de
tunel e viaduto.

Também na fauna ndo se esperam impactes significativos, sobretudo na fase de exploracao.
Com efeito, dada a forma dominante do projecto se fazer em tanel ou viaduto a permeabilidade
da via sera grande ndo constituindo esta uma dificuldade a comunicacdo entre populacdes. O
vale do Trancéo que se pode considerar como um corredor ecolégico associado ao rio Tejo é
atravessado em viaduto permitindo manter a sua continuidade ecolégica, e ndo se esperando
gue constitua um obstaculo a deslocacao das aves.

Na paisagem os impactes sao fortemente minimizados face a forma de desenvolvimento dos
tracados em tunel e portanto sem impactes para o exterior. Estes taneis atravessam nao sé as
zonas muito densamente habitadas a saida de Lisboa, como algumas das areas rurais na parte
interior do concelho de Vila Franca de Xira (Calhandriz, Horta dos Velhos/Cardosinhas,
Cachoeiras, Loja Nova) com valor paisagistico. No caso do vale do rio Trancdo que
corresponde a uma area baixa muito ampla e com grande visibilidade a partir da envolvente
densamente urbanizada, os tracados foram posicionados no extremo Nascente do vale, na
encosta (Alternativa 2) ou muito proxima dela (Alternativa 1), onde sdo menos visiveis, nao
tendo deste modo qualquer interferéncia na parte central do vale, onde o impacte paisagistico
seria mais sentido.

Pontualmente identificam-se contudo zonas de impacte significativo, correspondentes a
travessia a superficie junto a areas habitadas, como é o caso de Salvag¢ado/Bragadas, Vialonga,
Verdelha do Ruivo e Loureiro na Alternativa 2 e Bairro das Presas /Casteloucas e Vila de Rei
na Alternativa 1.

Na Qualidade do Ar os impactes negativos do projecto sdo temporarios restringindo-se a fase
de construcdo, e sdo devidos as terraplenagens, movimentacdo de terras e circulagdo de
maquinas e veiculos, com maior importancia sobre as areas habitacionais envolventes, pelo
gue se classificam de significativos nessas zonas.

Na fase de exploracdo os impactes do projecto sdo indirectamente positivos por promover o
uso de um meio de transporte ndo poluente em detrimento de outros mais poluentes, como o
rodoviario e 0 aéreo, sendo um dos aspectos que justificam o projecto de alta velocidade.

Ao nivel do Ruido e Vibragcdes a fase de construgdo tera impactes significativos pelas areas
atravessadas terem uma elevada ocupacdo urbana. Na fase de exploragdo as grandes
extensdes do tracado em tunel facilitam a minimizacdo de impactes, sendo assim estes apenas
mais pontualmente significativos. A aplicacdo de medidas para a sua minimizacdo, quer ao
nivel da propria via (recorrendo a colocacao de material anti-vibratico), quer com a colocacgéo
de barreiras acusticas, foi assim considerada, ndo se prevendo qualquer ultrapassagem dos
limites legais estabelecidos.

Nos aspectos socioecondmicos e apesar da forma de desenvolvimento do tracado se fazer
em grande parte em tunel e viaduto, considera-se ser um descritor onde na fase de construcao
0s impactes negativos serdo significativos, resultando dos incObmodos gerados pela construcao
para uma envolvente, por vezes com uma grande densidade urbana. Estes impactes serdo

\

mais naturalmente sentidos na construcdo dos trocos a superficie (aterro/escavacdo e
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encontros dos viadutos) e ainda nas bocas dos tuneis, bem como no pequeno trecho de tanel
construido a “céu aberto” antes da passagem sob Sacavém. Para além desta zona destacam-
se ainda as ja referidas na avaliacdo da Paisagem, com maior impacte na Alternativa 2, por de
um modo geral as &reas urbanas atravessadas ou marginadas terem uma maior densidade.
Pontualmente, as perturbacées causadas pela construcdo ocorre a afectacdo pontual de
edificios, entre habitacdes e armazéns que assumem uma maior propor¢ao na Alternativa 2.

Na actividade industrial, em particular estabelecida no vale do Trancéo e suas imedia¢fes, 0s
impactes serdo pouco significativos, assim como também nas &reas agricolas mais
importantes, conforme avaliacdo ja feita nos Solos e respectivo uso. A nivel econémico a
construgdo sera no entanto dinamizadora das actividades e criadora de emprego compensando
as perturbagcBes temporarias que naturalmente se associam a construcao de qualquer infra-
estrutura.

Na fase de exploracdo manter-se-4 o efeito da presenca da via, efectivamente minimizado pela
grande presenca de tuneis (que atingem entre 10 e 11km de extensdo) e pelas medidas
complementares de minimizacao do ruido e vibrac6es e de integracao paisagistica.

Para além da concretizacdo de um projecto de interesse nacional, € de destacar em especifico
neste troco da Ligacdo Lisboa - Porto, o descongestionamento da Linha do Norte com um
impacte muito positivo nos transportes suburbanos, beneficiando toda a populacdo desta
regido a Norte da Lisboa, 0 que associado ao muito importante impacte positivo de ambito
nacional, justifica o proprio projecto e define o elevado impacte positivo socioecondmico da sua
implementacao.

No Ordenamento e Territério, as categorias de espaco interferidas sdo no essencial a
florestal, seguindo-se depois a agricola, sendo os impactes fortemente minimizados pelo
grande desenvolvimento em tdnel e viaduto de ambas as alternativas. O espaco onde o
impacte é considerado mais significativo € o Espaco Urbano, em particular na Alternativa 2.

No que respeita as condicionantes, verifica-se que a Reserva Ecoldgica Nacional é a principal
condicionante afectada. A intercepcao de solos da Reserva Agricola Nacional tém também
alguma importancia, embora o seu desenvolvimento em viaduto nestas areas seja uma medida
de minimizacdo importante. As infra-estruturas e servicos afectados sdo em nUmero
significativo, tratando-se, porém, de impactes temporarios e que 0 projecto restabelece de
forma adequada.

Ao nivel do patriménio ocorre a afectacado de 4 sitios de interesse na Alternativa 1 e de 3 sitios
na Alternativa 2. Os sitios ndo tém estatuto de proteccdo. Tratam-se da Quinta do Monteiro
Mor, do Forte 3 do Calhandriz, da Quinta da Zibreira e de um caminho, na Alternativa 1, para
0s quais se previram medidas de minimizacdo relacionadas com o levantamento, registo
grafico e elaboracdo da memdria descritiva. Na Alternativa 2 correspondem a Capela de Santo
Anténio, a Quinta da Zibreira e a uma calgada, para 0s quais se preconizam as mesmas
medidas.

Na fase de construcdo, consideram-se o0s impactes negativos decorrentes da producédo de
residuos como pouco significativos, embora o volume de terras para depdésito assuma uma
maior importancia. Na regido existem varias pedreiras que poderdo constituir locais possiveis
de depdsito. Na fase de exploracédo, os impactes negativos decorrentes da gestdo dos residuos
produzidos sdo para qualquer uma das alternativas pouco significativos.

No quadro seguinte apresenta-se uma sintese dos principais impactes quantificaveis,
associados a cada uma das alternativas de tracado e na FIG. 7 localizam-se os principais
impactes, em termos da suas afectacdes mais importantes.
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Quadro 2 — Sintese das Principais Afectac@es diferenciadoras das Alternativas

Impactes | Alternativa 1 | Alternativa 2
Geologia
e Balanco Global de terras 2 096 146 m° 2578498 m°
. e km 5+778 — 6+200 (altura max 24 m
*  km5+732 - 5+895 (altura max 22:m) e km 15+326 — l5+75(7 (altura méax 27)m)
e Escavacdes mais significativas *  km0+884—1+347 (altura max 24 m) e km 0+884 — 1+347 (altura méax 24 m)
¢ 9 o km 2+284 — 2+505 (altura max 23 m) °
A e km 2+284 — 2+505 (altura max 23 m)
¢ km2+505-3+000 (alturamax22m) | | 54505 — 34000 (altura max 22 m)
Solos e Uso do Solo
o Afectacdo de solos e respectivos usos:
— Directa e permanente 66,7 ha 65,7 ha
(aterro/escavacéao)
— Evitada ou afectada temporariamente 160,1 ha 161,1 ha
(viaduto/tinel)
e Usos afectados permanentemente
(aterro/escavacédo) /  temporariamente
(viaduto)
- Urbano 55ha/3,1ha 4,79 ha/6,79 ha
—  Industrial 0,54 ha/ 2,56 ha 0,54 ha/ 1,93 ha
- Agricola 39,14 ha/41,7 ha 41,69 ha/ 26,34 ha
—  Agro-florestal 0,0 ha/2,01 ha 0,0 ha/0,0 ha
— Florestal 31,85ha/10,9 ha 27,27 ha/ 6,23 ha
Recursos Hidricos
e Restabelecimento de linhas de agua 9 V|adut1czlsl§|7_|729 m) 10 waduztgsp(f; 211 m)
e CaptacOes de agua afectadas directamente 0 2
e Captacbes de agua ndo afectadas, 9 14

localizadas a menos de 200 m

Ecologia

3,43 ha carrascasl
3,32 ha pinhal manso
0,62 ha vegetagao ripicola

0,33 ha vegetacéo ripicola

e Afectagdo de bidtopos de valor ecoldgico 0.81 ha carrascal

Paisagem

e Valor global de impacte ponderado na
paisagem (integracdo de taludes, afectacédo
da rede de drenagem natural, elementso

L = . 148,88 128,63
preliminares, vegetagdo com interesse
paisagistico, areas de RAN, zonas urbanas
e visibilidades)
Ruido e Vibracdes
e Numero de edificios expostos a niveis 52 74
elevados de ruido (Ln>55 dBA)
e Numero edificios expostos a niveis de 4 4
vibracdes incomodativas (>85 dBV)
Aspectos Socioeconémicos e de Ordenamento do Territério
e Edificios em aterro / escavagdo ou sob
viaduto:
18 habitacdes 0 habitacdes
—  Loures 1 ruinas 0 ruinas
3 armazéns 0 armazéns
26 habitacbes 67 habitacdes
—  Vila Franca de Xira 8 ruinas 7 ruinas
13 armazéns 16 armazéns
7 habitacdes 7 habitacdes
—  Arruda dos Vinhos 0 ruinas 0 ruinas
1 armazéns 1 armazéns
e Efeito de barreira 10191 m 9993 m
e Interferéncia com infraestruturas estando 52 47
no entanto o seu restabelecimento previsto
o Afectacdo permanente de areas de REN 32,4ha 25,1 ha
e Afectacdo permanente de areas de RAN 16,5 ha 3,4 ha
Patriménio
e Numero de Sitios de interesse afectados | 4 3
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A ESCOLHA DA SOLUCAO

Com os estudos desenvolvidos, verifica-se que foram minimizados os impactes associados a
implantacdo do projecto, essencialmente com o posicionamento adoptado face aos locais de
maior sensibilidade de ocupacdo urbana e forma de desenvolvimento dos tracados, com
recurso a mais de metade do comprimento dos tracados a tlneis e viadutos.

As alternativas estudadas tém o inicio e fim comuns que totalizam uma extensao de 11,8 km.
Desta situagéo resulta assim que a base para a conclusdo sobre a alternativa ambientalmente
mais favoravel, decorre da situacdo ocorrente no sub-troco intermédio onde as alternativas se
apresentam divergentes

Verificou-se em termos comparativos a seguinte situacdo em termos de impactes nos
diferentes factores ambientais:

e Na Geologia a Alternativa 1 foi considerada com menores impactes, devido
fundamentalmente ao facto de ter associado um volume de terras excedentério muito
menos significativo que na Alternativa 2, o que concorre para um balanco global de
terras mais favoravel. Também se verifica, embora de forma menos importante, que é
na Alternativa 1 que existe uma menor extenséo de taludes de aterro e escavagao, com
alturas ao eixo superior a 15 m, responsaveis assim por menores alteracdes na
topografia;

e Nos Solos a Alternativa 2 revela menores impactes, sendo contudo as diferencas
para a Alternativa 1 muito pouco significativas. De facto, e tendo em conta o sub-tro¢co
onde as alternativas sédo efectivamente divergentes, verifica-se que as afectacdes
globais de solos séo praticamente idénticas tendo sido valorizado o facto da afectacéo
de solos de maior aptidédo agricola ser ligeiramente mais elevada na Alternativa 1;

¢ No Uso do Solo considera-se a Alternativa 1 com menores impactes, devido a
menor afectacdo de usos mais sensiveis. De facto, a Alternativa 2 apresenta uma
conflitualidade com ocupacdo urbana de grande densidade, localizada na parte
Nascente e Norte do vale do Trancdo, marginando povoac¢fes ou fazendo o seu
atravessamento por viaduto, o que se considera ser uma situacdo de impacte negativo
mais significativo;

e Nos Recursos Hidricos Superficiais a Alternativa 2 revela menores impactes,
sendo contudo as diferencas para a Alternativa 1 pouco significativas. Esta conclusédo
decorre do facto da Alternativa 1 apresentar um maior atravessamento de leitos de
cheia no vale do Trancdo e ter uma maior interferéncia com infraestruturas de
aproveitamento de recursos hidricos face a Alternativa 2. Os impactes sdo considerados
pouco significativos, pois para além de as diferengas serem reduzidas, o projecto inclui
medidas adequadas que evitam a sua afectacao;

e Os Recursos Hidricos Subterrdaneos consideram a Alternativa 1 com menores
impactes, sendo contudo as diferencas entre alternativas pouco significativas. A op¢ao
decorre de no Sub-troco B, a Alternativa 2 apresentar uma maior afectacéo potencial de
captacdes no corredor (2 captacdes sobre um tlnel) e apresentar uma possibilidade da
afectacdo da produtividade de captacdes na envolvente também maior;
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A Flora e a Fauna consideram mais favoravel a Alternativa 1, decorrendo do facto de,
no Sub-troco B, a Alternativa 1 apresentar menor afectacdo em aterro / escavacao de
bi6topos com interesse ecolégico, como o carrascal e o pinheiro manso, localizados na
encosta Nascente do Vale do Trancdo. Esta situacdo reflecte-se também ao nivel da
fauna, havendo consequentemente uma menor afectacdo dos principais habitats de que
dependem os grupos faunisticos;

A Paisagem considera com menores impactes a Alternativa 2, embora com
diferencas pouco significativas para a Alternativa 1. Esta situac&do decorre de, no Sub-
troco B, a Alternativa 1 apresentar um valor global ponderado de impacte mais reduzido
em consequéncia da maior intromissdo com a rede de drenagem natural e vegetacdo
associada e afectagcédo de elementos de patrimédnio com interesse para a paisagem;

A Qualidade do Ar considera a Alternativa 1 com menores impactes, decorrendo
este aspecto apenas dos impactes na fase de construcdo, pois na fase de exploracéo
0s impactes das alternativas sdo semelhantes. Considera-se, no entanto, que o0s
potenciais impactes temporarios da fase de construcdo terdo uma importancia
significativa no sub-troco onde se situam as Solucbes B1 e B2, dado o niamero de
receptores sensiveis ser elevado, particularmente na Solucdo B2 e consequentemente
na Alternativa 2;

O Ruido e Vibrag¢fes considera a Alternativa 1 com menores impactes, decorrendo
esta situacdo do facto desta se desenvolver em zonas com menor densidade urbana e
consequentemente apresentar uma menor perturbacdo sobre receptores sensiveis;

A Socioeconomia considera a Alternativa 1 claramente com menos impactes,
essencialmente decorrente do facto de ter uma muito menor perturbacao sobre areas
habitacionais de grande densidade durante a constru¢gdo, bem como na exploragao.
Igualmente é a solucdo que apresenta menor nimero de edificagcdes afectadas pelo
desenvolvimento em aterro / escavacdo ou mesmo sob viadutos;

O Ordenamento do Territério considera a Alternativa 1 com menos impactes pela
muito menor intromissao directa com espacos urbanos, nomeadamente a zona de mais
densa ocupacédo em Vialonga;

O Patriménio considera a Alternativa 2 com menores impactes, embora a diferenga
para a Alternativa 1 seja pouco relevante e decorre da Solucdo B2 afectar menos 1 sitio
de interesse patrimonial face a Solugdo B1;

A Gestdo de Residuos considera a Alternativa 1 com menores impactes. De facto,
na avaliacdo de impactes deste descritor verifica-se que as solugdes alternativas em
estudo sdo equivalentes no que toca a tipologia de residuos gerados, diferenciando-se
apenas no que concerne a producdo de terras sobrantes durante a sua construcéo,
onde existe um volume muito mais significativo na Alternativa 1 face a Alternativa 2;

A Anadlise de Risco considera a Alternativa 1 com menores impactes. De facto, da
conjugacdo das potenciais consequéncias de um acidente ferroviario com a
probabilidade de ocorréncia, concluiu-se que no sub-troco onde existem tragados
alternativos a solucéo de tracado mais favoravel do ponto de vista de riscos ambientais
e humanos externos é a Alternativa 1.

36
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O descritor Clima considera indiferente a escolha da alternativa, pois os seus impactes séo
muito idénticos e no cdmputo global ndo constituem justificacdo para uma maior favorabilidade
de uma delas.

Desta avaliacdo verifica-se assim que a Alternativa 1 se apresenta como a mais favoréavel
num maior nimero de factores ambientais (10), correspondentes a Geologia, Uso do Solo,
Recursos Hidricos Subterraneos, Qualidade do Ar, Flora e Fauna, Ruido e Vibracbes, Aspectos
Socioecondmicos, Ordenamento do Territério, Gestao de Residuos e Analise de Risco.

A escolha da Alternativa 2 apenas ocorre em 4 factores (Solos, Recursos Hidricos Superficiais,
Paisagem e Patrimonio).

A opcéo pela Alternativa 1 relaciona-se com a diferente forma de desenvolvimento, onde as
alternativas sdo divergentes (Sub-troco B), verificando-se que a Alternativa 1 tem uma menor
intromissdo com a ocupac¢ao urbana da zona envolvente ao vale do Trancdo que a torna assim
mais favoravel nos factores humanos e de qualidade do ambiente e consequentemente ao
nivel da analise de risco. Também nos aspectos ecoldgicos por ter uma menor intervencdo
numa area mais naturalizada da encosta Nascente do Trancdo se considerou como a
alternativa mais favoravel. Nos aspectos geoldgicos e de alteragdo da topografia foi também
considerada mais favoravel por conduzir a um menor excedente de terras e a presenga de
taludes de menor altura.
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AS MEDIDAS DE MINIMIZACAO

Os estudos dos tracados alternativos e o desenvolvimento adoptado para o projecto em termos
da relacdo com a ocupacdo envolvente e 0 recurso a extensos viadutos e tdneis para
minimizacdo da afectacdo dos usos agricolas e urbanos, constituem as medidas mais
importantes para a minimiza¢do dos impactes do projecto.

Para além disso, o estudo identifica as medidas que permitirdo ainda minimizar os impactes
identificados, sobretudo para a fase de construcéo, e controlar os impactes residuais.

No projecto de execucdo serdo adoptadas solucbes que permitem reduzir os impactes no
ambiente sonoro local e 0 enquadramento paisagistico permitira também uma melhor insercao
no meio em particular nas zonas de aterro/escavacdo, onde a sua presenga e o seu efeito de
barreira serdo mais sentidos.

Na fase de construcdo, a gestdo ambiental de obra, reduzindo as areas de intervencao ao
minimo, localizando as estruturas temporarias de apoio como estaleiros e acessos nos locais
de menor valor, e fazendo o controle de terras, residuos, aguas, poeiras e ruido, a proteccao
da flora e vegetacdo e linhas de agua, permitira evitar danos desnecessarios e reduzir as
perturbagBes na qualidade de vida local.

O cumprimento e a implementagdo de todas estas medidas serdo asseguradas através do
Acompanhamento Ambiental da fase de construcdo, estando devidamente explicitadas no
Caderno de Encargos para a construgao do projecto.

Apresenta-se seguidamente uma sintese das medidas mais relevantes para esta fase:

e Medidas relativas a localizagéo e exploracdo dos estaleiros, nomeadamente no que diz
respeito ao transporte de materiais de/e para o estaleiro;

e Medidas destinadas ao relacionamento com as populacdes afectadas e com a
minimizacao das perturbacdes para essas populacdes e actividades econémicas;

e Medidas destinadas a prevenir descargas poluentes para 0s solos e &guas,
nomeadamente as que dizem respeito a0 manuseamento de substancias poluentes;

e Medidas relacionadas com a ocupacdo do solo, destinadas a minimizar as areas
afectadas e o tempo de afectagéo;

e Medidas destinadas a salvaguardar a qualidade do ar, devido a libertagdo de poeiras e
circulagéo / funcionamento de maquinas e veiculos;

e Medidas de prevencdo dos incomodos associados ao ruido e vibracdes produzidas
pelos trabalhos de construcao;

e Medidas relacionadas com a minimizacdo das perturbacdes para a circulacéo rodoviaria
e pedonal;

e Medidas destinadas a promover o melhor enquadramento paisagistico da intervencao
prevista;

e Medidas relacionadas com o restabelecimento das redes de infraestruturas
atravessadas;
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e Medidas visando a salvaguarda dos elementos patrimoniais,

através de uma

prospeccdao arqueoldgica anterior a realizacdo das obras e de outras ac¢des especificas
de registo ou conservacgéao / proteccao de elementos;

¢ Medidas destinadas a desactivacao dos estaleiros.

Nesta fase serdo ainda monitorizados os factores ambientais julgados mais relevantes, face
aos efeitos esperados, designadamente ao nivel dos recursos hidricos e ruido e vibracdes.

Na fase de exploracdo, para além da adequada integracdo paisagistica do projecto e da
recuperacdo da area intervencionada, prevé-se a aplicacdo de barreiras acusticas e de
medidas anti-vibraticas na linha, a monitorizacdo dos factores mais relevantes em termos de
potencial impacte (Ruido e Vibrac6es), permitirdo corrigir e melhorar as medidas de
minimizacao e projectar novas acc¢des correctivas.

No quadro seguinte apresenta-se uma sintese das medidas de minimizacdo e da respectiva
importancia para a reducdo de impactes.

Quadro 3 — Sintese das Medidas de Minimizac&o e sua Importancia para a Reducéo de Impactes

Factor ambiental

Principais medidas de minimizacéo

Clima

Geologia e geomorfologia

Condicionantes a exploracédo de novas areas de empréstimo e
depdsito de terras sobrantes
Controlo da eroséo dos taludes

Solos e uso do solo

Localizacdo de estaleiros e acessos de obra
Cuidados no planeamento e execuc¢ao da obra e desactivagdo
das areas de apoio a obra
Cuidados a respeitar aquando da desactivagéo dos espagos
ocupados pelas areas de apoio a obra

Recursos hidricos superficiais

Orientacéo para o Projecto de Execucéo
Localizagdo de estaleiros
Gestéo adequada da obra

Tratamento de aguas residuais do estaleiro
Cuidados com o restabelecimento de infraestruturas
Selecgdo de materiais menos poluentes
Limitacao da utilizagao de pesticidas, fitofarmacos e fertilizantes
na fase de exploracdo

Recursos hidricos
subterraneos

Localizagdo de estaleiros
Tratamento de aguas residuais do estaleiro
Seleccéo de materiais menos poluentes
Limitacdo da utilizacdo de pesticidas, fitofarmacos e fertilizantes

Flora e Fauna

Selecc¢édo de espécies da flora local para o projecto de
integracdo paisagistica com tratamento das passagens
hidraulicas para utilizagdo pela fauna Localizacéo de estaleiros
e acessos de obra

Paisagem

Orientacdes para o Projecto de integracao paisagistica tendo
em conta as diferentes tipologias de ambientes e paisagens
atravessadas
Localizagdo de estaleiros e escolha de acessos da obra

Qualidade do ar

Controlo na obra das emissdes de poeiras e de outros poluentes
atmosféricos na fase de construcao
Localizac8o de estaleiros

Ruido e vibracdes

Controlo do ruido em obra
Dispositivos de reducao do ruido e das vibragbes para a fase de
exploracéo
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Factor ambiental Principais medidas de minimiza¢ao
Restabelecimento de infra-estruturas
Localizagéo de estaleiros e acessos

Cuidados na execucao da obra para reducao da perturbacdo

sob as areas urbanas

Manutencdo das condi¢bes de circulacdo nas vias afectadas

pela obra

Limitacéo dos periodos de interrupcao de servigos durante a

obra.
Localizagdo de estaleiros e acessos

Ordenamento do territorio Cuidados na obra na proximidade de infraestruturas com

restricdes e serviddes de interesse publico

Prospeccao arqueoldgica sistematica em fase de Projecto de

Execucao
Acompanhamento arqueoldgico da obra
Realizacdo de levantamento e registo de sitios afectados
Residuos Elaboracdo e execugdo de um Plano de Gestéo de Residuos

Socioeconomia

Patriménio cultural

Em termos globais, considera-se que as medidas gerais recomendadas ao nivel do Estudo
Prévio tém uma importancia significativa na fase de construcdo, em particular induzidas por
uma gestdo adequada em obra. Na fase de exploracdo tem igualmente significado a
implementacdo de um projecto de integracao paisagistico adequado as caracteristicas da flora
e ocupacgdo da regido nos trogos a superficie, que amenizard a presenca da ferrovia, assim
como medidas de protecc¢éo do ruido e vibracdes.

Os impactes residuais que se prevéem sdo assim em geral pouco significativos e so
pontualmente significativos, em locais mais préoximos a areas habitacionais.
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CONCLUSAO

Os estudos desenvolvidos permitiram caracterizar todos os factores de interesse ambiental,
tendo sido avaliados os impactes nas fases de construgéo e de exploracdo para as solugdes de
projecto em estudo, de modo a fornecer os dados sobre os impactes associados a sua
implantacdo e a escolha da solucdo que melhor estabeleca o equilibrio entre os diversos
factores envolvidos.

Face as orientacdes dos estudos de viabilidade e a propria l6gica da orientacdo da Ligagéo
Lisboa — Porto (Sul — Norte), desenvolveram-se tracados que da forma mais directa pretendem
o estabelecimento do inicio desta ligacdo, a partir da estacdo de Lisboa, até a zona de
Alenquer. No desenvolvimento houve que compatibilizar e integrar todo um vasto conjunto de
condicionantes, tendo deste modo resultado a incorporacdo de uma forte componente de
tuneis e viadutos no projecto. Dos estudos resultaram:

e Um corredor de saida de Lisboa em fungéo da localizagdo da Estacao de Lisboa, na
Gare do Oriente, utilizando o corredor da Linha do Norte até Sacavém e depois com um
percurso praticamente sempre em tunel, no atravessamento da densa zona urbana que
se encontra para Norte da saida de Lisboa;

e Seguidamente, a travessia do vale do Trancéo, feita com o recurso a extensos viadutos,
iniciando-se duas alternativas, em fun¢éo da orientacdo do tracado anterior em tinel e
com objectivos de minimizac&o da extensao de tunel e dos viadutos;

o Para Norte do vale do Trancéo o projecto foi condicionado pela exploracdo de recursos
minerais, obrigando ao desvio do tracado para Poente antes da zona de Alhandra,
evitando qualquer interferéncia com a pedreira de Cimpor e a minimizacao da afectacdo
da area de reserva que esta dispbe para a sua exploracdo, o que tornou dificil
estabelecerem-se alternativas para Nascente. Resultou assim um corredor Unico com
posicionamento para Poente e sem alternativas desde aproximadamente o Calhandriz
até a zona da Castanheira do Ribatejo (antes de Alenquer), onde termina o Lote D.

Em termos gerais foi possivel conjugar todas as condicionantes encontrando as solucdes que
melhor estabelecem o equilibrio entre os impactes, as medidas e 0s objectivos de viabilidade.

Da conjugacao das solu¢des desenvolvidas, resulta a existéncia de duas alternativas globais
de tragado, com dois trogos comuns, no inicio e no fim, onde o desenvolvimento de alternativas
nao se apresentou viavel.

Com as multiplas soluctes estudadas foi possivel minimizar de raiz os impactes nos principais
valores de solos e uso do solo, na flora e vegetacdo e na fauna, nos recursos hidricos e
sobretudo nos aspectos sociais e econémicos, evitando-se a maioria das ocupacées humanas
(embora nalguns casos e localmente tal ndo seja possivel pela elevada densidade e disperséo
da ocupacdo humana desta regido), e preservando os seus valores de qualidade de vida e
paisagisticos.

O facto de mais de 60% do tracado se desenvolver em tlnel e viaduto contribui de forma muito
significativa para a minimizacdo de impactes, evitando-se as extensas e dispersas areas
urbanas que caracterizam toda a area entre Lisboa e Alenquer.
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Para além disso e para a minimizacdo dos impactes negativos, permanentes, resultantes da
presenca da via e de perturbacbes para zonas habitadas préximas, foi possivel desenvolver
solugcbes que permitem a existéncia de um ambiente acustico ndo perturbado pelo
funcionamento da nova infra-estrutura nas zonas a superficie, através da implantacao de
barreiras acusticas e de medidas na prépria via férrea. O projecto de integracdo paisagistica
contribuird também para o adequado enquadramento da via face a envolvente.

Para além da dinamizacao econdmica associada ao investimento publico para a construgéo da
rede de alta velocidade, espera-se que 0s impactes permanentes mais importantes sejam
positivos e se facam sentir na fase de exploragdo, correspondendo a concretizagdo de uma
medida constante em directivas europeias e nacionais, para a promo¢ao de um transporte mais
sustentavel em termos energéticos e ambientais, reduzindo o uso dominante do transporte
rodoviério, com niveis de sinistralidade também mais elevados.

A Ligagdo Lisboa — Porto permitira a ligagéo directa entre as cidades em 1,15 horas reduzindo
significativamente o tempo necessario actualmente e permitindo ainda a paragem em estactes
intermédias. Contribuird também para o descongestionamento da linha do Norte, que se
encontra no limite da capacidade, particularmente nalguns trechos como é o caso de Lishoa
até a Azambuja, e que poderd ser assim rentabilizada para a melhoria do servico dos
transportes suburbanos e de mercadorias, este ultimo que se espera venha a ter em breve um
forte impulso com a instalagdo da Plataforma Logistica em Castanheira do Ribatejo.

Da andlise realizada concluiu-se ser mais favoravel ambientalmente a Alternativa 1
essencialmente devido a diferente incidéncia das solucBes alternativas sobre o vale do rio
Trancao e a area a Norte deste vale. Esta alternativa corresponde também a mais favoravel em
termos do custo de investimento.

Em termos globais verifica-se que nao se identificou nenhum factor como critico e impeditivo da
implantacdo da nova infra-estrutura, tendo o projecto desenvolvido ja um conjunto muito
importante de medidas relacionadas com a propria insercdo do projecto na regido. Os
principais impactes negativos sdo temporarios, associando-se a fase de construgdo e o0s
impactes positivos e de ambito nacional e regional que ocorrem, quer na fase de construcéo
guer na de exploracdo, superam largamente os impactes negativos.

De referir que, na fase de projecto de execugéo e para a solu¢do escolhida, seré ainda possivel
introduzir melhorias no projecto em funcdo de eventuais necessidades que se venham a
registar, nomeadamente para a melhoria das acessibilidades entre os dois lados da via ou no
servigo de parcelas agricolas e areas urbanas.
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