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I. INTRODUÇÃO 
 
O presente documento é o Resumo Não Técnico do Estudo de Impacte Ambiental (EIA) do Projecto de Execução 

do Terminal de Recepção de Produtos Betuminosos no Porto da Figueira da Foz e destina-se ao procedimento de 

Consulta Pública, estabelecido no regime jurídico de Avaliação de Impacte Ambiental, pelo que traduz de forma 

sumária e em linguagem acessível ao público interessado, o essencial das análises efectuadas no EIA. 

 
A empresa proponente do projecto é a Asfalcentro – Comércio de Asfaltos, S.A., com sede em Miranda do Corvo, 

distrito de Coimbra.  

 
O projecto está sujeito a Avaliação de Impacte Ambiental por estar dimensionado para receber embarcações de 

tonelagem superior a 4000 GT e por implicar um volume de materiais dragados superior a 100 000 m3/ano. 

 
O EIA foi precedido da realização de uma Proposta de Definição do Âmbito (PDA) que foi submetida à avaliação 

do Instituto do Ambiente em Novembro de 2002. A realização da PDA envolveu a análise do estudo prévio e o 

reconhecimento da área de implantação do projecto, com o propósito de identificar os aspectos ambientais mais 

importantes a considerar no EIA. 

  
Os trabalhos de realização do EIA iniciaram-se em Fevereiro de 2003, tendo os últimos trabalhos decorrido em 

Julho de 2003.  

 
O EIA foi realizado de acordo com os preceitos legais em vigor, tendo como objectivos prever e avaliar as 

alterações ambientais que serão provocadas pela implementação do projecto e propor medidas destinadas a 

evitar ou reduzir os efeitos negativos e a valorizar os aspectos positivos do projecto.  

 
A entidade licenciadora é o Instituto Portuário e dos Transportes Marítimos (IPTM) e a Autoridade de Avaliação de 

Impacte Ambiental é o Instituto do Ambiente. 
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II. LOCALIZAÇÃO DO PROJECTO 
 

O Projecto será implantado no Porto da Figueira da Foz, numa área da Zona Portuária sob jurisdição do Instituto 

Portuário e dos Transportes Marítimos, inserida na freguesia de Vila Verde, concelho da Figueira da Foz, distrito 

de Coimbra. 

 
A área atribuída ao projecto pelo ex-Instituto Portuário do Centro tem 13 000 m2 e fica situada na margem Norte 

do braço Norte do Mondego, a cerca de 1000 m a montante da Ponte da Figueira da Foz. 

 
A planta seguinte representa a localização do Projecto, à escala 1:25 000. 
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Localização aproximada da área de implantação do Terminal

Figur a 1 - Enquadramento geográfico da área de implantação do projecto

Extracto da carta n.º 239 - Figueira da Foz do Instituto Geográfico do Exército

Escala: 1/25000
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III. CARACTERIZAÇÃO DO PROJECTO 
 
O projecto visa a construção das estruturas de atracação de navios e de um terrapleno que será apetrechado com 

equipamentos de trasfega e armazenamento de produtos betuminosos e fuel. Estão também previstas dragagens 

para estabelecer o canal de aceso e a bacia de manobra. 

 
Os principais objectivos do projecto são os seguintes: 

 
·  Abastecer, a partir do Terminal, as unidades industriais de fabrico de massas asfálticas e emulsões 

betuminosas, pertencentes ao grupo no qual se insere a empresa proponente do projecto; 

 
·  Fornecer, a partir do Terminal (matéria-prima) ou a partir das unidades industriais da empresa promotora 

(produtos acabados), o mercado da Região Centro do País de produtos betuminosos. 

 
O projecto envolve duas componentes que se integram, mas são tecnicamente distintas. Uma componente é 

relativa às obras marítimo-portuárias e a outra é relativa às infra-estruturas e equipamentos que serão instalados 

no Terminal.  

 
Estas matérias são, portanto, tratadas em dois projectos individuais e complementares: O Projecto das Obras 

Marítimo-Portuárias e o Projecto de Infra-estruturas.  

 
O Projecto das Obras Marítimo-Portuárias efectua o dimensionamento das estruturas que ocuparão a área 

molhada, como são, o terrapleno, as estruturas em betão armado destinadas à atracação de navios, o canal de 

acesso e a bacia de manobra. O Projecto de Infra-estruturas contém os requisitos construtivos do terrapleno e das 

infra-estruturas e equipamentos que sobre este serão instalados.  

 
As Obras Marítimo-Portuárias destinam-se a satisfazer as exigências funcionais e de segurança das operações 

de trasfega dos produtos a armazenar, sendo constituídas pelas estruturas de acostagem, amarração, plataforma 

de trasfega, protecção do terrapleno e acesso marítimo. 

 
As estruturas de acostagem irão garantir, pela sua implantação e capacidade resistente, a necessária 

estabilidade ao navio amarrado, consistindo em dois duques d’Alba, espaçados de 40 m e dispostos 

simetricamente em relação ao eixo da plataforma de trasfega. Assentarão em seis estacas de betão armado, 

fundadas na rocha e dispostas em três fiadas, encabeçadas por um maciço em betão armado que será dotado de 

um escudo em consola para a instalação do sistema de defensas. 

 
As estruturas de amarração irão garantir a segurança do navio quando este se encontrar acostado, através de 

um sistema de cabos e cabeços de amarração que lhe limitará os movimentos impostos pela acção das correntes, 

vento e agitação fluvio-marítima. Para tal, será construído um sistema formado por seis cabeços em aço vazado, 



 

Terminal de Recepção de Produtos Betuminosos no Porto da Figueira da Foz 

Estudo de Impacte Ambiental – Resumo Não Técnico – Volume I                                                                                             5 

quatro montados em terra e dois montados na plataforma de trasfega. Como complemento deste sistema, os 

duques d’Alba serão também equipados com cabeços para poderem ser utilizados como pontos de amarração 

das rejeiras.  

 
A plataforma de trasfega foi dimensionada de modo a que o acesso do terminal ao navio seja limitado ao 

estritamente necessário: operações de ligação do navio à tubagem e eventuais serviços de apoio ou de 

abastecimento ao navio. A plataforma será em betão armado e ficará ligeiramente recuada em relação à frente de 

acostagem de forma a não ser sujeita às cargas horizontais resultantes da acostagem dos navios tanque, 

permitindo também a acostagem de embarcações mais pequenas.  

 
Esta estrutura será constituída por seis estacas, dispostas em duas fiadas, encabeçadas por maciços de secção 

quadrangular. A superstrutura será composta por uma trama de duas vigas longitudinais e cinco transversais, que 

ligam os maciços de encabeçamento, e por um tabuleiro em laje apoiado nas vigas. O acesso à plataforma será 

feito através de uma ponte com 20 m de comprimento e 5,8 m de largura, com uma faixa de circulação de 3,5 m 

de largura, suficiente para a circulação de uma viatura ligeira, e um passeio com 1 m de largura, onde se fará a 

circulação pedonal e onde será instalada a tubagem de trasfega.  

 
A protecção ao terrapleno contra a acção das correntes e da ondulação será assegurada por um manto de 

revestimento colocado sobre os taludes do terrapleno em contacto com a água do estuário. O manto de 

revestimento será constituído por uma manta geotêxtil, por uma camada de brita de protecção e por duas 

camadas de enrocamento.    

 
O acesso marítimo será realizado por dragagens destinadas a garantir profundidades compatíveis com o calado 

dos navios que irão servir o Terminal. Para tal, será dragado o troço fluvial para montante da Ponte da Figueira da 

Foz até à zona de implantação do Terminal, constituindo um canal de acesso e uma bacia de manobra com 

fundos à cota (-7 m)ZH, a cota de serviço no acesso marítimo ao Porto da Figueira da Foz. Das dragagens em 

projecto prevê-se que resulte um volume de 800 000 m3 de areias e 5 000 m3 de rocha, esta a desmontar por 

acção de explosivo.  

 
É de referir que o Terminal Papeleiro Polivalente, previsto instalar na margem N do braço N, a cerca de 200 m 

para jusante do projecto em apreço, exige também a execução de dragagens para o seu estabelecimento, 

competindo à Administração Portuária a coordenação das acções no sentido de possibilitar a redução global dos 

volumes de dragagem. 

 
As Infra-estruturas e Equipamentos serão instaladas no terrapleno a construir, até à cota 5.00 m, com os 

sedimentos resultantes das dragagens do canal de acesso e da bacia de manobra. A construção do terrapleno 
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será acompanhada por amostragens e ensaios, os quais permitirão ajustar o método de construção às 

características geotécnicas verificadas. 

 
A pavimentação das áreas de circulação rodoviária e áreas livres do terrapleno, será constituída por uma 

camada base em material britado, seguida por um tapete de betuminoso com rega de colagem e camada de 

desgaste. As áreas de instalação dos tanques – área confinada pelas paredes das bacias de retenção – serão 

revestidas por laje de betão. 

 
Serão instalados no terrapleno oito tanques com uma capacidade unitária de 2 000 m3, pelo que a capacidade 

total de armazenamento será de 16 000 m3. Os tanques ficarão envoltos por bacias de retenção em betão 

armado. Serão de construção metálica, cilíndricos com 16 m de diâmetro e 10 m de altura útil. A sua estrutura 

permitirá vedá-los completamente, estando previsto apetrechá-los com dispositivos de alarme, indicadores de 

nível e de temperatura. Os tanques estarão ligados a um sistema de trasfega, constituído por tubagens metálicas 

e válvulas adequadas às funções de regulação e retenção de caudais. 

 
Serão construídas três redes de drenagem independentes: uma destinada a drenar as áreas de instalação dos 

tanques (bacias de retenção), outra destinada a drenar as restantes áreas do Terminal (áreas pavimentadas de 

circulação) e outra destinada às águas residuais domésticas. 

 
A rede de drenagem das áreas de instalação dos tanques estará direccionada para dois separadores de 

hidrocarbonetos, um para cada tipo de produtos a armazenar (betuminoso e fuel). As águas pluviais que 

precipitarem nas áreas de instalação dos tanques, assim como os efluentes resultantes de lavagens ou de 

eventuais derrames acidentais, serão canalizados para estes separadores. As águas tratadas serão canalizadas 

ao aqueduto existente e os hidrocarbonetos resultantes do tratamento serão colocados em bidões, os quais serão 

expedidos do Terminal por empresas especializadas na recolha deste tipo de resíduos. 

 
O projecto prevê ainda a instalação de um edifício de escritório, instalações sanitárias e sala de controlo, báscula, 

armazém de apoio, caldeira de aquecimento de óleo térmico, rede de abastecimento de água e rede de incêndio.  

 
Na área do terrapleno serão definidos os acessos interiores, parques de estacionamento e zonas destinadas a 

jardim.   

 
O acesso ao terrapleno será criado através de uma travessia da linha de caminho de ferro portuária, construída e 

nivelada de acordo com a norma estabelecida no porto, ficando, portanto, idêntica às restantes travessias já 

existentes na zona do porto. 

 
A figura seguinte representa o «Arranjo Geral do Terminal», à escala 1:2000.   
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IV. QUADRO AMBIENTAL DE REFERÊNCIA 
 

Em termos geológicos e geomorfológicos, a área em estudo insere-se na Bordadura Lusitaniana: uma região 

grosseiramente triangular, com vértices a norte de Aveiro, a leste de Coimbra e a sul de Lisboa, constituída por 

terrenos de origem sedimentar e, com bastante menor expressão, de origem vulcânica. A área em estudo 

representa uma pequena bacia constituída por terrenos calcários e aluvionares, delimitada a N por uma complexa 

estrutura geomorfológica também calcária, designada por serra da Boa Viagem, que atravessa a área em estudo 

de NW para SE, terminando, a S, no estuário do Mondego. 

 
Esta área insere-se, portanto, no Baixo Mondego, abrangendo o troço final deste rio e o seu estuário. O estuário 

tem uma área de 3.4 km2 e uma profundidade média de 2 a 4 m. A cerca de 6,5 km da embocadura, o rio divide-

se em dois ramos – o braço Norte e o braço Sul – que convergem de novo a jusante, definindo, deste modo, a ilha 

da Morraceira. A rede de drenagem é mais densa e ramificada no sector NE, correspondente às pequenas 

elevações de Alhadas e de Cucos, diminuindo a densidade junto às margens do Mondego. No estuário afluem a 

ribeira de Carritos e a ribeira de Barroca da Vergieira, ambas na margem direita do Mondego. Na margem 

esquerda, o rio Pranto constitui um afluente do braço Sul. 

 
A qualidade da água do Mondego deteriora-se acentuadamente de montante para jusante, a partir de Coimbra, 

inserindo-se na classificação de «muito poluída». Esta situação deve-se ao aumento da pressão demográfica e 

consequente entrada no sistema de substâncias químicas utilizadas na agricultura e dos efluentes domésticos das 

povoações existentes ao longo do rio. O mesmo se passa com a qualidade da água subterrânea cujos parâmetros 

apresentam, no geral, valores acima ou ligeiramente acima dos valores máximos recomendados para consumo 

humano. Concretamente a água do aquífero subjacente à ilha da Morraceira apresenta elevada salinidade, sendo 

imprópria para consumo. 

 
A elevada salinidade deste aquífero está relacionada com a forte influência das marés neste sector do estuário. 

Estas fazem-se sentir a vários quilómetros para montante, chegando ao troço de Montemor-o-Velho, a 26 km para 

montante da foz do Mondego. Mesmo em altura de cheia as marés levam a sua influência até 16 km para 

montante.  

 
O braço Norte com profundidades máximas de 10 m é mais dinâmico que o braço Sul, este menos profundo e 

bastante assoreado nas zonas de montante. O braço Norte apresenta maiores de velocidades de corrente, em 

enchente e em vazante, e variações algo acentuadas de parâmetros como a salinidade e a turvidez da água, 

relativamente ao braço Sul que é pouco influenciado pelos caudais dos rios Mondego e Pranto e, portanto, está 

sobretudo sujeito aos regimes das marés, apresenta maior constância nestes parâmetros. 
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O maior dinamismo do braço Norte é, em parte, resultado das dragagens de regularização dos fundos deste 

canal, as quais se realizam sistematicamente a sul da ponte da Figueira da Foz para a manutenção das cotas de 

navegabilidade do porto. Mas as dragagens têm vindo também a ser realizadas para montante da ponte, tendo 

chegado à zona de bifurcação dos dois braços do Mondego, tanto com o objectivo de prever o assoreamento do 

rio para jusante, como para preparar o desenvolvimento do porto na margem Norte. De meados a finais da 

década de noventa, decorreram obras de dragagem e de construção de terraplenos na margem Norte do braço 

Norte, a montante da ponte da Figueira da Foz. 

 
As dragagens juntamente com a regularização dos caudais fluviais imposta pelas barragens construídas a 

montante do estuário, condicionaram também o actual padrão dos regimes sedimentares, os quais se traduzem 

pela progressão para montante das areias de origem marinha e pelo ténue transporte de areias fluviais para 

jusante.  

 
O clima da região é temperado, húmido, com estação seca no Verão, apresentando as características de um 

clima mediterrânico com influência atlântica. O clima e a estrutura geomorfológica e hidrográfica da área em 

estudo, moldaram uma paisagem que se individualiza pelo relevo, por um estrato rochoso constituído 

essencialmente por terrenos sedimentares e também pela existência de um denso e variado coberto arbóreo que 

a influência oceânica proporciona.  

 
No conjunto paisagístico da área em estudo, ressaltam duas paisagens distintas: A zona costeira e a zona do 

estuário. O cariz da primeira é dado pela imponente Serra da Boa Viagem, pelos extensos areais e pela malha 

urbana de Buarcos e da Figueira da Foz. Para o cariz da segunda concorrem o troço final do Mondego, com os 

seus dois braços separados pela ilha da Morraceira, as zonas portuárias dispostas nas margens Norte e Sul do 

estuário, a parte sul e oriental da cidade e as infra-estruturas rodoviárias de acesso à cidade com destaque para a 

ponte da Figueira da Foz.      

 
Em termos ecológicos, a caracterização efectuada no âmbito do EIA centrou-se, essencialmente, nos 

ecossistemas estuarinos, tendo por base os levantamentos de campo realizados e vários estudos publicados. 

Decorre da caracterização efectuada que o estuário do Mondego, embora não apresente nenhum estatuto de 

protecção legal, constitui uma área de considerável importância natural, dada a diversidade de espécies animais 

que ali ocorrem, sendo particularmente relevante a zona do braço Sul do estuário.  

 
Destacam-se as aves limícolas e as várias espécies de organismos que habitam nos sedimentos, pelo seu 

importante papel na cadeia trófica estuarina. Na componente de ecologia o EIA refere as principais espécies que 

habitam o estuário, indicando o seu estatuto de conservação e a localização dos principais habitats referenciados 

na área do estuário. Verificou-se que a maior diversidade e densidade de espécies ocorre no braço Sul, 

encontrando-se o braço Norte bastante empobrecido pelas intervenções a que tem sido sujeito. 
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Outras componentes do ambiente da área em estudo, caracterizadas no EIA, foram o ambiente acústico e a 

qualidade do ar. No domínio do ambiente acústico foi possível verificar, através de medições do ruído, que a zona 

portuária e a sua envolvente próxima apresentam condições acústicas dentro dos parâmetros aceitáveis e, 

portanto, não susceptíveis de causar incómodos a terceiros, tanto no período diurno como no período nocturno. 

No domínio da qualidade do ar pôde inferir-se, com base em estudos realizados a nível nacional para caracterizar 

determinados parâmetros indicadores de poluição atmosférica, que o ar da área em estudo apresenta uma 

qualidade aceitável, havendo, contudo, parâmetros de algum modo elevados no contexto do território nacional.  

   
Quanto aos aspectos sócio-económicos, a caracterização efectuada permitiu verificar que o concelho da Figueira 

da Foz apresenta uma densidade populacional bem acima da média da Região Centro, sendo que a população 

tende a concentrar-se na cidade e arredores, motivada pela maior oferta de emprego ali existente, sobretudo, 

resultante do turismo e dos serviços comerciais. De facto, o sector terciário é o grande empregador do concelho, 

seguido de perto pelo sector secundário e, em último, pelo sector primário, este com pouca expressão no 

emprego, embora a pesca e aquicultura tenham um peso importante na economia no concelho. Os poucos dados 

disponíveis sobre a freguesia de Vila Verde, permitiram verificar que a indústria vidreira tem um peso importante 

na freguesia, seguida pelo pequeno comércio, sendo estas as principais actividades empregadoras da freguesia.   

 
Ainda no domínio sócio-económico, ressalta a grande importância do porto da Figueira da Foz na economia local 

e regional, quer pelos serviços portuários que disponibiliza às empresas, quer pela valorização das actividades 

industriais a ele associadas, como são a indústria naval e as pescas.  

 
No que se refere ao património arqueológico e arquitectónico, procedeu-se ao reconhecimento e inventariação do 

vasto e rico património do concelho e à realização de prospecção arqueológica subaquática na zona do braço 

Norte onde irão incidir as dragagens. Estes trabalhos foram realizados de acordo com a legislação em vigor que 

regulamenta os trabalhos arqueológicos, tendo os respectivos relatórios sido submetidos a aprovação da entidade 

competente neste domínio, o Instituto Português de Arqueologia. Estes trabalhos permitiram verificar que a 

implementação do projecto não implicará a criação de efeitos negativos no património construído e arqueológico, 

dada a localização da área de implantação face aos imóveis de interesse arquitectónico e o facto da prospecção 

subaquática não ter detectado elementos arqueológicos.     

 
Por fim, foi caracterizado o enquadramento do projecto nos planos de ordenamento do território. Com excepção 

da área a dragar e de uma pequena porção do terrapleno que abrange Reserva Ecológica Nacional, a área de 

implantação do projecto insere-se no espaço classificado no Plano Director Municipal (PDM) da Figueira da Foz 

como «Espaço de equipamentos – Infraestrutura portuária». No Plano de Ordenamento e Expansão (POE) do 

Porto da Figueira da Foz a área de implantação do projecto insere-se na «Zona de Expansão», definida no POE 

na margem Norte do braço Norte, a montante da ponte da Figueira da Foz. 
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V. PRINCIPAIS ALTERAÇÕES AMBIENTAIS PREVISTAS E MEDIDAS PROPOSTAS 
 
O EIA teve como objectivo primordial analisar as alterações ambientais que serão impostas pela implementação 

do projecto nas componentes ambientais, sócio-económicas e patrimoniais da área em estudo. 

 
As análises basearam-se no conhecimento do projecto e no quadro ambiental de referência, tendo sido realizadas 

para as fases de construção e de exploração do Terminal, referindo-se seguidamente o essencial das conclusões 

retiradas neste âmbito.   

 
Na fase de construção, as principais acções do projecto identificadas como susceptíveis de provocar alterações 

ambientais, foram as próprias obras de construção e as dragagens de regularização dos fundos do rio para 

permitir o acesso e a manobra dos navios que farão escala no Terminal.  

 
No que se refere às obras de construção, verificou-se a dimensão do terrapleno e o tipo de actividades de 

construção previstas, tendo-se estimado a quantidade e as características dos equipamentos, assim como dos 

materiais de construção que serão necessários para a realização dessas actividades.  

 
Com este estudo reconheceu-se que, face à dimensão e às funcionalidades do Terminal, a sua construção 

envolverá um baixo volume de obra e, por consequência, uma pequena quantidade de máquinas e de meios 

humanos. A análise dos efeitos ambientais que serão induzidos por estas acções do projecto, levou a prever 

alterações pouco importantes na maioria das componentes ambientais susceptíveis de serem afectadas.  

 
Com efeito, considerou-se pouco provável que os equipamentos e os materiais necessários à construção de um 

terrapleno com cerca de 13 000 m2 de área útil – o qual não envolverá a movimentação de terras para o local, pois 

será construído com os próprios sedimentos dragados, e sobre o qual, para além da pavimentação e do 

estabelecimento das redes de drenagem, serão instalados tanques metálicos –, venham a provocar alterações 

negativas importantes no ambiente acústico, na qualidade do ar e na qualidade da água do estuário.  

 
A estes aspectos alia-se a localização do Terminal numa área portuária já muito artificializada, com uma 

envolvente de cariz marcadamente industrial, sem particular interesse ecológico e afastada das zonas onde foram 

identificados os locais mais sensíveis do estuário.  

 
Também não são esperados efeitos negativos importantes sobre as populações humanas, decorrentes das 

acções de construção do Terminal. 

 
Considerou-se que será induzido um efeito negativo importante na paisagem, resultante da desorganização 

espacial associada à realização da obra, a qual se irá desenvolver num local que, embora tratando-se de uma 

zona portuária com manifesto grau de artificialização, se apresenta ordenado, tranquilo e com baixa actividade 

humana. 
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Quanto às dragagens da fase de construção foram analisadas as suas consequências ambientais, tendo-se 

concluído que irão interferir negativamente em várias componentes ambientais, como são a qualidade da água do 

estuário, as comunidades biológicas presentes nos sedimentos, os regimes de escoamento da água no estuário e 

o transporte sedimentar. Estes aspectos foram pormenorizadamente analisados através da verificação no projecto 

das áreas e das acções de dragagem previstas – dragagem de sedimentos e de rocha.     

 
Os efeitos negativos destas acções ao nível da qualidade da água estarão sobretudo relacionados com as 

características dos sedimentos, domínio em que não são esperados efeitos importantes, atendendo às 

características dos sedimentos presentes no estuário, sobretudo à sua granulometria média a grosseira e ao seu 

baixo grau de contaminação. Na qualidade da água subterrânea é previsível que o rebaixamento do nível freático 

nas áreas a dragar possa conduzir ao aumento da salinidade do aquífero associado à ilha da Morraceira, mas a 

água deste aquífero apresenta já elevada salinidade e não é usada para consumo humano.  

 
A análise das alterações que serão impostas pelas dragagens projectadas aos padrões de escoamento da água e 

ao transporte de sedimentos, levou a prever alterações negativas, mas pouco cumulativas, face ao quadro de 

referência, pois as dragagens irão incidir numa área com fundos já bastante intervencionados por dragagens 

anteriores, as quais, com maior ou menor periodicidade e grandeza de volumes extraídos, têm vindo a ser 

realizadas nessa área e para montante, tendo assim já sido impostas alterações nestes domínios, capazes de 

absorver as alterações que se associarão às dragagens projectadas. 

 
No que respeita à utilização de explosivos para dragagem de rocha, o EIA utilizou métodos de previsão das 

cargas de explosivo que serão necessárias aplicar no desmonte de rocha, com base no conhecimento das 

condições geológicas da área a dragar. Assim, verificou-se que o estrato rochoso está abaixo da cota que se 

pretende atingir, excepto na zona Norte da bacia de manobra, próxima da margem, sendo aqui necessário 

desmontar, numa pequena área, uma camada de rocha com cerca de 2 m de altura. Neste contexto, os resultados 

do modelo de previsão, indicam que será suficiente utilizar baixas cargas de explosivo, as quais, por seu turno, 

darão origem a níveis de vibrações baixos e insusceptíveis de virem a ter repercussões negativas para além dos 

50 m.   

 
Do conjunto dos aspectos acima descritos, decorreu também considerar que os efeitos das dragagens 

projectadas serão negativas, mas sem repercussões importantes nos sistemas biológicos estuarinos, atendendo à 

baixa interferência das dragagens na qualidade da água do estuário, ao baixo nível de vibrações e da onda 

choque que resultará do desmonte rocha e, em geral, ao facto das dragagens irem incidir numa zona cujos fundos 

sedimentares já se encontram bastante intervencionados e com comunidades biológicas muito empobrecidas. 

Para esta situação contribui também o facto da zona a intervencionar se encontrar afastada das áreas estuarinas 

com maior interesse ecológico. 
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Por fim, quanto à fase de construção, referem-se os impactes no ordenamento do território, no património 

arqueológico e na rede viária, considerados pouco importantes, devido, no essencial, à localização do projecto 

numa zona classificada nos planos de ordenamento municipal e portuário como “zona portuária”, destinada a 

expansão do porto, inserida numa zona de eminente cariz industrial, sem revelar indícios da eventual presença de 

elementos arqueológicos ou patrimoniais e servida de acessos rodoviários e ferroviários próprios.     

 
Embora sejam esperados efeitos negativos pouco importantes para a maioria das componentes ambientais 

analisadas, foram propostas medidas destinadas a reduzir e/ou a assegurar o baixo nível dos efeitos previstos.  

 
Destas medidas destacam-se: 

 

·  Confinar o local de construção e de estaleiro, à area definida no projecto, evitando a ocupação das áreas 

marginais; 

·  Interditar a realização de operações de manutenção dos equipamentos em obra, mantendo em obra apenas 

os equipamentos necessários; 

·  Implementar um plano de gestão dos resíduos industriais produzidos na fase de construção, que preveja o 

correcto armazenamento temporário dos resíduos e a sua expedição para unidades de tratamento 

compatíveis com cada tipo de resíduo, cumprindo a legislação em vigor neste domínio;  

·  O edificio social e de controlo deverá ser construído com materiais de boa qualidade e deverá apresentar uma 

arquitectura bem integrada na envolvente; 

·  As áreas ajardinadas deverão obedecer a um projecto de integração paisagística, prevendo a plantação de 

espécies arbóreas de grande porte e bem adaptadas a solos húmidos; 

·  Planear a execução das dragagens com suficiente antecedência, elaborando um plano de pormenor que 

deverá ser submetido à aprovação da Fiscalização; 

·  Acompanhar as dragagens por levantamentos batimétricos, de modo a evitar a dragagem de áreas não 

previstas; 

·  Realizar as dragagens no mais curto espaço de tempo possível e fora dos períodos migratórios das várias 

espécies de peixes com estatuto de conservação (períodos e espécies indicadas no EIA); 

·  Utilizar um diagrama de fogo subaquático que evite pressões sonoras e vibrações acima dos valores 

considerados aceitáveis (valores indicados no EIA); 

·  O desmonte de rocha subaquático deverá ser acompanhado por técnicos especialistas, devendo alterar-se os 

parâmetros do diagrama de fogo sempre que se revelar necessário.  
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As análises efectuadas para a fase de exploração, levaram a prever que, na generalidade das componentes 

ambientais, os efeitos negativos do projecto se manterão pouco importantes. Com efeito, dadas as características 

dos equipamentos a instalar no Terminal, não se espera que este venha a provocar alterações importantes em 

componentes ambientais como a qualidade acústica e a qualidade do ar. 

 
Relativamente a efeitos negativos na qualidade da água superficial do estuário, analisado como um todo 

constituído pelos dois braços do rio e pela ilha da Morraceira, pese embora o tipo de produtos a armazenar, o 

projecto prevê a instalação de um conjunto de infra-estruturas e de equipamentos, destinados a evitar que 

eventuais derrames acidentais possam vir a contaminar a água do estuário. Destas infra-estruturas e 

equipamentos, referem-se a utilização de tanques metálicos robustos e completamente fechados, a utilização de 

condutas e válvulas de retenção dimensionadas para o tipo de produtos e de acordo com a normalização em 

vigor, a impermeabilização das áreas de assentamento dos tanques, a construção de bacias de retenção em 

betão armado, envolvendo totalmente as áreas dos tanques, e a instalação de dois separadores de 

hidrocarbonetos. 

 
Também previstos no projecto, e tão importantes como as infra-estruturas e equipamentos acima referidos, são os 

procedimentos de segurança, no que respeita aos cuidados a ter aquando das operações de trasfega e 

armazenagem dos produtos. 

 
Pressupondo a correcta implementação dos procedimentos de segurança, bem como a correcta instalação e 

manutenção dos equipamentos, como não poderá deixar de ser num Terminal com estas características, 

eventuais derrames acidentais serão controlados no interior do Terminal, pelo que não terão repercussões 

negativas importantes na qualidade da água do estuário. 

 
Ainda no que concerne aos equipamentos e, de um modo geral, às funcionalidades e dimensão do Terminal, 

analisou-se a forma de enquadramento e de integração do Terminal no espaço envolvente, análise que foi 

complementada com a utilização de um método de previsão do grau de modificação permitido pela paisagem em 

apreço. Os resultados desta análise indicaram que a inserção do Terminal implicará uma ténue interrupção das 

estruturas visuais acedidas, numa paisagem cujas características de sensibilidade e qualidade permitem ser 

parcialmente modificadas.  

 
Esta modificação parcial permitida, pode ser relacionada com a possibilidade de aumentar o grau de 

artificialização da margem Norte do braço Norte, a qual se apresenta já muito intervencionada e com um cariz 

eminentemente industrial, aspectos a que se associa a sua baixa visibilidade a partir da envolvente. Por outro 

lado, o Terminal deverá apresentar, na fase de exploração, um conjunto de estruturas espacialmente ordenadas, 

tirando partido da sua relativa pequena dimensão, da menor altura dos tanques em relação à área de 

assentamento, bem como das áreas ajardinadas previstas no projecto. O conjunto destes aspectos levou a 



 

Terminal de Recepção de Produtos Betuminosos no Porto da Figueira da Foz 

Estudo de Impacte Ambiental – Resumo Não Técnico – Volume I                                                                                             15 

concluir que o efeito negativo na paisagem, criado na fase de construção, será bastante reduzido na fase de 

exploração. 

 
No que respeita às dragagens de manutenção, será abolido o efeito negativo relacionado com o desmonte de 

rocha, mas os restantes efeitos negativos irão perdurar ao longo da fase de exploração. Contudo, atendendo aos 

consideravelmente menores volumes a dragar, bem como ao quadro negativo que provirá das fases anteriores, 

conclui-se que os efeitos negativos outrora criados serão capazes de absorver os efeitos negativos desta fase, 

prevendo-se repercussões pouco importantes.  

 
Relativamente à ecologia, as considerações acima efectuadas aplicam-se a esta componente ambiental, sendo de 

relevar o efeito positivo relacionado com a abolição do desmonte de rocha por explosivo, mas também o efeito 

negativo relacionado com a permanência do baixo valor do ecossistema associado aos sedimentos na área 

afectada.  

 
Para além destes aspectos, foi analisada a potencial afectação de determinadas comunidades biológicas pelos 

poluentes emitidos a partir do revestimento (tintas) do casco dos navios. Decorrente desta análise considerou-se 

que serão originados efeitos negativos em certas comunidades biológicas, mas que se prevêem pouco 

importantes, sendo ainda expectável que, a curto/médio prazo, estes efeitos sejam saneados através da aplicação 

das normas internacionais neste domínio.  

 
Tal como para a fase de construção, a maioria das componentes ambientais analisadas foram alvo da proposta de 

medidas destinadas a reduzir os efeitos negativos previstos. Destas medidas, destacam-se:  

   
·  Implementar um plano de manutenção preventiva dos equipamentos de trasfega – tubagens e válvulas – de 

armazenamento dos produtos – tanques metálicos – e dos dois separadores de hidrocarbonetos; 

·  Proceder à manutenção periódica do pavimento, das bacias de retenção e das redes de drenagem, de acordo 

com um programa de inspecção e de definição das técnicas de reparação mais adequadas; 

·  Organizar os meios e os materiais no interior da área do Terminal, evitando a colocação dispersa de 

equipamentos desactivados e aparcamento fora das áreas apropriadas; 

·  Eventuais áreas de armanezagem de materiais necessários ao funcionamento do Terminal deverão ser 

cobertas, utilizando um tipo de cobertura suportada numa construção adequada e que não contraste com os 

restantes elementos da sua envolvente;   

·  Preservar a qualidade construtiva e arquitectónica do edíficio social e de controlo, mantendo as áreas 

ajardinadas em bom estado, precavendo o bom desenvolvimento das espécies vegetais utilizadas; 
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·  Elaborar um Plano de Formação adequado às funções a executar no Terminal, que incida sobre as questões 

ambientais relacionadas com a exploração do Terminal, prestando formação contínua a todos os 

trabalhadores do Terminal; 

·  O manual de “Procedimentos de Chegada, Amarração e de Descarga do Navio” deverá ser periodicamente 

revisto e deverá constituir uma importante peça do Plano de Formação;  

·  De forma a abranger não só o domínio formativo, mas também a gestão diária das actividades do Terminal, 

recomenda-se a contratação de um Técnico com formação superior em ambiente; 

·  Elaborar um plano de acção, integrado com os procedimentos do porto, que preveja todas as medidas a 

tomar no caso de um derrame acidental. Estabelecer neste plano integrado, procedimentos que visem a 

rápida e eficaz utilização dos meios de combate à poluição disponíveis no porto; 

·  A empresa exploradora deverá colaborar e promover a eficiência destes meios, dotando o Terminal dos 

equipamentos necessários para minimizar os impactes no ecossistema resultantes de um possível derrame 

acidental;  

·  Sujeitar as águas tratadas pelos separadores de hidrocarbonetos a análises periódicas. Caso se verifiquem 

deficiências no processo de tratamento, o sistema deverá ser redimensionado de acordo com as 

necessidades expressas, melhorando-o ou adoptando outras tecnologias que se revelarem mais adequadas; 

·  Implementar um sistema de gestão dos resíduos industriais, incluindo os efluentes domésticos, produzidos na 

fase de exploração, no cumprimento da legislação em vigor neste domínio (sistema e quadro legal descrito no 

EIA); 

·  Realizar as dragagens de manutenção com a menor frequência possível, tendo-se o cuidado de seleccionar 

as épocas de menor actividade biológica, evitando-se sobretudo os períodos migratórios das espécies 

piscícolas com estatuto de conservação (períodos e espécies assinaladas no EIA).  

·  Planear as operações de dragagem com suficiente antecedência, devendo ser elaborado e seguido um plano 

de pormenor aprovado pela Fiscalização (Plano tipo indicado no EIA), acompanhado por levantamentos 

batimétricos para analisar a resposta do sistema sedimentar estuarino às alterações induzidas; 

·  Realizar amostragens representativas dos sedimentos a dragar e a subsequentes análises físico-químicas e 

microbiológicas (valores legais indicados no EIA), a fim de permitir a tomada de decisões sobre eventuais 

medidas mitigadoras e sobre o destino a dar aos dragados. 

 
Por último, relativamente à fase de exploração, referem-se os efeitos positivos e importantes que serão induzidos 

pelo Terminal no meio sócio-económico local e regional, bem como os ganhos ambientais que irá proporcionar no 

âmbito da estrutura nacional de transportes. 
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Com efeito, o Terminal terá potencialidades para constituir um pólo de atracção do desenvolvimento portuário e, 

deste, modo, posicionar-se como uma peça infraestrutural impulsionadora da dinâmica empresarial local e 

regional, possibilitando a criação de riqueza que se reflectirá no aumento da qualidade de vida das populações. 

      
No que respeita à estrutura de transportes, o Terminal irá promover o transporte marítimo de curta e média 

distância, abolindo, deste modo, uma parte do tráfego rodoviário de veículos pesados que actualmente se 

processa em direcção à Região Centro, a partir de alguns dos principais portos nacionais. Com esta 

funcionalidade, o Terminal induzirá efeitos positivos importantes quer na economia, quer no ambiente, quer ainda 

em termos de segurança rodoviária, sendo de relevar a identificação do Terminal com as mais recentes políticas e 

estratégias comunitárias em matéria de transportes de mercadorias. 

 
Como medidas promotoras dos efeitos positivos do projecto, destacam-se: 

 
·  A Asfalcentro deverá assumir uma atitude concordante com as políticas e estratégias de desenvolvimento do 

porto e da cidade da Figueira da Foz, posicionando o Terminal como uma infra-estrutura ao serviço do 

desenvolvimento económico local e regional; 

·  A Asfalcentro deverá privilegiar a contratação de trabalhadores locais; 

·  Compete à Asfalcentro precaver a utilização do Terminal por camiões cisterna em boas condições de 

operacionalidade; 

·  A gestão do Terminal deverá reger-se por elevados padrões de qualidade ambiental e qualidade de 

processos internos, nos quais se inclui a gestão de recursos humanos, tendo, neste âmbito, sido 

recomendada a implementação de processos de certificação. 
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VI. PLANO DE MONITORIZAÇÃO 
 

O EIA inclui um Plano de Monitorização cujo objectivo é possibilitar uma gestão sustentada do Terminal, baseada 

num canal de informação contínua sobre as condições do ambiente na área de implantação do projecto. 

 
Pretende-se assim implementar um sistema de controlo ambiental que permita obter indicadores exactos sobre o 

estado do ambiente, as causas das alterações do estado do ambiente, o significado e extensão das alterações, 

assim como avaliar a eficácia das medidas mitigadoras. 

 
As componentes ambientais alvo da monitorização proposta, foram seleccionadas atendendo aos resultados das 

análises efectuadas no EIA, as quais indicaram as componentes mais susceptíveis de virem a sofrer alterações 

directas do projecto ou a induzir alterações, de forma indirecta, noutras componentes ambientais. 

 
Neste contexto, preconizou-se uma monitorização que visa a recolha periódica de dados sobre o estado do 

ambiente nas seguintes componentes:  

 
Ø Qualidade da água; 

Ø Qualidade dos sedimentos; 

Ø Ecologia. 

 
Foram definidos os objectivos que se pretendem atingir, assim como os locais e a periodicidade das amostragens, 

discriminando os parâmetros a monitorizar para cada componente ambiental considerada. 

 

Preconizou-se que a monitorização seja realizada por técnicos com formação adequada, tendo sido definidas 

medidas de gestão ambiental para as componentes a monitorizar.    
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VII. PRINCIPAIS RISCOS AMBIENTAIS E MEDIDAS PROPOSTAS 
 

O EIA incorpora uma secção dedicada à análise de riscos ambientais, tendo subjacente o conceito de risco 

ambiental como sendo a vulnerabilidade do ambiente face a fenómenos de origem natural ou tecnológica, 

temporalmente imprevisíveis, de carácter anómalo e com consequências ambientais consideráveis.      

 
Seguiu-se uma metodologia de análise qualitativa de riscos que visou desprover de subjectividade as conclusões 

retiradas, tendo-se procedido à classificação dos riscos ambientais com base na avaliação da probabilidade de 

ocorrência dos fenómenos identificados e da gravidade das respectivas consequências ambientais.     

  
Os fenómenos identificados foram divididos em naturais e tecnológicos. Relativamente aos primeiros foram 

analisados os riscos associados a cheias, grandes inundações, tempestades e sismos. Quanto aos segundos 

foram analisados os riscos associados a derrames extensivos de hidrocarbonetos, erosão das margens do braço 

Norte provocada pelas dragagens, incêndios e actos de vandalismo e sabotagem. 

 
A análise de riscos foi realizada para as fases de construção e de exploração, tendo-se concluído que, de um 

modo geral, as consequências ambientais causadas pela manifestação dos fenómenos considerados seriam 

significativamente menores na fase de construção que na fase de exploração. 

 
Tendo por base o conhecimento das características ambientais da área em estudo, concluiu-se que a 

probabilidade de ocorrência dos fenómenos naturais é baixa ou muito baixa, sendo de destacar o risco associado 

a sismos pela previsível gravidade das suas consequências.  

 
Um sismo intenso poderá levar à movimentação dos materiais que constituem o terrapleno, cuja consequência 

seria a ruptura de tubagens, a desestabilização dos tanques e a fissuração das bacias de retenção, criando uma 

situação da qual poderiam resultar derrames para o estuário. Este fenómeno, por ser de origem natural, 

impossibilita uma actuação no sentido de evitar a sua ocorrência, pelo que, atendendo à gravidade ambiental que 

poderá resultar de um sismo intenso, apesar de pouco provável, o terrapleno deverá garantir a maior resistência 

às acções sísmicas, conforme preconizado no EIA.  

 
Tendo por base o conhecimento do projecto, concluiu-se que a probabilidade de ocorrência de fenómenos com 

origem tecnológica varia de média a muito baixa ou nula. Neste âmbito, destacam-se o risco associado a 

incêndios e o risco associado a derrames extensivos de hidrocarbonetos. 

 
No caso da ocorrência de um incêndio no Terminal, e se este não for rapidamente controlado, poderá haver 

consequências graves para o ambiente, tanto em termos de poluição atmosférica como em termos de poluição da 

água do estuário. As medidas que foram propostas no EIA passam pela implementação de um sistema de gestão 

do risco que integre os procedimentos de prevenção e de combate de incêndios, devendo o Terminal estar 
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apetrechado com os equipamentos adequados à prevenção e ao combate de incêndios, em integração com os 

meios portuários e de protecção civil.      

 
Um derrame extensivo de hidrocarbonetos no interior do estuário teria consequências ambientais muito graves. A 

probabilidade desta ocorrência está ligada às condições de operacionalidade dos navios tanque, no que respeita à 

qualidade de construção, ao estado dos equipamentos, às condições de vida a bordo e à competência da 

tripulação. 

 
Neste domínio, a Administração Portuária rege-se por um conjunto de normas estabelecidas por Convenções 

Internacionais, das quais o Estado português é signatário, e por Directivas Comunitárias no domínio da segurança 

marítima do transporte de produtos petrolíferos e da prevenção da poluição acidental que pode resultar do 

mesmo.    

 
As Directivas Comunitárias aplicam, de forma mais restrita, a lei marítima internacional, adoptando disposições 

especificamente comunitárias em matérias em que não há normas internacionais ou estas são consideradas 

insuficientes, estabelecendo uma rede de comunicação entre os portos comunitários, para o controlo do tráfego 

marítimo e prevenção de acidentes nas águas da Comunidade, visando que um navio tanque considerado não 

apto, como resultado da inspecção efectuada num qualquer porto de um Estado membro, seja automaticamente 

impedido de fazer escala nos restantes portos comunitários, a não ser em condições especiais, em que tenham 

sido tomadas todas as precauções para garantir a segurança e protecção do ambiente. 

 
Na observância das disposições legais vigentes, o Porto da Figueira da Foz realizará inspecções aos navios 

tanque que pretendam entrar no porto. Tal como estabelecido no quadro legal, as inspecções incidirão sobre o 

estado de conservação da estrutura do navio e dos seus equipamentos (equipamentos de navegação, máquinas, 

sistema de segurança, prevenção e combate a incêndios, etc.), sobre as condições de vida a bordo e 

competência da tripulação. Caso os inspectores do porto encontrem deficiências que considerem graves, o navio 

será impedido de entrar no porto, desencadeando os procedimentos de segurança previstos na lei, no âmbito da 

acima referida rede europeia de portos. 

 
Permitida a entrada do navio no porto, esta far-se-á no cumprimento das normas internas do porto, sendo o navio 

rebocado até ao Terminal, conduzido pelos Pilotos da Barra. Após a trasfega dos produtos repetir-se-ão os 

procedimentos de reboque e acompanhamento do navio até que se encontre fora da zona portuária.       

 
O Terminal irá, portanto, ter o seu funcionamento assente num contexto de grande rigor e exigência quanto à 

qualidade dos navios que nele pretendam fazer escala, facto que leva a considerar muito baixa, a probabilidade 

de ocorrência de acidentes com navios tanque no interior da área estuarina.  
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Neste contexto, recomendou-se a perfeita articulação entre o Porto da Figueira da Foz e a Asfalcentro, no sentido 

de ser garantida a segurança no interior do porto, competindo à Asfalcentro cumprir as normas de segurança de 

circulação marítima no interior do porto, zelar pelas condições de operacionalidade do Terminal e estabelecer 

relações comerciais com armadores credíveis que garantam o bom estado dos seus navios e a competência das 

respectivas tripulações. 
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VIII. CONCLUSÕES  
 

Globalmente, sobressai do EIA que os efeitos ambientais negativos resultantes da implementação do projecto 

serão moderados e não colocam em causa nenhum valor ambiental importante existente na área em estudo. 

 
Na origem desta situação está a relativamente pequena dimensão do Terminal, as suas características funcionais 

e os equipamentos, infra-estruturas e procedimentos de segurança que o projecto prevê instalar e implementar. 

Contribui também para a situação ambiental prevista, o facto da área de implantação do Terminal se inserir numa 

zona portuária, adequada à sua actividade, concordante com a estratégia de desenvolvimento do porto, e já 

bastante artificializada por anteriores intervenções, tanto ao nível da realização de obras costeiras como ao nível 

da regularização dos fundos fluviais.       

 
A implementação das medidas propostas irão actuar nos efeitos negativos previstos, possibilitando reduzir e, em 

alguns casos, sanear as alterações identificadas nas várias componentes ambientais analisadas. Neste âmbito, o 

Plano de Monitorização será uma peça chave para uma gestão ambiental equilibrada do Terminal.  

 
Como aspectos positivos do projecto releva-se a sua contribuição para o aumento da competitividade do Porto da 

Figueira da Foz e para a criação de novas dinâmicas empresariais, a nível local e regional, cuja consequência 

será o crescimento económico e aumento da qualidade de vida das populações. Por último, mas não menos 

importante, releva-se a redução de grande parte do volume do tráfego terrestre destes produtos, que actualmente 

se processa de outros portos do País em direcção à região Centro, inserindo-se o projecto nas mais recentes 

políticas e estratégias nacionais e comunitárias de promoção do transporte marítimo de mercadorias. 

 
Os riscos ambientais associados a fenómenos naturais e tecnológicos são controláveis através de uma actuação 

que vise a prevenção e a redução das consequências ambientais dos primeiros, e a redução eficaz e absoluta da 

probabilidade de ocorrência dos segundos.    

 
Traduzindo o resultado global das análises efectuadas no EIA e o conjunto das medidas mitigadoras e 

potenciadoras propostas neste estudo, as recomendações à empresa exploradora podem sintetizar-se da 

seguinte forma:  

 

O funcionamento do Terminal deve assentar em métodos de Gestão Ambiental que promovam a melhoria 

contínua dos processos de protecção ambiental, visando assegurar o seu melhor desempenho neste domínio, 

para que, deste modo, possa efectivamente contribuir para o desenvolvimento sócio-económico da Região Centro 

e, por consequência, do País.       

                        2003.12.05 

                       GEOMEGA, LDA. 


