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1. INTRODUGAO

O presente documento constitui o parecer final do procedimento de Avaliacdo de Impacte Ambiental (AIA) da
Ligagao entre o Lote D — Lisboa/Alenquer (Ota) e o Lote C1 — Alenquer (Ota)/ Pombal (Ligagao D/C1)
da Ligacdo Ferroviaria de Alta Velocidade Lisboa/Porto, em fase de Estudo Prévio, e é emitido ao abrigo do n.% 1
do artigo 16° do Decreto-Lei n.° 69/2000, de 3 de Maio, alterado e republicado pelo Decreto-Lei n.© 197/2005, de
8 de Novembro.

Tratando-se da construgdo de vias para o trafego ferroviario de longo curso, a aprovagdo do projecto em causa
tem enquadramento no regime juridico de AIA, designadamente na alinea a) do ponto 7, do Anexo I do Decreto-
Lei acima referido.

O proponente do projecto € a empresa RAVE - Rede Ferroviaria de Alta Velocidade, criada pelo Decreto-Lei n.°
323-H/2000, de 19 de Dezembro. A entidade competente para autorizar o projecto é a REFER, EP - Rede
Ferroviaria Nacional. A Autoridade de AIA é a Agéncia Portuguesa do Ambiente (APA).

O procedimento de AIA teve inicio no Ministério do Ambiente, Ordenamento do Territorio e Desenvolvimento
Regional (MAOTDR), com a entrega na Agéncia Portuguesa de Ambiente (APA), do Estudo de Impacte Ambiental
(EIA) do projecto em analise, acompanhado do respectivo Estudo Prévio.

A APA nomeou a respectiva Comissdo de Avaliacdo (CA), constituida por representantes da APA (entidade que
preside), do Instituto da Agua, I.P. (INAG, I1.P.), do Instituto de Gestdo do Patrimoénio Arquitectonico e
Arqueoldgico, I.P. (IGESPAR, I.P.), da Direccdo Regional de Cultura de Lisboa e Vale do Tejo (DRCLVT), da
Comissdo de Coordenagdo e Desenvolvimento Regional de Lisboa e Vale do Tejo (CCDRLVT), da Direcgao Regional
de Agricultura e Pescas de Lisboa e Vale do Tejo (DRAPLVT), do Laboratério de Engenharia Civil. IP (LNEC) e da
Secretaria de Estado dos Transportes (SET).

A CA é constituida pelos representantes a seguir indicados, nomeados pelas entidades atras referidas, indicando-se
também as respectivas areas de intervengdo:

= APA/GAIA- Eng.2 Paula Nunes da Silva (Presidente)

=  APA/GAIA - Eng.° Augusto Serrano (Consulta Publica)

* INAG.IP — Eng.2 Ana Telhado (Recursos Hidricos e Qualidade da Agua)
= IGESPAR.IP — Dr.2@ Maria Ramalho (Patrimonio)

=  DRCLVT - Argto. Luis Quaresma (Patrimoénio Classificado)

= CCDRLVT - Dr.@ Isabel Marques (Ordenamento do Territorio, Uso do Solo, Socio-economia,
Aspectos Ecoldgicos e Qualidade do Ar)

=  APA/DAR- Eng.2 Maria Jodo Palma (Ruido)

= APA/GAIA - Argta. Paisag. Cristina Russo (Paisagem)

=  DRAPLVT - Dr.2@ Maria Jodo Saccas (Solos)

= LNEC - Dr.2 Celeste Jorge (Geologia, Vibragdes e Riscos Ambientais)

= SET - Eng.© Filipe Moura (Transportes e Acessibilidades)
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O EIA, objecto da presente analise, corresponde ao Volume 10 do Estudo Prévio e é composto pelos seguintes
elementos:

¢ Resumo N3do Técnico (Outubro 2008)

o Relatorio — Tomo 1/3 a 3/3 (Junho 2008)
e Anexos (Junho 2008)

e Pecas Desenhadas (Junho 2008)

o Aditamento (Outubro 2008)

e 20 Aditamento (Dezembro 2008)

Relativamente ao Estudo Prévio, foram disponibilizados com o EIA os seguintes volumes:

¢ Volume 1 - Sintese do Estudo Prévio (Junho 2008)

e Volume 2 — Geologia e Geotecnia (Abril 2008)

e Volume 3 — Tracgado de Via e Superstrutura (Junho 2008)

e Volume 4 - Terraplenagem e Drenagem e Restabelecimentos (Junho 2008)
e Volume 5 - Obras de Arte (Abril 2008)

¢ Volume 6 - Obras Acessorias. Servigos Afectados (Junho 2008)

2. AMBITO E CONDICIONANTES DA AVALIAGCAO

A Ligacdo D/C1, objecto da presente apreciacdo, ndo tem autonomia propria, pois constitui uma componente do
Lote C1, o qual, a par com os Lotes A, B e D, integra a Ligacdo Ferroviaria de Alta Velocidade Lisboa-Porto, cujo
desenvolvimento, a escala 1:5.000, tem por base um conjunto de estudos alguns de indole ambiental (mas sem
que tenham sido objecto de analise por parte do MAOTDR) e também de decisdes politicas que foram tomadas,
como sejam as relativas a localizagdo das estacGes dessa Ligagdo ou a localizagdo do Novo Aeroporto de Lisboa
(NAL) e que se repercutiram em opgOes estruturantes, nomeadamente em termos dos corredores estudados e,
consequentemente, em termos dos tracados desenvolvidos no ambito dos Estudos Prévios dos diferentes lotes que
compdem a referida Ligacado Lisboa/Porto.

Nao obstante as referéncias efectuadas no EIA relativamente a Ligacao Ferroviaria de Alta Velocidade entre Lisboa
e o Porto, a presente apreciacao incide exclusivamente sobre a Ligagao D/C1, ndo estando em avaliacdo a Linha
Lisboa-Porto, enquanto projecto global.

Importa também referir que a justificagdo apresentada no EIA para a Ligacdo D/C1 reporta-se a totalidade do
projecto da LAV, sendo que os principais impactes positivos serdo resultantes dos beneficios associados a
exploragdo de toda a rede nacional de alta velocidade, em particular, da ligagdo Lisboa/Porto. Nao se podendo
dissociar a anadlise dos objectivos e justificacdo do lote C1, da analise dos objectivos e justificagdo da Rede
Ferroviaria de Alta Velocidade e da Linha Lisboa-Porto, resulta que, tendo em conta o ambito da presente
avaliacdo, essa analise ndo tem enquadramento no procedimento de AIA em aprego, ndao se podendo também
proceder a ponderacdo da justificacdo e beneficios apontados para a Ligacao D/C1 versus os impactes negativos
que decorrem da mesma.

Convém salientar que, ndo obstante o projecto ser sujeito a AIA em fase de Estudo Prévio, dados os fortes
constrangimentos técnicos a que as caracteristicas de tracado de um projecto de alta velocidade estdo suijeitas,
quer em planta, quer em termos de perfil longitudinal, ndo se estdo a analisar corredores, como é usual para
projectos de infra-estruturas lineares, mas sim, tracados, constituidos por eixos compativeis com as caracteristicas
necessarias a circulagdo de comboios desta natureza.
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Registe-se, ainda, que a existéncia de constrangimentos técnicos tdo rigorosos limita a possibilidade da CA
considerar como eventualmente vidveis tracados que, apesar de se situarem no corredor estudado no EIA, ndo
sejam os considerados no Estudo Prévio, dado desconhecer se os mesmos serdo compativeis com as caracteristicas
exigidas.

Por ultimo é de salientar que a presente apreciacdo encontra-se também condicionada pelas incertezas associadas
a compatibilizagdo das interferéncias do projecto com infra-estruturas da EPAL, na zona de Quintas (todas as
alternativas) e com infra-estruturas da REN-Gasodutos, S.A (em particular, no caso da Alternativa 1A,) estando em
causa impactes negativos, que ndo puderam ser tidos em conta na avaliacao da viabilidade do projecto, dada a
inexisténcia de elementos no EIA relativamente a minimizacdo e, consequentemente, a inexisténcia de elementos
relativos a magnitude e significancia dos impactes residuais resultantes.

3. PROCEDIMENTOS PARA A AVALIACRO
Inicio do Procedimento de AIA : 30 de Julho de 2008 (dia seguinte a recepcdo do EIA e do Estudo Prévio na APA);

Nomeagdo da Comissdao de Avaliagdo (CA) pela Autoridade de AIA, tendo a respectiva notificagdo sido efectuada
através do Oficio Circular N.° 011746 de 18 de Agosto de 2008.

Andlise do EIA de forma a avaliar a sua conformidade, tendo em consideracdo as disposicoes do Artigo 13.° do
Decreto-Lei n.° 69/2000, de 3 de Maio, na sua actual redaccdo, e do Anexo II da Portaria n.%2 330/2001, de 2 de
Abril.

Em resultado da apreciagdo efectuada para efeitos de conformidade do EIA, a CA solicitou, ao abrigo do n.° 4 do
artigo 13.° do Decreto-Lei n.2 69/2000, de 3 de Maio, informacdo complementar no ambito das seguintes
tematicas: Descricdo do Projecto e das Alternativas Consideradas, Geologia/Geomorfologia, Sistemas Ecoldgicos,
Paisagem, VibragGes, Socio-economia, Ordenamento do Territorio, Patrimonio, Riscos Ambientais, Impactes
Ambientais e Medidas de Minimizagdo. Foi também solicitada a Reformulacdo do Resumo N&do Técnico (RNT).

O pedido de elementos implicou a suspensao do prazo até ao dia 29 de Outubro de 2008, dia seguinte a data em
que foi recepcionada a informagdo complementar solicitada, a qual foi apresentada na forma de Aditamento ao
EIA, datado de 27 de Outubro de 2008.

A Declaracao de Conformidade do EIA foi emitida a 5 de Novembro de 2008.

Solicitacdo, no decurso da avaliagdo, de esclarecimentos adicionais. O pedido em causa foi efectuado sem
suspensao do prazo, ao abrigo do artigo 5° do Decreto-Lei n® 69/2000, de 3 de Maio, com a redacgao que lhe foi
dada pelo Decreto-Lei n.° 197/2005, de 8 de Novembro e versaram as seguintes tematicas: Ordenamento do
Territorio e Patrimonio. A resposta ao pedido foi consubstanciada num 2° aditamento ao EIA, datado de 23 de
Dezembro de 2008.

Foi também realizada uma reunido a 14 de Novembro de 2008, na APA, entre técnicos do LNEC e os consultores da
RAVE para esclarecimentos relativos as Vibragdes e Riscos Ambientais.

Solicitacdo de parecer a entidades externas a CA, designadamente as seguintes: Direccdo Geral de Geologia e
Energia (DGGE), Direccdo Geral de Agricultura e Desenvolvimento Rural (DGADR), Instituto de Meteorologia (IM).
Os pareceres recebidos neste ambito encontram-se no Anexo II.

e —————
Ligacdo entre o Lote D e o Lote C1

da Ligagdo Ferroviaria de Alta velocidade entre Lisboa e Porto pag. 5
Estudo Prévio



Parecer da Comissao de Avaliagdao
Margo 2009

Realizacdo de Consulta Publica que decorreu num periodo de 38 dias Uteis, desde o dia 16 de Novembro de 2008 a

16 de Janeiro de 2009. A sintese dos resultados da Consulta Publica e respectiva analise consta do ponto 7 do
parecer da CA e foi efectuada com base no Relatério da Consulta Publica, elaborado pela Autoridade de AIA.

Realizacdo de uma visita técnica de reconhecimento dos locais de implantacdo do projecto, que decorreu no dia 28
de Novembro de 2008 e que contou com a participacdo de representantes da CA, do proponente e seus
consultores.

Realizacdo de reunides e de sessdes de trabalho da CA nas seguintes datas: 22 de Setembro (avaliacdo da
conformidade do EIA); 4 Outubro (Andlise dos elementos adicionais e decisdo final sobre a conformidade do EIA);
11 e 18 de Fevereiro de 2009, 2 e 6 de Marco, (sessOes de trabalho para analise técnica do EIA, dos pareceres
externos e dos resultados da Consulta Publica); 11 de Marco (decisdo final).

Elaboracdo de Parecer final da CA e que se consubstancia no presente parecer, o qual integra os diferentes
contributos recolhidos no @mbito do procedimento de AIA N.© 1966.

4. PROJECTO
4.1 ENQUADRAMENTO LEGAL

Em termos gerais ha a salientar a Lei de Bases do Sistema de Transportes Terrestres, Lei n.° 10/90, de 17 de
Margo, e em particular o seu artigo 109, segundo o qual a rede ferrovidria nacional é constituida pela rede principal
e pela rede complementar, sendo a primeira composta pelas linhas vocacionadas para a prestagao de servigos de
transportes de passageiros nacionais e internacionais, de longo curso, grande velocidade e elevada qualidade.

Especificamente no que se refere a alta velocidade, ha a salientar:

e O Decreto-Lei n.° 93/2000, de 23 de Maio, que transpde para a ordem juridica nacional a Directiva
96/48/CE, e institui o regime juridico da realizacdo da interoperabilidade do sistema ferroviario transeuropeu
de alta velocidade no territério nacional. O Decreto-Lei n.°© 152/2003, de 11 de Julho, posteriormente,
introduziu alteracOes ao diploma legal atras referido.

e O Decreto-Lei n.° 323-H/2000, de 19 de Dezembro, que cria a RAVE — Rede Ferroviaria de Alta Velocidade,
S.A com a missdao de desenvolvimento e coordenacdo dos trabalhos e estudos necessarios para a
concretizagdo da instalagdo de uma rede ferroviaria de alta velocidade em Portugal Continental e da sua
ligacdo com a rede espanhola de igual natureza.

¢ A Resolucdo de Conselho de Ministros (RCM) n.° 83/2004, de 26 de Julho, que define os principios de
enquadramento da rede ferroviaria de alta velocidade e aprovou o desenvolvimento das infra-estruturas que
integram a referida rede. No que diz respeito a Linha Lisboa-Porto, esta RCM definiu-a "como linha
especialmente construida para a alta velocidade, com estacdes intermédias em Leiria, Coimbra e Aveiro"
(alinea c), n.° 2 da RCM).

e O Decreto N.° 7/2008 de 27 de Marco que estabelece medidas preventivas para os trogos Lisboa - Vila
Franca de Xira, Alenquer - Pombal e Oliveira do Bairro - Porto do eixo Lisboa-Porto.

e A Resolucdo de Conselho de Ministros N.° 12/ 2009, de 27 de Janeiro que estabelece medidas preventivas
abrangendo os trogos Vila Franca de Xira - Alenquer e Pombal - Oliveira do Bairro.

Ligacdo entre o Lote D e 0 Lote C1
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4.2 ANTECEDENTES

Em termos gerais, o projecto em analise, enquanto trogo integrado na Ligacdo Ferroviaria de Alta Velocidade entre
Lisboa e Porto (Ligagdo Lisboa-Porto) tem por base todos os estudos e aprofundamentos desenvolvidos para essa
Ligacao.

Em termos dos antecedentes especificos do troco em apreco importa salientar que a Ligacdo Lisboa-Porto foi
desenvolvida tendo em conta a localizagdao de uma estacdo na Ota onde se previa a construcdo do Novo Aeroporto
de Lisboa (NAL).

Esta estacdo localizava-se no, entdo, designado Lote Ota, que a Sul se ligava ao Lote D — Lisboa/Alenquer(Ota)
(actualmente em procedimento de AIA) e a Norte ligava-se ao Lote C1 — Alenquer(Ota)/Pombal, este Gltimo com
DIA favoravel condicionada emitida em Dezembro de 2007.

Na sequéncia da decisdo do Governo de relocalizar o NAL na zona do Campo de Tiro de Alcochete (Resolucdes do
Conselho de Ministros n.° 13/2008, de 22 de Janeiro, e n.° 85/2008, de 26 de Maio), tornou-se necessario
reanalisar os estudos anteriormente desenvolvidos para a zona da Ota, no sentido da procura de melhores ligacoes
entre o Lote D e o Lote C1, agora libertas da restricao de servir o NAL projectado para aquela zona. O EIA em
analise corresponde ao resultado dessa reanalise.

Importa salientar que a Ligagdo D/C1 implica o abandono da parte Sul do corredor do Lote C1, ja que corresponde
a cerca dos primeiros treze quildmetros do tracado do Lote C1 j& aprovado.

O ponto de ligagdo ao Lote C1 (~ km13) vem justificado face a reduzida extensao do tragado ainda em falta e que
ligaria o Lote D e o Lote Cl1, a qual ndo permitia que se desenvolvessem tracados que atendessem as
condicionantes identificadas para este lote, de que resultou a decisao de se analisar a possibilidade de ligacao um
pouco mais a Norte, eliminando-se um trecho ja aprovado do Lote C1.

No ambito dos antecedentes do lote em andlise importa também referir que para além das alternativas
consideradas no Estudo Prévio sujeito a AIA, foi também considerada uma alternativa situada mais a poente da A1l
e, mais proxima de Alenquer (Alt 4), mas que veio a ser abandonada em resultado da identificacdo de impactes
negativos e significativos.

4.3 OBJECTIVOS E JUSTIFICACAO DO PROJECTO

No EIA sdo apresentados os objectivos e a justificacdo do Projecto. Neste capitulo o EIA refere que a Ligacdo D/C1
constitui uma componente essencial da Ligacao Ferroviaria de Alta Velocidade Lisboa-Porto, a qual por sua vez
insere-se na Rede Ferroviaria de Alta Velocidade (RFAV). Consequentemente, os objectivos e a justificacao do
projecto ndo sdo exclusivos do presente troco, sendo globais para a Rede Ferroviaria de Alta Velocidade e, em
particular, para a Ligagao Lisboa/Porto.

No ambito da apresentagdo dos objectivos e da necessidade do projecto, o EIA faz referéncia a RCM n.° 83/2004,
de 26 de Julho, que define os principios de enquadramento da rede ferroviaria de alta velocidade e indica os
principais objectivos da RFVA, sendo também referidos diversos documentos de politica, a nivel europeu e nacional,
que enquadram e justificam a referida rede.

Em termos muito sumarios, pretende-se, com a implementacdo da RFAV e da Ligacdo Lisboa/Porto, promover o
reforgo da competitividade internacional de Portugal, em particular no quadro ibérico e europeu, assim como
garantir um sistema de transporte mais eficiente, mais rapido e com maior qualidade e seguranga no eixo onde se
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verifica a maior densidade populacional do Pais e onde se concentram o maior nimero de deslocacdes
internacionais.

O EIA refere, também, no ambito das externalidades associadas ao projecto, os efeitos positivos que resultam da
transferéncia de passageiros do modo rodoviario €, em menor escala, do modo aéreo para o modo ferroviario,
sendo estes, designadamente, a diminuicdo da sinistralidade, a reducdao da emissao de gases com efeito de estufa,
que contribuem para o fenémeno das alteragGes climaticas e a melhoria da qualidade do ar.

Em termos de justificacdo especifica, como atras referido o lote em apreco decorre também da necessidade de
reanalisar os estudos desenvolvidos para a zona da Ota, no sentido da procura de melhores ligacdes entre o Lote D
e o Lote C1, agora libertas da restricao de servir o NAL projectado para aquela zona.

4.4 LOCALIZAGAO

A area abrangida pela Ligacdo D/C1 da Rede Ferroviaria de Alta Velocidade atravessa trés concelhos, Vila Franca de
Xira, Alenquer e Azambuja, indicando-se no quadro seguinte as freguesias abrangidas pelo Projecto.

Quadro 1 - Concelhos e freguesias atravessados pelo projecto

Concelhos Freguesias
Vila Franca de Xira Castanheira do Ribatejo
Carregado Triana
Alenquer Ota
Azambui Alcoentre Azambuja
Zambuja Aveiras de Cima Vila Nova da Rainha

Areas sensiveis:

Referem-se, de acordo com a definicdo constante no Decreto-Lei n.° 69/2000, de 3 de Maio, as seguintes areas
sensiveis localizadas nos corredores dos tracados considerados no Estudo Prévio:

- Marco da Légua no sitio designado Casal da Canha (freguesia de Triana, concelho de Alenquer) - Imdvel
de Interesse Publico — Decreto n.° 32973, de 18 de Agosto de 1943;

- Marco do Cruzamento na EN3 (freguesia de Carregado, concelho de Alenquer) - Imével de Interesse
Publico — Decreto n.° 32973, de 18 de Agosto de 1943;

- Quinta do Campo (freguesia de Carregado, concelho de Alenquer), Imdvel de Interesse Publico. Decreto
n.% 5/2002, de 19 de Fevereiro.

4.5 DESCRIGAO DO PROJECTO E DAS ALTERNATIVAS CONSIDERADAS

A Ligacao D/C1 apresenta uma extensao de cerca de 24,5 km e inicia-se no final do Lote D, na zona de Castanheira
do Ribatejo e termina no km 13 do Lote C1, em Alcoentre.

No Estudo Prévio sdo consideradas trés alternativas de tragado (1, 2 e 3) e uma variante (1A). Os respectivos
tragados foram organizados em eixos, subdivididos em sub- eixos.

As alternativas de tracado 1, 2 e 3, correspondem integralmente aos eixos 1, 2 e 3 propostos. A Variante 1A,
resulta da combinacdo entre os eixos 1 e 1A e apenas difere da Alternativa 1, num sub- eixo com a extensdo de
8,5 km. Por uma questdo de comodidade de escrita a Variante 1A sera denominada Alternativa 1A.
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A figura 1 ilustra os eixos considerados. No quadro 2 apresentam-se, para cada Alternativa, os eixos e sub- eixos
que a constituem e a respectiva extensdo.

Fig. 1 - Esquema de eixos e sub-eixos

EIX0 3

SUBENXD 3
SLQ{)on ! SBENO 2 /
Nl Er22 EIX02 | SleE02

SUBEID 2.1
I

SUBEIXD SUBEIXO 2.3 |
UBEIXD \\l X0 1A SUBEXD 14
\' 1

| SUBEIXD

EIXO 1

SUBEXO 34
SUBEXO 25

SUBEIXD13

Fonte: EIA da Ligagao D/C1 (Junho 2008)

Quadro 2 — Eixos, sub eixos e extensdo por alternativa

Alternativa Eixos e sub-eixos Extensao
1 = Eixo 1 = sub-eixol.1+sub-eix01.2+sub-eixo01.3+sub-eixo01.4+ 24817 m
sub-eixo 1.5+ sub-eixo 1.6
1A = sub-eixo1.1+sub-eixo 1.2+ Eixo1lA+ sub-eix01.4+ sub-eixo 1.5+ {24 632 m
sub-eixo 1.6
2 = Eixo0 2 = sub-eix02.1+sub-eixo0 2.2+ sub-eix02.3+ sub-eix02.4+ |23 726 m
sub-eixo 2.5
3 = Eixo 3 = sub-eix03.1+sub-eixo 3.2+ sub-eix03.3+ sub-eix03.4 24 795 m

Fonte: EIA da Ligacao D/C1 (Junho 2008)

- O Eixo 1 implanta-se em grande parte a Nascente da Al, cruzando esta via em dois pontos distintos: primeiro
ao km 2+500 junto a Vala do Carregado e do N6 com a A10, e depois ao km 14+500 a sudoeste de Aveiras
de Cima. Este eixo passa a poente de Vila Nova da Rainha, a cerca de 500 m de distancia desta localidade.

- O Eixo 1A é uma variante localizada do Eixo 1, previsto de modo a que o tracado se desenvolva a poente da
Quinta do Campo e da Quinta da Alegria, ao mesmo tempo que se afasta de Vila Nova da Rainha.

- O Eixo 2 desenvolve-se sempre a Poente da Al, sendo quase paralelo a esta auto-estrada, entre o N6
rodoviario da A1 com a A10 e a EN3. O tracado deste eixo passa a Nascente da Base Aérea da Ota.

- O Eixo 3 tem uma parte inicial coincidente com o Eixo 2, divergindo deste na zona de atravessamento da EN3.
A partir deste ponto, afasta-se para Poente, contornando a Base Aérea da Ota por Oeste. Torna a inflectir
para Nascente, onde vai encontrar o Eixo 1 e o Eixo 2 (no ponto final comum a todas as alternativas). O
tracado deste eixo afecta varias exploracdes de areias localizadas a Sul da Base Aérea da Ota e a Este de
Camarnal.

Cada um dos eixos tem uma quilometragem continua a comegar no Km 0+000.

Tendo por base o EIA descrevem-se, de seguida, as caracteristicas do projecto consideradas mais relevantes
para efeitos da avaliagdo ambiental do projecto em causa.
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Refira-se que as caracteristicas do projecto foram fixadas tendo em conta que se trata de um transporte exclusivo
de passageiros e que pretende garantir um percurso na ordem de 1h 15 min. na ligacdo directa entre Lisboa e
Porto e de 1 h 35 min. nas ligagbes com paragens intermédias (Leiria, Coimbra e Aveiro).

Velocidade - O Estudo Prévio foi desenvolvido para uma velocidade maxima de 300 km/h. o EIA refere, contudo,
que esta velocidade maxima apenas sera atingida pontualmente ao longo do trajecto, sendo as velocidades médias
para os servigos directos e com paragens de cerca de 240 km/h e 180 km/h, respectivamente.

Caracteristicas geométricas — Os parametros geométricos que caracterizam os elementos de tracado, tanto em

planta como em perfil longitudinal, para uma velocidade de 300 km/h sdo, de acordo com o quadro 3.2.1 do EIA,
0s seguintes:

Quadro 3 — parametros geométricos em planta e perfil longitudinal (p/ 300km/h)

Raio de curva Minimo normal 5.900 m
em planta Minimo excepcional 4.650 m
Normal em plena via 25 %o
max. Excepcional em plena via 30 %o
Pendente longitudinal Em Estagdes 2,5 %o
min. Em tdneis< 1000 m 5,0 %o / 2,0%o0
Em tdneis> 1000 m 5,0 %o/ 3,0 %o

Fonte: EIA da Ligagao D/C1 (Junho 2008)

Seccao transversal Plena Via — A seccdo transversal tipo em plena via € constituida por duas vias com bitola
(distancia entre carris) de 1,435 m e um entre-eixo de 4,7 m de que resulta uma plataforma com largura total de
14m. A plataforma inclui uma zona para a implantacdo dos postes de catenaria e um espaco de seguranca
localizado nos 0,90 m exteriores da plataforma.

O espaco de seguranca destina-se a proteccdo de pessoas habilitadas a deslocarem-se ao longo da Linha e a
deslocacdo de pessoas que se encontrem na area dos carris em caso de evacuacao de comboios. Este espaco inclui
caminhos laterais pedonais que servem, simultaneamente, para garantir a seguranca do pessoal nas inspecgdes de
manutencdo durante a passagem de veiculos e o0 armazenamento temporario de materiais de construcdo e
ferramentas.

Nos locais onde seja necessario garantir o acesso a via-férrea por veiculos motorizados, estao previstos caminhos
paralelos de 3,0 m ao nivel da fundacao do sub-balastro.

Instalagoes de apoio a exploracao - Esta previsto um Posto Intermédio de Banalizacdo (PIB) onde é possivel a
passagem das composicdes de uma via para a outra (aparelho de mudanga de via), garantindo assim a
continuidade do trafego em caso de interrupcao de uma via. O PIB, com uma extensdo de 791m esta previsto
localizar-se nas Alternativas 1 e 1A, sensivelmente entre o km 10 e 11, na Alternativa 2 entre os km 9 e 10 g, na
Alternativa 3, entre os km 12 e 13.

Restabelecimentos e Obras de arte — As pontes, viadutos, passagens superiores e inferiores previstas sdo as
que se apresentam no quadro seguinte, nas quantidades indicadas, consoante as alternativas em causa
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Quadro 4 — Obras de arte previstas por alternativa
Alternativas Pontes e viadutos Obras de arte correntes

Quant. Ext.(m) PS PI
1 5 7.364 3 9
1A 5 7.509 3 8
2 7 6.998 7 5
3 6 9.683 6 5

Fonte: EIA da Ligagao D/C1 (Junho 2008)

As obras de arte correntes restabelecem os caminhos municipais e rurais interceptados pelos tragados.

O atravessamento da Al (interceptada pelos Eixos 1 e 1A), da A10, da EN3 e do N6 da A1/A10 (interceptados por
todos os eixos ) é efectuado através de viadutos.

Embora esteja referido que se prevé que o vao tipo dos viadutos com alturas até 15m, seja entre 20 e 30m €, nos
viadutos com alturas entre os 15 e 40m de altura, vao tipo entre 30 e 50m, existem situacbes onde, devido a
natureza dos atravessamentos, os vdos maximos podem atingir 80m. Posteriormente, o EIA adoptou a seguinte
simplificacdo:

Quadro 5- Altura, Vao Tipo e seccao transversal dos viadutos

Altura da obra vao-tipo seccao transversal
até 15m 25m 2 vigas-caixao de altura constante

de 15 a 50m 40 ou 50m vigas-caixao unicelular de altura constante
acima de 50m 702 90m vigas-caixdo unicelular de altura variavel

Para as obras de arte especiais estdo previstos diversos processos construtivos que vao desde o cimbre ao solo e o
cimbre auto-lancavel, até vigas pré-fabricadas e avangos sucessivos, a que se associam diferentes impactes
durante a fase de construgao.

Drenagem Transversal - As linhas de agua de maiores dimensGes sdo atravessadas por meio de viadutos,
estando previsto o restabelecimento das restantes linhas de agua pela drenagem transversal dimensionada para
caudais de ponta de cheia centenarios, composta por PH com sec¢bes entre os 1000 mm e 3x3m?.

Quadro 6 — Drenagem transversal

Alternativa n° de PH
Alternativa 1 40
Alternativa 1A 1
Alternativa 2 30
Alternativa 3 31

O EIA ndo indica que critérios, nem que pressupostos, foram usados neste dimensionamento contudo na
caracterizacdo da situagdo actual da hidrologia é referido que as estimativas para o caudal centendrio das bacias
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hidrograficas com areas entre 10 e 40 km?, foram calculados pela formula racional onde se consideraram as curvas
IDF (LNEC.1986), excepto no caso da rib@ do Judeu.

Terraplenagens - Os movimentos de terras decorrentes das escavacdes e aterros originardo os volumes
indicados no quadro seguinte:

Quadro 7 — Volumes de movimentos de terras

Alternativas Escavagoes (m?) | Aterros (m3) A Vazadouro (m?)
1 3.733.525 2.733.416 1.120.058
1A 3.835.580 2.591.015 1.150.674
2 1.216.891 998.121 365.067
3 1.565.166 1.444.731 465.550

Fonte: quadro 3.2.5 do EIA da Ligagao D/C1 (Junho 2008)

Refira-se, no entanto que o excesso de terras a levar a depodsito sera superior ao volume apresentado para o
excedente de terras, dado que a esse valor acresce 15% das terras provenientes das escavagdes sem condicdes de
aplicacdo em aterros e volumes de solos a sanear, sendo que o EIA refere que se admitiu que as aluvides, de
natureza areno-siltosa, sejam integralmente saneadas e substituidas por solos de caracteristicas adequadas

Quanto as escavacoes e aterros, o EIA refere que no Estudo Prévio se procurou limitar a altura maxima das
escavacoes a cerca de 30 a 35m e a altura maxima dos aterros a 15 m. No entanto, verifica-se que existem
situacOes de aterros superiores a 20 m de altura que ndo atendem a este principio.

Ndo obstante o excesso de terras acima referido, o EIA admite a necessidade de recurso a materiais de
empréstimo e refere que os mesmos deverdo ser provenientes de pedreiras em exploragdo, bastante numerosas na
regido, sendo de evitar a abertura de novas exploracdes. Quanto as terras sobrantes o EIA propde que as mesmas
possam ser usadas como material de cobertura de aterros sanitarios de RSU, na requalificacdo de pedreiras
abandonadas e depositadas em areas licenciadas.

Caminhos paralelos/ caminhos de Servigo - Ao longo de toda a via, de um dos lados da linha férrea, existira
sempre um caminho paralelo, mesmo quando ndo haja necessidade de prever acessos a parcelas marginais ou de
dar continuidade a restabelecimentos, paralelamente a LAV, para assegurar as acessibilidades a linha em caso de
emergéncia e manutengao.

Vedagbes — Toda a Linha sera vedada. Os tipos de vedagOes a utilizar na delimitacdo da zona afecta a infra-
estrutura ferroviaria sdo definidos em funcdo do tipo de ocupagdo da zona atravessada, rural ou urbana.

Areas a expropriar — Os limites de expropriacdo considerados em plena via foram de 7m para além dos limites
dos taludes, inclusive nos viadutos. Nos restabelecimentos foi considerada uma faixa constante de 35m, centrada
nos respectivos eixos.

Cenarios de trafego ferroviario — Segundo o EIA, prevéem-se 32 comboios de passageiros por dia e por
sentido (64 nos dois sentidos), repartidos pelos seguintes periodos do dia:

e 24 servigos ferroviarios por sentido no periodo entre 7-20h;
e 6 servigos ferroviarios por sentido no periodo entre 20-23h;
e 2 servigos ferroviarios por sentido no periodo entre 23-07h.
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Projectos Associados e Subsidiarios — Como projectos associados sdo referidos os restantes trogos da Ligagao
Lisboa-Porto (Lotes A, B, C1 e D), bem como as restantes linhas da rede ferroviaria de alta velocidade, tal como
definidas na Resolucdo do Conselho de Ministros n.o 83/2004, de 26 de Junho. E também referido que se prevé a
existéncia de um parque de manutengdo e um parque de maquinas, a inserir na rede ferroviaria de alta velocidade,
cuja localizagdo ainda ndo esta definida.

Como projectos subsididrios sao referidos os projectos de restabelecimentos e/ou desvios provisérios ou,
permanentes de vias ou de infra-estruturas afectadas (vias rodovidrias, gasodutos, adutoras e linhas eléctricas),
que neste caso sdo inimeras €, de grande relevancia.

Investimento — No quadro seguinte sdao apresentados os custos por alternativa:

Quadro 8 — Custo por alternativa (euros)
Alternativa 1 Alternativa 1A Alternativa 2 Alternativa 3
194 366 958,75 185 969 655,99 189 041 202,23 200 785 010,26

Programacao temporal - 0 prazo considerado necessario a construcdo da Ligagdo D/C1 é de 3 anos, estando
previsto o inicio da exploragao da LAV Lisboa/Porto para o ano de 2015.

5. AVALIAGAO AMBIENTAL DO PROJECTO
5.1 CLIMA

Segundo o EIA, o principal impacte no microclima, resultante da concretizacdo do projecto em analise, apenas se
fara sentir na fase de exploracdo e relaciona-se com o aumento da incidéncia de fendmenos de acumulacdo de ar
frio em areas deprimidas onde a presenca dos aterros previstos contribua para dificultar o escoamento do ar frio.
Esta situagdo tera como consequéncia o aumento da incidéncia de nevoeiros e de geada nestas areas, e traduzir-
se-a em desconforto climatico para a ocupagdo humana e, em prejuizos sensiveis, para eventuais culturas agricolas
sensiveis e dreas habitadas.

O EIA classifica os impactes microclimaticos que se farao sentir na fase de exploracdo, em negativos, indirectos,
permanentes, certos, locais, irreversiveis e ndo minimizaveis, sendo que a magnitude e o significado dos impactes,
variam em funcao das dimensGes dos aterros, bem como da ocupacdo existente nas areas afectadas pelo
fendmeno. Os impactes serdo mais significativos quando nas areas afectadas por acréscimo de fendmenos de
acumulacdo de ar frio, existirem ocupagdes mais ou menos sensiveis a estes acréscimos, tais como culturas
agricolas regadas, pomares e vinha e/ou a presenca de habitacoes.

Tendo-se recebido parecer do Instituto de Meteorologia (IM), este salienta que o EIA deveria ter contemplado mais
estagdes meteoroldgicas na vizinhanga do projecto (a Nordeste Fonte Boa e a Sueste Dois Portos). Refere ainda
que as Normais Climatoldgicas utilizadas (1951-80) ndo sdao as mais recentes para a estacdo meteoroldgica
utilizada (Ota/Base Aérea), uma vez que no IM estdo disponiveis as Normais Climatoldgicas para o periodo de
1961/90.

Tendo em conta que o EIA afirma na pag. 6.391 que dos acidentes ocorridos com o TGV, dois sao devidos a causas
naturais e um deles ao facto de ocorréncia de um episddio extremo (precipitagdo intensa), o IM salienta que em
projectos deste tipo deve ser contemplada a caracterizacdo da intensidade e da frequéncia para determinado tipo
de fendmenos meteoroldgicos extremos, por exemplo, para diversas quantidades de precipitacdo maxima diaria ou
mesmo horaria e os seus periodos de retorno. O mesmo acontecendo em relacao ao vento, deve ser analisada a
intensidade maxima instantanea (rajada) para os diversos quadrantes.
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Quanto aos impactes, o EIA identificou os impactes microclimaticos como globalmente pouco significativos nas
Alternativas 1, 1A e 2 e significativos na Alternativa 3, sendo a area mais afectada, nesta alternativa a situada entre
o km 18+100 e km 18+300, lado Oeste. Conclui-se, assim, que a Alternativa mais desfavoravel é a
Alternativa 3, sendo as restantes equivalentes.

Ndo obstante, tendo em conta que se trata de um impacte muito localizado, considera-se que, na ponderacao
global das alternativas, o Clima devera ter um peso muito inferior ao atribuido a outros factores ambientais com
impactes muito mais relevantes.

Considera-se, ainda, que os estudos a empreender na fase subsequente dos trabalhos deverdo, no que a

caracterizacdo do clima diz respeito, atender as recomendacoes do IM.

5.2 GEOLOGIA, GEOMORFOLOGIA E RECURSOS MINERAIS

CARACTERIZACAO DA SITUACAO DE REFERENCIA

O enquadramento do estudo foi bem concebido, assim como a identificagdo das areas sensiveis relacionadas com
as particularidades geoldgicas e geomorfoldgicas, que excepcionalmente neste Lote ndo se verificam. O valor
geomorfoldgico mais proximo do tragado € o Monte Redondo, que situa a 180 m da Alternativa 3 (Pegas
Desenhadas - Desenhos 6.1, 4.1 e 4.2).

A tectdnica e a sismicidade apresentam contetdo suficiente. Concluindo, o EIA, que a fracturagdo existente pode
potenciar alguns riscos ambientais, como seja a criacdo de condicOes propicias para a infiltracdo das aguas de
drenagem superficial (pg. 4.27), e que a area em estudo se situa na regido do territorio continental de maior risco
sismico.

Interessa, no entanto, referir a proximidade do tracado em estudo a designada falha do Vale do Tejo, com
desenvolvimento proximo de Benavente, onde tiveram origem varios dos sismos intra-placa de grande magnitude
que fustigaram a zona da regido de Lisboa e Vale do Tejo (por ex. sismos de 26 de Janeiro de 1531 e de 23 de
Abril de 1909, respectivamente com magnitude de 7,1 e 7,6). Em termos de territdrio, o Regulamento de
Seguranga e AcgBes para Estruturas de Edificios e Pontes (Decreto-Lei n.” 235/83, de 31 de Maio) considera o pais
dividido em quatro zonas sismicas. A ligacdo dos trogos D/C1 do projecto Ferroviario de Alta Velocidade em estudo
localiza-se na Zona A, a qual corresponde o maior valor de coeficiente de sismicidade, a = 1,0. A este valor de
coeficiente sismicidade tem que ser associada a natureza do terreno.

Quanto as condicionantes referentes aos recursos geoldgicos de interesse econdmico, ha a referir a existéncia de
areas de pedreiras/areeiros licenciadas, identificadas no Desenhos DC1 EP NTC 007A (concessao 4966, 5753 e
5814 - areeiros; a area 5753 ¢é interessada pelo Eixo 3), relativamente as diferentes alternativas do tracado. Ha
ainda areas de reconhecido potencial para a exploracdo de areias. Na representacao espacial das areas de
exploracao de recursos geoldgicos, o0 Desenho DC1 EP NTC 007A ndo tem exactamente a mesma representagao
que o Desenho EIA n°. 6.1, em termos das areas licenciadas para indUstria extractiva; verificando-se ainda o
mesmo para a comparagao do Desenho EIA n°. 15.2, no qual as zonas de indUstria extractiva existentes tém maior
expressao em termos de area. No presente caso, apenas a concessao 5814 ndo € interessada pela faixa de 200 m
de nenhuma das alternativas, situando-se entre o Eixo 2 e o Eixo 3.

Segundo o parecer da Direcgdo Geral de Energia e Geologia é referido que “Atendendo ao interesse deste projecto
para o desenvolvimento regional e local (...) esta Direcgdo Geral emite parecer favoravel, devendo contudo, no
desenvolvimento do projecto ser tido em atengdo os seguintes aspectos: - A salvaguarda do desenvolvimento da
exploragdo dos recursos geoldgicos, que podera ocorrer nas areas de pedido de prospecgdo e pesquisa e areas de
exploragdo consolidadas. Caso as alternativas propostas, relativamente ao tragado da Linha Ferrovidria de Alta
Velocidade entre Lisboa e Porto — Ligagdo entre o Lote D e o Lote C1 venham a intersectar as respectivas areas de
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recursos geoldgicos com interesse para a exploracdo (a salvaguardar), dever-se-a ter em conta a indemnizagdo
devida aos concessionarios, em funcdo de valor igual ao dos recursos geoldgicos inutilizados, e respectivos direitos
adquiridos. (...).”

Nao sendo a orografia muito acidentada, com excepcao do inicio do troco, o projecto obriga a construcdo de uma
plataforma com alinhamentos caracteristicos de raio de curva e de pendente apropriadas para a circulacao de
composicoes a velocidades da ordem dos 300 km/h. Desta forma, ha uma continua necessidade de abrir um
corredor com a rasante nivelada a custa de escavagOes ou aterros e, ainda, de viadutos.

A construcdo daquelas obras de engenharia obrigou a uma caracterizacao geoldgica e geotécnica das formacoes
atravessadas para garantir um conhecimento minimo adequado para o ante-projecto das mesmas. Em termos
geoldgico-geotécnicos, o Anexo 4.3.1 — Plantas e perfis longitudinais geoldgico-geotécnicos — fornece uma ideia
concreta para cada um dos eixos alternativos da geologia numa faixa de 200 m para cada lado do eixo da via.
Nestas plantas e perfis ha uma auséncia de legenda quanto aos trabalhos geotécnicos realizados nos eixos das
alternativas (que obrigou a solicita-la). Verifica-se que ha eixos com mais informagdo do que outros.

No Estudo Prévio é referido que o atravessamento do empreendimento interessa predominantemente macigos
terrosos ou macicos de rocha branda de idade juréssica, miocénica e holocénica/recente. E igualmente referido
que, nesse caso, a geometria dos taludes de escavacdo (inclinacdes entre 26,5 e 34°) e ou de aterro (solos =
26,5°) a construir apresentardo inclinagdes suaves. Acrescenta-se aos elementos fornecidos que os taludes de
altura consideravel, dependo dos locais atravessados, podem ficar sujeitos a condicOes de elevada precipitacdo e,
consequentemente, mais expostas aos processos de erosdo, sendo obrigatdrio a consideracdo de banquetas e de
orgdos de drenagem devidamente dimensionados e convenientemente construidos (questdo que foi referida em
aditamento). O posicionamento das banquetas nos taludes de escavacdo e ou de aterro referido no texto, em
termos gerais, afigura-se apropriado.

Os volumes de terra envolvidos nas terraplenagens sao bastante grandes, nas alternativas 1 e 1A, verificando-se,
no geral, um excesso de material, devido, em parte, ao facto de algum material a remover nao apresentar
caracteristicas geotécnicas que o permitam reutiliza-lo nos aterros (conforme referido no texto).

A acrescentar a este volume de material ndo reutilizado, ha que considerar volumes de decapagem e de
saneamento de baixas aluvionares e de outros solos ndo adequados para fundagdo da plataforma e o material
vegetal resultante da desmatagao.

Quanto a evolucao previsivel da situagao actual sem projecto da ligacdo ferroviaria de alta velocidade entre Lisboa
e o Porto, no trogco em questao, é referido que “... é de prever que a situacao permaneca semelhante a actual na
maior parte da area em estudo ...” (pag. 5.1), com excepc¢do da implantacdo de uma area logistica prevista para a
zona da Ota e dos respectivos acessos. E exposto em concreto, que “...& necessario considerar a previsivel
continuagdo da actividade de extraccdo de areias na area entre o rio de Alenquer e a Base Aérea da Ota, ...” (pag.

5.1), e que constituird potencialmente a maior causadora de destruicdo do relevo, na auséncia futura do projecto.

IDENTIFICACAO E AVALIACAO DE IMPACTES

A metodologia para a avaliagdo de impactes dos descritores Geologia e Geomorfologia, quer na fase de construgdo
quer na fase de exploracdo, é definida, ndo considerando a fase de desactivagdo. Os impactes sdo caracterizados
como pouco significativos, significativos ou muito significativos, levando em conta a sua natureza, magnitude,
incidéncia, duragdo, ocorréncia, dimensdo espacial e reversibilidade.

Os impactes geoldgicos considerados na fase de construgdo do empreendimento, e que permanecem na fase de
exploragao, de acordo com o apresentado na Sub-secgdo 6.3.1.1, sdo:
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- Desmonte de formagOes geoldgicas;
- Afectacdo de zonas com recursos geoldgicos de interesse econémico.

Por sua vez, os impactes geomorfoldgicos considerados devido a construcao do empreendimento, de acordo com o
referido na Sub-seccdo 6.3.1.2, sdo:

- Eventuais fendmenos de instabilidade e erosao de taludes de aterro/escavacao na fase de construgao;

- Situacbes de risco em que se possam verificar processos geoldgicos/geomorfoldgicos dindmicos, com
impactes na fase de exploracao (este aspecto ndo volta a ser abordado, nem se conhece o seu
significado);

- Alteracdo da morfologia, tendo em conta a altura dos aterros e das escavacgoes realizados.

Impactes geologicos
Nestes impactes ha a considerar o desmonte de formacoes geologicas em escavagées € os movimentos
de terras decorrentes do conjunto das operacdes de terraplenagens a efectuar.

No desmonte de formacOes geoldgicas em escavagdo ha a perda irreversivel de materiais do substrato geoldgico
(volumes superiores a 1.000.000 m® em todas as alternativas — pg. 6.18; Alternativa 1: 3.773.525 m°, Alternativa
1A: 3.835.580 m? Alternativa 2: 1.216.891 m> e Alternativa 3: 1.565.166 m3). Esta extrac¢io representa um
impacte negativo, directo, temporario, certo, local e irreversivel de magnitude elevada. Existem, ainda, as
repercussdes do método de escavacgdo seleccionado (ndo ha utilizacdo de explosivos — pg. 6.16), mas existe a
geracdo de impacte negativo provavel, de magnitude média, que foi considerado como pouco significativo, na
situacdo de ripabilidade de macico mais resistente, com transmissao de vibragoes.

O volume total de aterros s3o para a Alternativa 1 — 2.773.416 m>, Alternativa 1A: 2.591.015 m?, Alternativa 2 —
998.121 m? e Alternativa 3 — 1.444.731 m>. “As terras necessarias para os aterros serdo, parcialmente,
provenientes das escavacoes (...)"” (pag. 6.19), mas cerca de 30% dos materiais sem caracteristicas apropriadas
para serem utilizados na execucdo dos aterros serdo consideradas sobrantes (pag.6.19). “Por outro lado, com
excepgdo da Alternativa 1A, todas apresentam deficit de material para aterro, que tera que ser compensado com
terras de empréstimo correspondentes aos seguintes volumes: Alternativa 1 - 159.948 m®, Alternativa 2 - 146.297
m? e Alternativa 3 - 349.115 m3”. “Nas Alternativas 1 e 2 o volume de materiais a obter por empréstimo é inferior a
300.000 m?, sendo o impacte associado de magnitude reduzida. No caso da Alternativa 3, o volume envolvido é
consideravelmente superior ao das restantes, considerando-se o impacte associado de magnitude média.”

Nos movimentos de terras ha excedentes de material, que terd que ser conduzido a vazadouro (pg. 3.47;
Alternativa 1 — 1.120.058 m?, Alternativa 1A: 1.150.674 m?, Alternativa 2 — 365.067 m> e Alternativa 3 — 465.550
m®). Parte deste material estd associado a material de ma qualidade, proveniente do saneamento de solos para a
fundacdo de aterros (pag. 6.20; Alternativa 1 e 1A: 44.940 e 50.000 m?, Alternativa 2: 31.290 m? e Alternativa 3:
12.250 m®). Apesar desses excedentes, continua a existir a necessidade de material proveniente de manchas de
empréstimo nas proximidades. O impacte geoldgico associado aos volumes totais de saneamento do substrato é de
magnitude reduzida e pouco significativa.

Da analise dos valores dos volumes de materiais a mobilizar, verifica-se que existem valores diferentes em tomos
distintos. Acrescenta-se que a analise do texto do Sub-capitulo 6.3 é complicada, dada a forma como os dados
estdo associados e sdo apresentados.

Os impactes geoldgicos relativos a afectagdao de zonas com recursos geoldgicos de interesse econémico
sdo considerados e compreende a afectagdo de dreas de exploragdo de inertes e uma zona classificada como de
exploragao de massas minerais. No caso da Alternativa 3 (km 9+000 a km 9+280), o disposto no n°. 2 do Artigo
40 do Decreto-Lei n°. 270/2001, de 6 de Outubro, alterado pelo Decreto-Lei n°. 340/2007, de 12 de Outubro, que
refere que “As zonas de defesa (...) devem ser respeitadas sempre que se pretenda implantar, na vizinhanga de
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pedreiras, novas obras ou outros objectos referidos no Anexo II e alheios a pedreira”, ndo € cumprido. Esta
alternativa atravessa uma zona classificada como de exploracao de massas minerais (areias) no PDM do concelho
de Alenquer, limitando o aproveitamento futuro do recurso, mas que ndo é identificavel no Desenho 15.2. Em
termos gerais a Alternativa 3 comportara um impacte de magnitude elevada e significativo, podendo, no entanto
ser mitigado e ser pouco significativo (pag. 6.23). O parecer da Direccao Geral de Energia e Geologia ja
mencionado, refere que o empreendimento em questdao é mais importante que a exploragdo em causa.

Os impactes geoldgicos relativos a afectacdo de zonas com recursos geoldgicos de interesse
conservacionista foram considerados e apenas a Alternativa 3 se aproxima da forma de relevo designada por
Monte Redondo, passando a uma distancia minima de 180 m.

Impactes na geomorfologia
Os impactes geomorfoldgicos consideraram a partida os itens atras referidos e sdo agora (de acordo com o texto)
sistematizados da seguinte forma:

1) Estabilizacdo de taludes de escavacao e de aterro;
2) Execucdo de aterros e de escavagdes.

Relativamente a fase de construgdo, na estabilizacdo de taludes de escavacdo e de aterro, os impactes de natureza
geomorfoldgica sdo, "De um modo geral ... negativos, imediatos, indirectos, temporarios, minimizaveis, certos e
pouco significativos.”

As geometrias admissiveis para os taludes de aterro e de escavacao sdo referidas na pagina 3.48 do Tomo 1/3 e na
pagina 6.25 do Tomo 3/3 do EIA. As geometrias propostas para os taludes de escavacdo, de acordo com a
natureza das formagGes geoldgicas atravessadas, afiguram-se adequadas para a fase de Estudo Prévio, que terdo
que ser aferidas, validadas e rectificadas nas fases subsequentes dos estudos. Especial cuidado deve ser dado ao
Projecto de Execugdo e a fase de construcao das obras realizadas no inicio do tracado, na unidade geoldgica de
idade jurassica, designada por “Camadas da Abadia”, devido a problemas de escorregamentos tipicos e
recorrentes, que ocorrem nesta zona mais acidentada. Os cortes realizados nas encostas e os aterros realizados
nas mesmas, para a criagao de plataformas, tém que ser muito bem planeados e realizados da forma mais
conveniente, fora de periodos de precipitacdo regular. Esta situagdo ocorre em 895 m da Alternativa 1, em 1298 m
da Alternativa 1A e em 997 m das Alternativas 2 e 3.

As formagOGes miocénicas, de natureza areno argilo-siltosas, sao também muito susceptiveis aos processos de
erosao, criando, apds abertura de escavacbes, arroios que evoluem rapidamente e que podem despelotar
mecanismos de instabilidade mais ou menos localizados. Esta situacdo ocorre em 6551 m da Alternativa
1/Alternativa 1A (1070 m), em 6436 m da Alternativa 2 e em 5184 m da Alternativa 3.

A garantia de estabilidade nas formacOes acima referidas terd que ser adequada a natureza e caracteristicas de
cada uma delas, uma vez que a formagao da Abadia é constituida por rochas brandas, enquanto as formacgdes
miocénicas podem interessar rochas ou macicos terrosos. No texto do EIA ndo é feita esta distingdo, sendo as
medidas de protecgdo referidas na generalidade.

O que foi referido acima aplica-se para os taludes de aterros, para além do referido na pagina 6.26. Alerta-se que a
drenagem (sistemas de drenagem a diferentes alturas do talude) deve ser considerada uma medida minimizadora
de impactes significativos no ambito da geomorfologia.

Na fase de exploragdo, na estabilizagdo de taludes de escavagdo e de aterro, a énfase é dada as condigbes de
estabilidade precaria dos taludes que se possam vir a desenvolver, o que é correcto, e que exigirdo
acompanhamento apropriado e medidas/solugdes de reforgo apropriadas se necessarias. “De um modo geral, trata-
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se de impactes negativos a médio prazo, directos, temporarios, minimizaveis, provaveis e muito pouco
significativos, atendendo as disposi¢Ges construtivas previstas.”

Quanto a execucao dos aterros e de escavagoes, 0s impactes sdo negativos, imediatos, directos, permanentes, ndo
minimizaveis e certos, “Independentemente das questdes relacionadas com a estabilizagdo de taludes, (...)".

Os aterros previstos para as diferentes alternativas possuem alturas variadas. Sao, enssencialmente, aqueles com

alturas superiores e iguais a 13 m que mais questdes construtivas e de impactes variados acarretam. Assim no
Quadro 9 sdo apresentados as extensdes de aterros de altura superior ou igual a 13 m ao eixo por alternativa.

Quadro 9 — Extensoes de aterros de altura superior ou igual a 13 m ao eixo

Alternativa Altura - Comprimento | Aterros especiais
(m) - (m)
Eixole 1A 13-143 Apresenta
(o trogo indivi- 14 - 629 aterros especiais
dualizado do Eixo 15-433
1A ndo tem ater- 14 — 458
ros de altura su- 16 - 136
perior a 8 m) 24 — 1938
25 -327
17-183
14 - 225
13 -304
Eixo 2 13-143 Nao apresenta
14 - 629 aterros especiais
14 - 381
13-1196
Eixo 3 13-143 Apresenta
14 - 629 aterros especiais
14 - 989
20 - 370
15-801
16 - 512
18 — 688
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O Quadro 10 apresenta as escavagoes com alturas, ao eixo, superiores a 10 m.

Quadro 10— Escavagoes com altura superiora 10 m

Alternativa Altura maxima - Extensdo | Formagdo
(m) - (m)

Eixo 1 e 1A 11 - 659 Jurassico
16 -236/17-1190 Jurassico

28 — 902/ 27 - 1070 Miocénico

25 - 575 Miocénico

25 -410 Miocénico

16 — 234 Miocénico

16 — 1047 Miocénico

Eixo 2 11 - 659 Jurassico
16 — 236 Jurassico

13 -442 Miocénico

11-335 Miocénico

Eixo 3 11 - 659 Jurassico
16 — 236 Jurassico

17 - 938 Miocénico

14 - 290 Miocénico

17 - 452 Miocénico

12 -381 Miocénico

15 - 367 Miocénico

Os impactes geomorfoldgicos por alternativa sdo apresentados no Quadro 11.

Quadro 11 — Sintese dos impactes geomorfologicos

Alternativa | Extensdo total de | Extensdao total de | Magnitude Significado do
aterros/escavacoes | aterros/escavacoes | do impacte impacte
com altura superior | com altura superior
alSm a25m
1 6.465 902 Média Significativo
1A 7.582 1.070 Elevada Muito significativo
2 236 0 Reduzida Pouco significativo
3 3.196 668 Média Significativo

Fonte: EIA, pag 6.31

A presenca de taludes de aterros e de escavacdo, independentemente das suas condicbes de estabilidade,
constituem barreiras morfolégicas mais ou menos importantes na paisagem, cujo impacte é negativo, imediato,
directo, permanente, ndo minimizavel e certo. Estes impactes sdo mais acentuados quanto maior for a sua altura e
maior for a extensdo dos aterros e das escavagGes. A Unica forma de diminuir estes impactes negativos passa por
escolher solugbes que apresentem aterros mais baixos e escavagdes menores, como € o caso da Alternativa 2.

No Quadro 6.3.4 do EIA é apresentada uma sintese dos diferentes tipos de impactes na geologia e na
geomorfologia para as diferentes alternativas.
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Impactes cumulativos

E referido no texto (pag. 6.32) “(...), de um modo geral, na &rea afecta ao projecto, nas diferentes intervengdes
efectuadas (...), a afectacdo da geologia e geomorfologia € reduzida, pelo que ndo ha a considerar impactes
cumulativos dignos de nota.”.

Porém, ndo se pode deixar de considerar a interferéncia da Alternativa 3 com a extracgdo de recursos geoldgicos e
as repercussdes geomorfoldgicas resultantes dos taludes de escavacdo e de aterro ao longo dos corredores
considerados. Além do mais, deve considerar-se a sobreposicao destes impactes com todos os outros impactes
associados aos outros descritores afectados pela faixa a definir ao longo do atravessamento do empreendimento —
avaliacao integrada (usualmente consideraram apenas impactes cumulativos os impactes que ndo tém a ver com
outros descritores, mas que tém a ver com outros projectos — atencdo que os diversos impactes podem sobrepor-
se de variadas formas, com aspectos de soma bem mais graves), tendo igualmente em conta outro tipo
empreendimentos/projectos previstos ou existentes, incluindo projectos complementares e subsidiarios.

MEDIDAS DE MINIMIZACAO

O EIA ao longo do texto descreve, em varios pontos, as medidas minimizadoras para os impactes ambientais
identificados. Posteriormente, quando se analisa o capitulo 7 que pretende constituir uma sintese das medidas
minimizadoras indicadas, ressalvando a fase de Estudo Prévio em que as mesmas sao definidas e, salientando que
essas medidas serdo reavaliadas e pormenorizadas na fase de Projecto, verifica-se que o mesmo nao inclui
algumas das medidas de minimizagdo de impactes referidas nos diferentes tomos do EIA, na tematica da Geologia
e Geomorfologia, assim como algumas referidas no Volume 2 — Geologia e Geotecnia, do Estudo Prévio do Lote C1-
Ligacdo D/C1, como seja a impermeabilizacdo das banquetas dos taludes de escavacao.

Para os descritores em andlise é feita uma separacao das medidas para a fase de construcdo e para a fase de
exploracdo, com a referéncia de que os principais impactes previsiveis na Geologia e na Geomorfologia ocorrem na
fase de construcdo. Sendo exposto que muitas dessas medidas minimizadoras sdao encaradas como medidas
habituais de projecto. Apesar desta afirmacdo, as medidas minimizadoras deveriam ser sempre referidas, fazendo
parte ou ndao dos outros volumes do projecto, porque ajudam a equacionar o problema e a sua potencial
minimizacao/solugao.

Se apenas se considerarem as medidas de mitigacdo de impactes referidas na paginas 7.2 e 7.3 (as que estdo para
além do ambito geotécnico), o problema da minimizacdo dos impactes pode ficar sub-avaliado e as consequéncias
poderdo parecer ampliadas. Considera-se que ndo devem ser desprezadas ou ndao mencionadas as medidas de
mitigacdo que possam ser incluidas no ambito da geotecnia, quando representam reais medidas de minimizagao
(nomeadamente as medidas associadas a drenagem — espordes drenantes, mascaras drenantes, etc., ou outras).

Relativamente a fase de exploracdo, todas as medidas de minimizagdo acabam por cair no ambito da geotecnia
uma vez que os problemas de estabilidade precéria de taludes criados tém que ser abordados nessa temética. Uma
das medidas de minimizacdo de impactes proposta poderia estar preferivel inserida na
monitorizagdo/acompanhamento, em vez de ser considerada “acgOes de vistoria regular do estado dos taludes de
escavacgdo e aterro”, uma vez que tem que ser realizada por técnicos experientes, periodicamente, e de forma pré-
estabelecida.

MONITORIZACAO

No texto ndo ha referéncia a acgbes de monitorizagdo nos descritores Geologia e Geomorfologia. No entanto,
conforme referido no paragrafo anterior, as acgbes de vistoria/inspeccdo ou de acompanhamento visual, pelo
menos da envolvente da obra, deveriam estar incluidas na monitorizagdo, de modo a que este item ficasse
simultaneamente enquadrado no pardmetro de estabilidade de taludes de escavacdo e aterro inseridos na
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paisagem/ou em areas de regime especial. Os locais de acompanhamento deveriam ser definidos apds uma
inspeccdo prévia continua ao longo da obra linear, com particular pormenor no atravessamento de macicos mais
sensiveis ou de areas com afectagGes a algum regime especial de recurso ou de conservacdo da paisagem. Estas
accoes teriam por objectivo verificar o aparecimento de alteragGes verificadas a curto-médio prazo nesses meios,
devido a presenca da plataforma, seus aterros/escavacdoes ou viadutos. Poder-se-a ainda acrescentar que a
monitorizacao relacionada com a geologia e a geomorfologia podera entrar no dominio de outros descritores e dos
quais sao dificeis de dissociar.

COMPARACAO DE ALTERNATIVAS

Analisando-se os diferentes tracados, a escolha recai sobre a Alternativa 2, por ser aquela que apresenta menores
impactes para o presente descritor. A este facto estd associada a existéncia de apenas 236 m de escavacoes e
aterros com altura superior a 15 m e a ndo existéncia de escavacoes ou aterros superiores a 25 m, o que
equivalerd menores movimentos de terras. O volume total de escavacdes é de 1 216 891 m? e o volume total de
material de manchas de empréstimo é de 146 297 m?. Quanto ao volume de solos saneados, esta ndo é a solugdo
com menores volumes de material, mas é a sequnda melhor com 31 290 m?. Relativamente as piores escolhas,
consideram-se as Alternativas 1 e 1A. Tendo em conta as questes particulares do problema de instabilidade das
escavacoes na “Formacdo da Abadia”, a Alternativa 1A aparece como a solucdo mais desfavoravel.

Quanto aos métodos de desmonte a utilizar em cada alternativa, estes ndo penalizam a Alternativa 2, uma vez que
as diferencas sdo pequenas entre os valores das diferentes alternativas.

Por outro lado, a Alternativa 2 ndo atravessa qualquer area de reserva de recursos minerais.

5.3 RECURSOS HIDRICOS E QUALIDADE DA AGUA
5.3.1 Recursos Hidricos Superficiais

CARACTERIZACAO DA SITUACAO ACTUAL

Os tracados em avaliacdo localizam-se na regido hidrografica n°® 5 (Tejo) de acordo com a legislacdo em vigor, o
DL n® 347/2007, de 19 de Outubro. Embora de acordo com o Indice Hidrografico (de 1981) esta regi&o se insira na
Regido Hidrografica n° 3 tal como o EIA refere, existindo informagao mais recente e, nova legislacdo que atende a
gestao por bacias hidrograficas, deveria ter sido esta a terminologia considerada.

A identificacdo feita no EIA dos principais cursos de agua e, bacias hidrograficas interceptadas (vala do Carregado
ou rio Grande da Pipa, vala da Regateira, rio Alenquer, rio da Ota e rio Maior) estd correcta, tendo sido
identificados, para cada alternativa, os km onde se prevé interceptar as linhas de agua.

Para a caracterizacdo hidroldgica o EIA considerou os dados existentes nas estagGes hidrométricas de Ponte
Couraca, Pt Barnabé, Pt da Ota e rio Maior tendo procedido ao calculo dos escoamentos e caudais médios, para os
dois semestres e, para as diferentes secgOes a interferir.

Correspondendo todas as linhas de agua a interferir a afluentes da margem direita do rio Tejo, o escoamento
nestas sub-bacias processa-se no sentido do rio Tejo. Embora os tragados ndo interfiram directamente com o rio
Tejo, ndo se situando muito afastados do mesmo, a area de estudo esta sujeita ao seu regime hidrolégico deste
rio, onde o efeito das marés, ainda se faz sentir.

Segundo o EIA as baixas aluvionares dos rios Alenquer e Ota vao ser atravessadas em viaduto, correspondendo
estas baixas a ramificacOes da grande baixa aluvionar do rio Tejo. Sendo estes terrenos planos e, com cotas
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relativamente baixas, as condi¢bes de drenagem destes terrenos sdo deficientes, dai que seja frequente o seu
encharcamento e alagamento.

Sendo estas areas do ponto de vista agricola muito produtivas, as mesmas dependem das alteragGes que o Homem
ao longo dos tempos efectuou na drenagem natural. O perfil das linhas de agua foi rectificado com o objectivo de
se aumentar a area agricola e os terrenos foram modelados. Ao longo das linhas de agua foram construidos diques
e motas de proteccdo no sentido de conter, nos leitos criados, os caudais associados a inundacdes de pequenos
periodos de retorno. Complementarmente e, ladeando os diques, existem valas de drenagem dos campos.

A ocorréncia de cheias é frequente no rio Tejo e, nos seus afluentes dai que, aquando da ocorréncia de maiores
precipitacdes, seja frequente a inundagdo das baixas aluvionares que vao ser interferidas pelos tragados em
avaliacdo. A inundacdo da baixa aluvionar dos rios Ota e Alenquer pode resultar quer de cheias ocorridas nestas
sub-bacias, quer da ocorréncia de inundagdes no proprio rio Tejo o qual ira, forcosamente, condicionar o modo
COMo 0 escoamento se processa.

Sendo as cheias no rio Tejo lentas e prolongadas, embora estejam em parte controladas pelas barragens situadas a
montante, no caso das cheias ocorridas nas linhas de agua afluentes ao rio Tejo, o seu regime é muito diferente,
sendo muito mais rapidas e, repentinas, como atestam as inundacdes ocorridas no rio Grande da Pipa, em 1967,
com a destruicao da povoacdo de Quintas.

Atendendo a esta problematica, sdo apresentados os valores dos caudais de ponta de cheia para as linhas de agua
a interferir com valores de 450m°/s no rio Alenquer e, de 515 m3/s no rio Ota. Na seccdio correspondente &
passagem da linha do Norte da REFER o valor estimado foi de 855,54m?3/s.

Tal como ja se informou para outros projectos do mesmo proponente a utilizacdo indiscriminada da férmula
racional, independentemente da area de drenagem, ndo se afigura correcta (estudo do LNEC efectuado para o
INAG, 2006), assim como o facto de se continuar a utilizar nesta formula os dados das curvas IDF do LNEC (1986)
sem se proceder a sua comparagao com os dados mais actualizados (INAG, 2001).

A formula racional deve ser aplicada em bacias hidrograficas pequenas, dado que aquando da sua utilizagdo em
bacias hidrograficas maiores implique sobrestimacao dos resultados como se exemplifica nos resultados constantes
no quadro 4.4.15 onde, para vala do Archino eixo 2, com uma area a montante de 40km? o caudal estimado seja
de 605m3/s (superior aos dos rios Alenquer e Ota) enquanto que, na rib@ do Judeu, com uma area de 37,4km?, o
caudal de ponta de cheia, calculado por outra formula, corresponde a 225,5m?/s.

O rio Alenquer, junto a localidade com este nome, foi recentemente sujeito a obras de controlo de cheia. No que se
refere ao regime hidroldgico do rio Grande da Pipa/ Vala do Carregado prevé-se que o mesmo sofra grandes
alteragdes, aquando da construcao da futura barragem Hidroagricola.

A maior cheia conhecida no rio Tejo (de 1979) foi a considerada no EIA, constando no desenho 10.1 a delimitagdo
da area inundavel do estudo do LNEC (1992) e, para a zona da Ota, os resultados dos estudos que foram
realizados para o Novo Aeroporto de Lisboa, na localizagdo OTA. Segundo o EIA os tracados interceptam areas de
leito de cheia, nos seguintes trechos (pag. 4.61 e 4.62):

Quadro 12 - Localizacdo dos trechos que interceptam areas de leito de cheia

Eixo Trecho
Eixo 1 km 5+100 a 7+050
Eixo 1A km 5+350 a 6+900
Eixo 2 km 54600 a 6+600; km 74300 a 7+950; km 11+750 a 12+400
Eixo 3 km 5+500 a 5+600; km 5+800 a 7+000; km 13+050 a 13+280
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Igualmente, e com base na informacdo relativa as cheias de 1979 existem outras delimitagbes para a area
inundavel na area de estudo (SNIRH), pelo que se tem igualmente de atender as cotas dos terrenos. Como niveis
maximos instantaneos registados ¢ indicado, 2,34m (cota 27,14) para a estagao de Pt Barnabé, no rio Alenquer e,
3,56m para a estacdo de Pt da Ota (cota 23.66).

Tal como referido anteriormente, o alagamento e inundacdo dos terrenos nas baixas aluvionares ndo se verifica
apenas como consequéncia das cheias ocorridas no rio Tejo, dai que a zona ameagada por cheias nas sub-bacias
interferidas abranja uma area superior a delimitacdo do LNEC, tal como também veio assinalada no desenho 10.1
(na designacdo zonas ameacadas por cheia — REN). Refira-se que a delimitagdo de zonas ameagadas por cheia —
REN no desenho 10.1 ndo coincide, integralmente, com a do desenho 19.1 com a mesma designagao.
Considerando-se a delimitacdo do desenho 10.1 verifica-se que estas areas sao interferidas, sensivelmente, nos
trechos indicados no quadro seguinte:

Quadro 13 - Localizagao dos trechos que interceptam zonas ameacadas por cheia

Eixo Trecho
eixo 1 km 2+700 a 4+600
km 4+950 a 7+050
eixo 1A km 2+6350 a 3+250

km 3+375 a 3+550
km 3+750 a 4+200
km 4+500 a 6+900
eixo 2 km 2+500 a 3+000
km 34800 a 4+600
km 5+000 a 5+250
km 54600 a 6+800
km 7+300 a 8+100
km 11+750 a 12+400
eixo 3 km 2+500 a 3+000
km 3+800 a 4+500
km 5+500 a 7+350
km 13+050 a 13+300

A realizagdo nos ultimos anos, na zona do Carregado, de aterros associados a instalacOes/estruturas e, novas
estradas e auto-estradas, sdo responsaveis pela alteragdo dos padroes de drenagem e pela artificializacdo do
sistema com implicagGes nos limites das areas consideradas como ameacadas de cheia. Assim sendo, e se apenas
se considerar a delimitagdo do LNEC para a cheia de 1979 do rio Tejo, minimiza-se a area sujeita a inundagbes e
alagamento.

A producdo agricola esta associada a disponibilidade de agua e a ocorréncia de inundagdes. Sendo a agua nesta
regido usada para a rega, ndo se pode esquecer que o desenvolvimento desta actividade depende da densa rede
de valas de drenagem e de enxugo dos terrenos (por vezes também usadas na irrigacao).

A montante da area em estudo, no rio Grande da Pipa, estd prevista uma barragem Hidroagricola cuja area de
regadio, com cerca de 822ha, sera tangenciada pelos eixos 2 e 3, aos km 1+600 e 2+400.

Segundo o EIA existem pequenos agudes nas imedia¢bes da Alternativa 2 (a 200m do km 9+600 e do km 10+800
€, a 300m do km 11+150) e da Alternativa 3 (a 200m do km 15+600) e, charcas (ao km 9+050 do eixo 3 e,
13+080 do eixo 1).
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Analisando-se as plantas perfis dos tragados do tomo 1/3 dos anexos verifica-se que para distancias até 200 e
300m como as consideradas, existem mais estruturas do que as indicadas, de que sao exemplo, os agudes junto do
km 94200 e do km 104400 do eixo 3.

Para além do uso agricola as aguas superficiais sdo usadas na Central do Carregado.
Na gualidade das aguas superficiais € feita uma sintese das principais origens de poluicdo e, com base nos dados

das estacOes de monitorizagdo da qualidade da agua existentes, concluem que a mesma nao atende aos padroes
de qualidade definidos para os diferentes usos.

Em toda esta area e, para além dos diques marginais vao ser interferidas pelos tragados diversas infra-estruturas
de aducdo e distribuicao de agua e, de aguas residuais, algumas de grande importancia para a regido da Grande
Lisboa, tendo sido identificado como passivel de ser interferido, por mais de uma vez, o aqueduto do Alviela.

IDENTIFICACAO E AVALIACAO DE IMPACTES

A construgdo de uma infra-estrutura linear, como uma nova linha ferroviaria, sera responsavel pela alteracdo das
condi¢Bes de escoamento e, por uma diminuicdo da capacidade de infiltragdo.

O efeito de barreira criado logo na fase de construgdo e que se ird manter na fase de exploracdo, sera responsavel
pela concentragdo do escoamento num menor nimero de locais levando, nos locais restabelecidos, a um aumento
do caudal e a uma diminuicdo do tempo de concentracdao, podendo-se assim aumentar o risco de inundagdo a
jusante. A significancia deste impacte sera tanto mais significativa, quanto maior for o nimero de estruturas e, de
edificacdes, que possam vir a ser afectadas.

Sendo certo que praticamente todas as linhas de agua interferidas sdo restabelecidas, quer por PH, quer por
viadutos, tal facto ndo invalida que ndo possam vir a ocorrer impactes negativos se, a jusante, ndao existirem
seccOes de vazdo suficientes e adequadas para as novas condicdes que forem criadas. Acresce que a alteracdo na
capacidade de transporte do caudal sdlido (deposicdo ou arraste), pode originar impactes negativos na seguranga
dos pontGes e, de outras estruturas situadas ao longo da linha de agua.

A realizagdo de viadutos minimiza a interferéncia nas condi¢bes naturais de drenagem, contudo a descarga de
aguas pluviais dos viadutos, em queda livre por vezes de grandes alturas, promove a erosdo hidrica, podendo
potenciar deslizamentos e desmoronamentos de taludes, bem como a afectacao dos diques e motas de proteccao.

Os problemas de instabilidade de vertentes sdo uma realidade no trecho inicial tendo sido co-responsaveis pelas
afectacdes das graves inundacOes ocorridas na década de 60, no lugar de Quintas, pelo que a passagem das
Alternativas 2 e Alternativa 3 junto a esta povoacdo, em aterro e com um restabelecimento, alterando as condicdes
de escoamento superficial, constitui um impacte negativo muito significativo.

A realizacdo de uma via com estas caracteristicas, paralela a outra ja existente, ird implicar um duplo efeito de
barreira sem que se tenha procedido a uma andlise detalhada desta situacao, especialmente, no que se refere a
Alternativa 1 e 1A (entre o km 8+500 e 14+500) junto da Al. Neste trecho o tracado da Al prevé grandes
alteracbes morfoldgicas com aterros e escavagdes com mais de 20m de altura que irdo alterar todo o padrao de
drenagem (concentragdo do escoamento nas PH de grandes de dimens0es e, possivelmente, nos mesmos locais da
descarga da drenagem longitudinal) desconhecendo-se a compatibilidade destas alteragdes, com a drenagem
existente na A1, pelo que se considera um impacte negativo cuja significancia se desconhece, uma vez que ndo foi
considerado, nem analisado no EIA.

O EIA identifica algumas situacdes em que o EP prevé a realizacdo de aterros sobre linhas de agua, ou valas,
obrigando ao seu restabelecimento sendo apontados os seguintes trechos, km 10+390 a 10+430 na Alternativa 1 e
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km 17+250 a 17+700 na Alternativa 3. O EIA avalia estes impactes como tendo magnitude reduzida e sendo pouco
significativos, por poderem ser minimizados, sem contudo explicitar que tipo de minimizacdo € preconizado.

Analisando-se as plantas perfis do anexo 1/3 e, para os km atras indicados, verifica-se que esta previsto o
restabelecimento das linhas de agua interferidas por PH (entre o km 10+390 e 10+430 na Alternativa 1 esta
prevista a PH 10.1 de 3x3m? para restabelecer as duas linhas de 4gua que para ai confluem e, entre o km 17+250
e 17+700 da Alt 3 as PH 17.1 e 17.2), tal como ocorre em muitos outros locais, pelo que ndo é perceptivel a razao
porque foram destacados estes trechos, tanto mais que nao se assinala ai qualquer vala ou regularizagdo.

Sem que o EIA tenha assinalado verificaram-se situacoes de:

- linhas de agua para as quais o projecto nao prevé o seu restabelecimento (por ex: na Alternativa 1 aos km
94050, 11+300, 13+450 e 17+650; e na Alternativa 3 no km 17+150);

- restabelecimentos que sdo propostos sobre linhas de 4gua e em area inundavel (caso dos rest. 7.1A e 15.1
na Alternativa 3);

- desvio e regularizacdo de linha de agua (Vala do Archino nos Viadutos 4 e 5 na Alternativa 2);

gue se considera serem susceptiveis de originar impactes negativos que podem ser significativos. Sendo certo que
ainda se esta numa fase de EP e, como tal, poderdo ser desenvolvidas solugdes de projecto que minimizem estes
impactes, tal so se verifica se os mesmos tiverem sido considerados condicionantes ao projecto ou, como situacoes
que carecem de medidas especificas, o que ndo se verificou no EIA.

Sendo a agua usada para a rega e, estando a mesma armazenada em agudes ou charcas, a afectacdo destas
estruturas foi considerada um impacte de magnitude reduzida e muito pouco significativa por ser minimizavel dado
que “ guando possivel e pertinente, terd que se proceder @ reposicdo destes reservatorios em lugar proximo, de
modo a assegurar a satisfacdo dos usos existentes ou, em alternativa, proceder-se a indemnizacdo dos
proprietarios.”

O EIA identificou como afectagdes directas as seguintes situagdes:

- Alternativa 1 — km 13+080
- Alternativa 3 — km 9+050

Acresce que podem igualmente ocorrer impactes indirectos, negativos e significativos, se a capacidade de recarga
destas estruturas, a montante, for alterada resultado do efeito de barreira criado. Nao tendo este impacte sido
identificado no EIA considera-se que o mesmo é passivel de ocorrer com a albufeira do agude junto km 15+600 do
eixo 3, dado o mesmo sobrepor-se a linha de dgua afluente, bem como interferir com pequenas linhas de agua
afluentes sem que o seu restabelecimento esteja previsto, constituindo um impacte negativo e significativo nos
usos da agua.

Embora o EIA tenha referido que nas baixas aluvionares sujeitas a inundagbes existem valas de drenagem e de
enxugo dos campos, bem como diques ou motas de proteccdo contra cheias, ndo procedeu contudo a sua analise
especifica, nem identificou nenhum local onde se previsse a sua afectagdo. O EIA fez referéncia a vala paralela a
ribd de Magussa tendo-se verificado que todos os tracados prevéem um aterro para este vale, com o
restabelecimento da rib2 e, da vala, por PH (2 PH de 3x3m?).

Sendo significativo o nimero de valas ocorrentes nos vales que se prevé interferir verifica-se, em todas as
alternativas, que o projecto ndo atendeu a que as mesmas deviam ser consideradas como a preservar ou,
condicionantes ao desenvolvimento das solugdes de projecto, dai que esteja previsto a sua afectagdo, até mesmo
para algumas das valas indicadas no quadro 4.4.17 (de que é ex: a vala Nova ao km 5+920 na Alternativa 1 pelo
P71 do V1).
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Sendo certo que o atravessamento em viaduto das valas e diques de proteccao, quando efectuado em viaduto, fica
minimizado, tal como o EIA refere “Mesmo no caso dos viadutos podem verificar-se situacoes criticas
relacionadas com a implantacéo de pilares e a proximidade de valas e diques”.

N3o basta referir-se, teoricamente, que “em todos os casos, a eventual destruicdo destas estruturas, mesmo se
tempordrio, potencia impactes negativos e significativos traduzidos no agravamento das condicbes de drenagem e
de controlo de cheias destas zonas de baixa”, se nao se identificarem onde estas situacbes podem ocorrer, em
cada alternativa e, se ndo se considerar esta informagao na comparagao de alternativas.

N3o se considera suficiente referir para estes impactes que "considerando a adopcdo de medidas de minimizacdo
consideram os impactes relativos a interferéncia com valas e diques, na fase de construcdo, como sendo impactes
negativos de magnitude reduzida e pouco significativos” quando o EIA ndo prop6s medidas especificas e/ou
restrides, para nenhum caso em concreto.

A existéncia de pilares pode, ou ndo, constituir um obstaculo ao escoamento, dependendo da localizacdo e
configuracdo dos mesmos, sendo referido que houve a preocupacdo da localizagdo dos pilares evitar interferéncia
com os leitos fluviais.

Segundo o EIA, de um modo geral os pilares dos viadutos sdo rectangulares e acompanham a direccdo do
escoamento, havendo casos onde o posicionamento da directriz do viaduto é obliquo, ou mesmo paralelo a linha de
agua atravessada, sendo indicado que para a vala do Archino na Alternativa 2 entre o km 17 e 18, se opta por
pilares circulares para mitigar os impactes.

Analisando-se os tracados verifica-se que a preocupagao enunciada dos pilares ndo interferirem com os leitos das
linhas de agua, ndo foi sempre seguida, sem que o EIA tenha identificado as situagGes onde tal ird ocorrer, nem
apresentado qualquer justificacdo para essa opcao. No que se refere a vala do Archino e apesar dos viadutos 4 e 5
do eixo 2 terem por objectivo a travessia do vale aluvionar desta ribeira, a solugdo apresentada no EP (Fig 2)
implica o desvio e regularizacdo desta vala em dois locais, pelo que a solucdo apresentada é susceptivel de
ocasionar impactes negativos e significativos que o EIA sub-avaliou, uma vez que apenas referiu terem sido

adoptados pilares circulares para mitigarem esta afectacao.
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Figura 2 — Regularizagdo da vala do Archino pelos V4 e V5 do eixo 2
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Segundo as plantas perfil do anexo identificaram-se pilares dos viadutos que interferem com leitos de linhas de
agua, valas e diques de proteccdo constituindo portanto situacdes criticas cujos impactes deviam ser avaliados
como negativos e significativos, tanto mais que ndo sdo propostas quaisquer medidas de minimizacdo, quer
para o PE, quer para a fase de obra. No quadro seguinte indicam-se exemplos destas situagdes.

Quadro 14 — Impactes nos recursos hidricos superficiais

Afectagoes Alternativa 1 Alternativa 1A Alternativa 2 Alternativa 3

desvio e em V4 e V5 na vala do

regularizagdo de Archino

linhas de agua

afectagdo de agudes | km 13+080 km 9+050 e 15+600

e charcas

afectacdo de diques | P78 de V1 no dique do | P89 de V1 no dique do | P14 de V7 P35 a P38 no dique do
e valas de rio Alenquer rio Alenquer PT2 de V2 rio Alenquer

drenagem em P71 de V1 na vala | P21 e P22 de V1 encontro norte de V1

baixas aluvionares Nova

afectacdo do leito P4 de V5 na rib2 do | P42 de V1 na vala da | P13, P14 e P15 de V2 | P6 e P7 de V5 na rib2

por pilares Judeu Regateira na rib@ de Alvarinho da Ameixoeira
PT1 e P10 de V2 P4 de V7
P11 de Vi P1 de V6 na rib2
Ameixoeira

P9 de V3 pode vir a
afectar rio da Ota e
P11 na baixa da Vala
do Archino

afectacdo da P2 de V2 P17 de V1 e P18 P11 de V1
drenagem da Al

Os impactes resultantes da ocupacdo dos terrenos com aterros e escavacgdes, na fase de construcdo, mantém-se
na fase de exploracdo, tendo o EIA realgado o facto da maioria das baixas aluvionares, de média e grande
dimensdo, estarem previstas ser atravessadas em viaduto.

O EIA considerou que tendo a travessia das areas delimitadas como de cheia (LNEC) do desenho 10.1, sido
efectuada em viaduto (com os tabuleiros acima da cota de cheia centendria), os impactes foram minimizados.

Contudo, e tal como também é referido “as dreas potencialmente alagadicas em periodos de pluviosidade muito
intensa devido a proximidade do nivel fredtico, alem de constituirem locais onde podem ocorrer variagoes naturais
do encaixe do leito menor” devem ser atravessadas em viaduto, dado que “ A presenca de um aterro constitui um
potencial obstaculo ao escoamento fluvial e a um eficaz enxugo dos terrenos alagados”, pelo que a extensdo dos
viadutos tera também de atender aos outros critérios referidos (as zonas ameacadas por cheias e as cotas do
terreno).

Assim sendo e analisando-se os trechos atravessados em viaduto verifica-se que as solugdes propostas para a
Alternativa 2 podem ndo abranger a totalidade da area inundavel (V1 junto a Quinta do Carneiro, em V2 €, no
trecho seguinte a V2 e até ao PIB), sendo necessario analisar esta situagdo com mais estudos, em fase de PE, no
sentido desta alternativa ndo incluir aterros em area inundavel e alagadica.

Tendo a zona do Carregado sofrido, nos Ultimos anos, diversas intervengdes que tiveram implicagdes nas condigdes
de escoamento e drenagem, apesar de se prever a travessia desta zona em viaduto, verifica-se que os pilares
interferem com a drenagem realizada no Alargamento da Al e no N6 da A10. Acresce que a descarga concentrada
das aguas pluviais dos viadutos pode vir, cumulativamente com as vias existentes, a agravar situagoes de
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dificuldade de escoamento, por exemplo, na Vala do Carregado, aquando de situagGes de maré cheia ou, de cheias
no rio Tejo.

Para os restantes casos onde se prevé o restabelecimento por PH das linhas de agua interferidas, é referido que
consideram as localizagGes e dimensGes previstas adequadas bem como o periodo de retorno, as metodologias e os
pressupostos considerados no calculo dos caudais.

Tal como referido anteriormente identificaram-se situacdes de linhas de agua onde o EP ndo prevé o seu
restabelecimento e, noutros casos, as PH nao estdo orientados de acordo com a directriz da linha de agua (ex:
PHR16.2 na Alternativa 3 de 2x2m?). No que se refere a andlise da capacidade de vazdo e, compatibilizagio com as
estruturas situadas a jusante (nomeadamente as PH de outras vias), a mesma nao foi referida, pelo que ndo se
pode afirmar que ndo é expectavel a ocorréncia de problemas em termos de escoamento. Acresce que para o
dimensionamento da drenagem devem ser usadas as formulas mais adequadas a cada caso, assim como, os dados
mais recentes, situacdo que ndo se verificou, pelo que as propostas apresentadas podem ndo ser as mais
adequadas.

Embora a analise dos impactes do projecto nas infra-estruturas de transporte de agua ndo se inscreva no ambito
dos Recursos Hidricos, verificou-se que podem ocorrer afectacOes directas e indirectas, no aqueduto do Alviela, do

Tejo e na adutora do Castelo do Bode, constituindo impactes negativos, muito significativos.

De acordo com a pag. 4.269 as interferéncias mais problematicas com o aqueduto do Alviela ocorrem, nos
seguintes locais:

Quadro 15 - interferéncias com aqueduto do Alviela segundo o EIA

eixo 1 km 1+570 zona de transicdo aterro e viaduto | km 21+700 em escavacdo a 20m do aqueduto
(pode implicar uma solucdo de | km 214970 e 20+950 o rest. da EN366 é feito em
proteccdo/substituicdo segundo Of. EPAL) aterro sobre aqueduto

eixo 1A | km 1+470 zona de transicdo aterro e viaduto
(pode implicar uma solugdo de
protecgdo/substituicdo segundo of. EPAL)

eixo 2 km 14650 em aterro numa zona de sifao | km 20+600 em escavagdo a 20m do aqueduto
(pode implicar uma solugdo de | km 21+970 e 20+950 o rest. da EN366 é feito em
protecgdo/substituicdo segundo of. EPAL) aterro sobre aqueduto

eixo 3 km 1+650 em aterro numa zona de sifao km 124300 em aterro (pode implicar uma solucdo de
(pode implicar uma solucdo de | proteccao/substituicao segundo of. EPAL)
proteccao/substituicdo segundo of. EPAL)
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No entanto, verifica-se que para além destas situacdes, os tracados prevéem grande proximidade e até mais
interferéncias com este e, com as outras infra-estruturas de transporte de agua (aqueduto do Tejo e adutora de
Castelo de Bode) constituindo impactes negativos e muito significativos. Exemplos desta situacdo podem verificar-
se na Fig 3, no caso das Alternativas 2 e 3 com os pilares P1, PT1, P8, P9 e P10 de V1.

Figura 3 — interferéncias do V1dos eixos 2 e 3 com aquedutos

Nos anexos onde o EIA inclui copia da correspondéncia tida com diversas entidades, constam dois oficios da EPAL
onde s3do identificadas interferéncias com mais estruturas do que as listadas no quadro anterior, confirmando a
andlise efectuada pela CA. A informagdo analisada por esta empresa ndao contemplou os Estudos Prévios das obras
de arte especiais, como denota a referéncia feita pela EPAL no sentido em que ha necessidade de se acautelar a
zona de implantagdo dos pilares e a referéncia de que a “Solugdo a desenvolver no Projecto de Execugdo deverd
ter em conta que a zona de implantacdo dos pilares tera de se localizar fora da faixa dos terrenos da EPAL, bem
como as inerentes cautelas durante o processo construtivo.”

Refere igualmente que, para os eixo 2 e 3 (km 2+200 a 2+800 — trecho incluido na figura anterior) na zona da
Quinta da Marquesa, na Casa da Agua de jusante do Sifao XI (Aqueduto do Tejo e Adutor de Castelo do Bode)
“face a proximidade das duas faixas de terrenos da EPAL, o Projecto de Execucdo do viaduto da Rave tera de
preconizar uma solucdo técnica, eventualmente mais complexa no que respeita a extensao do respectivo vao, que
impega que os pilares e suas fundagdes se localizem nessa faixas”. Os oficio acima referidos alertam, ainda, para o
facto de, na zona de Quintas, todas as alternativas interferirem significativamente com a maioria das adutoras da
EPAL numa zona onde os terrenos envolventes apresentam caracteristicas geotécnicas, dai que considerem que
“..este local apresenta criticidade elevada no Sistema de Abastecimento de dgua a Lisboa e concelhos limitrofes”.

Os impactes na gualidade da agua estdo associados aos trabalhos de construgdo, prevendo-se um aumento do teor
em solidos suspensos e, em caso de acidente, com uma descarga acidental, de outros contaminantes, impactes
passiveis de minimizacdo se adoptadas as medidas propostas para essa fase.

O impacte associado ao aumento da carga de material sélido que pode ser arrastado dos locais da obra pelas
aguas pluviais pode ter implicacdes nas condigdes de escoamento com alagamento dos terrenos se obstruirem
locais preferéncias de escoamento, podendo ser mitigado se adoptadas medidas de retengdo e de decantagdo de
solidos antes da descarga no meio. Merecem maior preocupagdo as areas onde se pratica agricultura, onde
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ocorrem estruturas de armazenamento de agua e, onde o atravessamento das linhas de agua é efectuado em
aterro. Como situacdes mais gravosas o EIA considerou:

- nos meios Iénticos de pequena dimensao os seguintes:
e Acude ao km 13+080 das Alternativa 1 e 1A;
e Acudes aos km 94600, 10+800 e 11+150 da Alternativa 2;
e Agudes aos km 9+050 e 15+600 da Alternativa 3;
- na Vala do Carregado (rio Grande Pipa) as areas de regadio
- aarea de regadio e respectivas infra-estruturas no vale do rio Alenquer

- o vale do rio da Ota/riba de Alvarinho / vala do Archino, onde a Alternativa 1 atravessa o rio da Ota junto
a foz por viaduto e, entre o km 7 e 20 que atravessa em aterro as linhas de agua afluentes ao rio da Ota/
vala do Archino; onde a Alternativa 2 atravessa todo o vale destas 3 linhas de agua em aterro, excepto
quando as linhas de agua sao transpostas em viaduto e, a Alternativa 3 que se situa mais a oeste,
passando o rio da Ota e a rib@ de Alvarinho mais a montante, ambos em viaduto.

Para além destas situagOes € previsivel que estes impactes possam ocorrer nos agudes situados junto aos tracados
que o EIA n3o identificou.

COMPARACAO DE ALTERNATIVAS

O EIA identificou para este factor impactes negativos relativos a:
- necessidade de desvio de linhas de agua;
- afectagdo de acudes;
- afectagdo de diques e valas de drenagem em baixas aluvionares;
- afectagdo da qualidade da agua das linhas de agua, acudes e charcas;
- criacdo de obstaculos ao escoamento nas baixas aluvionares e leitos de cheia.

Estes impactes foram avaliados como de magnitude reduzida e pouco significativos, se adoptadas medidas de
mitigacdo, ndo existindo diferenciacdo relevante entre as diferentes alternativas.

Na analise efectuada neste parecer atendeu-se também a:

- efeito de barreira, concentragdo do escoamento;

- impactes cumulativos com outras vias;

- ocupagdo de areas inundaveis e interferéncia com areas susceptiveis a instabilidade;

- desvio e regularizacdo de linhas de agua;

- interferéncia com diques de protecgao;

interferéncia com valas de drenagem;

- interferéncia com a drenagem do N6 da A1/A10;

Interferéncia com aquedutos e adutoras principais de transporte de agua para abastecimento publico;

considerando-se previsivel a ocorréncia de impactes negativos e significativos que o EIA nao considerou na
comparacao de alternativas. Acresce que as medidas de minimizacao propostas ndo se consideram suficientes para
mitigar os previsiveis impactes, nao sendo aceitavel que, situagdes consideradas como criticas (interferéncia directa
com leitos e diques), nao tenham merecido uma analise especifica.
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Se as Alternativas 1 e 1A no inicio do tragado se afastam mais da povoacdo de Quintas e passam esta zona em
escavacdo, verifica-se que estes tragados ao se aproximarem mais da area inundavel do rio Tejo irdo atravessar
maior extensdo de area inundavel, serdo responsaveis pela interferéncia com diques de proteccao do rio Alenquer
e, pelo duplo efeito de barreira, numa extensdo significativa com a Al, pelo que constituem os tracados mais
desfavoraveis.

As Alternativas 2 e 3 interferem com mais aquedutos/adutoras, aproximam-se em aterro da povoacao de Quintas e
prevéem a passagem em viaduto sobre a A1/A10 interferindo nas condicdes de escoamento e drenagem existente,
para além de promoverem a concentracdo do escoamento num menor numero de locais. Na Alternativa 2 os
viadutos propostos ndo abrangem a totalidade da area ameagada por cheias e, implicam o desvio e regularizacao,
numa extensdo relevante, de uma linha de agua pelo que a Alternativa 3 pode ser considerada ligeiramente menos
desfavoravel se a solucdo de travessia do rio Alenquer for minimizada no sentido de se evitar qualquer interferéncia
com os diques de proteccdo.

No que se refere as restantes afectacOes, em fase de PE ter-se-do de rever todas as situagdes que possam colocar
em risco a distribuigdo de agua dos sistemas da EPAL, ou a inundagdo ou alagamento de terrenos.

5.3.2 Recursos Hidricos Subterraneos

Caracterizacao da Situacao Actual

O sistema hidrico subterraneo estd dependente das caracteristicas geoldgicas e geomorfoldgicas regionais, estando
os dois primeiros quildmetros situados na unidade hidrogeoldgica da Orla Ocidental indiferenciada onde, com
permeabilidade reduzida, podem ocorrer aquiferos confinados.

Os tracados desenvolvem-se depois sobre a unidade da Bacia do Tejo-Sado, mais especificamente, no sistema
aquifero T1- Bacia do Tejo-Sado - Margem Direita e, nos depdsitos aluvionares do rio Tejo e vales dos rios Ota e
Alenquer, no sistema aquifero T7- Aluvides do Tejo, que se sobrep0e ao sistema T1.

As areas aluvionares correspondem a locais produtivos, onde o teor em agua é elevado e, o nivel fredtico, se
encontra perto da superficie, dai que seja frequente o alagamento dos terrenos por estarem saturados.

Os dois sistemas aquiferos estdo relacionados entre si dado que o sistema T7 se sobrepbe ao sistema T1, dai que
por vezes funcionem como um todo. O sistema aquifero T1, do tipo multicamada, apresenta na parte superior um
aquifero carbonatado e, na parte inferior, um aquifero detritico.

Sendo estes meios porosos, a recarga é feita directamente por infiltracdo da precipitacao e pela drenancia dos
cursos de agua superficiais. A existéncia na drea em estudo de extensas areas consideradas na REN como de
infiltragdo maxima demonstra a sua importancia como area de recarga destes sistemas. A sua vulnerabilidade
poluicdo destes sistemas é elevada.

Para a caracterizacdo da qualidade das aguas subterraneas foi feita uma analise dos resultados de 3 estacOes de
monitorizacdo da qualidade da agua existentes na regido (2 para T1 e 1 para T7) que permitem concluir que a
agua do sistema aquifero T1 apresenta boa qualidade, resultado de estar subjacente ao T7, logo menos vulneravel
a contaminagdo. A estacdo relativa ao sistema aquifero T7 indicia problemas relacionados com fosfatos, com
possivel origem na intensa actividade agricola contudo, e dado que esta estagdo estéd afastada da area de estudo
(Samora Correia) nao permite caracterizar este local.

As aguas subterraneas sdo usadas para a rega tendo o EIA identificado com base nos dados do INETI captagGes na
faixa em estudo, algumas das quais associadas a pivots de rega. Refira-se que ndo foi apresentado nenhum
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inventario de pontos de agua para os corredores em avaliacdo e nem todos indicados no anexo 4.4.1 constam no
desenho 10.1.

IDENTIFICACAO E AVALIACAO DE IMPACTES

A realizagdo de aterros pode ser responsavel por impactes ao nivel da recarga dos sistemas aquiferos, resultado da
ocupagdo de locais preferenciais de infiltracao, para alem de poder igualmente ser responsavel pela alteracao do
nivel freatico. Os maiores aterros ocorrem na Alternativa 1 (com altura maxima ao eixo de 24m numa extensdo de
1938m; com altura maxima ao eixo de 25m numa extensdo de 327m e com altura maxima ao eixo de 25m numa
extensao de 575m) e na Alternativa 3 (com altura maxima ao eixo de 20m numa extensdo de 370m).

A realizagdo de viadutos sobre as principais baixas aluvionares e areas de infiltracdo maxima, minimiza este
impacte.

A realizagdo de escavacOes que interferem com a circulacdo preferencial das aguas subterraneas, pode ser
responsavel pela interferéncia com o nivel freatico, ou com niveis aquiferos suspensos ou confinados, situacdes que
podem ocorrer aquando da intervencdo nas camadas da Abadia e, no complexo Greso-argiloso. As maiores
escavacoes estdo previstas na Alternativa 1 (com altura maxima ao eixo de 28m numa extensdo de 902m; com
altura méxima ao eixo de 22m numa extensdo de 472m; com altura maxima ao eixo de 25m numa extensdo de
575m e altura maxima ao eixo de 25m numa extensdo de 410m) e na Alternativa 1A (27m de altura maxima ao
eixo de numa extensdo de 1070m).

Os trechos onde o EIA considerou que as escavagoes podem interferir com o Nivel Freatico sdo:
- Alternativa 1 entre os km 7+743 e 8+645; 12+310 e 12+885; 13+431 e 13+841 ¢, 15+160 e 16+207;
- Alternativa 1A entre o km 0+236 e 1+423 e, entre o km 7+387 e 8+457.

A existéncia de captacoes nas imediacOes destes locais poderia vir a sofrer impactes pelo rebaixamento do nivel da
agua e pela alteragdo de caudais, contudo dado que as mesmas nao foram identificados nesta area significa que
estas accOes ndo serao responsaveis por afectar usos existentes dai que estes impactes tenham sido classificados
como pouco significativos ao nivel da afectacdo da produtividade das captagdes.

Na fase de PE ter-se-a de efectuar um efectivo levantamento e caracterizacdo dos pontos de agua susceptiveis de
serem afectados, como suporte a proposta e adopgdo das respectivas medidas de mitigacdo.

A interferéncia directa com pontos de agua foi identificada, na Alternativa 2, para duas situagbes (no km 11+920
um furo e no km 15+740 um pogo) constituindo um impacte negativo e significativo para o ambito local,
dependendo a magnitude deste impacte dos usos que lhe estdo associados. Esta Alternativa interfere igualmente
com a area afecta a 2 pivots de rega (do km 10 a 10+800 e, do km 10+900 a 11+450).

Em termos de qualidade da dgua nao se prevéem impactes para a fase de exploracdo e, no que se refere a fase de
construgdo os impactes estdo associados a acidentes onde possa ocorrer derrames com poluentes. O facto da
Alternativa 2 interferir em maior extensao com dareas de infiltracdo maxima, logo de maior vulnerabilidade a
poluigdo, leva a que tenham considerado a mesma como mais desfavoravel, ndo se considerando contudo que este
critério deva ser diferenciador, tanto mais que os impactes foram considerados pouco significativos e de reduzida
magnitude. O facto da Alternativa 2 afectar dois pontos 2 &dgua torna-a ligeiramente mais desfavoravel em termos
de afectacdo de utilizadores.

MEDIDAS DE MINIMIZACAO DE IMPACTES NOS RECURSOS HIDRICOS

De um modo geral, e de acordo com o EIA (quadro 7.14.1), as medidas de minimizagdao propostas para a reducao
dos impactes nos recursos hidricos, sdo consideradas pouco importantes.
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Em relagdo aos recursos hidricos superficiais, apesar dos impactes apresentarem de um modo geral magnitude
reduzida e dimensdo espacial local, passam de significativos a pouco significativos com a aplicacao das medidas
propostas (quadro 6.4.3). No EIA é referido, por mais de uma vez, que “..considerando a adop¢éo de medidas de
minimizacdo consideram os impactes ..., como sendo impactes negativos de magnitude reduzida e pouco
significativos”, contudo e para todas as situagdes onde esses impactes podem ocorrer ndo foram adoptadas, nem
propostas, medidas de minimizacao especificas, pelo que ndo se concorda com a avaliagdo final efectuada.

Se para a interferéncia com valas de drenagem e diques ndao se prop0s qualquer alteracdo ao projecto, nem
cuidados especificos a atender nos processos construtivos de cada alternativa, ndo é perceptivel como é que um
impacte significativo passa a pouco significativo, dai que se considere que as medidas propostas nem sempre
atenderam a identificacdo de impactes.

Considerando-se que a proposta de medidas de minimizacdo tem por objectivo reduzir a magnitude e significancia
dos impactes que foram identificados para os factores ambientais em avaliacdo neste parecer, considera-se que as
mesmas devem ser orientadas para o PE, ou seja, para a incorpora¢do aquando do desenvolvimento do projecto
de determinadas solugdes.

As medidas de minimizacdo para os recursos hidricos subterraneos (item 7.4.1.1) para a fase de construgdo sendo
correctas, sdo gerais a aplicam-se a qualquer obra deste tipo.

Para a fase de PE ter-se-a de efectuar um efectivo levantamento e caracterizagdo dos pontos de agua susceptiveis
de serem afectados, como suporte a proposta e, adopcdo, das respectivas medidas de mitigacdo e, caso
necessario, os pontos a incluir no plano de monitorizagao.

No Anexo IV constam as medidas de minimizagdo propostas no EIA para os recursos hidricos superfiais e a
integrar no projecto de Execugdo que obtiveram a concordancia da CA, acrescidas das medidas enunciadas neste
parecer.

Em relacdo as medidas de minimizacdo para os recursos hidricos superficiais propostas para a fase de construcdo,
de um modo geral, embora correctas, sao aplicaveis a qualquer obra deste tipo, ndo merecendo, assim, destaque
particular, enquanto medidas especificas de minimizagdo. No Anexo IV constam as medidas de minimizacdo
enunciadas neste parecer, bem como as medidas do EIA que, no conjunto das propostas nesse Estudo, se
considera que deverao ser pormenorizadas e concretizadas nas fases subsequentes do projecto.

Em relagdo as medidas de minimizagdo para os recursos hidricos superficiais para a fase de a Fase de Exploracdo
as medidas sdo correctas, embora gerais.

METODOLOGIA DE AVALIACAO E COMPARACAO DE ALTERNATIVAS

De acordo com o EIA (cap. 8) e, atendendo a que consideram que os impactes residuais identificados para os
recursos hidricos e qualidade da agua, ou seja aqueles impactes que subsistem apds a aplicacdo das medidas de
mitigagdo, ndo sao relevantes, os mesmos nao foram considerados na comparagao de alternativas.

De acordo com a avaliagdo efectuada no EIA este procedimento era aceitavel, contudo e uma vez que a avaliacao
efectuada neste parecer ndo foi concordante, tendo sido identificados impactes negativos e significativos para os
quais o EIA ndo prop0s as necessarias medidas de minimizacdo, considera-se que na comparacao dos tracados os
recursos hidricos devem ser considerados, tanto mais que os mesmos podem implicar alteracdes ao PE e,
condicionalismos em fase de construgdo.
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Em termos hidricos a area a atravessar € muito sensivel em termos de risco de inundagdo dai que o projecto
preveja o seu atravessamento, em grande parte, em viaduto. Sendo estes terrenos muito planos e com o nivel
freatico perto da superficie implica que os mesmos, para alem de inundaveis estejam frequentemente alagados,
dependendo as condicdes de drenagem dos terrenos do controlo efectuado pelos diques e motas de protecgao,
associados com a densa rede de valas ocorrente.

Assim sendo todos os tragados sdo susceptiveis de ocasionar impactes negativos e significativos nos recursos
hidricos, nem sempre devidamente localizados e avaliados no estudo, razdo pela qual se considera necessario a
proposta de um conjunto de medidas de minimizacdao para a fase de Projecto de Execucdo. Para cada alternativa
foram identificados impactes negativos particulares, em termos de recursos hidricos, dai que todos os tracados
sejam, de certo modo equivalentes. Atendendo as medidas de minimizacdo propostas neste parecer pode-se
considerar que a Alternativa 3 é ligeiramente menos desfavoravel do que a Alternativa 2.

Saliente-se, contudo, que nesta comparagao nao se analisaram os potenciais impactes nas infra-estruturas da
EPAL, desconhecendo-se, nesta data, quer a magnitude e significancia de eventuais impactes residuais, quer
mesmo se a compatibilizacdo entre as infra-estruturas € viavel, em particular, na zona de Quintas, para a qual a
EPAL referiu ser este um local cuja envolvente apresenta criticidade elevada no Sistema de Abastecimento de agua
a Lisboa e concelhos limitrofes.

5.4 QUALIDADE DO AR
Caracterizacdo da Situacao Actual

A qualidade do ar foi caracterizada com base nos dados recolhidos nas estacdes de monitorizagao da qualidade do
ar, da EDP, “Carregado” e “Casais Novos”, ambas no concelho de Alenquer, freguesias do Carregado e Alenquer,
respectivamente, referentes ao ano de 2004. Estas estacOes pertencem a Rede da Central Termoeléctrica do
Ribatejo e caracterizam a qualidade do ar na parte inicial da area de estudo.

Da analise do capitulo 4.8, verifica-se que o contelldo do quadro 4.8.5 ndo esta consentdneo com o Quadro 4.8.6.
De acordo com o Quadro 4.8.6, observa-se que os valores registados se inscrevem numa ordem de grandeza
inferior aos valores limite estipulados no D.L. n.° 111/2002, de 16 de Abril.

De acordo com a descricdo apresentada no EIA, os corredores em estudo atravessam duas zonas bastante
distintas. A primeira, onde se desenvolvem os trocos iniciais dos eixos, que se caracteriza pela presenca de areas
agricolas, industriais e urbanas ao longo do eixo Castanheira do Ribatejo-Carregado-Obras Novas. A partir do km
5+000 dos quatro eixos até ao final dos mesmos, o projecto atravessa uma area predominantemente agricola e
florestal, com excepcdo de Vila Nova da Rainha (perto do km 6+000 do Eixo 1), da Base Aérea N.° 2 (cerca do km
124000 do Eixo 3) e da Ota (cerca do km 13+500 do Eixo 3).

Salienta-se que, durante a fase construcao, os receptores sensiveis potencialmente afectados pelas emissdes de
material particulado, estdo dependentes de varios factores, nomeadamente, do tipo de solo, das condigbes de
humidade do solo e das condicdes meteoroldgicas de dispersdo, as quais condicionam o raio de influéncia de
afectacdo da qualidade do ar.

IDENTIFICACAO E AVALIACAO DE IMPACTES

Os efeitos do projecto em analise no factor ambiental qualidade do Ar inscrevem-se em dois dominios distintos:

a) Ao nivel local, durante a fase de construgdo, sendo os efeitos mais significativos junto dos receptores
localizados nas imediagdes do projecto;
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b) A uma escala supra-regional, durante a fase de exploracdao, ao contribuir para a reducao de emissdes
decorrentes da transferéncia de modos de transporte aéreo e rodoviario para o ferroviario; pese embora
as emissoes associadas a produgdo de energia eléctrica consumida na propulsdo do comboio.

A presente analise incide apenas sobre a alinea a) acima enunciada.

Os impactes negativos na qualidade do ar ocorrem, a nivel local, primordialmente, durante a fase de construcdo.
Os impactes indirectos derivados das emissGes associadas a producdo de energia eléctrica ndo sdo objecto de
analise, no presente parecer.

Enumera-se de seguida algumas das principais accdes que poderdo ter efeitos negativos na qualidade do ar,
nomeadamente:

*  Instalagao, manutencdo e desactivacao de estaleiros;

*  Desmatacao e decapagem do terreno;

*  Movimentagao de terras;

*  Circulacdo de veiculos e maquinas, principalmente em vias ndo pavimentadas;
*  Britagem de pedra;

*  Operacao de centrais de betdo;

*  Movimentagao e assentamento do balastro.

De entre os varios poluentes destaca-se a emissdo de particulas decorrentes das varias actividades acima
enumeradas.

Para além dos efeitos na salde humana, salientam-se também os impactes em areas de maior sensibilidade
ecoldgica e em zonas agricolas, através da deposicao de particulas sobre as plantas.

De acordo com o EIA, os impactes resultantes do aumento da concentracdo de particulas no ar ambiente, os quais
ndo foram quantificados, junto dos receptores sensiveis identificados, durante a construcdo do projecto, serdao
negativos, imediatos, directos e muito provaveis, mas com caracter temporario, localizados e passiveis de
minimizacao.

Relevam-se também os impactes decorrentes das emissoes de gases resultantes do funcionamento de maquinas e
veiculos.

Na fase de construgao o EIA ndo identificou impactes cumulativos.

COMPARACAO DE ALTERNATIVAS

De acordo com o EIA, quer na fase de construcao, quer na fase de exploracdo, ndo foi considerado que os
impactes fossem diferenciadores das varias alternativas de tragado.

MEDIDAS DE MINIMIZACAO

O EIA enumera um numero muito reduzido de medidas de minimizagdo, respeitantes a fase de construgdo. No
Anexo IV constam as medidas de minimizagdo que se considera que deverdo ser adoptadas, tendo em vista
minorar os efeitos na qualidade do ar, decorrentes da fase de construgdo.
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5.5 RUIDO

CARACTERIZACAO DA SITUACAO ACTUAL

O projecto em avaliacdo desenvolve-se nos concelhos de Vila Franca de Xira, Alenquer e Azambuja. Uma vez que
estes municipios ndo efectuaram ainda a classificacao acUstica de zonas no seu territdrio atendeu-se, para efeitos
de avaliacdo, ao prescrito no ponto 3 do Art. 11° do Regulamento Geral de Ruido (RGR), considerando-se como
valores limite de exposicdo 63 dB(A) e 53 dB(A), para os indicadores Lge, € L,, respectivamente.

A drea de estudo considerada para cada uma das quatro alternativas propostas, designadamente a Alternativa 1, a
Alternativa 1A e as Alternativa 2 e 3, foi definida com base na largura das faixas delimitadas pelas is6fonas de Lgen
de 63 e de L, de 53 dB(A) previstas para 2025. Dentro daquelas faixas, com larguras respectivamente de 200 e
180m, foi identificado um conjunto de zonas onde se identificou a presenca de receptores sensiveis, designadas
por Situacdes, nomeadamente seis nas Alternativas 1 e dez nas Alternativas 2 e 3.

A caracterizagdo acustica das diferentes SituacGes foi entdo efectuada através de medigGes de ruido ambiente em
23 locais, parte deles comuns as diferentes Alternativas, considerando-se, para isso, os receptores mais proximos
da LAV. Os valores registados permitem concluir que, na situacdo actual, o ambiente sonoro se apresenta, de um
modo geral, pouco a moderadamente perturbado, sendo que os valores limite fixados para os indicadores Lge, € Ly,
sao excedidos apenas em 3 dos locais avaliados, designadamente em Casal dos Pardieiros (Lgen de 68 dB(A) e L, de
59 dB(A)) e na Ameixoeira (Lgen de 67 dB(A) e L, de 58 dB(A)) nas Alternativas 1 e 1A e em Casal Pinheiro (Lgen de
71 dB(A) e L, de 63 dB(A)) na Alternativa 1A.

As estradas sdo referidas como as principais fontes sonoras na area de estudo, destacando-se entre elas a Al, a
EN1/IC2 e a EN3.

IDENTIFICACAO E AVALIACAO DE IMPACTES

Na fase de construcdo, a avaliagao foi efectuada de forma qualitativa, uma vez que uma quantificacdo precisa
exigiria um conhecimento rigoroso do planeamento da obra, bem como dos equipamentos envolvidos.

Para efeitos de avaliagdo de impactes sdo entdo apresentados os raios de influéncia para cada um dos
equipamentos usados na obra, tendo em conta os niveis maximos de nivel de poténcia sonora, admitidos por lei e
os valores limites fixados para zonas ndo classificadas.

De acordo com os valores apresentados, e considerando cada equipamento isoladamente, verifica-se que a area de
influéncia da Linha na fase de construcao pode variar entre os 22 e os 159 m, considerando o valor de 63 dB(A).
Na fase de exploracdo, a avaliacdo de impactes foi efectuada de duas formas distintas:

(i) elaboracdo de Mapas de Ruido para os indicadores Lgen € L, para o ano de 2025;
(i) cdlculo dos valores de Lgen € L, resultantes, para o conjunto de pontos de avaliagdo considerados na
Situacao Actual.

Com base nos valores de Lgen € L, Nos diferentes pontos foi entdo avaliado o cumprimento da legislagdo em vigor,
nomeadamente do critério de exposicdo maxima. A analise realizada permitiu identificar os receptores em que se
registardo situagbes de incumprimento (e de agravamento dos incumprimentos ja existentes), bem como o valor
do diferencial relativamente aos valores limite fixados para aqueles indicadores. Foram também identificados os
receptores em que a diferenga entre os valores de Lge, €/0U L, com e sem projecto sera superior a 12 dB(A) (Regra
de Boas Préticas). As situagdes mais gravosas nas Alternativas em estudo sdo apresentadas nos quadros seguintes,
para 2025, ano considerado no projecto de medidas de minimizagdo.
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Quadro 16 — Niveis de Ruido Ambiente mais elevados previstos para a Alternativa 1 em 2025

11e12 0+000-0+100 |Quinta das Horténsias 49 a1 7 61 22 8 10
1-1 (E/D) Casal dos Planetas
1+000-2+000 0@53(':2"35'(;\;”‘3 det 51 43 71 61 20 8 10
1-2 (EID ma, sa- lascote
13 de Baixo
2+500-3+500 1-| Casal dos Pardieiros 68 59 73 63 5 10
3 (E/D) Carregado
15e 16 |21T700-24817) ) eixoeira 67 58 71 62 4 9 -
1-6 (E/D)

ASA — Acréscimo relativamente a Situacdo Actual; AVL — Diferencial relativamente ao Valor Limite; ARBP — Diferencial
relativamente a Regra de Boas Préticas;

Quadro 17 — Niveis de Ruido Ambiente mais elevados previstos para a Alternativa 1A em 2025

0+000-0+500 Quinta das Horténsias 56 46 70 59 14 7 2
21e 22 Casal dos Planetas
2-1 (E/D) )
Casais do Burro 49 41 71 61 22 8 10
Casal Mascote de 51 43 72 62 21 9 9
22 1+000-2+000 | Cima, Casal Mascote
' 2-2 (E/D) de Baixo, Quinta da 4 7 5 1 .
Portela 53 5 6 9 9
3+000-3+800
22e 23 2-4 (EID) Carregado 57 46 70 60 14 7 2
20+500-23+726 . .
2.4 Ameixoeira 67 58 72 62 5 9 -
2-10 (EID) oel

*Quilometragem relativa ao total da Alternativa 1A; ASA — Acréscimo relativamente a Situacdo Actual; AVL — Diferencial
relativamente ao Valor Limite; ARBP — Diferencial relativamente a Regra de Boas Praticas;
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Quadro 18 — Niveis de Ruido Ambiente mais elevados previstos para a Alternativa 2 em 2025

uinta das Horténsias 56 46 70 59 14 7 2
1.1,1.2 0+000-0+500 Q .
Casal dos Planetas Casais
Eixo 1A 1A-1 (E/D)
do Burro 49 41 71 61 22 8 10

Casal Mascote de Cima,
Casal Mascote de Baixo, 51 43 71 61 20 8 8
Quinta da Portela

0+900-1+700
1A-2 (D)*

Eixo 1A 2+000-3+400 Casal dos Pardieiros

1A-3 (E/ID)* Carregado 68 59 70 61 2 8 .
4+200-5+500 EZS;LH:T"SNa Ncgﬂnéz 71 63 74 64 3 11
1A-4 (EID)* ora
Rainha
15616 |2LF700-24+817 Ameixoeira 67 58 71 62 4 9 ;

1A -6 (E/D)

ASA — Acréscimo relativamente a Situacdo Actual; AVL — Diferencial relativamente ao Valor Limite; ARBP — Diferencial
relativamente a Regra de Boas Préticas;

Quadro 19 — Niveis de Ruido Ambiente mais elevados previstos para a Alternativa 3 em 2025

uinta das Horténsias
0+000-0+500 Q
3.1le 32 Casal dos Planetas 49 41 71 61 22 8 10
3-1(E/D) .

Casais do Burro

Casal Mascote de 51 43 72 62 21 9 9
1+000-2+000 | Cima, Casal Mascote

32 3-2(E/D) de Baixo, Quinta da
Portela 53 45 72 61 19 9 7
3233 | 3t000-3+800 Carregado 57 46 72 62 16 9 4
3- 4 (EID)
Carregado 55 45 75 64 20 12 8
4+000-7+500 Casal do Prego
3- 5 (EID) Obras Novas 57 39 76 66 27 13 15
Bemposta 62 52 72 62 10 9 -
3.3
10+100-11+000| Quinta do Casal do
43 35 76 66 33 13 21
3-6(E/D) Vale
13+500 3-8
Pa 54 45 76 66 22 13 10
(ED) [ofo]

ASA — Acréscimo relativamente a Situacdo Actual; AVL — Diferencial relativamente ao Valor Limite; ARBP — Diferencial
relativamente a Regra de Boas Préticas;
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COMPARACAO DE ALTERNATIVAS

A seleccdo da Alternativa menos desfavoravel foi efectuada com base no valor do indice de Exposicdo AcUstica,
determinado para as diferentes Alternativas. Este indice é calculado a partir das seguintes equagdes:
IEA4en=a+2b+3c e IEA,,=d + 2e + 3f

em que os valores de a, b e ¢ correspondem ao nimero de edificios expostos ao valor de Lgen, contido num
determinado intervalo; os coeficientes d, e e f referem-se ao mesmo parametro de exposicao, mas relativamente

ao indicador L, de acordo com o apresentado no quadro seguinte.

Quadro 20 — Intervalos usados no calculo de IEA

a 63 dB(A) < Lyen < 65 dB(A) -

b 65 dB(A) < Lyen < 75 dB(A) -

c Lgen > 75 dB(A) -

d - 53 dB(A) <L, < 55 dB(A)
e - 55 dB(A) < L, < 65 dB(A)
f - L, > 65 dB(A)

O valor do indice de exposicao acustica é entdo dado por:
IEA = IEA 4en+ IEA.,

sendo que a alternativa menos desfavoravel, correspondera a que tiver menor valor de IEA. Os valores de IEA
determinados para as Alternativas em estudo sdo apresentados no Quadro seguinte.

Quadro 21 - Valores de IEA para as quatro Alternativas em 2025

1 78
1A 98
2 166
3 371

Os resultados obtidos permitem concluir que a Alternativa 1, constitui a alternativa menos desfavoravel para a
Ligagao D/C1.

MEDIDAS DE MINIMIZACAO

As medidas a adoptar na fase de construcdo, encontram-se indicadas no Anexo IV.
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Para a fase de exploracdo sao apresentadas no EIA as medidas de minimizacdo a adoptar de forma a cumprir-se os
valores limite de exposigdo fixados para zonas nao classificadas, sendo que nos locais em que os niveis sonoros sdo
ja superiores aos valores limite na Situagdo Actual, as medidas preconizadas foram definidas de forma a manter os
valores existentes. Para efeitos de aplicacdo de medidas sdo também considerados os locais em que o acréscimo
nos niveis de ruido ambiente relativamente a Situacdo Actual é superior a 12 dB(A).

As medidas propostas incluem a implantagdo de barreiras acusticas que, de acordo com a informacdo apresentada,
sera suficiente para minimizar os impactes do projecto sobre o ambiente sonoro nos locais avaliados a excepcao da
Quinta do Casal do Vale (pk 10+100-pk 11+000 da Alternativa 3), em que sera necessario recorrer a medidas de
minimizacao complementares, nomeadamente ao reforco de isolamento de fachadas.

Neste contexto, ha a salientar que, sem prejuizo do estudo agora apresentado, em fase de Projecto de Execucdo
devera ser efectuada uma avaliacdo mais detalhada dos locais com ocupacao sensivel.

Quanto ao Plano de Monitorizacdo, a implementar na fase de construgdo e na fase de exploracdo, devera o mesmo
ser desenvolvido conforme disposto no Anexo IV.

5.6 VIBRAGOES

CARACTERIZACAO DA SITUACAO ACTUAL

O estudo, na sua generalidade, foi enquadrado na legislacdo e bibliografia utilizada no meio técnico de uma forma
correcta. A caracterizacdo da situacdo de referéncia passou pela escolha adequada dos pontos de medicdo, no
entanto, a metodologia adoptada ndo foi a mais adequada, no que diz respeito a aparelhagem utilizada e a técnica
de medicdo. Este assunto foi objecto de uma reunido realizada na APA, entre técnicos do LNEC e os consultores da
RAVE, em que foram enumeradas as preocupagGes da CA relativas a metodologia utilizada. Em face do baixo nivel
de vibragOes existente ao longo de todas as solugbes estudadas para o tragado, devido a ndo existirem grandes
fontes geradoras, consideram-se satisfatorios os elementos apresentados, apesar da deficiente caracterizacdo da
situacdo actual.

IDENTIFICACAO E AVALIACAO DE IMPACTES

Segundo o EIA, os impactes sdo negativos, imediatos, certos, locais, directos e permanentes, apresentando-se no
quadro 22 o numero de edificios expostos a diferentes niveis de vibracdo e indice de exposicao a vibragles, por
solucdo, e no quadro 23 a magnitude e significancia das vibragbes em cada uma das alternativas em presenca.

Nao foi apresentado no EIA, os valores para cada uma das alternativas do indicador IEV (indice de exposicdo a
vibracdo), nem os coeficientes de ponderacdo que sdo necessarios adoptar para a sua determinagdao. Assim, foi
determinado o valor do IEV com base na seguinte expressao:

IEV=1a+2b + 3c
sendo:
a — numero de edificios expostos com: LV < 75 dBV
b — nimero de edificios expostos com: 75 dBV < LV < 85 dBV
¢ — numero de edificios expostos com: LV > 85 dBV
1, 2, 3 — sdo os factores de ponderagao para cada intervalo de vibragdo
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Quadro 22 - Numero de edificios expostos a diferentes niveis de vibragao,
indice de exposicdo a vibragoes

Alternativa LV<75dBV | 75dBV<LV<85dBV | LV > 85 dBV IEV O
Alternativa 1 21 4 0 29
Alternativa 1A 28 3 0 34
Alternativa 2 33 8 0 49
Alternativa 3 95 13 3 130

Fonte: Relatdrio Sintese do EIA do Projecto da Ligagdo Ferroviaria de Alta Velocidade entre Lisboa e Porto —
Lote C1 — Ligagdo D/C1 - Estudo Prévio. Quadro 6.9.13

® — Valor ndo apresentado no EIA

Quadro 23 - Significancia e Magnitude dos impactes

Solucdo Alternativa — Vibragbes -
Significado Magnitude
Alternativa 1 Significativa Moderada
Alternativa 1A Significativa Moderada
Alternativa 2 Significativa Moderada
Alternativa 3 Muito significativa Elevada

Fonte: Relatério Sintese do EIA do Projecto da Ligagdo Ferroviaria de Alta Velocidade entre Lisboa e Porto — Lote C1 —
Ligacao D/C1 - Estudo Prévio.

Os critérios utilizados para a avaliagdo da significancia do impacte devido as vibragGes esta correcta, no entanto, a
contagem do nimero de edificios expostos para cada um dos intervalos de significancia foi efectuada com base na
curva de atenuacdo apresentada no EIA. Esta determinagdo é necessaria para o calculo do indice de exposicdo a
vibragdo (IEV), indicador utilizado no EIA para efeitos de comparagao dos tragados (quanto menor o valor de IEV,
melhor a solugdo alternativa, em termos de locais expostos a vibragdo). Nesta fase, e em fungdo das incertezas
ainda existentes, € aceitavel a metodologia adoptada, no entanto, durante a fase de Projecto de Execucdo devera
ser determinada experimentalmente a curva de atenuagdo, principalmente nas zonas de maiores aglomerados
populacionais.

Estes estudos experimentais deverdo abranger as zonas de maior sensibilidade ou, onde se prevé que venham a
existir niveis de vibracdo ndo compativeis com as normas adoptadas a nivel nacional e internacionalmente
(NP2074:1983 para vibragdes impulsivas, ISO 2631:1989 para vibragdes continuadas e as recomendacdes
utilizadas pelo "Federal Railroad Administration" do "U.S. Department of Transportation"). Com base nestes
estudos, se necessario (para efeito de minimizar a incomodidade resultante da percepgao do ruido, com origem em
vibragdes), deverdo ser previstas medidas de reducao e de controlo de vibragdes.

MEDIDAS DE MINIMIZACAO

As medidas de minimizacdo apresentadas no EIA para a fase de exploragdo dizem respeito quase que
exclusivamente a barreiras acusticas, prevendo-se unicamente a colocagdo, em viadutos e na base dos tdneis, de
material resiliente na ligagdo dos diferentes elementos constituintes do carril, conseguindo-se uma redugdo de
cerca de 8 dB(A) na emissdo de vibragdes do comboio ao solo. Estas medidas podem ser consideradas aceitaveis
em face da curva de atenuagdo adoptada e da fase de Estudo Prévio. Porém, apds os ensaios de caracterizagdo,
sera necessario efectuar uma reavaliagdo da eficiéncia destas medidas.
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As medidas de minimizacdo apresentadas para a fase de construcdo sdo consideradas apropriadas para o tipo de
projecto e para a fase de Estudo Prévio.

COMPARACAO DE ALTERNATIVAS
Em face dos valores apresentados, a Alternativa 1 é a mais favoravel, seguida de perto pelas alternativas 1A e
2, sendo a Alternativa 3 claramente a mais desfavoravel.

5.7 SOLOS

CARACTERIZACAO DA SITUACAO DE REFERENCIA

Conforme é referido no EIA, a caracterizacdo dos solos foi feita com base nas Cartas dos Solos de Portugal — Cartas
Complementares do ex-IDRHa, a escala 1:25 000, complementada com a informagdo das Plantas de
Condicionantes dos PDM, dos concelhos interceptados, nomeadamente em termos de localizacdo de areas da
Reserva Agricola Nacional. A classificagdo taxondmica utilizada foi a do ex-CNROA.

A area considerada corresponde ao corredor de 400 m de largura, centrado no eixo de cada uma das alternativas
propostas.

O quadro seguinte quantifica, por Alternativa, a representatividade dos solos presentes na area em estudo.

Quadro 24- Representatividade dos solos na area em estudo (corredor 400 m)

Alternativa 1 Alternativa1l A Alternativa 2 Alternativa 3

Solos ha % ha % ha % ha %
Barros 2,47 0,25 3,45 0,35 13,69 1,44 11,41 1,15
Solos Argiluviados Pouco 388,06 | 39,09 | 400,56 | 40,66 | 258,36 | 27,23 | 17568 | 17,72
Insaturados
Solos Calcarios 77,53 7,81 83,51 8,48 70,89 7,47 70,40 7,10
Solos Halomorficos 52,60 5,30 28,61 2,90 19,46 2,05 0,00 0,00
Solos Hidromorficos 28,05 2,83 28,05 2,83 22,14 2,33 44,32 4,47
Aluviossolos 136,10 | 13,71 | 120,81 | 12,26 | 131,62 | 13,87 | 122,61 | 12,36
Coluviossolos 48,18 4,85 48,86 4,96 27,75 2,92 39,97 4,03
Solos Litdlicos 62,96 6,34 64,70 6,57 138,00 14,54 113,74 11,47
Solos Podzolizados 159,63 | 16,08 | 162,00 | 16,44 | 182,94 | 19,28 | 258,32 | 26,05
Areas Impermeabilizadas e
Outros 35,98 3,62 44,01 4,47 84,02 8,85 155,16 | 15,65
Plano de agua 1,05 0,11 0,63 0,06 0,00 0,00 0,00 0,00
TOTAL 992,61 | 100,0 | 985,19 | 100,0 | 948,87 | 100,0 | 991,61 | 100,0
RAN 306,42 | 30,87 | 305,08 | 30,97 | 327,77 | 34,54 | 306,75 | 30,93

Fonte: Relatoério do EIA do Projecto da Ligacao Ferroviaria de Alta Velocidade entre Lisboa e Porto —
Ligacdo D/C1 - Estudo Prévio.

Da analise do quadro 24 constata-se que existe, em todas as Alternativas, uma predominancia evidente de Solos
Argiluviados Pouco Insaturados (cerca de 41% na Alternativa 1A, 39 % na Alternativa 1, 27% na Alternativa 2 e
18% na Alternativa 3). Estes solos apresentam uma fertilidade varidvel, embora com uma drenagem dificil e,
apresentam uma susceptibilidade média a elevada a erosao.
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Seguidamente surgem os Aluviossolos, com igual representatividade nas Alternativas 1 e 2, cerca de 14% e com
cerca de 12% nas Alternativas 1A e 3. Estes solos tém uma aptiddo agricola elevada, localizando-se
maioritariamente junto das linhas de agua.

Depois surgem os Solos Calcarios que geralmente sdo solos com boa aptiddo agricola, representando nas
Alternativas 1 e 1A cerca de 8% e nas Alternativas 2 e 3 representam cerca de 7%.

Com aptiddo agricola surgem ainda os Solos Hidromodrficos que rondam cerca de 3% nas Alternativas 1 e 1A, cerca
de 4% na Alternativa 3 e cerca de 2% na Alternativa 2 e os Solos Halomorficos, com maior representatividade na
Alternativa 1 (5%), com cerca de 3% na Alternativa 1A, 2% na Alternativa 2, sendo inexistentes na Alternativa 3.

Com fraca aptidao agricola surgem os Solos Podzolizados, que representam cerca de 26% na Alternativa 3, 19% na
Alternativa 2 e cerca de 16% nas Alternativas 1 e 1A e os Solos Litdlicos com cerca de 15% na Alternativa 2, 11%
na Alternativa 3, 7% na Alternativa 1A e 6% na Alternativa 1.

Verifica-se que a maioria dos Aluviossolos, Coluviossolos, Solos Halomorficos, Solos Hidromorficos e Solos Calcarios
integram a RAN. Os solos desta condicionante representam cerca de 35 % na Alternativa 2 e 31 % nas
Alternativas 1, 1A e 3.

Ha grande afectacdo de bons solos agricolas em todas as Alternativas, verificando-se que a Alternativa 2 é a mais
desfavoravel, sendo as restantes equivalentes.

IDENTIFICACAO E AVALIACAO DE IMPACTES

Os impactes poderao originar a perda de solos, a sua instabilidade, a diminuicdo da sua qualidade por compactagao
ou eventual contaminagdo e o aumento de erosdo, pelo que deve ser posto em pratica um conjunto de acgbes que
minimize estes impactes.

A analise dos impactes nos solos foi realizada com base num corredor de 80 m de largura, centrado no eixo de
cada Alternativa, para os trocos em aterro e escavagdo e, 40 m para os trogos em viaduto (vidé Quadro 25). Este
corredor engloba a largura maxima ocupada pela infra-estrutura (plataforma e taludes), aproximando-se da area
que ira ser expropriada.

A fim de se concluir por uma Alternativa menos desfavoravel em termos agricolas, efectuou-se a andlise dos

impactes no descritor Solos nas suas varias vertentes: Tipo de solo, Solos integrados na RAN, Ocupacdo agricola
dos solos e Estruturas de captagdo e armazenagem de agua para rega.

Fase de Construcdo

Nesta fase, os solos serdo afectados em resultado das accdes necessarias a execucao da obra, nomeadamente em
accoes como a desmatacdo, a decapagem, a instalacao de estaleiros de apoio a obra, a movimentacao de terras e
a movimentagdo de maquinaria e trabalhadores. E nesta fase que se verificard a maior parte dos impactes sobre os
solos.

De referir que ndo estdo definidas as areas de localizagdo de estaleiros assim como os impactes destas estruturas
sobre os solos.

Os impactes nos solos sdo negativos, significativos, permanentes e irreversiveis. De acordo com o Quadro 25 que
quantifica os impactes nos solos, verifica-se que em qualquer das solugdes € muito relevante a area de afectagdo
directa, entre cerca de 161 e 169 ha.
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Quadro 25 - Quantificacao dos solos e ocupagao agricola afectados (corredor 80 m/40m)

Alternativas Alternatival Alternativa 1A Alternativa 2 Alternativa 3
ha % ha % ha % ha %
Barros 0,04 0,02 0,29 0,17 3,24 1,99 2,73 1,69
Solos Argiluviados 79,94 47,11 80,78 48,20 46,06 28,24 31,31 19,43
Pouco Insaturados
Solos Calcarios 15,04 8,86 15,59 9,30 13,30 8,15 13,46 8,35
Solos Halomorficos 5,12 3,02 3,68 2,20 1,49 0,91 0,00 0,00
Solos 5,64 3,32 5,64 3,37 5,43 3,33 8,10 5,03
" Hidromorficos
k=) Aluviossolos 13,53 7,97 11,62 6,93 13,53 8,29 12,07 7,49
8 Coluviossolos 6,61 3,90 6,14 3,66 4,00 2,45 5,35 3,32
Solos Litolicos 13,15 7,75 13,14 7,84 28,26 17,32 20,73 12,86
§olos Podzolizados 27,34 16,11 27,55 16,44 37,60 23,05 43,93 27,26
Areas
Impermeabilizadas 3,14 1,85 3,09 1,84 10,22 6,26 23,47 14,56
e QOutros
Plano de agua 13,15 7,75 13,14 7,84 28,26 17,32 20,73 12,86
TOTAL 169,67 | 100,00 | 167,59 | 100,00 | 163,13 | 100,00 | 161,15 | 100,00
RAN 37,72 22,23 35,56 21,21 48,81 29,92 | 40,78 25,00
© Culturas 16,60 9,78 18,37 10,96 22,51 13,80 10,24 6,35
° Permanentes
‘t’ Culturas 19,46 11,47 15,94 9,51 38,90 23,85 18,67 11,59
& 2| Temporarias de
2 » | Regadio
g-g Culturas 9,32 5,49 10,88 6,49 11,31 6,93 15,91 9,87
g Temporarias de
8 Sequeiro
TOTAL 45,38 26,74 | 45,19 26,96 72,36 46,58 | 44,82 27,81

Fonte: Relatdrio do EIA do Projecto da Ligagdo Ferroviaria de Alta Velocidade entre Lisboa e Porto —Lote D/C1 - Estudo Prévio.

A Alternativa 1, atravessa cerca de 27% de solos com boa aptiddo agricola (Aluviossolos, Coluviossolos, Solos
Hidromorficos, Solos Halomérficos, Barros e Solos Calcarios), cerca de 25% de solos com fraca aptiddo agricola
(Solos Litdlicos e Solos Podzolizados) e cerca de 47% de solos com fertilidade variavel (Solos Argiluviados Pouco
Insaturados).

Os solos da condicionante RAN representam cerca de 22 % do total, correspondendo a cerca de 38 ha.

Quanto a Ocupacao Agricola dos Solos, verifica-se que cerca de 27% (45 ha) da area corresponde a uso agricola.
Cerca de 11 % (19 ha) estd ocupada com Culturas Temporarias de Regadio, que correspondem aos Solos
Halomorficos e Aluviossolos, enquanto cerca de 5 % (9 ha) estdo ocupados com Culturas Temporarias de Sequeiro,
que coincidem grosso modo com o0s Solos Argiluviados Pouco Insaturados e Coluviossolos. As Culturas
Permanentes ocupam cerca de 10 % (16 ha) da area e coincidem predominantemente com Solos Calcérios e solos
Argiluviados Pouco Insaturados.

Em termos de estruturas de captagdo e armazenagem de agua para rega, € referido no EIA que esta Alternativa
interfere com uma charca.

Esta Alternativa interfere com a Regido Vitivinicola da Denominagdo de Origem Alenquer, numa extensdo de cerca
de 3,00 km. A interferéncia ocorre entre os km 2+750/5+750, sendo transpostos na totalidade em viaduto.

Na Alternativa 1A, verifica-se que sdo atravessados cerca de 25% de solos com boa aptiddo agricola
(Aluviossolos, Coluviossolos, Solos Hidromorficos, Solos Halomorficos, Barros e Solos Calcarios), cerca de 24% de
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solos com fraca aptiddo agricola (Solos Litdlicos e Solos Podzolizados) e cerca de 48% de solos com fertilidade
variavel (Solos Argiluviados Pouco Insaturados).

Os solos da condicionante RAN representam cerca de 21 % do total, correspondendo a cerca de 36 ha.

Quanto a Ocupacdo Agricola dos Solos, verifica-se que cerca de 27% (45 ha) da area corresponde a uso agricola.
Cerca de 10 % (16 ha) da area encontra-se ocupada com Culturas Temporarias de Regadio, que correspondem aos
Solos Halomorficos e Aluviossolos, enquanto cerca de 6 % (11 ha) estdo ocupados com Culturas Temporarias de
Sequeiro, que coincidem grosso modo com os Solos Argiluviados Pouco Insaturados e Coluviossolos. As Culturas
Permanentes ocupam cerca de 11% (18 ha) da area e ocupam predominantemente Solos Calcarios e os
Argiluviados Pouco Insaturados.

Quanto a estruturas de captagdo e armazenagem de agua para rega, o EIA indica que esta Alternativa interfere
com uma charca.

Esta Alternativa interfere com a Regido Vitivinicola da Denominagdo de Origem Alenquer, numa extensdo de cerca
de 2,75 km. A interferéncia ocorre entre os km 2+500/5+250 , sendo transpostos na totalidade em viaduto.

Na Alternativa 2, verifica-se que sdo atravessados cerca de 23% de solos com boa aptiddo agricola (Aluviossolos,
Coluviossolos, Solos Hidromdrficos, Solos Halomdrficos, Barros e Solos Calcarios), cerca de 40% de solos com
fraca aptidao agricola (Solos Litolicos e Solos Podzolizados) e cerca de 28% de solos com fertilidade variavel (Solos
Argiluviados Pouco Insaturados).

Os solos da condicionante RAN representam cerca de 30 % do total, o que corresponde a cerca de 49 ha.

Quanto a Ocupacdo Agricola dos Solos, verifica-se que cerca de 47% (72 ha) da area corresponde a uso agricola.
Cerca de 24 % (39 ha) da area encontra-se ocupada com Culturas Temporarias de Regadio, que correspondem aos
Solos Halomorficos, Aluviossolos, Solos Hidromorficos e Solos Litdlicos, enquanto cerca de 7 % (11 ha) estdo
ocupados com Culturas Temporarias de Sequeiro, que coincidem grosso modo com os Solos Argiluviados Pouco
Insaturados, Aluviossolos e Calcarios. As Culturas Permanentes ocupam cerca de 14 % (23 ha) da area e ocupam
predominantemente Solos Argiluviados Pouco Insaturados e Coluviossolos.

Esta Alternativa interfere com a Regido Vitivinicola da Denominagdo de Origem Alenquer, numa extensao de cerca
de 14 km, ocorrendo a interferéncia sensivelmente entre os km 2+500/17+750, com interrupcdo entre os km
5+250/5+750 e 12+500/13+250. A transposicao em viaduto verifica-se em cerca de 5,25 km, sendo atravessados
em aterro/escavacao os restantes cerca de 8,75 km.

Interfere muito marginalmente com o futuro Aproveitamento Hidroagricola do rio Grande da Pipa (em cerca de 150
m). A interferéncia ocorre aos km 10+500/10+550, em zona de Passagem Superior, e ao km 2+300/2+400, em
Viaduto. Interfere igualmente com dois pivots de rega.

Em termos de estruturas de captacdo e armazenagem de agua para rega, esta Alternativa interfere com um furo e
com um pogo, de acordo com o EIA.

Na Alternativa 3, verifica-se que sdo atravessados cerca de 24% de solos com boa aptiddo agricola (Aluviossolos,
Coluviossolos, Solos Hidromorficos, Solos Halomdrficos, Barros e Solos Calcarios), cerca de 40 % de solos com
fraca aptidao agricola (Solos Litdlicos e Solos Podzolizados) e cerca de 19 % de solos com fertilidade variavel (Solos
Argiluviados Pouco Insaturados).

Os solos da condicionante RAN representam cerca de 25 % do total, correspondendo a cerca de 41 ha.
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Quanto a Ocupagdo Agricola dos Solos, verifica-se que cerca de 28% (45 ha) da area corresponde a uso agricola.
Cerca de 12 % (19 ha) da area encontra-se ocupada com Culturas Temporarias de Regadio, que correspondem aos
Solos Hidromorficos e Aluviossolos, enquanto cerca de 10 % (16 ha) estao ocupados com Culturas Temporarias de
Sequeiro, que coincidem grosso modo com os Solos Argiluviados Pouco Insaturados, Solos Litolicos e Solos
Calcarios. As Culturas Permanentes ocupam cerca de 6 % (10 ha) da area e ocupam predominantemente Solos
Argiluviados Pouco Insaturados e Aluviossolos.

Esta Alternativa interfere com a Regido Vitivinicola da Denominagdo de Origem Alenquer, numa extensao de cerca
de 16,75 km, ocorrendo a interferéncia sensivelmente entre os km 2+500/19+250. A transposicdo em viaduto
verifica-se em cerca de 7,50 km, sendo atravessados em aterro/escavacao os restantes cerca de 9,25 km.

Interfere muito marginalmente com o Aproveitamento Hidroagricola do Rio Grande da Pipa, em cerca de 150 m. A
interferéncia ocorre aos km 10+500/10+550, em zona de Passagem Superior, € ao km 2+300/2+400, em Viaduto.

Quanto a estruturas de captagdo e armazenagem de agua para rega, esta Alternativa interfere com uma charca
identificada no EIA e com mais outra de acordo com o presente parecer (Recursos Hidricos).

Em conclusdo, um dos principais impactes negativo, muito significativo, comum a todas as Alternativas, € a grande
afectacdo de solos com boa aptiddo agricola. No entanto, o desenvolvimento de partes do tracado em viaduto
minimiza, em parte, este impacte.

Apesar desta minimizagao, considera-se que o impacte continua a ser muito significativo em todas as Alternativas,
tendo em conta a grande afectagdo de solos envolvida. Este impacte apresenta-se ligeiramente menos significativo
na Alternativa 3.

Quanto aos solos da RAN o impacte é igualmente negativo, muito significativo e comum a todas as Alternativas. O
facto destes solos serem atravessados parcialmente em viaduto minimiza, em parte, este impacte. Contudo, apds
esta minimizagdo, considera-se que o impacte continua a ser significativo em todas as Alternativas, dada a
escassez destes solos no pais. Exceptua-se a Alternativa 2 em que, mesmo assim, considera-se ainda muito
significativo, tendo em conta o maior volume deste tipo de solos envolvido .

Quanto a ocupagdo agricola do solo, considera-se um impacte negativo significativo, nas Alternativas 1, 1A e 3 g,
muito significativo na Alternativa 2. O atravessamento parcial em viaduto minimiza-o em parte mas, continua o
mesmo a ser significativo nas Alternativas 1, 1A e 3, e muito significativo na Alternativa 2.

Verifica-se a afectacdo marginal da Regido Vitivinicola da Denominacdo de Origem Alenquer por todas as
Alternativas, o que se considera um impacte negativo, muito significativo. Nas Alternativas 1 e 1A a afectagdo €
menos significativa, com interferéncias de 3,00 km e 2,75 km, respectivamente, enquanto nas Alternativas 2 e 3, a
afectacdo é mais significativa, ocorrendo interferéncias de 14,00 km e 16,75 km, respectivamente. Os
atravessamentos em viaduto minimizam em parte o impacte, no entanto, este considera-se ainda significativo nas
Alternativas 1 e 1 A e muito significativo nas Alternativas 2 e 3, tendo em conta a relevancia e especificidade desta
area para esta producao.

A afectacao muito marginal do futuro Aproveitamento Hidroagricola do rio Grande da Pipa (AHRGP), pelas
Alternativas 2 e 3, é outro impacte negativo significativo. O facto do atravessamento ser feito em viaduto,
minimiza-o consideravelmente, passando o mesmo a considerar-se um impacte negativo pouco significativo, tendo
em conta a sua afectagdo ser muito marginal.

Importa referir que a significancia dos impactes nos solos ndo se pode limitar a area directamente inviabilizada
para o cultivo, mas também ao efeito barreira e as parcelas sobrantes que o projecto produzird e que
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comprometem a viabilidade das exploraces agricolas que, no presente caso, tratando-se de uma area de pequena
propriedade, estes problemas far-se-3o sentir de forma acentuada.

MEDIDAS DE MINIMIZACAO

De uma forma geral, o impacte da obra sobre os Solos é negativo e muito significativo. No Anexo IV enunciam-se
as medidas que se considera que deverao ser adoptadas ,tendo em vista a minimizagdo dos impactes nos Solos.

COMPARACAO DE ALTERNATIVAS

O Quadro seguinte traduz a sintese da analise comparativa das Alternativas.

Quadro 26 — Sintese da analise comparativa das Alternativas

Impactes Alternativa 1 Alternativa 1A Alternativa 2 Alternativa 3
RAN desfavoravel - desfavoravel + desfavoravel desfavoravel
Solos + desfavoravel desfavoravel desfavoravel - desfavoravel
Ocupagdo Agricola desfavoravel desfavoravel + desfavoravel - desfavoravel
do Solo
Regido Vitivinicola
da Denomln_a gao desfavoravel desfavoravel + desfavoravel + desfavoravel
de Origem
Alenquer
Aprov. Hidroag. . A . A . .

. . sem interferéncia | sem interferéncia desfavoravel desfavoravel
Rio Grande Pipa
Pivots de rega sem interferéncia | sem interferéncia desfavoravel sem interferéncia
Estruturas de
Captacao e
Armazenamento desfavoravel desfavoravel + desfavoravel desfavoravel
de Agua para
Rega

Do Quadro 26 e, da analise comparativa das Alternativas, conclui-se que a Alternativa mais desfavoravel do ponto
de vista agricola é a Alternativa 2, tendo em conta a maior afectagdo de: solos da RAN, ocupacdo agricola do
solo (designadamente culturas permanentes e culturas temporarias de regadio), Regido Vitivinicola da
Denominacdo de Origem Alenquer, futuro Aproveitamento Hidroagricola do rio Grande da Pipa, pivots de rega e
estruturas de captagdo e armazenamento de agua para rega. Considera-se que a Alternativa 2 é muito gravosa em
termos agricolas-

Relativamente as Alternativas 1 e 1A, estas desenvolvem-se na continuidade da Leziria do Tejo, mancha de
elevado potencial agricola. Considera-se que a Alternativa 1, pela sua maior proximidade a Leziria € mais gravosa.

Deste modo considera-se que a Alternativa menos desfavoravel no descritor Solos, nas suas varias vertentes, é a
Alternativa 3.

O parecer da DGADR (Anexo II) sustenta que serdao as Alternativas 1A e 1, seguidas da Alternativa 3 as que
menores impactes induzirdo nas areas agricolas e nos solos de maior aptiddo para a agricultura, nomeadamente os
incluidos na RAN, sendo a Alternativa 2 a mais desfavoravel.
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5.8 USO DO sOLO

CARACTERIZACAO DA SITUACAO ACTUAL

De acordo com o mencionado no EIA, a identificacdo das classes e subclasses que caracterizaram o uso do solo da
area em estudo foi baseada numa Carta de Uso do Solo elaborada para o efeito.

A elaboracdo baseou-se na cartografia de ocupagao do solo do CNIG, na interpretacdo de fotografia aérea e outras
cartas dos PDM dos concelhos atravessados pelos eixos. A sua validagdo foi efectuada através da realizacdo de
levantamentos de campo.

Através da Carta do Uso do Solo, pode-se verificar que, de um modo geral, surgem como dominantes os usos
florestais e agricolas, seguindo-se os agro-florestais (montado de sobro), os urbanos e os industriais.

No uso florestal, as areas de floresta de producdo sdo as mais significativas e, no uso agricola, sao as culturas de
regadio as mais representativas, as quais na sua maioria, situam-se na Leziria do Tejo e nas varzeas do rio
Alenquer e Ota.

Relativamente aos usos urbanos e industriais realga-se a Vila do Carregado e toda a zona industrial envolvente, a
povoacdo de Ota de grande concentracdo urbana e a Base Aérea da Ota.

As areas afectas a indUstria extractiva encontram-se localizadas a norte da Vila do Carregado.

Na caracterizacdo dos principais usos do solo ocorrentes na area de implementagdo do projecto, foi considerado
um corredor de 400 m de largura centrado em cada um dos eixos, a caracterizagao aqui apresentada teve como
base os dados indicados no Quadro 4.5.3 da pagina 4.102 do EIA.

Deste modo, pode-se constatar que, tendo por base o corredor dos 400m, as alternativas em estudo se
desenvolvem numa area com as seguintes caracteristicas em temos do uso dos solos:

Alternativa 1- Cerca de 40% da sua area é ocupada com floresta de produgdo, cerca de 19% com culturas de
regadio, 8% com culturas permanentes, sendo os usos urbanos e industriais os que ocupam uma menor area,
0,7% e 1%, respectivamente.

Alternativa 1A — A ocupacdo dos solos desta alternativa pouco difere da alternativa, apresentando ligeiras
diferengas. A ocupacao em culturas de regadio é ligeiramente inferior (14%) e em culturas de sequeiro é
ligeiramente superior (9%). As areas de usos urbanos e industriais sdo também superiores, ocupando cerca de 1%
da totalidade da area deste tracado.

Alternativa 2 — Esta desenvolve-se em solos associados essencialmente as culturas de regadio (28%), seguindo-
se 0s solos de uso florestal (24%) e solos de culturas permanentes (14%). Os solos de uso urbano (drea mista e
equipamentos) e industrial, assumem neste eixo uma maior expressao do que nos eixos 1 e 1 A, ocupando 3%.

Alternativa 3 — Nesta alternativa e a semelhanca das anteriores, a floresta de producdo, as culturas de regadio e
as de sequeiro ocupam areas significativas, representando, respectivamente cerca de 36%, 13% e 10%.

Ja quanto aos usos urbano (area mista, infra-estruturas e equipamentos), industrial e de industria extractiva, esta
alternativa é a que apresenta maior expressdao a este nivel, representando cerca de 6%, 4% e 3%,
respectivamente.

Deste modo, pode-se constatar que o uso florestal, nomeadamente a floresta de producdo, € o que se assume
como mais significativo, sendo também o uso agricola relevante em todos os eixos, em detrimento dos usos

e ————————————
Ligacdo entre o Lote D e o Lote C1

da Ligagdo Ferroviaria de Alta velocidade entre Lisboa e Porto pag. 48
Estudo Prévio



Parecer da Comissao de Avaliagdao
Margo 2009

urbanos e industriais e indUstrias extractivas, sendo o Eixo 3 o que no seu tragado maior interferéncia apresenta
com usos sensiveis e de interesse econémico, e de modo ligeiramente menos significativo o Eixo 2.

Acresce salientar e, de acordo com o Desenho EIA n° 8.1, que os tracados dos eixos interferem com varias infra —
estruturas (gas, agua e electricidade). Importa, ainda referir que os eixos 2 e 3 interferem com a Base Aérea N°
2.

IDENTIFICACAO E AVALIACAO DE IMPACTES

O EIA, para cada eixo, estimou uma area de afectacdo em ha e em percentagem da area total afectada,
considerando um corredor de 80m, centrado no eixo de cada tracado para as zonas onde o tracado se desenvolve
em aterro/escavacao, e de 40 m de largura para as areas em viaduto.

Na avaliacao de impactes e atendendo a importancia de que se revestem as vertentes urbanas, industriais,
agricolas e florestais, o critério considerado como fundamental, foi 0 que teve em conta as areas de solo ocupadas
pelos usos acima citados, os quais sdo considerados como usos sensiveis.

De referir que os impactes na fase de construgcdo sdo principalmente devidos as operacdes de desmatacdo e de
terraplenagem e a implantacdo do tracado tem como consequéncia a ocupagdo irreversivel do solo e a eliminagdo

dos actuais usos. Analisando os valores referentes a quantificacdo dos solos afectados / expropriados por
alternativa que se encontram apresentados no Quadro 6.5.2 da pagina 6.65 do EIA, verifica-se:

Eixo 1 — 0,3% de solo de uso urbano é atravessado em aterro/escavagdo e cerca de 1% em viaduto. O solo de uso
industrial é cerca de 1% atravessado em aterro/escavacdo, sendo a travessia em viaduto ligeiramente superior.
Relativamente ao uso agricola sdo as culturas de regadio as que mais se destacam, sendo cerca de 2% da area
atravessada em aterro/escavacdo, enquanto que 10% é atravessada em viaduto. Contudo, é o uso florestal, o que
mais se destaca neste eixo, ocupando-o em cerca de 49%, sendo apenas 1% atravessado em viaduto.

Eixo 1 A — Os impactes nos usos do solos sdao muito semelhantes aos verificados no eixo 1.

Eixo 2 — O uso urbano e o uso industrial ocupam cerca de 2% do seu tragado enquanto que o uso agricola ocupa
cerca 14% do eixo (com destaque para culturas de regadio). O solo de uso florestal ocupa cerca de 29%. Em
termos percentuais pode-se verificar que é este o uso que é mais afectado quando a passagem da travessia € feita
em aterro/escavacao.

Eixo 3 — Este eixo é o que maior area urbana afecta, incluindo infra-estruturas sendo cerca de 3% atravessado em
aterro/escavacdo e cerca de 2% em viaduto. E também o Unico eixo que atravessa areas industriais (3,4% em
aterro/escavacao e 0,6% em viaduto). O uso agricola é afectado em particular as culturas de regadio (5%) e o uso
florestal é atravessado em cerca de 35% em aterro/escavacao.

Do exposto, para além da natureza dos impactes ser negativa e permanente em todos os Eixos, verifica-se que os
eixos 2 e 3, para além da afectacao de solos de uso florestal e agricola, afectam igualmente maior estensdo de uso
urbano e de industria extractiva. Por outro lado, estes dois eixos interferem com uso de interesse econdmico mais
relevante, nomeadamente:

Eixo 2

Uso industrial - A totalidade da area afectada corresponde a area industrial Aveiras de Cima/Alcoentre e em
viaduto nas imediagdes da vila do Carregado

Uso agricola — Afectagdo significativa de culturas de regadio.
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Eixo 3

Uso Industrial — As afectagdes localizam-se na passagem pela vala do Carregado e nos limites do Carregado e
nas proximidades da area industrial Aveiras de Cima/Alcoentre.

Industria extractiva — Atravessa esta classe de solos, nomeadamente areas de elevado potencial para a
extraccao de areias.

Uso agricola - As culturas de regadio sao as mais afectadas.

Face ao exposto considera-se que é ao nivel dos eixos 2 e 3 que se verificam os impactes negativos, mais
significativos, sendo desta forma os eixos mais desfavoraveis. Ndo obstante, analisando comparativamente estes
dois eixos considera-se o Eixo 3 mais desfavoravel por afectar a classe de uso extractivo.

Quanto aos eixos 1 e 1A, por serem demasiado semelhantes, e apesar dos impactes serem negativos e
significativos nao se consegue identificar o tragado menos desfavoravel.

Assim, do ponto de vista do factor ambiental uso do solo consideram-se os eixos 1 e 1A 0os menos
desfavoraveis.

5.9 ASPECTOS ECOLOGICOS
Caracterizacao da Situacao Actual

De acordo com o EIA, das 304 espécies de flora referenciadas, foi possivel a confirmacdo através de trabalho de
campo, de 112 espécies, sendo que destas, quatro, apresentam importancia do ponto de vista conservacionista,
por se encontrarem protegidas ao abrigo da legislagdo nacional ou por apresentarem importéncia para a
conservacao da biodiversidade. Estas espécies sdo:

e Ruscus aculeatus (gilbardeira), incluido no Anexo B-V do Decreto-Lei n.© 140/99, de 24 de Abril, alterado
pelo Decreto-Lei n.© 49/2005, de 24 de Fevereiro (espécie vegetal de interesse comunitario cuja captura
ou colheita na natureza e exploracdo podem ser objecto de medidas de gestdo);

e Quercus suber (sobreiro), contemplado no Decreto-Lei n.° 11/97, de 14 de Janeiro, alterado pelo Decreto-
Lei n.° 169/2001, de 25 de Maio e pelo Decreto-Lei n.© 155/2004, de 30 de Junho, referente ao regime de
proteccao do sobreiro e da azinheira,

e Olea europaea var. europaea (oliveira), cujo arranque esta condicionado ao abrigo do Decreto-Lei n.°
120/86, de 28 de Maio,

e Prunus spinosa sbsp insittitoides considerado como endemismo.

Para além das espécies anteriormente referidas, o EIA salienta que os estudos efectuados no ambito da
caracterizacdo do Novo Aeroporto de Lisboa, confirmaram a ocorréncia, para a zona do Paul do Alvarinho e sua
envolvente, dos seguintes endemismos lusitanos, incluidos nos Anexos B-II e B-IV do Decreto-Lei n.° 140/99, de
24 de Abril, alterado pelo Decreto-Lei n.9 49/2005, de 24 de Fevereiro: Myosotis lusitanica, com estatuto de
conservacao de Vulneravel; Leuzea longifolia, com categoria de conservacao de Em Perigo de Extincdo; e,
Euphorbia transtagana, com estatuto de conservacao de Vulneravel.

Relativamente ao elenco faunistico, para a area em estudo foram referenciadas 174 espécies de vertebrados, das
quais 11 sdo espécies de anfibios, 15 sdo espécies de répteis, 35 sdo espécies de mamiferos, 115 sao espécies de
aves e 11 sdo espécies de peixes.

Quanto aos anfibios e répteis, o EIA refere que podem ocorrer cerca de 42% das espécies descritas para Portugal
Continental. Deste modo, das 11 espécies de anfibios referenciadas foi confirmada a ocorréncia, através de
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trabalho de campo, de duas espécies, o Bufo bufo (sapo) e a Rana perezi (ra-verde), ambas inseridas na categoria
de Pouco Preocupante de acordo com o Livro Vermelho dos Vertebrados de Portugal e incluidas no Anexo IV da
Convencdo de Berna (espécies protegidas de uma forma menos estrita, sendo possivel a sua captura ou abate, se
bem que com restricoes). Pela sua importancia em termos conservacionistas, uma vez que esta incluida no Anexo
B-V do Decreto-Lei n.° 140/99, 24 de Abril, alterado pelo Decreto-Lei n.% 49/2005, de 24 de Fevereiro (espécies
animais e vegetais de interesse comunitario cuja captura ou colheita na natureza e exploracao podem ser objecto
de medidas de gestao), destaca-se a Rana perezi (ra verde).

Para além das espécies anteriormente referidas, em termos conservacionistas considera-se ainda de salientar a
potencial presenca de espécies como o Triturus marmoratus (Tritdo-marmorado), Discoglossus galganoi (Ra-de-
focinho-pontiagudo), Pelobates cultripes (Sapo-de-unha-negra), Bufo calamita (sapo-corredor) e Hyla meridionalis
(Rela-meridional), incluidas nos Anexos B-II e B-IV do Decreto-Lei n.% 140/99, 24 de Abril, na sua actual redaccao
(espécies animais e vegetais de interesse comunitario cuja conservagdo exige a designacdo de zonas especiais de
conservacdo, e que exigem uma protecgao rigorosa, respectivamente).

No que concerne as 15 espécies de répteis referenciadas, foi confirmada a ocorréncia de cinco espécies através de
trabalho de campo, o Mauremys leprosa (cagado-comum), Lacerta lepida (sardao), Acanthodactylus erythrurus
(lagartixa-de-dedos-dentados), Psammodromus algirus (Lagartixa-do-mato-comum) e Malpolon monspessulanus
(cobra-rateira), com estatuto de conservacao Pouco Preocupante de acordo com o Livro Vermelho dos Vertebrados
de Portugal e incluidas no Anexo II ou III da Convencdo de Berna. Pela sua importdncia em termos
conservacionistas, uma vez que esta incluida no Anexo B-II e B-IV do Decreto-Lei n.% 140/99, 24 de Abril, na sua
actual redaccdo, destaca-se o Mauremys leprosa (cagado-comum).

Importa ainda salientar a ocorréncia potencial da espécie Coluber hippocrepis (cobra-de-ferradura), incluida no
Anexo B-1V do Decreto-Lei n.°© 140/99, 24 de Abril, na sua actual redaccao.

Das 35 espécies de mamiferos referenciadas, foi confirmada a ocorréncia através de trabalho de campo de nove
espécies:

e Rhinolophus ferrumequinum (morcego-de-ferradura-grande) e Rhinolophus euryale (morcego-ferradura-
mediterranico), com estatuto de conservagdo Vulneravel segundo o Livro Vermelho dos Vertebrados de
Portugal, incluidos no Anexo II da Convencdo de Berna e no Anexo B-II do Decreto-Lei n.0 140/99, 24 de
Abril, na sua actual redacgao;

e FErinaceus europaeus (ourico-cacheiro), Pjpistrellus pipistrellus (morcego-ando), Oryctolagus cuniculus
(coelho-bravo), Wulpes vulpes (raposa), Meles meles (texugo), Herpestres ichneumon (saca-rabos) e Sus
scrofa (javali), todas com estatuto de conservagdo Pouco Preocupante de acordo com o Livro Vermelho
dos Vertebrados de Portugal.

Pela sua importancia em termos conservacionistas, uma vez que esta incluida no Anexo II da Convencdo de Berna
e no Anexo B-V do Decreto-Lei n.0 140/99, 24 de Abril, na sua actual redaccdao, destaca-se o Herpestres
ichneumon (saca-rabos).

Importa ainda referir a ocorréncia potencial das espécies Microtus cabrerae (Rato-de-cabrera) e Lutra lutra (lontra),
incluidas nos Anexos B-II e B-IV do Decreto-Lei n.° 140/99, 24 de Abril, alterado pelo Decreto-Lei n.© 49/2005, de
24 de Fevereiro, bem como das espécies Mustela putorius (Toirdo) e Genetta genetta (Geneta), incluidas no Anexo
B-V do referido Decreto-Lei, e Felis sylvestris (gato-bravo), incluida no Anexo B-1V do referido Decreto-Lei.

A regido em que se insere o projecto apresenta uma comunidade faunistica extremamente rica, essencialmente no
que respeita a avifauna. Assim, das 115 espécies de aves referenciadas para a area do projecto e sua envolvente
préxima, foi confirmada a ocorréncia de 68 através de trabalho de campo, das quais 64 apresentam estatuto de
conservacao ao abrigo do anexo A-I do Decreto-Lei n.© 140/99, 24 de Abril, alterado pelo Decreto-Lei n.© 49/2005,
de 24 de Fevereiro (espécies de aves de interesse comunitario cuja conservagao requer a designagado de zonas de
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proteccdo especial), do Anexo D do Decreto-Lei supracitado (espécies de aves cinegéticas), e do Anexo II ou III da
Convencdo de Berna. Das espécies identificadas no EIA destaca-se, pela sua importdncia em termos
conservacionistas, uma vez que se encontram incluidas no Anexo A-I do Decreto-Lei n.° 140/99, 24 de Abril,
alterado pelo Decreto-Lei n.° 49/2005, de 24 de Fevereiro e apresentam estatuto de conservacdao de acordo com o
Livro Vermelho de Vertebrados, as seguintes inseridas na categoria:

e Em Perigo — Ardea purpurea (garca-vermelha) e Hieraaetus fasciatus (aguia-de-bonelli);

e Vulneravel (populacdo nidificante) e Quase ameagada (populagdo invernante) — Platalea leucorodia
(colhereiro);

e Vulneravel — Circus aeruginosus (tartaranhdo-ruivo-dos-pauis);

e Quase Preocupante — Bufo bufo (bufo-real), Hieraaetus pennatus (aguia-calcada) e Circaetus gallicus
(aguia-cobreira);

e Quase ameacado — Elanus caeruleus (peneireiro-cinzento).

Relativamente a ictiofauna presente na area em estudo, das 11 espécies de peixes potencialmente ocorrentes na
area em estudo, foi confirmada a presenca, através de trabalho de campo, de sete espécies, das quais quatro
apresentam estatuto de conservagao ao abrigo do Decreto-Lei n.2 140/99, 24 de Abril, na sua actual redacgao,
nomeadamente do seu Anexo B-V, Barbus bocagei (barbo-do-norte), e do Anexo II, Chondrostoma oligolepis
(ruivaco), Cobitis palidica (verdemad) e Chondrostoma lusitanicum (boga-lusitanica). De acordo com o Livro
Vermelho dos Vertebrados, todas as espécies anteriormente enunciadas apresentam estatuto de conservagdo de
Pouco Preocupante, com excepgdo da Ultima espécie identificada, que se inclui na categoria de Criticamente Em
Perigo.

Face ao anteriormente exposto, e tendo em conta que, relativamente as espécies referenciadas para Portugal, para
a area em estudo foram referenciadas 61% das espécies de anfibios, 47% das espécies de répteis, 41% das
espécies de aves e 49% das espécies de mamiferos, verifica-se que a area do tracado apresenta uma grande
diversidade de fauna.

Esta diversidade faunistica é suportada pela existéncia de habitats de grande interesse floristico, que correspondem
a zonas ocupadas com resquicios do coberto vegetal original e com elevada importancia em termos de refligio e de
disponibilidade alimentar, essencialmente para vertebrados do grupo dos anfibios e das aves, como sejam, areas
de:

e Folhosas e resinosas — formagOes vegetais que apresentam uma consideravel diversidade especifica, com
o predominio de espécies como o sobreiro, o pinheiro-manso, o pinheiro-bravo e o eucalipto, mas também
com a presencga regular de carvalho-cerquinho, do pilriteiro e de oliveiras. Estas manchas ocorrem com
maior extensdo no corredor do Eixo 1 (Casais de Texuga, entre o km 13+100 e o km 15+000), bem como
ao longo do Eixo 2;

e Galerias ripicolas — tipo de formacOes ripicolas, constituida por espécies de porte predominantemente
arboéreo, podendo ser composta por espécies como o0 amieiro, os choupos, o freixo ou os salgueiros,
tendencialmente com maior interesse conservacionista, quer ao nivel da flora, quer dos habitats e fauna.
As principais galerias ripicolas interceptadas sdo as associadas aos seguintes cursos de agua: linha de
agua tributaria da Vala Nova (Eixo 3), vale do rio de Alenquer; ribeira do Vale dos Negros (Eixo 1) e
ribeira do Judeu (Eixos 1 e 2).

Para além das areas anteriormente identificadas, este bidtopo inclui-se no Habitat 92A0 — Florestas-
galeria de Salix alba e Populus alba—, no caso dos seguintes locais: Pequena lagoa artificial ao km 94700
do Eixo 2; Paul do Archino ao km 124400 do Eixo 2; Pequena lagoa a poente da Base Aérea da Ota, ao
km 94950 do Eixo 2, a 850 m do eixo do corredor; Paul do Alvarinho, ao km 7+950 do Eixo 2; rio da Ota
(km 64550 do Eixo 3); e, Vala do Archino, ao km 124350 do Eixo 2;
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e Montados de sobro — esta tipologia de bidtopo aproxima-se da tipologia das manchas de floresta de
proteccdo com folhosas e resinosas, como € o caso da mancha de montado entre o km 74000 e o km
8+100 do Eixo 1 e 1A.

Ao longo dos corredores em estudo sdo afectadas diversas areas de montado de sobro, sendo que
algumas destas areas se incluem no Habitat 6310 — Montados de Quercus spp. de folha perene -, habitat
que mais se aproxima da vegetacdo climacica potencial para este territorio. As principais manchas
localizam-se:

- No Eixo 1, do km 7+000 ao km 8+700 e do km 19+00 ao km 20+000;
- No Eixo 1A, do km 7+000 ao km 8+450;

- No Eixo 2, do km 74950 ao km 8+800, do km 8+900 ao km 94350, do km 144450 ao km
144850 e, do km 17+950 ao km 18+950;

- No Eixo 3, do km 94100 ao km 10+100, do km 11+500 ao km 134000, do km 134500 ao km
14+100, do km 20+500 ao km 22+050;

e Pauis e lagoas — Na area em estudo e sua envolvente existem varias areas de interesse conservacionista,

nomeadamente as zonas humidas do vale do rio da Ota, tais como o Paul do Alvarinho e o Paul do
Archinho, areas que apesar de ndo terem qualquer tipo de classificagdo, pelos habitats e espécies que
suportam apresentam interesse conservacionista. Dada a sua importancia para a biodiversidade e
hidrologia, o vale do rio da Ota é reconhecido, no PROT-AML, como &rea e corredor de grande
importancia ecoldgica ao nivel metropolitano e local, tendo sido integrado na Rede Ecoldgica
Metropolitana como Rede Secundaria.
Ao longo dos corredores alternativos na area do projecto e sua envolvente foi identificada, segundo o
EIA, a ocorréncia de diversos corpos de agua que conferem a area em estudo importantes habitats com
capacidade de suporte da fauna aquatica, tais como: Lagoa ao km 5+100 do Eixo 1; Lagoa a SE da Base
Aérea da Ota, ao km 9+600 do Eixo 2; Lagoa localizada na Quinta do Alvarinho, ao km 9+200 do Eixo 3;
Lagoa ao km 15+700 do Eixo 3.

Para além dos bidtopos anteriormente identificados, o EIA identifica ainda a ocorréncia de pauis e lagoas
que se podem incluir no Habitat 3150 — Lagos eutréficos naturais com vegetacdo de Magnopotamion ou
da Hydrocharition —, aguas eutrodficas permanentes, paradas ou lentas, colonizadas por comunidades
dulciaquicolas, enraizadas ou suspensas na agua, flutuantes ou submersas, compreendendo diferentes
tipos de vegetacdo aquatica. Na area em estudo estes bidtopos sao:

- Paul do Alvarinho, ao km 7+950 do Eixo 2;
- Paul do Archino, ao km 12+400 do Eixo 2;

- Paul da Ameixoeira, ao km 194600 do Eixo 1 (que corresponde ao km 18+550 do Eixo 2), a
300m do eixo do corredor;

- Lagoa/charca a nascente da Base Aérea da Ota, ao km 10+650 do Eixo 2, a 280 m do eixo do
corredor;

- Lagoa/charca a poente da Base Aérea da Ota, ao km 9+950 do Eixo 2, a 850 m do eixo do
corredor;

e Matos termodindmicos pré-deserticos — Habitat 5330 — com ocorréncia em dois locais distintos, subcoberto
de uma mancha florestal situada ao km 1+100, dos diferentes Eixos alternativos, e na elevacao de Monte
Redondo (Eixo 3).

e Prados secos seminaturais e facies de arbustivas em substrato calcério (Festuco-Brometalia) — Habitat
6210 —, habitat frequentemente rico em orquideas. Este habitat foi identificado em pequenas areas
integradas em mosaico com as manchas de matos existentes, nomeadamente na mancha de matos
existente ao km 0+900. dos diferentes Eixos alternativos.
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e Carvalhais ibéricos de Quercus faginea e Quercus canariensis — Habitat 9240 —, este habitat apresenta
requisitos muito proprios e exigentes para que seja enquadravel na Directiva Habitats, pelo que na area
em estudo, segundo o EIA, apenas se verificou a ocorréncia de uma mancha de floresta de proteccdo,
cerrada em termos de estrato arbdreo e arbustivo, localizada entre o km 0+900 e o km 1+200. dos
diferentes Eixos alternativos.

e Os habitats anteriormente identificados como Habitat 92A0, Habitat 6310, Habitat 3150, Habitat 5330,
Habitat 6210 e Habitat 9240, encontram-se incluidos no Anexo B-I do Decreto-Lei n.° 140/99, de 24 de
Abril, alterado pelo Decreto-Lei n.© 49/2005, de 24 de Fevereiro (tipos de habitats naturais de interesse
comunitario cuja conservagao exige a designacgao de ZEC).

Para além dos habitats anteriormente identificados, o EIA identifica também, para a area do projecto e sua
envolvente, 0s seguintes bidtopos: Areas agricolas — culturas permanentes (vinha, olival e pomares) e culturas
temporarias (de regadio e sequeiro) —, que ocupam grandes extensGes nos vales do rio da Ota e do rio Alenquer;
Eucaliptal Pinhal-bravo;, Pinhal-manso, Vegetacdo ripicola — vegetacdo marginal dos cursos de agua constituida
fundamentalmente por canaviais e silvados; Matos; e, Area urbana/edificada e industria extractiva.

Acresce ainda referir que, apesar da area em estudo e sua envolvente ndo se inserir em areas sensiveis, tal como
contempladas na alinea b) do artigo 2° do Decreto-Lei n.° 69/2000, na sua actual redaccdo, localiza-se na
proximidade da Reserva Natural do Estuario do Tejo, também classificada como Sitio de Importancia Comunitaria
(SIC) PTCONO0009, Zona de Protecgdo Especial (ZPE) PTZPE0010 — Estuario do Tejo e a Zona Importante para as
Aves (Important Bird Area — IBA) — Estuério do Tejo, e da Area de Paisagem Protegida da Serra de Montejunto,
também classificada como SIC PTCON0048 — Serra de Montejunto.

Dada a proximidade da area em estudo com as areas anteriormente identificadas, o EIA identifica a existéncia de
um corredor ecoldgico principal, vale do rio da Ota — vala do Archino — ribeira da Ameixoeira. Este corredor
caracteriza-se pela presenca de manchas florestais, das remanescentes areas de montado de sobro e de vegetagao
ripicola que proporcionam uma boa capacidade de suporte e migracdo as comunidades faunisticas existentes,
desempenhando um papel importante para a conservacao da biodiversidade.

Identificacdo e Avaliacao de Impactes

Dada a tipologia de projecto e caracteristicas da area em estudo, os impactes previsiveis resultam das actividades
intrinsecas a construcdo e exploracao do projecto, sendo mais significativos nas zonas em que os habitats
apresentam maior valor floristico e faunistico, ou seja, nas areas de folhosas e resinosas, montado de sobro,
carvalhal, carrascal, pauis/lagoas/linhas de agua e respectivas galerias ripicolas, em que o projecto se desenvolve
em aterro/escavacdo, bem como nas areas em que ocorre a afectacdo do corredor ecoldgico vale do rio Ota —
vala do Archino — ribeira da Ameixoeira.

No que concerne a afectagdo do corredor ecoldgico identificado, de acordo com o descrito no EIA, a alternativa 2 é
a mais impactante, seguida da 1 e 1A, sendo a alternativa 3 a menos impactante uma vez que se distancia mais
dos principais pontos (vales de rios e pauis) do referido corredor.

Neste sentido, e face a tipologia do projecto, linha ferroviaria de alta velocidade, para a fase de construcdo sao
previsiveis 0s seguintes impactes:

e Destruicdo de flora, vegetacao e habitats naturais, como resultado da desmatacdo e desflorestacdo, da
ocupagao directa com destruigdo do coberto vegetal, nomeadamente pela construgdo de novos acessos e
implantacao do estaleiro, bem como da compactacdo do solo pela circulagdo de veiculos e maquinaria,
com consequente diminuicao das disponibilidades alimentares, de refugio e reproducao para as diferentes
espécies de fauna presentes na area em estudo (impacte negativo, directo, de magnitude proporcional a
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extensdo das afectagGes, de significancia correspondente ao valor floristico e faunistico dos habitats
perdidos, permanente e irreversivel);

e Perturbacdao/degradacao ambiental da flora e fauna existentes, em virtude da movimentacdo de terras,
circulacao de trabalhadores e maquinas, do aumento do risco de ocorréncia de derrames de poluentes,
com consequente degradagdo do ambiente sonoro, qualidade do ar, solos e cursos de agua que poderdo
induzir alterages fisioldgicas e comportamentais, ao nivel da flora e fauna existente (impacte negativo,
directo, de média magnitude, temporario, reversivel e de significancia correspondente ao valor floristico e
faunistico dos habitats);

e Risco de atropelamento/colisdo de animais, que pode conduzir a uma diminuicdo dos seus efectivos
(impacte negativo, de reduzida magnitude e significancia);

e Efeito barreira, pela criagdo de uma barreira que induzird a fragmentacdo de habitats e o afastamento de
algumas espécies como resultado do aumento da perturbagdo (impacte negativo, directo e permanente).

Para a fase de exploracdo, sdo previsiveis os seguintes impactes:

e Criacdo de novos habitats, nomeadamente pela introducdo de espécies exodticas infestantes nas areas
adjacentes, que pode resultar na diminuigao significativa da diversidade vegetal, com perda do valor
floristico (impacte incerto, de magnitude proporcional as areas afectadas e de significancia correspondente
ao valor floristico dos habitats afectados);

e Perturbagdo/degradacdo ambiental, devido ao ruido provocado pela circulacdo do Comboio de Alta
Velocidade, bem como pelo efeito de ensombramento criado pelos viadutos, que podera provocar um
atraso na taxa de crescimento da vegetacdo. (impacte incerto, de magnitude proporcional as areas
afectadas e de significancia correspondente ao valor faunistico dos habitats afectados);

e Risco de atropelamento/colisdo de animais, que pode conduzir a uma diminuicdo dos seus efectivos
(impacte negativo, de reduzida magnitude e significancia);

e Continuacao do efeito barreira iniciado aquando da fase de construgao, podendo ter como consequéncia a
efectiva reducdo dos habitats disponiveis e a compartimentacdo dos espagos (impacte negativo, directo e
permanente). De acordo com o EIA a existéncia de viadutos e pontes sobre os habitats com maior valor
floristico e faunistico minimiza este impacte.

MEDIDAS DE MINIMIZACAO DE IMPACTES

As medidas de minimizagao que deverao ser adoptadas no sentido de contribuir para a minimizagao dos impactes
identificados ao nivel dos sistemas ecoldgicos encontram-se enunciadas no Anexo IV.

COMPARACAO DE ALTERNATIVAS

Face ao anteriormente exposto, considera-se que a solugdo menos desfavoravel é a Solucdo 3, na medida em
que esta solugdo € a que afecta menor area de habitats com valor floristico e faunistico elevado, e apresenta uma
menor afectacdo do corredor ecoldgico vale do rio da Ota — vala do Archino — ribeira da Ameixoeira. Importa
referir que ndo se conseguem hierarquizar as restantes alternativas, uma vez que a Alternativa 2 tem
maiores implicagdes com o corredor ecoldgico, enquanto que a 1 e 1A para além de implicarem com o
corredor ecolégico (apesar de em grau inferior) sdo as que vao afectar mais habitats com maior
interesse.
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5.10 SOCIO-ECONOMIA

O EIA apresenta uma breve analise socio-demografica e econdmica (nivel macro) da area em estudo com a qual se
concorda.

Ao nivel macro os impactes positivos da Linha de Alta Velocidade far-se-do sentir aquando da conclusdo da rede de
Alta Velocidade. O funcionamento desta rede permitird por um lado complementar e melhorar as acessibilidades
nacionais e, por outro, reduzir o tempo de ligacao entre Lisboa e Porto bem como entre as estacoes intermédias de
Leiria, Coimbra e Aveiro, funcionando, neste sentido, como um catalizador do desenvolvimento local e regional.

Ao nivel micro, o EIA utilizou varias escalas de analise, para a caracterizacdo da situacdo actual e respectiva
avaliacao de impactes, as quais foram definidas consoante os factores ambientais em presenca e as varias
componentes que os constituem. Neste contexto, para o factor ambiental sdcio-economia as escalas de analise
situam-se entre o corredor dos 400 metros e a plena via.

Ao nivel das areas agricolas agro-florestais e florestais, de acordo com o quadro 4.5.3 do EIA (pag. 4.102),
verifica-se a seguinte ocupacao do solo considerando o corredor dos 400m:

Quadro 27 -Quantificacdo dos usos agricola, agro-florestal e florestal na faixa dos 400m

Uso do Solo Alternativa 1 Alternativa 1A | Alternativa 2 Alternativa 3
(ha) (ha) (ha) (ha)

Agricola 337,34 323,19 461,65 304,55
Agro-florestal
(Montado de | 101,66 99,62 88,56 113,26
Sobro)
Florestal 415,48 414,82 255,93 371,12
Total 854,48 837,63 806,14 788,93

Quanto a area a expropriar, de acordo com o quadro 6.5.5 do EIA (pags.6.77, 6.78), tendo em conta um corredor
de 80m para o desenvolvimento do tragado em aterro / escavagao e 40m para o desenvolvimento do tragado em
viaduto, verificam-se as seguintes afectagses:

Quadro 28 — Quantificacao dos usos agricola, agro-florestal e florestal a expropriar

Uso do solo Alternativa | Alternativa | Alternativa | Alternativa 3
1 (ha) 1A (ha) 2 (ha) (ha)
Agricola Aterro / | 23,86 24,00 56,42 27,84
escavacao
Viaduto 21,52 21,19 16,30 16,98
Total 45,38 45,19 72,72 44,82
Agro- Aterro /| 16,50 14,34 17,87 14,00
florestal escavacao
(Montado Viaduto 2,36 2,81 0,27 5,44
de Sobro) | Total 18,86 17,15 18,14 19,44
Florestal Aterro / | 83,77 83,74 65,15 56,71
escavacao
Viaduto 2,29 2,24 1,95 7,67
Total 86,06 85,98 67,10 64,38
Total Aterro [/ | 124,13 122,08 139,44 98,55
escavacao
Viaduto 26,17 26,24 18,52 30,09
Total 150,30 148,32 157,96 128,64
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Ao nivel das areas agricolas o EIA destaca como principais as seguintes:

= Baixa do rio Grande da Pjpa

Esta area agricola, do concelho de Vila Franca de Xira, encontra-se abrangida por um projecto em elaboracdo de
aproveitamento Hidroagricola denominado “Rio Grande da Pipa” que abrange 822ha e 73 agricultores. Sendo a
sua area directamente afectada pelos eixos / alternativas 2 e 3.

Nesta area predominam a vinha e os pomares, sendo que com a concretizacdo dos projectos associados ao
Aproveitamento Hidroagricola, nomeadamente rega, se venham a desenvolver as culturas horticolas.

= leziria do rio Tejo e Baixa dos rios Alenquer e Ota

Esta zona caracteriza-se por uma ampla area agricola onde predominam exploracdoes de grande dimensdo
devidamente infra-estruturadas. Nesta area agricola predominam as culturas de regadio e a vinha.

Na faixa entre o Carregado e a Azambuja existem varias quintas das quais se destacam as seguintes:

A Quinta da Alegria e a Quinta do Campo, sendo que algumas parcelas de ambas sdo atravessadas pelos
Eixos 1 e 1A.

A Quinta do Carneiro, sendo que uma parcela de vinha desta exploracdo é atravessada pelo Eixo 2.
Importa referir que a produgdo vinicola desta quinta se encontra integrada na area geografica da
denominacdo de origem “Alenquer” para producao de vinhos de qualidade, tendo alguns vinhos
premiados.

Na zona da Ota os impactes mais significativos sobre areas agricolas fazem-se sentir:

No Eixo 2, a nascente da Base Aérea da Ota, pelo seccionamento em aterro e escavacgdo da area de dois
pivots de rega;

No Eixo 3 pelo atravessamento em viaduto da Quinta do Casal do Vale — exploracdo agricola com
actividade pecuaria, culturas temporarias e area de vinha — e pelo atravessamento em viaduto, no troco
mais a montante do rio Ota na envolvente dos lugares de Pacos e Aldeia, de varias parcelas agricolas.

= Vala do Archino e Casais do Vale do Cepo

Esta area agricola estende-se a nascente da vala do Archino e poente de Aveiras de Cima e caracteriza-se pela
existéncia de parcelas de pequena dimensao onde predomina a vinha. Esta area € atravessada pelos eixos 1, 1A e

2.

No que diz respeito as areas agro-florestais (Montado de Sobro) as zonas mais afectadas e, consequentemente,
em que os impactes sdo mais significativos sao as seguintes:

Eixo 1 — A Norte de Vila Nova da Rainha e a Norte da vala do Archino (a este nivel os impactes do Eixo
1A s3ao muito semelhantes)

Eixo 2 — Entre a vala do Archino e a ribeira da Ameixoeira e na Quinta da Torre Bela

Eixo 3 — Entre o0 km 94580 e 9+930 e entre os km 12+325 e 13+000.

Quanto as areas florestais os impactes mais significativos surgem nas zonas em que este uso se encontra mais
concentrado, nhomeadamente:

Eixos 1 e 1A — Pinheiro Bravo entre o km 13+000 e km 15+200 e entre o km 21+000 e o km 21+400;

Eixo 2 — Pinheiro Bravo entre os km 124350 e 14+310 e os km 194920 e 20+340. Eucalipto entre o km
194000 e 204000 e na Quinta da Torre Bela;

Eixo 3 — Este uso é predominante entre o km 7+580 e 8+000 e entre os km 14+160 e 20+645, bem
como na passagem pela Quinta da Torre Bela e na margem norte da ribeira do Judeu.
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Assim, no que respeita a componente “uso agricola agro-florestal e florestal” verifica-se que as alternativas
propostas se desenvolvem maioritariamente sobre estes usos com impactes negativos em termos da rentabilidade
e produtividade das exploragGes, considerando-se que sobre esta componente socio-econdmica todas as
alternativas induzem impactes negativos, permanentes e muito significativos. Ndo obstante, privilegiando a area de
desenvolvimento do projecto de Aproveitamento Hidroagricola do rio Grande da Pipa, a area demarcada de
produgdo vinicola de Alenquer, a area dos pivots de rega a nascente da base Aérea da Ota consideram-se menos
desfavoraveis os eixos 1 e 1A.

Ao nivel das areas urbanas e industriais, de acordo com o quadro 4.5.3 do EIA (pag. 4.102), verifica-se a
seguinte ocupagao do solo considerando o corredor dos 400m:

Quadro 29 — Quantificacao dos usos urbano, industrial e industria extractiva na faixa dos 400m

Uso do Solo Eixo 1 (ha) Eixo1lA (ha) Eixo 2 (ha) Eixo 3 (ha)
Urbano 6,81 8,12 29,27 48,64
Industrial 10,25 11,63 24,95 39,45
Industr_la 32,70
extractiva
Total 17,06 19,75 54,22 120,79

Quanto a area a expropriar, de acordo com o quadro 6.5.5 do EIA (pags.6.77, 6.78), tendo em conta um corredor
de 80m para o desenvolvimento do tragado em aterro / escavacao e 40m para o desenvolvimento do tracado em
viaduto, verificam-se as seguintes afectagdes:

Quadro 30 — Quantificacdo dos usos urbano, industrial e industria extractiva a expropriar

Uso do solo Eixo 1 EixolA Eixo 2 Eixo 3
(ha) (ha) (ha) (ha)
Urbano Aterro / 0,54 0,51 1,47 4,18
escavacao
Viaduto 0,14 0,25 3,40 3,92
Total 0,68 0,76 4,87 8,10
Industrial Aterro / 1,49 1,49 1,49 5,50
escavacao
Viaduto 0,24 1,80 0,96
Total 1,73 1,49 3,29 6,46
Industria Aterro / 7,13
Extractiva escavacao
Viaduto
Total 7,13
Total Aterro /| 2,03 2,00 2,96 16,81
escavacao
Viaduto 0,38 0,25 5,20 4,88
Total 2,41 2,25 8,16 21,69
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O desenvolvimento dos eixos aproxima-se e interfere quer com aglomerados urbanos consolidados e povoamento
disperso quer com unidades empresariais/industriais, nomeadamente:

Quadro 31 — Principais aglomerados e unidades industriais / empresariais na proximidade a LAV e/ou

com interferéncia

ALT Areas habitacionais Unidades industriais/empresariais

Quintas Area empresarial de Castanheira do Ribatejo em fase final de
Vala do Carregado construgdo (viaduto a cerca de 20m dos edificios)
Bairro da Atral Cipan (Eixo com maior | Na vala do Carregado passagem em viaduto sobre espacos
proximidade) exteriores de empresa de logistica

1 Casal do Prego (Aterro) Interferéncia com a area de expansdo da Plataforma logistica
Vila Nova da Rainha (viaduto) da Azambuja numa drea ainda ndo ocupada mas numa area
Bemposta (proximidade) com terraplenagens ja concluidas (afectagao
Pacos (viaduto) marginal/periférica)
Casal da Extrema Em Aveiras de Cima proximidade ao CLC (300 m)
Quintas Interferéncia com a area de expansdo da Plataforma logistica
Vala do Carregado da Azambuja numa area ainda ndo ocupada mas numa area

1A Bairro da Atral Cipan com terraplenagens ja concluidas (afectacao
Casal do Pinheiro marginal/periférica)
Casal do Ouro (viaduto) Em Aveiras de Cima proximidade ao CLC (300 m)
Casal da Extrema
Quintas Na Vala do Carregado passagem a 30/40 metros de edificios
Carregado industriais e comerciais
Lugar de Meirinha Na Quinta da Esperancga passagem em viaduto sobre edificios e
Obras Novas algumas oficinas de reparagdo de automoveis
Casal da Extrema Passagem em viaduto sobre a area exterior do outlet Campera

2 (sobre a pista de Karting e drea de estacionamento)

Interferéncia com a area de expansdo da Plataforma logistica
da Azambuja numa area ainda ndo ocupada mas numa area
com terraplenagens ja concluidas (afectagao
marginal/periférica)

Em Aveiras de Cima proximidade ao CLC (300 m)

Quintas Na vala do Carregado passagem a 30/40 metros de edificios
Carregado industriais e comerciais

Lugar de Meirinha Passagem em viaduto sobre a area exterior do outlet Campera
Obras Novas (sobre a pista de Karting e area de estacionamento)

Bemposta Interferéncia com a area de expansao da Plataforma logistica
Pacos da Azambuja numa darea ainda ndao ocupada mas numa area

Casal da Extrema (a mais afastada) com terraplenagens ja concluidas (afectacdo central)

Na freguesia do Carregado passagem em aterro junto de
espagos de logistica (Grupo Iluis Simdes) e industriais
(Palmigrafica). Seccionamento em aterro do espaco da empresa
Telcabo

Atravessa na zona do Camarnal (Alenquer) uma area com
potencial para a extraccdo de areias, intersectando uma area de
extraccdo (Empresa Agrepor Agregados)
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Tendo em conta a area em estudo nomeadamente no que diz respeito a tipologia do povoamento (areas de
concentracdo e dispersdo), a proximidade aos aglomerados habitacionais identificados e ao modo como a
aproximagdo ou o atravessamento € realizado (de modo periférico, central, em viaduto) pelos eixos em estudo
considera-se que as zonas mais criticas, ou seja aquelas em que os impactes sdao mais significativos, sdo as
seguintes:

- Eixo 1 — Quintas e Vala do Carregado
- Eixo 1A — Quintas e Casal do Pinheiro
- Eixo 2 — Quintas, Carregado, Lugar de Meirinha e Obras Novas

- Eixo 3 — Quintas, Carregado, Lugar de Meirinha, Obras Novas e Pacos

Na pag 42 do Aditamento ao EIA s3ao quantificadas as afectacbes directas de edificios de habitagdo resultantes do
desenvolvimento dos eixos em aterro, escavacao ou sob viaduto:

Quadro 32 —Afectacoes directas de edificacoes

Alternativa . !Ed,ific_ios de habitacao ~
utilizaveis ou em construcao
1 6
1A 6
2 10
3 15

Da mesma forma, na pag 43 do Aditamento sdo quantificados os edificios situados na faixa dos 20-100 metros para
cada lado do eixo dos corredores nos trogos em aterro, escavacao e viaduto:

Quadro 33 — Quantificacdo dos edificios situados na faixa dos 20-100m

Alternativa Edificios
1 16
1A 16
2 44
3 111

Assim, do ponto de vista da componente “urbana” considera-se que os impactes sdao negativos, permanentes e
muito significativos, ndo obstante e tendo em conta o nimero de afectacGes directas (expropriacoes) e afectacoes
indirectas (impactes resultantes da proximidade — diminuicdo da qualidade de vida das populagdes associadas
essencialmente ao ruido e vibragdes) consideram-se menos desfavoraveis os eixos 1 e 1A.

Ao nivel da afectacdo de areas afectas a unidades industriais / empresarias considera-se que os impactes sdo
negativos permanentes e muito significativos sempre que ha afectacdo directa das actividades/funcionamento
destas instalacdes. No caso especifico da area de expansdo da plataforma Logistica da Azambuja apesar de todos
os eixos afectarem directamente a mesma considerou-se como mais desfavoravel o atravessamento central desta
area.
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Neste contexto identificam-se as situagGes que em cada eixo se consideram mais desfavoraveis:

Quadro 34 — Afectagoes directas de areas industriais / empresariais mais desfavoraveis

Alternativa Afectacoes directas de areas industriais / empresariais

Na vala do Carregado passagem em viaduto sobre espacos
1 exteriores de empresa de logistica

1A -

Na Quinta da Esperanga passagem em viaduto sobre oficinas
de reparacdo de automoveis

Passagem em viaduto sobre a area exterior do outlet Campera
(sobre a pista de Karting e area de estacionamento)

Passagem em viaduto sobre a area exterior do outlet Campera
(sobre a pista de Karting e area de estacionamento)

Afectacdo central da area de expansao da Plataforma logistica
da Azambuja numa area ainda ndo ocupada mas numa area
com terraplenagens ja concluidas

Na freguesia do Carregado seccionamento em aterro do
espaco da empresa Telcabo

Atravessa na zona do Camarnal (Alenquer) uma area com
potencial para a extraccdo de areias, intersectando uma area
de extraccdo (Empresa Agrepor Agregados)

Assim, do ponto de vista da componente “actividades econdmicas (unidades empresariais/industriais)” e tendo em
conta as situagdes identificadas considera-se menos desfavoravel o eixo 1A.

O territorio atravessado pelas alternativas em estudo apresenta uma elevada presenca de infra-estruturas com
particular concentracao na zona Ota/Carregado, e alguns equipamentos associados aos nucleos urbanos na
proximidade dos corredores/tragados.
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No quadro seguinte destacam-se as situagles que se consideram mais relevantes:

Quadro 35 — Infra-estruturas e equipamentos mais relevantes existentes na envolvente dos tracados

Alt. Equipamentos Infra-estruturas

Zona de Quintas: Proximidade ao Reservatorio de agua dos
SMAS (40m); Intercepcdo de aquedutos, condutas e adutoras
da EPAL

Aveiras de Cima: Proximidade do Aqueduto do Alviela (20m)
Carregado: Proximidade a duas estacOes de transporte de
gas natural da REN Gasodutos (35m e 10m); Atravessa uma
area reservada a implantagdo de uma estagdo de gas natural
Vila Nova da Rainha: Proximidade a uma ETAR (70m)

Zona de Quintas: Proximidade na Reservatorio de agua dos
SMAS (40m); de aquedutos, condutas e adutoras da EPAL

1A Aveiras de Cima: Proximidade do Aqueduto do Alviela (20m)
Carregado: Proximidade a uma estacdo de transporte de gas
natural da REN Gasodutos (25m)

Zona de Quintas: Proximidade a | Zona de Quintas: Proximidade ao Reservatdrio de agua dos
Escola, Centro Social e Igreja | SMAS de VFX (70m); Intercepcdao de aquedutos, condutas e

(150m) adutoras da EPAL
2 Carregado: Proximidade a uma | Aveiras de Cima: Proximidade do Aqueduto do Alviela (20m)
escola basica integrada (70m); Carregado: Proximidade a uma estagdao de reducdo de gas
natural da REN Gasodutos (50m); Intercepcdao de uma linha de
Muito Alta Tensao da REN obrigando ao seu desvio
Ota: Proximidade ao perimetro da Base Aérea da Ota (100m)
Zona de Quintas: Proximidade a | Zona de Quintas: Proximidade ao Reservatdrio de agua dos
Escola, Centro Social e Igreja | SMAS de VFX (70m); Intercepcao de aquedutos, condutas e
(150m) adutoras da EPAL
3 Carregado: Proximidade a uma | Carregado: Intercepcao de uma linha de muito alta Tensao
escola basica integrada (70m) da REN obrigando ao seu desvio
Obras Novas: Proximidade a uma | Ota: Intercepcdo do perimetro da Base Aérea da Ota com
capela (100m) afectacdo do campo de jogos

No que diz respeito aos equipamentos ndo se verifica qualquer afectacdo directa, no entanto consideram-se os
impactes indirectos negativos e significativos devido a sua proximidade aos eixos, uma vez que estes equipamentos
sao penalizados no seu desempenho / funcionamento quer na fase de construgao quer na fase de exploragdo.
Tendo em conta que ndo existem equipamentos nas proximidades dos eixos 1 e 1A consideram-se de privilegiar
estes do ponto de vista desta componente.

Apenas no que se refere a interferéncia dos eixos com infra-estruturas, e de acordo com o EIA (pag.6.255)
apresenta-se de seguida um quadro resumo:

Quadro 36 — interferéncia dos eixos com infra-estruturas

Tipo de interferéncia Alternativa 1 Alternativa 1A | Alternativa 2 | Alternativa 3
Total de intercepcdes ou
aproximag0es sem necessidade 24 28 24 29

de alteracdo

Total de intercepcbes ou
aproximacdes com necessidade
de desvio ou protecgdo de infra-
estruturas

29 28 25 33
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Da analise do quadro resumo referente ao tipo de interferéncia com infra-estruturas verifica-se que o eixo 2 é o
menos desfavoravel uma vez que é aquele que obriga ao menor nimero de desvio ou proteccdo de infra-
estruturas. No entanto, considera-se que esta analise ndo deve ser apenas abordada do ponto de vista
quantitativo. Assim, ao nivel das infra-estruturas considera-se que as situacdes negativas mais significativas se
associam:

- As interferéncias com os aquedutos, adutoras e condutas da EPAL. Atentos ao parecer da EPAL
identificam-se as situacdes “mais complexas” / “mais delicadas”:

Eixos 1 e 1A Aqueduto do Alviela (km1+500)
Eixo 2 Aqueduto do Alviela (km1+650)

Eixos 2 e 3 Na zona de Quinta da Marquesa (km2+200 a 2+800) — Aqueduto do Tejo e
Adutor de Castelo de Bode

Eixo 3 Aqueduto do Alviela (km1+650 e 12+400)

Todos 0s Zona de Quintas — interferéncia com a maioria dos adutores da EPAL, com
Eixos “criticidade elevada no Sistema de Abastecimento de Agua a Lisboa e
concelhos limitrofes”

- As situagBes de proximidade as estacdes da rede de gés natural - pelas situagdes de risco para as
populagbes e trabalhadores, sendo mesmo referido pelo EIA que ‘o risco de explosdo podera tornar
incompativel a passagem dos Eixos 1, 1A e 2 junto das referidas estagoes”. Atentos ao parecer da REN
Gasodutos verifica-se que esta é taxativa apenas relativamente ao eixo 1 considerando este “tracado
incompative/ ™. Quanto ao Eixo 1A considera que este devera ser preterido no entanto ndo o inviabiliza
claramente. Considera ainda que os eixos 2 e 3 sdo 0s mais viaveis.

- Ao desvio da Linha de Muita Alta Tensdo da REN (400kv), o qual induzira impactes bastante negativos,
uma vez que € muito provavel que venha a interferir com o nlcleo urbano do Carregado,
desconhecendo-se nesta data a magnitude e significancia dos impactes resultantes desta deslocalizagdo.
A este nivel os eixos mais desfavoraveis sao os 2 e 3.

- A intercepcdao do perimetro da Base Aérea da Ota. A este nivel considera-se o eixo 3 desfavoravel
atentos ao parecer do Estado-Maior da Forca Aérea segundo o qual este eixo “interfere com o normal
funcionamento da actividade do CFMTFA (...) bem como com a seguranca, materias e valores existentes
nesta unidade”.

Assim, no que diz respeito a componente infra-estruturas e tendo em conta a analise acima identificada o descritor
sdcio-economia considera ndo viaveis os eixos 1 e 3. Quanto aos eixos 2 e 1A ndo é possivel identificar o menos
desfavoravel.

SiINTESE

O presente projecto induzira diferentes impactes segundo as fases do mesmo, i.e, construcdo e exploracao.
Referem-se de seguida os impactes expectaveis para a fase de construgdo, no entanto para a comparagdo de

alternativas e ponderacdo da menos desfavoravel apenas se tiveram em conta os impactes permanentes
decorrentes da implantacdo e funcionamento da linha:

Impactes negativos:

Impactes geradores de stress e de outras consequéncias fisicas e psicoldgicas, sociais e econdmicas perante a
necessidade de realojamento / indemnizagdo de habitagdes e de areas de actividade econdmica, para a
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prossecucao da obra, ou de adaptacdo e alteragles da situacdo existente, face a sua proximidade ao projecto a
construir que se prendem com o aumento dos niveis de ruido e de emissdo de poeiras, afectacdo da mobilidade, de
servicos e redes fundamentais para a populagdo e actividades econémicas.

Impactes positivos:

Impactes sociais e econdmicos relacionados com a criagdo de postos de trabalho directos e indirectos, ao nivel
regional e local (se for recrutada mao-de-obra nos concelhos onde decorre a obra). Esta fase induzira, ainda, a
dinamizacdo da economia local uma vez que o afluxo de trabalhadores podera contribuir para um aumento nos
consumos de bens e servicos locais, nomeadamente no que diz respeito aos sectores da restauracdo, comércio e
alojamento, permitindo uma maior rentabilizacdo dos mesmos, com beneficios econdmicos indirectos para as
freguesia / concelhos onde decorrem as obras.

Para a fase de exploracdo apresenta-se um quadro sintese relativo a andlise comparativa dos eixos e que
reflecte a analise das componentes sdcio-econdmicas realizada anteriormente:

Quadro 37 — Sintese conclusiva da analise comparativa

Componentes Alternativa 1 Alternativa 1A | Alternativa 2 Alternativa 3
Agricola, Agro-floestal | - desfavoravel - desfavoravel +desfavoravel +desfavoravel
e Florestal

Urbana - desfavoravel - desfavoravel +desfavoravel +desfavoravel
Industrial +desfavoravel - desfavoravel +desfavoravel +desfavoravel
Equipamentos impactes nulos impactes nulos +desfavoravel +desfavoravel
Infra-estruturas Ndo viavel Igualmente desfavoraveis Ndo viavel

Face ao exposto, considera-se que os impactes decorrentes da implementacdo da Ligacdo D/C1, troco integrante
da Linha de Alta Velocidade Lisboa / Porto, no territério tendo em conta a sua ocupacao urbana (areas
habitacionais, equipamentos e infra-estruturas), industrial, agricola e florestal sdao negativos, permanentes e muito
significativos. No entanto, da analise do quadro anterior conclui-se que do ponto de vista do factor ambiental sdcio-
economia a alternativa menos desfavoravel é o Eixo 1A, sendo as Alternativas 1 e 3 ndo viaveis.

Pese embora os impactes negativos identificados importa referir que o projecto da Rede de Alta Velocidade no seu
todo induzird impactes positivos relacionados por um lado com a transferéncia de passageiros para a ferrovia de
outros modos de transporte mais poluentes e por outro lado o funcionamento desta rede permitird complementar e
melhorar as acessibilidades nacionais, reduzindo o tempo de ligagao entre Lisboa e Porto bem como entre as
estacOes intermédias de Leiria, Coimbra e Aveiro, funcionando, neste sentido, como um catalizador do
desenvolvimento local e regional.

MEDIDAS DE MINIMIZACAO
As medidas de minimizagdo que deverao ser adoptadas no sentido de contribuir para a minimizacdo dos impactes
identificados ao nivel da socioeconomia encontram-se enunciadas no Anexo 1V.
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5.11 TRANSPORTES E ACESSIBILIDADES

CARACTERIZACAO DA SITUACAO ACTUAL

A ligacao entre Lisboa e o Porto em Linha de Alta Velocidade (LAV) desenvolve-se no principal corredor de
acessibilidades do Pais no qual se inserem as principais infra-estruturas de acesso a Lisboa, nomeadamente a rede
rodoviaria principal e a rede ferroviaria convencional (quer nas deslocacdes suburbanas pendulares quer nas
interurbanas).

ACESSIBILIDADES

Rede rodovidria

No que respeita a rede rodoviaria, os concelhos atravessados pelo troco em estudo (i.e., Vila Franca de Xira,
Alenquer e Azambuja) sdo bem servidos por vias da rede principal. Na area de estudo tém particular relevancia as
auto-estradas Al e A10:

] a Al, ligando Lisboa e Porto, € o principal eixo rodoviario nacional servindo, na regido, a ligacdo
Lisboa/Vila Franca de Xira/Carregado/Aveiras de Cima.

] a A10 permite a ligacdo entre Loures/Bucelas (CREL) e o Carregado, onde liga com a Al. Proporciona,
ainda, a ligacdo a A13, através da nova travessia do Tejo (Ponte das Lezirias) na zona do Carregado.

Para além destas auto-estradas, outras vias da rede nacional constituem igualmente importantes vias de ligagdo,
como € o caso da EN1 e da EN3, na zona de Alenquer/Carregado/Azambuja, e da EN366 entre Aveiras de Cima e
Alcoentre. O Eixo 3 também acompanhara o tracado do futuro IC2 (que actualmente se encontra em fase de
Estudo prévio) mais a Poente que serve Chegancas e a Ota garantindo a ligagdo mais a Norte a A15 (IP6) e que
liga as Caldas da Rainha a Santarém.

Os principais eixos rodoviarios interferidos pelo projecto s3ao os seguintes:

- Auto-estrada Al;

- Auto-estrada A10;

- EN1, entre Castanheira do Ribatejo e o Carregado;
- EN1-3, entre a EN 1 e a Vala do Carregado;

- EN3, entre Carregado e Vila Nova da Rainha;

- EN366, entre Aveiras de Cima e Alcoentre.

Rede ferrovidria convencional

A Linha do Norte desenvolve-se na relativa proximidade dos eixos em andlise, na zona do Carregado. Esta via
constitui o principal canal ferroviario do pais. A sua importancia para a area a norte de Lisboa abrange as ligacdes
internacionais, nacionais, regionais, e suburbanas (Linha da Azambuja).

A sua maior ou menor capacidade e eficiéncia de funcionamento reflectem-se nao apenas nos transportes de
passageiros e mercadorias no eixo Lisboa-Porto, mas também noutras linhas dela dependentes, como a Linha da
Beira Alta e a Linha da Beira Baixa.

Modo aéreo

Embora a Base Militar da Forca Aérea n.° 2 seja uma instalagdo militar fazemos uma breve referéncia a esta infra-
estrutura de transportes aéreo que alberga o Centro de Formagdo Militar e Técnica da Forga Aérea da Ota
(CFTMFA). Esta infra-estrutura esta protegida por uma servidao estabelecida pelo Decreto-Lei n.© 41.791, de 1958-
08-08, que define duas zonas de proteccdo, designadas por 12 zona de protecgdo (mais restritiva) e 22 zona de
proteccdo (menos restritiva), bem como uma superficie de desobstrugdo. Os corredores dos eixos 2 e 3 atravessam
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a 12 Zona de Protecgdo. Todos os eixos atravessam a 2@ zona de proteccdo, embora o eixo 1 e respectiva variante
o faga de forma mais marginal.

Em sintese, a regido é bem servida por acessibilidades rodoviarias nas suas diferentes hierarquias e pela rede
ferrovidria. No entanto, salienta-se que o conceito de acessibilidade deve ser contemplado pelos niveis de
mobilidade possiveis na rede existente, ou seja, os niveis de procura actuais e previstos no futuro. Claramente, a
regido de Lisboa concentra uma parte significativa da mobilidade nacional quer no que respeita ao trafego de
passageiros como o de mercadorias.

TRANSPORTES

Rede Rodovidria

A regido de Lisboa concentra uma parte significativa da actividade econémica do Pais que se reflecte em niveis
elevados de procura de transportes de passageiros (em 2001, 30% dos movimentos inter-regionais tinham destino
em Lisboa — INE) e mercadorias (em 2004, cerca de 50% das toneladas transportadas no Pais tinham destino
Lisboa).

Grande parte destes movimentos sdo feitos através da Al. Por outro lado, verificam-se hoje niveis de
congestionamento rodoviario nos eixos radiais de acesso a Capital decorrentes dos movimentos pendulares nas
horas de ponta da manha e do final dos dias Uteis, com custos sociais e ambientais significativos.

O congestionamento rodoviario reflecte obviamente a saturacdo actual dos acessos rodoviarios para a qual se tém
dados dois tipos de resposta:
* Maior capacidade da rede rodoviaria através do alargamento das vias (nomeadamente a Al) ou da
construgao de novas vias que, no entanto, voltam a ficar congestionadas (a prazo) pelo efeito de indugdo de
trafego em eixos ja saturados e que servem zonas densamente povoadas dos concelhos limitrofes da AML;
= Aposta no sistema de transportes colectivos, nhomeadamente através da melhoria da oferta ferroviaria
suburbana através do aumento de capacidade (quadruplicagdo da Linha do Norte até Alverca).

Rede Ferrovidria Convencional

A Linha do Norte encontra-se hoje bastante sobrecarregada. Para além do transporte de mercadorias, o transporte
de passageiros inclui ligagdes suburbanas, regionais, inter-regionais e internacionais. Esta sobrecarga tem impedido
a disponibilidade para o aumento do transporte de mercadorias.

As circulacbes diarias da Linha do Norte combinam:

= 298 Comboios suburbanos cuja velocidade comercial se situa entre 40 e 60km/hora;

= 104 Comboios de mercadorias cuja velocidade comercial é de 70km/hora;

= 121 Comboios regionais cuja velocidade comercial se situa entre 60 e 80km/hora; e

= 68 Comboios de longo curso cuja velocidade comercial se situa entre 100 e 120km/hora.
Para além deste aspecto, ao longo da Linha varios pontos e situacdes condicionam as velocidades maximas das
composicoes, impedindo a reducao dos tempos de transporte. A Linha do Norte tem vindo a ser objecto de um
processo global de modernizagdo que se prevé esteja terminado a curto/médio prazo, depois de concluidas as
beneficiagdes nos trogos Santarém/Entroncamento, Alfarelos/Pampilhosa e Ovar/Gaia. A conclusdo do processo de
modernizacdo introduzira melhorias importantes na gestdo do transporte ferroviario e na redugdao do tempo de
transporte.

No que respeita a procura actual na linha do Norte, nomeadamente na zona de influéncia da ligacdo D/C1, em 4
trogos (entre estagdes) desde Azambuja, 1 ja atingiu o limite de capacidade e 3 apresentam niveis elevados de
procura.
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- Médio Elevado _- Préximo do Limite . No Limite

Figura 4 - Niveis actuais de procura (e congestionamento) na Linha do Norte, no periodo de ponta
(fonte: REFER, RAVE)

A saturacdo da Linha do Norte pode comprometer o crescimento do transporte ferrovidrio necessario para servir
como alternativa ao modo rodoviario e atingir o desenvolvimento econdmico desejavel para a AML de forma mais
sustentavel. Tal como referido anteriormente, é expectavel que a construcdo da ligagdo ferroviaria de Alta
Velocidade entre Lisboa e Porto venha a permitir retirar da Linha do Norte algum trafego de passageiros
proporcionando maior capacidade de transporte de mercadorias, maior eficiéncia na articulacdo com as Linhas da
Beira Baixa, Beira Alta e do Oeste e melhoria nas circulagdes regionais, sub-regionais e suburbanas.

EVOLUCAO DA SITUACAO DE REFERENCIA

E previsivel a manutencdo da tendéncia registada nas Ultimas décadas, com crescimento populacional na sub-
regido e nos concelhos da area de estudo, embora com diferenciaces significativas, quer entre concelhos quer
dentro de cada concelho.

Vila Franca de Xira tendera a apresentar crescimento populacional mais significativo, sustentado pelo
desenvolvimento das zonas urbanas mais proximas do concelho de Lisboa, dos eixos de acessibilidades (A1 e A10)
e das actuais e futuras areas industriais e de logistica, com particular realce para a Plataforma Logistica de Lisboa
Norte, em Castanheira do Ribatejo.

O concelho de Alenquer apresenta uma situagao semelhante, com um crescimento populacional muito sustentado
nas dinamicas de desenvolvimento urbano/industrial da zona do Carregado. A construgdo da A10 e da nova
travessia do Tejo (Ponte das Lezirias) veio reforcar a atractividade desta zona, enquanto n6 de acessibilidades e
plataforma empresarial e logistica.

O concelho da Azambuja continuara a beneficiar da importancia estruturante da Al e do reforco da zona do
Carregado/Vila Nova da Rainha como né de acessibilidades, de forma a consolidar as suas dinamicas de
crescimento populacional, ancoradas nos eixos Carregado/Azambuja e Aveiras de Cima/Alcoentre.
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Nao é previsivel uma alteragdo das tendéncias registadas nas Ultimas décadas, com acentuacdo da densificagdo do
povoamento das areas que beneficiam das principais acessibilidades e correspondente aumento da pressdo sobre
as infra-estruturas de transportes (quer rodoviaria quer ferroviaria). Embora a transferéncia do novo aeroporto de
Lisboa para o CTA tenha diminuido significativamente as potencialidades de desenvolvimento socioeconémico da
area de estudo, o eixo Carregado/Azambuja, nomeadamente com a A10 e nova travessia do Tejo, permanece
como um importante nd de acessibilidades, inclusivamente com um papel relevante nas ligagoes entre a AML norte
e a margem esquerda, novo aeroporto e Peninsula de Setubal.

Deste modo, a tendéncia para a deslocagao das actividades industriais e de logistica para os concelhos da periferia
norte da cidade de Lisboa ird manter-se. A densificacdo actual da ocupacdo na faixa ribeirinha do Tejo levara a
ocupagdo de novas areas. As dinamicas de ocupacao desordenada tenderdo a ser substituidas pela planificagao e
estruturacdo de novas zonas empresariais/industriais. Os ramos da logistica, do comércio grossista e dos
transportes sdo os que tém melhores condigbes de desenvolvimento perante as novas condicoes criadas pelo
desenvolvimento da rede rodo-ferroviaria. Neste contexto de evolugdo da actividade econdmica, a rede de LAV
ganha particular importancia no sentido de reforcar as acessibilidades desta sub-regido, nomeadamente através da
transferéncia dos modos rodoviario e ferroviario convencional para a LAV.

IDENTIFICACAO E AVALIACAO DE IMPACTES

Nesta seccdo, sdo analisados os impactes esperados sobre o factor ‘Transporte e Acessibilidades’ que sdo incluidos
no factor ambiental ‘Socioeconomia’ no EIA em avaliagdo. Comegamos por referir sumariamente os impactes
esperados sobre a fase de construcdo para depois aprofundar os impactes durante a fase de exploragao.

No que respeita a fase de construcao, o EIA apresenta a analise de impactes numa escala espacial localizada (i.e.,
na proximidade da zona de implantagdo dos tracados junto da qual também serao instalados os estaleiros de obra
ao longo da construcdo da via) tendo avaliado as perturbacdes das acessibilidades e circulacdes locais.

Relativamente a fase de exploracdo, a andlise de impactes é necessariamente supra regional (no que respeitam os
efeitos sobre o sistema de acessibilidades e respectiva actividade) dado o alcance regional, nacional e internacional
que se pretende com a rede de LAV. Neste sentido, a analise apresentada neste parecer aborda a avaliagdo
efectuada no capitulo da socioeconomia do EIA mas também (e necessariamente) nos capitulos de justificagdao do
projecto.

FASE DE CONSTRUGAO

O EIA diferencia os impactes resultantes das operacdes e actividades construtivas, e os impactes resultantes da
implantacao da via e elementos associados. Os primeiros sdo geralmente bastante localizados e especificos do
decorrer dos trabalhos e, como tal, ocorrem temporariamente na frente de obra (ou seja, os 3 anos previstos de
obra englobam a totalidade da Ligacdo e afectam cada sub-troco durante periodos significativamente mais curtos)
e os efeitos sdao normalmente reversiveis. Os segundos fazem-se sentir jd durante a fase de construcao e
perpetuam-se durante a fase de exploracao, mas, no que respeita as acessibilidades, s3ao normalmente reversiveis
através dos restabelecimentos das infra-estruturas interrompidas.

Refere-se que os tracados de LAV em estudo intersectam varias rodovias. Tal como referido previamente, as
principais vias intersectadas, integradas no PRN2000, sdo as seguintes:

- Al, intersectada pelos Eixos 1 e 1A;

- A10, intersectada por todos os eixos;

- EN1, intersectada por todos os eixos;

- EN3, intersectada por todos os eixos;
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- EN366, intersectada por todos os eixos.

Com excepcao da EN366, intersectada em Passagem Superior (PS) ou Passagem Inferior (PI), as restantes vias sao
intersectadas em viaduto. No caso da EN366 a interseccdo implica alteragdes no tracado actual desta via, para os
eixos 1 (e respectiva variante) e 2, verificando-se a necessidade de efectuar um desvio da plataforma da EN366
para nascente, num troco com cerca de 1 km de comprimento, de forma a ganhar altura para efectuar a
interseccdo em PI. Para o Eixo 3 é necessario alterar a rasante, de forma a elevar a plataforma actual da EN366,
para permitir a interseccao em PS.

Sdo ainda intersectados varios Caminhos Municipais e Caminhos Rurais, todos restabelecidos por meio de PI ou PS.
O numero de restabelecimentos para cada alternativa é o seguinte: Eixo 1 ( e variante 1A): 12; Eixo 2: 12; e, Eixo
3: 11. De uma forma geral ndo se verifica uma diferenciagdo significativa entre as varias Alternativas.

FASE DE EXPLORACAO

Apresentam-se de seguida os principais impactes esperados durante a fase de exploracdao. Note-se que, no que
respeita aos Transportes e Acessibilidades, os impactes esperados durante a fase de exploracdo estdo também
relacionados com a prdpria justificagdo do projecto:

] Tal como referido no Capitulo 2 do Relatério Sintese do EIA, a acessibilidade em LAV vem ao encontro
dos documentos de referéncia em matéria de politica de transporte e de ambiente, nomeadamente no
que se refere aos objectivos de desenvolvimento sustentavel da Estratégia Europeia de Desenvolvimento
Sustentavel, da Politica Europeia de Transportes, da RTE-T, do PNPOT, do PNAC e das OrientagGes
Estratégicas para o Sector Ferroviario.

] Face aos objectivos de sustentabilidade que enformam este projecto, os impactes esperados extravasam
as questdes de acessibilidade e transportes, mas nao pode deixar de se realcar a reducao prevista nas
externalidades associadas ao sector (estudo efectuado pela VTM, 2005), homeadamente:

- Reducao de cerca de 50 a 60% dos niveis de sinistralidade (incluindo acidentes, mortos, feridos
graves e ligeiros);

- Reducao de cerca de 40% do tempo de viagem;

- Reducao de cerca de 60 Gg de GEEs anualmente (quando o PNAC prevé nas medidas adicionais
reduzir cerca de 655 Gg anualmente, ou seja a LAV podera contribuir com mais cerca de 10%
de potencial de reducao visto que nao foi contemplada no PNAC inicialmente).

- Redugdo de cerca 600 ton de NOy, 20 ton de SO,, 50 ton de PM que poderdo contribuir para os
objectivos de reducdo das emissdes de gases acidificantes (que também ndo forma
contempladas no Programa para os Tectos de Emissao Nacional — PTEN, no qual, por exemplo,
se prevé uma reducdo total de 330 ton de SO,, 4 ton de NOy, associadas a introducao de
biocombustiveis em Portugal).

. Ndo estando prevista nenhuma estacdo da LAV na Ligacao D/C1, este trogo ndo tera impactes directos
sobre a acessibilidade ferroviaria da regido. No entanto, prevéem-se impactes indirectos sobre a
mobilidade ferrovidria e rodovidria na regido, visto que sdo esperadas transferéncias modais para a LAV
(nomeadamente nas ligacdes de longo curso) que libertardo espaco canal na ferrovia convencional e
poderdo contribuir para o descongestionamento dos acessos rodoviarios. Note-se que estas sdo
expectativas e nao previsoes pois ndo existem estudos de trafego que caracterizem quantitativamente as
transferéncias esperadas devido a libertacao de espaco canal quando a LAV entrar em operacao. Ainda
assim, relembra-se que quer os acessos ferroviarios, quer os acessos rodovidrios se encontram
congestionados com riscos de bloqueio para o sistema de transportes da AML e com externalidades
significativas, nomeadamente no que se refere ao tempo perdido e as emissGes atmosféricas. Importa
realcar que parte do espaco canal libertado na ferrovia convencional podera potenciar o transporte de
mercadorias em ferrovia ganhando quota de mercado ao rodovidrio. Este aspecto tera efeitos
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importantes na zona do Carregado na qual a actividade logistica assume grande relevancia,
particularmente tendo em conta a Plataforma Logistica de Lisboa Norte, em Castanheira do Ribatejo,
que se encontra ja em fase de construcdo. Esta Plataforma, integrada na rede nacional de plataformas
logisticas, constitui um projecto estruturante com vocacdo de articulacdo multimodal, particularmente
entre os modos rodoviario e ferroviario, para o éxito do qual a capacidade de transporte de mercadorias
na Linha do Norte se torna fundamental.

L] No entanto, esta € parte integrante da ligagdo entre Lisboa e o Porto em LAV que constitui a ligacdo
principal para as deslocagdes nacionais. A LAV pretende aumentar a conectividade e melhorar as
acessibilidades nacionais incluindo um novo servico de transportes competitivo mas também
complementar a restante rede de transportes nacional (que inclui os modos rodoviario, ferroviario
convencional e aéreo). Assim, em termos de acessibilidade assinala-se como principal impacte a reducao
de tempos de viagem entre Lisboa e Porto das actuais 2h35 para 1h15, assim como uma reducdo
significativa nas ligacdes as estacOes intermédias de Leiria, Coimbra e Aveiro. Por outro lado, a LAV
proporcionara um aumento da mobilidade com repercussGes ao nivel da coesdo do territorio nacional, do
desenvolvimento e consolidagdo das cidades médias, sua articulacdo e complementaridade, e na sua
capacidade de polarizar o desenvolvimento local e regional. Os estudos de mercado efectuados apontam
para uma procura de cerca de 6 milhGes de passageiros, em 2015, e de 12,2 milhdes de passageiros em
2033, passando a quota de mercado do caminho-de-ferro dos actuais 12% para 36% nas deslocacOes
de média e longa duragdo.

COMPARACAO E SELECCAO DE ALTERNATIVAS

Da analise de impactes apresentada no capitulo anterior, € possivel retirar as seguintes conclusGes no que toca aos
impactes da Ligacdo D/C1 sobre as Acessibilidades e Transportes:

] Na fase construgdo, serdo intersectadas algumas infra-estruturas rodoviarias com perturbacdes das
acessibilidades e deslocagdes locais, mas cujos restabelecimentos sdo assegurados no Estudo Prévio e
que serdo avaliados com maior pormenor na fase de Projecto de Execucdo. No seu conjunto, estes
impactos foram considerados significativos, magnitude média, temporarios e reversiveis, para todas as
alternativas em estudo. Contudo, verificou-se que a Alternativa 3 apresenta menos interseccbes embora
com pouca diferenga.

] Na fase de exploracdo, os impactes ambientais sdo genericamente positivos, nomeadamente na
melhoria do transporte de passageiros por modo ferrovidrio entre Lisboa e Porto e cidades intermédias
servidas por Estacao através da nova acessibilidade em LAV que se reflectem na reducdo de tempos de
percurso e outras externalidades ambientais, energéticas e sinistralidade, mas também no potencial
aumento da coesdo territorial e desenvolvimento local e regional. Assim, estes impactos foram
caracterizados com magnitude elevada, muito significativos, permanentes e reversiveis. Nao existem
diferencas significativas entre as alternativas em estudo.

Da analise efectuada, considera-se que os impactes no presente factor sdo genericamente positivos e que nao
existem elementos diferenciadores das alternativas de tragado. Contudo, refere-se que a Alternativa 3 apresenta
menos interferéncias com as infra-estruturas rodoviarias existentes, apesar de ser a solugdo com as maiores
estimativas de custos de construgao.

MEDIDAS DE MINIMIZACAO

O EIA (secgdo 7.10 - Socioeconomia - e secgdo 7.11 - ordenamento do territdrio) remete para a fase do Projecto
de Execugdo as medidas de minimizagdo referentes aos restabelecimentos das ligagGes rodovidrias interrompidas
pelo tragado da LAV (que deverdo ser analisados com maior pormenor na fase de Projecto de Execucao), e aos
caminhos de acesso local e rural que deverao ser minimizados e/ou compensados para reduzir o efeito barreira da
nova infra-estrutura.
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Na fase de construcao, as medidas de minimizagdo centram-se fundamentalmente nos seguintes aspectos:

] Elaboragdo de um plano de circulagdo de veiculos e maquinas afectos a obra que visem minimizar as
perturbagOes sobre as deslocagdes locais,

] Elaboracao de um plano de sinalizacdo e de divulgagdo dos desvios de trafego, as alteragbes na circular
rodoviaria e pedonal e a eventual relocalizacao de paragens de transportes publicos.

] O EIA da particular importédncia a necessidade de restabelecer o caminho, cortado por todas as
alternativas, entre a EM524-1 e as habitagOes situadas ao km 0+500.

L] Refere ainda que o projecto de desvio da Linha de MAT 4043/4044 devera contemplar o afastamento da
Linha do nlcleo urbano do Carregado, evitando interferéncia directa com o espaco urbano.

L] As frentes de obra junto a areas habitadas deverdo ser objecto das necessarias medidas de seguranca e
de reducdo dos incdmodos ambientais. Os acessos deverdo ser assegurados e a funcionalidade dos
espagos devera ser mantida.

] A afectagdo de servicos (telecomunicacOes, electricidade, agua, etc.) devera ser comunicada aos
directamente afectados e a populagdo em geral, quando tal se justifique, com a devida antecedéncia e
com a informagdo necessaria (periodo e duragdo da afectagdo).

] Antes da entrada em funcionamento da via, deverdao estar adequadamente restabelecidas as ligagdes
intersectadas, minimizando o efeito de barreira; e deverdo estar recuperados os acessos temporarios,
bem como estradas e caminhos danificados em consequéncia das obras.

] Deverdo ser reparados, atempadamente, os danos verificados nas infra-estruturas provocadas pelas
actividades associadas a obra.

Consideram-se estas medidas adequadas, devendo as mesmas ser revistas em fase de Projecto de Execucdao em
que a escala de andlise € mais pormenorizada para posterior avaliagdo em fase de RECAPE. Devera ainda
compatibilizar-se as infra-estruturas da LAV do futuro IC2 que esta previsto para 0 mesmo corredor (embora ainda
em fase de Estudo Prévio), caso a alternativa menos impactante seja o Eixo 3.

COMPARACAO DE ALTERNATIVAS

Resumindo o procedimento seguido para esta avaliagdo, no inicio, foram apresentados sumariamente os
antecedentes que resultaram na configuracdo actual do tragado para a Ligagdao entre os Lotes D e Cl,
nomeadamente os instrumentos de politica de transportes (na perspectivas estratégica e de enquadramento para o
desenvolvimento deste projecto) mas também as condicionantes técnicas do mesmo (nomeadamente as
condicionantes ambientais, de ocupacdo territorial €, ndo menos importante, as ligacdes aos lotes contiguos D e
C1. Seguidamente, foi avaliada a situacao de referéncia da qual salientamos o estado actual de congestionamento
das horas de maior procura de mobilidade rodovidria e da saturacao da rede ferrovidria convencional,
nomeadamente na Linha do Norte. Finalmente, procedeu-se a identificagdo dos principais impactes esperados.

Da analise efectuada, conclui-se que o projecto da RAVE para a Ligacao D/C1 apresenta genericamente impactes
positivos, de magnitude elevada, muito significativos e permanentes sobre o factor ‘Acessibilidades e Transportes'.
Ressalvamos a ocorréncia de alguns impactes negativos de magnitude média, significativos, e reversiveis, durante
a fase de construcdo. Foram apresentadas as respectivas medidas minimizadoras, mas salienta-se a importancia de
rever as mesmas em fase de Projecto de Execugdo e eventualmente completa-las caso necessario.

Conclui-se igualmente que a analise de impactes ndo apresenta elementos diferenciadores no que respeita a este
factor, embora durante a fase de construgdo a Alternativa 3 apresente menos interferéncias com a rede rodoviaria
existente. Como referido no ponto anterior, Ressalva-se que, esta caso o Eixo 3 seja o escolhido, serd necessario
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compatibilizar a LAV com o tracado do Itinerario Completar 2 (IC2) que estd previsto para 0 mesmo corredor,
(embora ainda em fase de Estudo Prévio).

5.12 PAISAGEM
CARACTERIZACAO DA SITUACAO DE REFERENCIA

O EIA efectuou uma analise/caracterizacao fisiografica da area de estudo (definida com uma largura média de
cerca de 3 km para cada lado do tracado) tendo em conta o relevo, ocupacao do solo, fotografia aérea e o
reconhecimento de campo. Posteriormente procedeu a determinacao das grandes condicionantes da visualizacdo
da paisagem e a caracterizagdo visual da paisagem e a determinacdo da qualidade da paisagem existente no
territdrio atravessado através da delimitacdo das Unidades Homogéneas de Paisagem identificadas (UHP).

Da sintese fisiografica efectuada destacam-se:

e As linhas estruturantes do relevo e as formas mais significativas nhomeadamente Monte Redondo e o
relevo Tubular de Alcoentre.

e As areas de varzea dos vales dos rios Grande da Pipa, Alenquer, Ota e Judeu.

e as areas de maior visibilidade (vias, aglomerados e outras areas construidas principalmente sul da area
em estudo).

e 0s elementos arquitectdnicos construidos nomeadamente algumas quintas, a casa de apoio ao aqueduto
do Alviela e o complexo da Base Aérea n°2, dado que representam elementos de referéncia visual na
paisagem.

e as areas industrias e outras infra-estruturas que pela sua dimensdo e/ou tipo de uso correspondem a um
elemento negativo na paisagem nomeadamente a area envolvente do Carregado, a zona de extracgdo de
inertes a nascente de Camarnal e a zona industrial junto a EN366/Ameixoeira.

e A vegetacdo com interesse paisagistico nomeadamente galerias ripicolasnas margens de algumas linhas
de agua e algumas manchas de carvalhal e de sobro localizadas respectivamente a sul da vala do
carregado e a norte do vale do rio de Alenquer.

e As areas urbanas das quais se destacam, nomeadamente a povoacao do Carregado, Vila Nova da Rainha,
Camarnal, Chegancas e Ota.

e As areas agricolas no qual se destacam as com culturas arbéreas e arbustivas (pomares, vinhas e olival) e
as culturas arvenses (de sequeiro e regadio localizadas na leziria do Tejo e no vale do rio da Ota).

e as manchas florestais constituidas principalmente por pinheiro bravo e eucalipto localizadas
predominantemente na zona nascente e norte da area em estudo (margem esquerda do rio da Ota.

As UHP sdo areas homogéneas do ponto de vista biofisico e de ocupagdao do solo, apresentam diferentes
qualidades visuais e diversidade que lhes conferem distinta capacidade de absorgdo visual e sensibilidade visual
que vai permitir avaliar os potenciais impactes visuais

E assim possivel, no corredor em analise, identificar seis tipologias de UHP:
e UHP da Zona Colinar do Oeste Interior

Localiza-se a poente da area em estudo e caracteriza-se por relevos vigorosos, por vezes bruscos cujas cumeadas
constituem limites marcantes na paisagem. Esta UHP é dominada por culturas arvenses (por vezes vinha associada
a pomares e olivais) e nas areas mais declivosas por manchas de vegetacao natural constituida por carvalho
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cerquinho, sobreiros, zambujeiro e pinheiro manso. Dada a sua topografia apresenta uma bacia visual pequena a
média pelo que apresenta uma média sensibilidade e capacidade de absorgdo visual e uma média a elevada
qualidade visual.

e UHP do Vale Grande da Pipa

Localizada na margem direita do Tejo, com um relevo suave a ondulado com um percurso meandrizado, cuja
ocupagdo do solo é dominada pela vinha com algumas manchas de culturas arvenses. A leitura do rio é facilitada
pela existéncia de canaviais nas suas margens. E possivel usufruir do vale apartir dos pontos mais elevados e ao
longos dos eixos viarios existentes originando que esta UHP apresente uma média capacidade de absorcdo, uma
média a elevada sensibilidade visual e uma média qualidade visual.

e  UHP Leziria do Tejo

Localiza-se na margem direita do Tejo, a sul do rio da Ota, integrando as areas ribeirinhas do Tejo com um relevo
plano, de elevada capacidade agricola com grandes disponibilidades hidricas. Ao longo das principais linhas de agua
verifica-se a presenca de vegetacdo ripicola constituida por freixos, choupos, salgueiros e amieiros que marcam
fortemente a paisagem. Com grande amplitude visual, a ocupacdo do solo é dominada pelas culturas arvenses
apresentando pontualmente manchas urbano-industriais pelo que, consequentemente, apresenta uma baixa a
média capacidade de absorcdo visual, uma elevada sensibilidade e uma média a elevada qualidade visual.

e UHP Charneca da Bacia Terciaria do Tejo

Compreende as zonas de relevo ondulado com solos arenosos em que predominam os povoamentos de sobro e
pinheiro bravo. Atravessada por diversas linhas de agua encaixadas onde se verifica a presenca de focos de erosado
nas margens, devido ao declive existente, sem qualquer vegetacdo ripicola. Destaca-se nesta UHP a ribeira do
Archino, que apresenta um vale fundo, largo e plano com aproveitamento agricola, e a Colina Monte Redondo.

Destacam-se, ainda, o Vale da Ota e o Vale do Judeu que apresentam vales fundos que atravessam a charneca,
com uma ocupacdo agricola que contrasta com a envolvente com uma ocupacdo florestal. Dadas as suas
caracteristicas esta UHP apresenta uma elevada a média capacidade de absorcdo, uma baixa a média
vulnerabilidade e uma média qualidade visual.

e UHP da Zona de Policultura de Aveiras

Esta UHP, de relevo plano, é dominada pela pequena propriedade, com policultura e povoamento disperso
constatando-se a substituicdo da sua fungdo agricola pela ocupacdo urbana que se desloca diariamente para
Lisboa, sendo classificada por ter uma média capacidade de absorcao visual e sensibilidade e uma média a baixa
qualidade visual.

e UHP das Areas Urbanas

Englobam as areas urbanas do Carregado, Vila Nova da Rainha, Vila Rei, Castanheira do Ribatejo, Camarcal e
outras areas construidas dispersas, do qual se destaca a zona do Carregado. Nesta UHP coexistem aglomerados
urbanos, areas industriais, zonas comerciais, areas urbanas clandestinas de diferentes tipologias, sem qualquer
qualidade atravessada por rede viaria com um trafego intenso, originando uma paisagem desordenada de baixa
qualidade visual pelo que é Ihe atribuida uma baixa sensibilidade visual, uma elevada capacidade de absorcao e
uma qualidade visual baixa.

IDENTIFICACAO DOS IMPACTES

A qualidade de uma paisagem ¢é tanto maior quanto mais diversificada ela for, quando se verifica um adequado
equilibrio entre o uso do solo e as suas potencialidades e for grande a sua acessibilidade visual. A introducdo de
um novo elemento linear na paisagem através da implantacao de uma plataforma necessaria ao funcionamento da
futura via vai originar alteragbes nas caracteristicas visuais da paisagem actualmente existente e inevitavelmente
um impacte negativo nessa paisagem.
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Essas alteragdes resultam essencialmente da alteracdo da morfologia do solo, da rede de drenagem, da alteracdo
da ocupagdo do solo e da visualizacdo da via. Estas alteragGes iniciam-se com a fase de construcdo através da
desmatacdo, da movimentacdo de terras, da implantagdo das diversas infra-estruturas necessarias a obra, da
visualizacdo da via, sendo, no entanto, as alteracdes das caracteristicas morfoldgicas o factor mais significativo na
alteracdo da percepcao e do valor cénico da paisagem. A magnitude desses impactes serd tanto maior quanto
mais extensa for a area de intervencdo, as alteracbes ocorridas e se a fragilidade visual dessa paisagem for
elevada. A magnitude desses impactes sera mais significativa nas unidades de paisagem identificadas com maior
sensibilidade visual.

Para a area de estudo o EIA procedeu a analise do impacte:

- da destruicao da vegetagdo de interesse paisagistico (considerando uma faixa de 80 metros) mais
significativa nomeadamente as manchas de carvalhal, montado, pinhal bravo, galerias ripicolas,

- dos atravessamentos (em aterro, escavagao, de nivel ou em viaduto), das areas agricolas (em RAN), das
areas urbanas, das areas florestais,

- dos atravessamentos (em aterro, escavacdo, de nivel ou em viaduto) dos conjuntos patrimoniais como
elementos de referéncia de uma paisagem humanizada e o seu impacte com a sua envolvéncia alterando a
leitura visual de toda a sua envolvente.

E, assim apresentado, para cada alternativa, a dimensdo da afectacdo nas vérias vertentes.

Assim, de acordo com os dados apresentados nos diferentes aspectos identificados como mais relevantes na
paisagem, constata-se que:

e A Alternativa 3 apresenta-se como a mais penalizante relativamente as areas de Montado, Carvalhal, Pinhal e
Galerias Ripicolas e Areas Urbanas seguida da Alternativa 2, Alternativa 1 e Alternativa 1A.

e A Visibilidade da Via ocorre com maior frequéncia na Alternativa 3 seguida da Alternativa 2, Alternativa 1A e
Alternativa 1.

¢ 0O volume de terras e a movimentacdo de terras é muito mais significativo na Alternativa 1 e Alternativa 1A do
que na Alternativa 2 e Alternativa 3.

e Idéntica situagdo ocorre na extensdo dos taludes de aterro e de escavacdo com dimensdes superiores a 15
metros.

e Nas areas agricolas (de nivel e em viaduto) ocorre uma afectacdo maior na Alternativa 2 seguida da Alternativa
3, Alternativa 1 e Alternativa 1A.

Comparacdo de Alternativas

O EIA procedeu a comparagao de alternativas classificando de 1 a 4 da alternativa claramente mais favoravel
(alternativa sem impactes negativos ou com impactes negativos pouco significativos) a alternativa menos favoravel
(alternativa com impactes muito significativos). Procedeu igualmente a atribuicdo de uma factor de ponderacao aos
diversos factores anteriormente identificados tendo em conta a eficadcia da implementacdo das medidas de
minimizacao (impactes negativos residuais) e o ambito desse impacte (regional ou local), considerando-se que a
existéncia de potenciais observadores e dificuldade em minimizar determinados impactes serao factores
penalizantes na escolha de uma alternativa.

A implantagdo do eixo vai alterar significativamente o uso do solo, qualquer que seja a alternativa proposta, com
repercussOes directas nas caracteristicas estruturais da paisagem actual, provocando um impacte negativo
significativo agravado nas zonas ocupadas com vegetacao com interesse ecoldgico e paisagistico, nomeadamente
nas galerias ripicolas e nas manchas de montado, carvalhal e pinheiro manso onde as Alternativas 2 e 3 sdo
claramente as mais desfavoraveis.
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Em areas onde ocorrem potenciais observadores (areas urbanas, vias de comunicagdo, miradouros ou outros
pontos de observacdo), e consequentemente de maior acessibilidade visual, constata-se que a Alternativa 1 A é a
menos desfavoravel seguida da Alternativa 2, sendo a Alternativa 3 a mais desfavoravel de todas. No entanto
nestes locais acresce o efeito de barreira visual, de dificil minimizacdo, em consequéncia dos aterros de maiores
dimensbes bem como da desorganizacao do territdrio (na fase de construcdo) com a implantacdo dos estaleiros,
onde as Alternativas 1 e 1 A sdo as mais desfavoraveis. Da analise dos impactes mais significativos verifica-se, nas
areas urbanas onde a presenca humana é mais elevada (como o atravessamento de nivel) que a Alternativa 1A
sera a mais favoravel seguida da Alternativa 1 e a Alternativa 3 a mais desfavoravel.

Se a estes factores tivermos em conta a dimensao e extensdo dos taludes (em aterro e escavacao) e o balanco de
terras resultante (terras sobrantes) a diferenca entre as solugdes acima identificadas torna-se mais significativa,
constatando-se que a Alternativa 2 é claramente mais favoravel seguida da Alternativa 3 sendo a Alternativa 1 a
mais desfavoravel.

As escavacoes, por representarem superficies com alturas de grande dimensdo, em que fica a descoberto o corte
dos solos e da rocha desprovidos de vegetagdo, o impacte negativo serda muito significativo. Pode assumir-se que
este impacte sera temporario, considerando que se desenvolverdo as acgGes previstas no projecto de integragdo
paisagistica, que tenderdo a naturalizar tais superficies. No entanto, a dimensdo de inimeros cortes do terreno em
escavacdo, dificultara a concretizagdo daqueles objectivos, sobretudo pela presenca de rocha e pela inclinagdo dos
taludes. Sera por isso um impacte negativo que poderad prevalecer para além da fase de construgdo, o que faz
aumentar a sua significancia e que tera quer ser levado em conta na escolha da solugdo menos desfavoravel.

Face ao exposto e tendo em conta os aspectos considerados como mais relevantes na paisagem, e as maiores
dificuldades na sua minimizagdo constata-se que a Alternativa 3 é a mais penalizante relativamente ao
atravessamento das areas urbanas de nivel. A implantacdo de taludes de aterro e escavacdo superiores a 15m ira
ocorrer de forma muito mais significativa nas Alternativa 1 e Alternativa 1A.

Medidas de Minimizacao

Concorda-se genericamente com as medidas de minimizagdo apresentadas devendo em Projecto de Execugdo ser
pormenorizadas e concretizadas. As medidas a adoptar constam no Anexo 1V, deste parecer.

5.13 PATRIMONIO
5.13.1 PATRIMONIO CLASSIFICADO

Caracterizacdo da Situacao Actual

Na drea em estudo identificaram-se os seguintes imdveis com servidao administrativa:
- Marco da Légua no sitio designado Casal da Canha (freguesia de Triana, Concelho de Alenquer) - Imdvel
de Interesse Publico — Decreto n.° 32973, de 18 de Agosto de 1943;
- Marco do cruzamento na EN3 (freguesia de Carregado, concelho de Alenquer) - Imdvel de Interesse
Publico — Decreto n.° 32973, de 18 de Agosto de 1943;
- Quinta do Campo (freguesia de Carregado, concelho de Alenquer), Imével de Interesse Publico. Decreto
n.% 5/2002, de 19 de Fevereiro.

IDENTIFICACAO E AVALIACAO DE IMPACTES

O Estudo identificou as ocorréncias mais significativas no ambito do patriménio arquitectonico, inseridos nos
corredores em analise, incluindo os imoveis classificados acima mencionados. A execucdo do projecto ira
determinar a existéncia de impactes negativos diferenciados no conjunto dos trés imdveis localizados junto dos
tragados.
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Em relacdo a Quinta do Campo, a execucdo do Viaduto V1 (Sul), da Alternativa 1, intercepta a zona da proteccdo
de 50 metros do imdvel classificado. O Viaduto V1 da Alternativa 1A, que passa a Norte da Quinta, embora ndo
inserido na zona de proteccao, implanta-se muito proximo da mesma, na area de enquadramento do conjunto
edificado, com idéntico impacto negativo. A Quinta do Campo é referida como uma das mais importantes do
Ribatejo (“"Guia de Portugal” da Fundacdo C. Gulbenkian / Processo de Classificacao), tendo tido uma das primeiras
ganadarias do Pais. O conjunto, com caracteristicas arquitectonicas inerentes a uma importante casa agricola,
possui referéncias culturais de elevado valor histérico e social. Neste sentido, a preservacao da unidade entre o
conjunto edificado e o espaco rural envolvente, ndo pode ser dissociado pela construcdo da Alternativa 1.

No que respeita a localizacdo dos Marcos de Cruzamento e de Casal de Canha e a sua relagdo com os tracados do
Lote DC1, a verificacdo das pegas desenhadas no ambito do Estudo Prévio, permite concluir o seguinte:

e Marco da Légua - Verificou-se que este Marco ndo se encontra localizado sob o tracado da via, mas sim
proximo do tracado do Eixo 3, fora da zona de proteccdo dos 50 metros. Neste sentido os impactes serdo
menos gravosos;

e Marco de Cruzamento na EN3 - No que se refere este Marco verifica-se que o Eixo 3, passa sobre o imdvel
em viaduto.

MEDIDAS DE MINIMIZACAO

Em face da andlise ao documento “LISTAGEM DAS MEDIDAS PROPOSTAS NO EIA PARA AS DIFERENTES FASES DO
PROJECTO (PROJECTO DE EXECUCAO, CONSTRUGAO E EXPLORACAO) ", verifica-se que o estudo refere, ainda
que de forma geral, varias medidas de minimizacdo dos impactes, medidas de proteccdo e de tratamento
paisagistico, nomeadamente em relagdo aos Marcos de Cruzamento na EN3 e da Légua.

Em relacdo ao Marco do Cruzamento na EN3, propde uma eventual mudanga de local do imdvel. Esta proposta,
podera constituir uma possibilidade de salvaguarda deste valor cultural, devendo ser ponderada no prosseguimento
do processo. Assim, se eventualmente a escolha definitiva do tragado da via recair sobre o Eixo 3, devera proceder-
se a elaboracdo de um estudo especifico para promover a sua relocalizagdo, a submeter a parecer da
DRCLVT/IGESPAR.

Quanto ao Marco da Légua em Casal de Canha devera ser acautelada a sua preservacao fisica no decorrer da obra,
conforme previsto no EIA, se for esta a opc¢do definitiva do tragado.

No caso da Quinta do Campo, nada é referido no documento em termos de minimizacdo de impactes. A
proximidade da implantacdo de qualquer dos viadutos a construir, torna invidvel a execucao de medidas de
minimizagdo susceptiveis de minorar os aspectos negativos resultantes da sua construgdo, em relagdo ao conjunto
classificado.

COMPARACAO DE ALTERNATIVAS

Em termos de opgdo comparativa dos diferentes tracados, refere-se que no ambito do patrimdnio classificado, sera
menos gravoso a adopcdo das solucOes relativas aos Eixo 2 e 3. A situacdo mais lesiva refere-se as solugoes,
Alternativa 1 e Alternativa 1A. A primeira implanta-se a Sul, junto a Quinta do Campo, onde o tracado do projecto
se insere na zona de protecgdo. A segunda, a Alternativa 1A, é praticamente “simétrica” da anterior, mas para
Norte. Apesar de ndo se inserir no perimetro da zona de protecgdo (portanto, sem servidao), é igualmente lesiva
do enquadramento do conjunto classificado, face a reduzida distancia a que se encontra do mesmo.

Pelo exposto, considera-se que, no que diz respeito ao patriménio classificado, as Alternativas 1 e 1A sdo as mais
gravosas, apresentando impactes negativos muito significativos, devendo a Alternativa 1 ser rejeitada, uma vez
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que, inserindo-se na zona de proteccdo do imdvel classificado, Quinta do Campo, foi objecto de parecer
desfavoravel da DRCLVT.

5.13.2 PATRIMONIO NAO CLASSIFICADO
CARACTERIZACAO DA SITUACAO DE REFERENCIA

A caracterizacdo da situacdo de referéncia do Descritor Patrimonio baseou-se na pesquisa documental e
bibliografica quer para o patrimoénio arquitectonico, como para o arqueoldgico, num corredor de 400 metros de
largura, face a cada solugdo de tracado. O EIA considera como area de afectacao directa uma faixa de terreno de
40 metros centrada no eixo da linha (20 metros para cada lado) e como impacte indirecto a faixa entre os 40
metros referidos e os 80 metros, sempre centrado no eixo da linha.

Para a fase de trabalho de campo o EIA refere que foi efectuado um reconhecimento dos elementos identificados
na pesquisa documental, tendo ainda sido realizado o registo completo das ocorréncias, utilizando, para tal, uma
ficha tipo e executada a sua implantagdo em cartografia a escala 1:25 000 e 1:10.000.

De referir que nos trabalhos de relocalizacdo dos Elementos Patrimoniais conhecidos através da pesquisa
documental, ndo foi possivel confirmar a existéncia dos sete sitios: n® 7 - Qt.2 da Marquesa (mancha de
ocupagao); 9 — Qt.2 da Adufa (mancha de ocupacdo); 12 — Aposento 2 (Villa Romana); 13 - Aposento 3 (mancha
de ocupagdo); 14 — Mouchdo (mancha de ocupacao); 15 - Qta@ da Marquesa 2 (mancha de ocupacdo) e 18 — Qt.@
do Fidalgo (mancha de ocupagdo), ndo s6 devido as mas condigbes de visibilidade do terreno como a auséncia de
testemunhos materiais.

Perante este facto, a equipa do EIA considerou ndo ser adequado proceder a respectiva avaliagdo de impactes.

Da mesma forma, junto ao inicio do corredor, foi referenciada como area de potencial interesse arqueoldgico, a
zona abrangida pelo designado Monte da Castanheira. No entanto, apesar desta zona surgir referida na nova
proposta de PDM de Vila Franca de Xira, nao foi possivel identificar até ao momento, quaisquer vestigios que
possam comprovar a sua importancia patrimonial.

Posteriormente ao trabalho de relocalizacdo dos elementos de caracter patrimonial, a equipa do EIA, efectuou uma
prospeccdo sistematica dos trocos sem alternativa.

Ao todo foram identificados 20 elementos patrimoniais (EP) - incluindo os nado localizados - sendo que trés destes
se encontram classificados como Iméveis de Interesse Publico (IIP) tal como ja referido no parecer anterior: EP n.0
2 - Marco de Légua do Casal da Canha; EP n.° 5 - Marco de cruzamento na EN3, e 0 EP n.° 10 - Quinta do Campo.

No total, dois EP referem-se a patrimdnio arquitecténico, um a patriménio etnografico, dois sdo marcos de
sinalizacdo de estrada dataveis do século XVIII e quinze correspondem a sitios arqueoldgicos.

Num ambito mais alargado, a equipa completou ainda a caracterizacdo referenciando um conjunto de dez
elementos relativos a patriménio arquitectonico, nomeadamente estruturas de caracter rural (sem contar com a
Quinta do Campo ja incluida na listagem referida anteriormente), sdo eles:

A3-Casal do Saramago; A4-Quinta do Carneiro; A5-Quinta do Archino; A6-Casal do Bunhal; A7-Casal no Vale
Cepo; A8-Casal das Freitas; A9-Quinta da Talhada; A10-Quinta da Bemposta; A11-Quinta do Casal do Vale.

Integrado neste Ultimo grupo, foi ainda referenciada uma construgdo associada ao Aqueduto do Alviela (A2), assim
como a Base aérea n.° 2 (A12). Relativamente ao primeiro elemento, considera-se que o mesmo deveria ter sido
alvo de maior atencdo, tendo em consideracao que é interceptado pelo projecto em varios pontos. Por outro lado,
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considera-se que a integracdo da Base Aérea n.° 2 — Ota como elemento patrimonial é extemporanea e sem
sentido para o Descritor em analise.

Do total dos elementos reconhecidos, quer na area de estudo como na sua envolvente, destaque-se a importancia
das Quintas rurais, edificadas entre o século XVII e o século XX. De notar que estas Quintas surgem associadas,
como ja referido, a intensa actividade agricola que desde sempre caracterizou este territdrio e que, por essa razao,
possuem um valor histdrico significativo, representando, também, uma heranca cultural que confere identidade aos
habitantes da regido. Ainda neste grupo de elementos, directamente relacionados com o caracter rural da regido,
foram igualmente inventariados um conjunto de estruturas que integram sistemas hidraulicos de algum interesse
patrimonial, tal como uma nora e um elemento relacionado com o Aqueduto do Alviela ja referido. Verifica-se,
também, que a zona onde tém inicio as diferentes alternativas de tragado, territorio que corresponde a Freguesia
de Castanheira do Ribatejo, se destaca pela importancia que possuiu em termos arqueoldgicos, nomeadamente os
vestigios relacionados com a ocupacao humana desde épocas pré-histdricas até ao periodo medieval, sobressaindo,
entre os varios elementos patrimoniais (ndo classificados) inventariados, a relevancia do Povoado fortificado de
Monte dos Castelinhos.

IDENTIFICACAO E AVALIACAO DE IMPACTES

O EIA avaliou, em termos de impactes, um conjunto de elementos patrimoniais quer arquitectonicos como
arqueoldgicos, procedendo a sua hierarquizacdo.

Tendo em consideracdo a cartografia apresentada considera-se, pela observacgdo efectuada (que ndo corresponde
exactamente ao referenciado no EIA), que ficam sujeitos a impactes os seguintes Elementos Patrimoniais:

e Alternativa 1 - EP n.° 10 — Qinta do Campo; EP n.° 11 - Vala da Regateira (mancha ocupagao relativa
a varios periodos historicos); EP n.% 13 — Aposento 3 (mancha de ocupagdo de época romana); EP n.© 14
- Mouchdo (mancha de ocupacdo de época romana); EP n.° 16 — Quinta dos Fidalgos (nora) EP n.© 17 —
Casal da vaca (mancha de ocupagdo relativa a varios periodos historicos); EP n.°© 19 - Quinta Nova da
Portela (mancha de ocupagdo de época indeterminada). Relativamente ao patrimoénio arquitecténico é
afectado o elemento A2 — Casa de Apoio ao Aqueduto do Alviela (trogo comum);

e Alternativa 1A - Dada a existéncia de um troco comum sdo afectados alguns sitios com valor
patrimonial ja considerados na alternativa anterior: EP n.© 10, 19 e A2. Para além destes, sofre
igualmente afectacdo o EP n.° 15 — Quinta da Marquesa 2 (mancha de ocupacdao da Idade do
Bronze/Ferro);

e Alternativa 2 — EP n.° 5 — Marco de cruzamento na EN3; EP n.° 6a — Monte dos Castelinhos (Povoado
com ocupacdo desde a pré-histéria a época romana); EP n.° 6b — Monte dos Castelinhos (mancha de
ocupagao de época romana); EP n.° 7 — Quinta da Marquesa 1 (mancha de ocupacao); EP n.° 8 — Quintas
1 (mancha de ocupacdo de época indeterminada); EP 19 Quinta Nova da Portela (mancha de ocupagao
de época indeterminada). Relativamente aos imdveis de valor arquitectdnico foram referenciadas as
Quintas A3, A4, A6 ¢ A7;

e Alternativa 3 — Alguns dos locais sofrem as afectacbes ja referidas para a alternativa 2, dada a
existéncia de um troco comum nomeadamente: EP n% 5, 6a e 6b, 7, 8, e 19. Para além destes locais
foram ainda inventariados para este troco os EP n.° 2 - Marco de Légua do Casal da Canha; EP n.0 3 -
Quinta de S. Julido (mancha de ocupagdo de época indeterminada); EP n.? 4 - Casal da Talhada (mancha
de ocupacao de época indeterminada); EP n.° 5 — Marco de cruzamento na EN 3. No que diz respeito aos
imoveis de valor arquitecténico foram referenciadas as Quintas A8, A9, A10 e A11.

Do total de elementos assinalados realce devera ser conferido aos impactes directos sobre os EP n.° 2 - Marco de
Légua do Casal da Canha, 3 - Quinta de S. Julido (mancha de ocupacdo de época indeterminada); 5 - Marco de
cruzamento na EN3; 6 a - Monte dos Castelinhos (Povoado com ocupacdo desde a pré-histéria a época romana),
6b — Monte dos Castelinhos (mancha de ocupacdo de época romana); 8 - Quintas 1 (mancha de ocupacdo de
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época indeterminada), 13 - Aposento 3 (mancha de ocupacdo de época romana), 15 - Quinta da Marquesa 2
(mancha de ocupacdo da Idade do Bronze/Ferro) e 19 - Quinta Nova da Portela (mancha de ocupacdo de época
indeterminada). No que diz respeito aos elementos arquitectonicos verificam-se afectacbes na A7 - Casal rural;
A11 - Quinta do Casal do Vale (varios elementos que compdem o conjunto edificado ficam separados pela alt. 3).

Dentro deste conjunto, em termos de impactes, destaque-se o Povoado Fortificado de Monte dos Castelinhos, km
2+000 do troco comum das Alternativas 2 e 3. Igualmente devera ser referido o impacte negativo sobre o

Aqueduto do Alviela em qualquer uma das solucdes encontradas para este projecto.

COMPARACAO DE ALTERNATIVAS

Da analise efectuada as diferentes alternativas existentes, considera-se que a alternativa menos desfavoravel, em
termos de impactes sobre o patrimoénio ndo classificado € a Alternativa 1A, dado afastar-se das zonas de maior
interesse arqueoldgico, nomeadamente o Povoado fortificado de Monte dos Castelinhos.

Face a avaliagdo efectuada, concorda-se globalmente com as medidas de minimizagdo apresentadas no EIA mas
deverdo ser antes adoptadas as que constam no Anexo 1V.

Relativamente aos trogos do Aqueduto do Alviela, apesar de se considerar o seu valor patrimonial, julga-se que o
mesmo € suplantado pelo valor que possuiu noutros descritores, remetendo-se para as medidas do Anexo 1V.

5.14 ORDENAMENTO DO TERRITORIO

O EIA procede a uma caracterizagdo, dos instrumentos de gestdo territorial e das condicionantes legais, num
corredor de 400m centrado nos eixos, e a uma avaliagdo nos mesmos para um corredor de 80 metros. E feita uma
abordagem em termos da dinamica existente e esperada. Considera-se que o EIA procede, de um modo geral, a
uma adequada caracterizacao dos tracados, seja em termos da situacdo existente seja de enquadramento nas
estratégias nacionais, regionais e municipais e nos instrumentos de gestdo territorial, neste Ultimo com algumas
lacunas.

Procede-se seguidamente a uma analise do projecto face aos Instrumentos de Gestdo Territorial considerados de
maior relevancia em matéria de Ordenamento do Territdrio.

Programa Nacional da Politica de Ordenamento do Territorio

Este Programa defende a promogdo da integracao da Rede Ferroviaria nas redes ibérica e europeia, de passageiros
e mercadorias. Prevé ainda a revisao dos Planos Ferroviarios existentes articulando as solugGes de alta velocidade
nas deslocagOes internas e no eixo Lisboa-Porto com a concretizagao de um plano para a rede convencional.

O projecto contribui positivamente para os objectivos estabelecidos neste Programa, nomeadamente quanto a
melhoria do sistema de transportes e das infra-estruturas de suporte a conectividade interna, promovendo o
reforco da competitividade internacional de Portugal, em particular no quadro ibérico e europeu.

Face a este IGT a concretizacdo do presente projecto constitui um impacte positivo.

Plano Regional de Ordenamento do Territorio da Area Metropolitana de Lisboa - PROTAML (RCM n°
68/2002 de 8 de Abril) e Plano Regional de Ordenamento do Territorio do Oeste e Vale do Tejo -
PROTOVT (em elaboragao)

O PROTAML apenas é eficaz nos concelhos de Vila Franca de Xira e de Azambuja, sendo as referéncias ao concelho
de Alenquer meramente indicativas.
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O PROTAML faz referéncia a uma linha ferrovidria de Alta Velocidade entre Lisboa e Porto, passando pela Ota,
sendo que no respectivo Programa de Execucdo, Meios e Fontes de Financiamento a Rede Ferroviaria de Alta
Velocidade, com eventual linha de servico ao Novo Aeroporto Internacional de Lisboa, é indicada como uma das
accOes a desenvolver no contexto das grandes infra-estruturas de transporte, sendo este projecto encarado como
primeira prioridade de execucao. Importara, contudo, ter presente o desenvolvimento entretanto ocorrido quanto a
localizacao do Novo Aeroporto de Lisboa, que motivou o encetar de um processo de alteracao do PROTAML, e que
retirou a exigéncia de uma estacdo de servico ao NAL neste troco.

Por sua vez o tracado, em termos de Modelo Territorial interfere com “Area Logistica a Estruturar e Ordenar”,
correspondente & subunidade territorial *14- Sul de Azambuja”, Area a Estabilizar - Area Agricola, correspondente &
Unidade 16- Leziria do Tejo, e termina em “Area a Estabilizar - Area Florestal”, correspondente & subunidade
territorial “14- Norte da Azambuja”. Para a unidade 14- Carregado-Ota-Azambuja é destacada a forte dindmica em
termos de localizacdo industrial, armazenagem e actividades logisticas da area a sul da Azambuja assumindo-se
mesmo como uma futura plataforma logistica. S3o evidenciados os podlos urbanos de Alenquer, Azambuja e
Carregado. Na Unidade 16-Leziria do Tejo é destacada a sua vocacdo agricola e na Area Florestal, a norte, realca-
se a predominancia do uso florestal.

No ambito da Rede Ecoldgica Metropolitana o tracado afecta no inicio uma Area Vital e correspondente Ligacdo
Vital e cruza um Corredor Secundario associado ao rio Grande da Pipa/Vala do Carregado, potenciando uma ligacdo
ao rio Tejo. Os rios Alenquer e Ota configuram corredores estruturantes secundarios. O tragado termina a norte
numa Area Estruturante Secundéria.

Considera-se que a pretensdo vai ao encontro da estratégia global definida pelo PROT-AML em termos de
Transportes e Acessibilidades, dado contribuir para o reforco das acessibilidades regionais, nacionais e
internacionais, € o0 mesmo prever a ligagao Lisboa-Porto em Alta Velocidade.

Atento o pressuposto defendido no EIA que o presente projecto induzird uma transferéncia de passageiros da linha
convencional para a LAV, libertando a primeira para o transporte de mercadorias, conclui-se que neste ambito o
projecto vai ao encontro dos objectivos estabelecidos de reforco das actividades econdmicas, em particular na area
da Logistica preconizado para a unidade territorial 14.

Verifica-se que o Eixo 3 é aquele que mais interfere a Area Florestal, com potenciais impactes negativos, sendo que
as restantes interferem apenas no trogo final comum e préximo do ponto de ligacdo ao sub-troco seguinte,
também implantado nesta unidade. Embora o tracado se desenvolva predominantemente em aterro, considera-se
que os Eixos 1, 1A e 2 ndo pdem em causa os objectivos estabelecidos para esta unidade.

Quanto a Unidade 16 - Leziria do Tejo a mesma € assumida como a area agricola de exceléncia da AML e com
importantes valores ambientais. O atravessamento desta area processa-se quase integralmente em viaduto, em
particular nos Eixos 1 e 1A, o que minimiza os respectivos impactes.

O inicio do tracado desenvolve-se em aterro numa Area Vital e Corredor Vital. Embora se esteja perante um
impacte negativo do ponto de vista dos valores que se pretendem salvaguardar, impora salientar a natureza linear
da infra-estrutura, o atravessamento perpendicular da mancha e a obrigatoriedade de ligagdo a um ponto fixo,
determinado pelo sub-trogo anterior. Quanto aos Corredores Secundarios, correspondentes a Vala do Carregado,
rio de Alenquer e rio da Ota, os mesmos sdo atravessados por todas as alternativas em viaduto, permitindo
assegurar minimamente a conectividade pretendida com estes corredores. Nos Eixos 1 e 1A o atravessamento dos
rios Alenquer e Ota faz-se em dareas contiguas o que na pratica significa que estas alternativas afectam um menor
numero de corredores.
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Quanto a Area Estruturante Secundaria, constata-se que as interferéncias mais significativas ocorrem no Eixo 3,
tornando-o o0 mais gravoso.

Conclui-se, assim, que a infra-estrutura vai ao encontro dos objectivos estratégicos definidos no PROTAML seja em
termos de acessibilidade, seja de modelo territorial de reforco da funcdo logistica da area sul da Azambuja.
Relativamente aos corredores ecoldgicos o recurso a viadutos permite minimamente assegurar a conectividade
pretendida. Os impactes mais relevantes ocorrem na area norte da Azambuja, com interferéncia com Area Florestal
e Area Estruturante Secundaria, sendo que o Eixo 3 se revela como o mais gravoso. Contudo esta area encontra-se
a ser reavaliada no PROTOVT.

PROTOVT
Relativamente a proposta do PROTOVT, esta incide nos concelhos de Alenquer e Azambuja, este Ultimo
actualmente abrangido pelo PROTAML.

O PROTOVT contempla a presente infra-estrutura num corredor esquematico que se desenvolve na area objecto
deste Estudo.

Quanto ao Modelo Territorial proposto verifica-se que o tragado se inicia na Unidade 10 — Leziria do Tejo, e
continua pelas unidades 8 - Eixo Ribeirinho Azambuja/Santarém e 7- Oeste Florestal.

Para a unidade 7 - Oeste Florestal é defendida a manutencdo das manchas agricolas, a domindncia do uso
florestal, o aumento do valor paisagistico e a valorizagdo das areas sobreirais. A unidade 8 e 10 tém objectivos
similares no ambito das questdoes em analise. Em termos de riscos sdo identificadas na unidade 8 riscos sismicos e
tecnoldgicos elevados, e a unidade 10 apresenta riscos sismicos e de cheia elevados.

No respeitante a proposta do PROTOVT disponivel na presente data conclui-se que o projecto, em todas as
alternativas, interfere com a Estrutura Regional de Proteccao e Valorizagdo Ambiental (ERPVA), nomeadamente no
inicio do tracado com uma Area Nuclear Secundaria, associada a Leziria do Tejo e baixa do rio Alenquer e com o
Corredor Ecolégico Secundario associado ao rio Alenquer. A meio do tracado os Eixos 2 e 3 interferem com o
Corredor Ecoldgico Secundario - baixa do rio da Ota.

O final do tracado interfere com uma outra Area Nuclear Secundaria, associada aos relevos calcarios da envolvente
de Alenquer e da Ota e da varzeas e vales das diversas ribeiras que atravessam a area de estudo, e com um
Corredor Ecoldgico Complementar — baixa do rio Judeu.

Considera-se que o projecto, em particular nos trocos em aterro e escavacdo, ndo privilegia os objectivos
estabelecidos para as unidades territoriais intervencionadas, dado que afecta negativamente os usos agricolas e
florestais. Considera-se assim que neste ambito os impactes negativos sdo significativos em todas as alternativas,
havendo, contudo, que atentar que se trata de uma infra-estrutura linear contemplada no préprio Modelo
Territorial para esta area. Conclui-se, assim, que a possibilidade de compatibilidade entre esta infra-estrutura e os
objectivos das unidades territoriais se encontra assumida.

O atravessamento da Area Nuclear Secundaria e dos Corredores Ecoldgicos Secundarios definidos para a area da
baixa de Alenquer e baixa do rio da Ota efectua-se em viaduto, considerando-se, assim, encontrarem-se
minimizados os efeitos negativos do projecto e assegurados os valores e conectividades ecoldgicas subjacentes a
esta classificagdo. Embora o Eixo 3 possa ser entendido como menos gravoso, a diferenca ndo é considerada
significativa dado o recurso a viaduto.

O atravessamento no final do tracado de uma Area Nuclear Secundaria processa-se predominantemente em aterro
e escavagdo, sendo que no Eixo 3 embora a extensao seja menor o tragado desenvolve-se pelo interior da mancha,
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enquanto no Eixo 1 se efectua numa zona mais marginal. Por sua vez a interferéncia com o Corredor Ecoldgico
Complementar é feito em viaduto o que ndo coloca em causa o referido corredor.

Conclui-se que o projecto se encontra previsto na proposta de PROTOVT, verificando-se que em termos da
Estrutura Ecoldgica Regional o Eixo 1 se podera assumir como mais gravoso, embora tal diferenca seja minimizada
pelo recurso a viadutos e um desenvolvimento mais marginal na Area Nuclear Secundaria definida a norte.

Planos Sectoriais
De entre os Planos Sectoriais foram destacados os Planos de Bacia Hidrografica, os Planos Regionais de
Ordenamento Florestal e o Plano Rodoviario Nacional.

Quanto ao Plano de Bacia Hidrografica do Tejo o EIA ndo procede a respectiva avaliagdo por entender que o
mesmo tem um ambito geral, considerando-se que tal ndo invalidava uma adequada analise.

Verifica-se ocorrerem efectivamente interferéncias com 4areas relevantes em termos do Dominio Hidrico,
minimizadas pela presenca de diversos viadutos para a travessia das principais linhas de agua e respectivas zonas
inundaveis, havendo, contudo, que acautelar que os pilares dos viadutos ndo afectem os diques e os leitos das
linhas de agua.

A area em causa € abrangida pelos Planos Regionais de Ordenamento Florestal do Oeste, do Ribatejo e da AML.
Estes Planos visam a promocdo da gestdo sustentavel dos espacos florestais.

Todas as alternativas interferem com os trés PROF, na generalidade com as mesmas sub-regides, sendo que
aquelas mais relacionadas com a Leziria do Tejo privilegiam as funcOes de proteccdo, seguida de recreio,
enquadramento e estética da paisagem e de conservacdo da natureza, enquanto nas restantes sub-regiGes
assumem relevancia as fungbes de produgdo, proteccdo e silvopastoricia.

O EIA considera que a infra-estrutura ndao favorece os objectivos defendidos nos PROF, sendo este aspecto
minimizado pelo atravessamento em viaduto da Leziria e das baixas aluvionares.

A interferéncia com espacos florestais € significativa em grande parte do tracado, com presenca de areas de
montado de sobro. Neste ambito considera-se que o projecto interfere negativamente com o disposto nestes
Planos Sectoriais, pela reducdo da area florestal existente.

Contudo, dada a natureza linear da intervencdo, considera-se que na generalidade ndo serao comprometidas as
estratégias definidas para o espaco florestal destas sub-regides, sendo os impactes de ambito local. A questao da
reducdo da darea florestal deverd merecer uma atengdo particular ao nivel das medidas de minimizacdo tendo em
vista a maior minimizagdo e compensacao possiveis, nomeadamente pelo desenvolvimento de um projecto de
recuperacao paisagistico da envolvente da via e eventual estabelecimento de novas areas florestais. Esta questao
assume particular relevancia nas manchas de sobro interferidas.

Entende-se assim que a seleccdao da alternativa menos gravosa, neste dominio, e a definicdo das Medidas de
Minimizacdo/Compensacdo mais adequadas para que as areas possam continuar a desempenhar as fungdes
definidas nos PROF encontra-se cometida a AFN, que tendo-se pronunciado em sede de Consulta publica, ndo
levantou objeccdes a concretizagdo do projecto.

No concernante ao Plano Rodoviario Nacional o presente projecto ndo inviabiliza o disposto neste Plano, desde que
assegurados devidamente o atravessamento da rede viaria existente e a articulagdo com os projectos em curso.

e ————————————
Ligacdo entre o Lote D e o Lote C1

da Ligagdo Ferroviaria de Alta velocidade entre Lisboa e Porto pag. 82
Estudo Prévio



Parecer da Comissao de Avaliagdao
Margo 2009

Planos Municipais de Ordenamento do Territorio

A presente abordagem integra uma analise face as diferentes classes/categorias de espaco identificadas nos Planos
Directores Municipais assim como as condicionantes/servidoes e restricoes de utilidade publica nomeadamente RAN
e REN, mas tem igualmente subjacente questdes relativas ao uso do solo numa perspectiva mais abrangente em
termos de ordenamento do territorio.

Esta infra-estrutura ndo se encontra prevista em nenhum PMOT.

Sdo diversas as categorias de espaco intervencionadas, seja de solo rural, seja de urbano. De uma analise do
Regulamento dos respectivos PDM, conclui-se que em particular no caso dos “Espagos Verdes” no concelho da
Azambuja e nos “Espacos de Industria Extractiva” do concelho de Alenquer o projecto envolve acgdes interditas ou
que colocam em causa o uso estabelecido. Quanto ao solo urbano a questdo centra-se mais na actual ocupacao e
na possibilidade de compatibilidade de usos.

Os corredores interferem predominantemente (mais de 90%) com solo rural, em particular com Espagos Florestais
nos Eixos 1 e 1A e Espacos Agricolas nos Eixos 2 e 3, embora nestes Ultimos a diferenca no computo geral ndo seja

muito significativa. O espago de Industria Extractiva é interferido apenas no Eixo 3, no concelho de Alenquer.

Por sua vez os Eixos 2 e 3 afectam mais Espacos Urbanizados, enquanto os Eixos 1 e 1A tém mais peso de Espaco
Industrial Proposto.

O EIA considera que a infra-estrutura ira acentuar a pressdo urbanistica sobre a Leziria, conclusdo que se afigura

pouco clara dado que ndo existem estacdes neste trogo.

Quadro 38 - Categorias e classes de espaco por eixo e PDM

Eixo PDM Vila Franca Xira PDM Alenquer PDM Azambuja
1/1A Condicionantes Fundamentais | Espagos Agricolas integrados | Espago Florestal
ao Uso do Solo-REN na RAN Espaco Industrial proposto
Espago Agro florestal Espagos Florestais Espaco Agricola- RAN e ndo RAN
Areas destinadas a Novas | Espacgos Agro-florestais Espago Verde Natural
Industrias e Actividades Espacos Florestais-Montado de | Espaco Canal
Area Urbana Sobro
Estrutura Rodoviaria Espaco Canal
2 Condicionantes Fundamentais | Espaco Agricola RAN e ndo | Espaco Florestal
ao Uso do Solo-REN RAN Espaco Industrial proposto
Area Agricola de silvo | Espaco Agro Florestal Espaco Agricola- RAN e ndo RAN
pastorl'cia Espagos industriais propostos Espago Verde Natural
Area urbana Espaco Florestal- Montado de | Espaco Canal
Estrutura Rodoviaria Sobro
Espaco Canal
3 Condicionantes Fundamentais | Espago Industrial Espago Florestal
ao Uso do Solo-REN Espago Urbano Espaco Verde
Area Agricola de silvo | Espaco de Industria extractiva | Espaco Industrial proposto
pastorl'cia existente Espacos agricolas — integrados
Area urbana Area agricolas afectas a RAN na RAN e nao RAN
Estrutura Rodoviaria Espaco Florestal Espago Canal
Espago Florestal de montado
de sobro
Espaco Agro Florestal
Espaco Canal

Em termos de condicionantes foram detectadas interferéncias com linhas de aguas, oliveiras, sobreiros e montados
de sobro, areas percorridas por incéndios, RAN, REN, pedreiras, edificio escolar, serviddes militares e aeronauticas
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(Base Militar da Forca Aérea n©2), abastecimento de agua (aquedutos e adutoras), aguas residuais, linhas
eléctricas de alta e muito alta tensdo, gasoduto, rede rodoviaria (A1, A10, EN1, EN3, EN366), caminhos municipais
e rurais e telecomunicagdes. Os Eixos 2 e 3 interferem ligeiramente com a area abrangida pelo aproveitamento
hidroagricola do rio Grande da Pipa, em fase de projecto.

O Projecto separa fisicamente dois aglomerados relevantes — Castanheira do Ribatejo e Carregado, aspecto que
contudo é minimizado pelo recurso ao viaduto. Ocorrem interferéncias com diversos perimetros urbanos, de
diferentes niveis, embora na generalidade de forma marginal e frequentemente em viaduto. Assume-se igualmente
como um impacte negativo relevante, em termos da estratégia concelhia, a interferéncia de espacos industriais
programados e outros espacos destinados a actividades econdmicas, como sejam a indUstria extractiva. A
afectacdo dos espacos agricolas é também significativa, minimizada pelo atravessamento dos melhores solos em
viaduto.

A RAN e REN tém uma expressdo muito significativa e continua no primeiro terco dos corredores, essencialmente
na Leziria do Tejo e varzeas dos rios Alenquer e Ota, ocorrendo de forma mais fragmentada na restante extensao.

Os impactes na RAN (Decreto-Lei n.° 196/89, de 14 de Junho, alterado pelo Decreto-Lei n.0 274/92, de 12 de
Dezembro, sdao assumidos como de magnitude elevada, mitigados pelas extensdes de viadutos. Neste sentido os
impactes nestas areas afiguram-se mais relevantes na fase de construgdo sendo que na fase de exploracdo embora
possam ser considerados significativos, terdo mais repercussdes em termos da actividade econémica do que do
recurso solo.

Quanto ao futuro Aproveitamento Hidroagricola do rio Grande da Pipa considera-se que tal configura uma area de
particular valor a preservar. Contudo, atenta a afectacdo marginal da referida area e ao facto de o0 mesmo nao se
encontrar ainda implementado podera considerar-se que os impactes nao sao significativos.

A afectacdo de montado de sobro constitui um impacte significativo do projecto, verificando-se que as diferengas
de areas afectadas ndo sdo muito expressivas e podendo tal ser compensado pela criacdo de novos povoamentos.

Ha uma afectacdo de areas sujeitas a Dominio Hidrico, seja pelo atravessamento de linhas de agua seja pela
ocupagao de areas ameacadas por cheias, estas ultimas predominantes no primeiro terco de todas as alternativas.
A relevancia deste impacte depende das solugGes adoptadas para os respectivos atravessamentos, destacando-se
que na generalidade as principais linhas de dgua e respectivas areas inundaveis sao atravessadas em viaduto.

Sdo ainda atravessadas diversas infra-estruturas de abastecimento de agua, destacando-se o cruzamento em
aterro e escavacao do Aqueduto do Alviela. Tendo em conta os pareceres emitidos pela EPAL e que constam dos
Anexos do EIA, o nimero de interferéncias com infra-estruturas de transporte de agua é superior ao assinalado no
EIA.

As servidoes militares e relativas ao gasoduto sdo determinantes para uma avaliagdo do projecto, mas a respectiva
avaliacdo devera ser aquela efectuada pelas entidades competentes, por tal implicar questoes de natureza técnica
especificas. De acordo com os pareceres emitidos pela REN — Gasodutos, S.A e pela Forca Aérea (Anexo II), estas
matérias foram consideradas pelas entidades competentes como muito desfavoraveis e comprometendo o normal
funcionamento das respectivas estruturas, a Alternativa 3 no caso da Base Aérea e a Alternativa 1 no respeitante
ao Gasoduto.

No ambito da interferéncia do projecto com infra-estruturas da REN- Gasodutos, S.A, salienta-se que as
Alternativas 1, 1A e 2 interferem com estagdes da rede de gas natural e a Alternativa 1 interfere também com
area reservada para implantacao de uma estagdo de compressao:
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e Ao km 2+990, o eixo da Alternativa 1 passa em viaduto a 40 metros do limite (vedacdo) de uma area onde se
encontram instaladas duas estagGes de redugdo de pressdo de gas natural (GRMS 1219 e GRMS 1269) e uma
estacao de jungao e seccionamento dos gasodutos (JCT 1200B). Ao km 3+110, o eixo da Alternativa 1 passa
em viaduto a 10 metros do limite (vedacdo) de uma estacdo de juncao e seccionamento (JCT 1200A);

e A Alternativa 1 atravessa ainda a area compreendida entre as duas instalagbes acima descritas, a qual se
encontra reservada para a implantacdo da futura estagdo de compressdo de gas natural;

e A Alternativa 1A desenvolve-se muito proximo do limite (vedagdo) da area das estagdes JCT 1200B / GRMS
1219/ GRMS 1269, passando em viaduto a cerca de 25 metros (km 2+890);

e A Alternativa 2, ao km 4+950, passa em viaduto a cerca de 50 m do limite (vedacdo) da estacdao de reducao
de pressdo e medida GRMS 1259 que abastece as redes de 2° escaldo da Lisboagas.

No que se refere a Alternativa 2, a REN — Gasodutos, SA, considera que, neste caso, se vier a verificar-se
necessidade de alteragdo da localizacdo da referida estacdo, tal é exequivel, uma vez que o tipo de estacdo é de
escaldo inferior e existe alternativa quer para a sua relocalizagdo quer para a implantacdo de um troco de
gasodutos de 2° escaldo de ligagdo ao local actual, pelo que considera a Alternativa 2 como viavel.

Quanto a Alternativa 1, a REN — Gasodutos, SA, considera que a mesma é incompativel com o desenvolvimento
da Rede Nacional de Transporte de Gas Natural (RNTGN).

No que diz respeito a Alternativa 1A, a REN — Gasodutos, SA conclui pela compatibilidade da mesma, considerando
contudo que essa compatibilizagdo estara dependente de um estudo aprofundado relativo a analise de risco e da
seguranca da infra-estrutura de gas natural e também da prdpria Linha de Alta Velocidade, podendo,
eventualmente, vir a implicar, em resultado desse estudo, a necessidade de alteracdo da localizacdo das estacdes
de superficie e, consequentemente, também os tragados dos gasodutos que ali confluem.

Considerando o grau de incerteza na possibilidade de compatibilizacdo das infra-estruturas, uma vez que a
exequibilidade das alteracbes a efectuar dependera da disponibilidade de novas areas e corredores para
implantacdo das infra-estruturas de gas, a REN — Gasodutos, SA conclui que a Alternativa 1A deve ser preterida.

Quanto a interferéncia do projecto com Serviddoes militares e aeronauticas, verifica-se que todas as Alternativas
interferem com areas de serviddo do Centro de Formacdo Militar e Técnica da Forga Aérea (CFTMFA) (Aerédromo
da Ota).

De acordo com o parecer do Gabinete do Chefe de Estado-Maior da Forca Aérea, a Alternativa 3 interfere com o
normal funcionamento da actividade do CFMTFA na Ota, bem como com a seguranca, matérias e valores existentes
na unidade. No que se refere as restantes alternativas e apesar de se encontrarem também abrangidas por
servidOes de unidades afectas a Forca Aérea, nao foram levantadas objeccOes as mesmas.

Por Ultimo refira-se que os tracados encontram-se abrangidos por Medidas Preventivas estabelecidas a coberto da
RCM n.0 12/2009, de 27 de Janeiro, que salvaguarda estes corredores para a implantagdo desta infra-estrutura.

IDENTIFICACAO E AVALIACAO DE IMPACTES

Procede-se seguidamente a identificagdo e avaliagdo dos impactes por eixos. Importara salientar que para além das
areas afectadas, indicadas no EIA, incorporou-se uma analise das plantas de ordenamento e de condicionantes.
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Quadro 39 - Areas afectadas, por classe/categoria de espaco, para cada um dos eixos/sub

eixos considerados (ha), de acordo com o EIA.

Eixo Espagco | Espago Espago Espago Outros Industria Espago Espaco Espaco

Urbano | Urbanizavel | Industrial | Industrial | espagos | Extractiva | Agricola | Agro- Florestal
proposto florestal

1 0.18 0.0 0.00 11.84 4.93 0.0 61.2 8.04 88.51

1A 0.43 0.0 0.00 6.53 5.13 0.0 60.51 8.18 86.81

2 1.33 0.0 0.0 5.89 6.03 0.0 71.92 29.63 48.33

3 1.33 1.62 2.05 4.54 4.62 1.30 67.11 7.07 62.0

Eixo 1 e lA

Desenvolvem-se na proximidade do perimetro urbano de Quintas e passam em viaduto sobre “Areas Destinadas a
Novas Industrias e Actividades” e sobre o perimetro urbano da Vala do Carregado, o Eixo 1 mais a nascente do que
o 1A . Apenas o Eixo 1A passa no limite do perimetro urbano de “Casal do Pinheiro”, predominando os espacos
agricolas e florestais, sendo a excepgao dois “Espacos industriais propostos” e o “Espaco Verde” compreendido
entre os dois, no concelho da Azambuja.

As situacbes mais relevantes incidem na proximidade de aglomerados urbanos (Quintas/ Carregado/ Casal do
Pinheiro) e o atravessamento da Vala do Carregado em viaduto e em zona consolidada. As situacdes sdo idénticas
no caso de Quintas e Vala do Carregado, registando-se contudo maior aproximacao do Eixo 1A aos aglomerados
urbanos de Carregado e, em particular, Casal do Pinheiro, sendo que este Ultimo fica confinado entre o IP1 e uma
linha de alta velocidade.

Verifica-se uma interferéncia em plena via com Espaco Industrial Proposto Aveiras/Azambuja, ainda ndo ocupado, o
que constitui um impacte significativo pelo efeito barreira numa area cuja vocacao para actividades econdémicas é
reconhecida em diversos instrumentos de gestdo territorial. Outra questdo relevante é a interferéncia com areas
agricolas de elevado valor, nomeadamente a Leziria e baixas aluvionares, aspecto, contudo, minimizados pelo
recurso a viadutos.

Em termos de Condicionantes mais relevantes verifica-se uma interferéncia com REN e RAN, ndo havendo
diferencas significativas entre as alternativas. Em Alenquer interfere ainda marginalmente com montado de sobro,
areas sujeitas ao regime do Dominio Hidrico e diversas infra-estruturas.

Eixo 2

Interfere marginalmente com o perimetro urbano de Quintas, em tecido consolidado e em aterro/escavacao,
constituindo assim um efeito barreira com o aglomerado urbano préximo —Castanheira do Ribatejo. Esta ligacao
devera continuar a ser assegurada. Passa no perimetro urbano da Vala do Carregado, em viaduto. A aproximacao
ao perimetro urbano do Carregado é significativo, com afectacdo de espacos industriais existentes e consolidados,
numa area com dinamica e potencialidades no ambito das actividades econdémicas. Esta interferéncia € minimizada
pelo atravessamento em viaduto e na proximidade do espaco canal do IP1, o que evita a criacdo de um novo efeito
barreira.

E ainda de realcar uma interferéncia com os espacos industriais propostos Aveiras/Alcoentre, em situacdo similar a
do eixo 1. Destaca-se ainda a interferéncia com espagos florestais identificados no PDM como sendo de montado
de sobro, o que constitui potencialmente um impacte negativo significativo. O atravessamento das baixas
aluvionares, afectas a RAN, é feito predominantemente em viaduto.

Em termos de Condicionantes o tragado atravessa com maior expressdo areas de RAN e REN e montado de sobro.
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Eixo 3

Desenvolve-se predominantemente no concelho de Alenquer. O tragado deste eixo € coincidente com o eixo 2 no
concelho de Vila Franca de Xira, realgando-se os impactes no aglomerado urbano de Quintas. No concelho de
Alenquer destaca-se a interferéncia muito significativa com o perimetro urbano de Carregado, seja de espacos
industriais seja de espacos urbanos, ambos consolidados. Interfere ainda com o perimetro urbano de Pagos mas
atravessando-o em viaduto, o que minimiza o efeito de barreira entre este aglomerado e o de Aldeia.

Este tragado interfere de forma central e numa extensao significativa com um Espaco de Industria Extractiva
Existente. E ainda relevante a interferéncia com a Base Aérea n°2, e o atravessamento de espacos florestais e
agroflorestais, onde ocorrem manchas de montado de sobro. Destaca-se ainda o atravessamento de “Espaco
industrial proposto”, em corredor proximo dos eixos 1 e 2, e de diversos espacos florestais e agricolas. O
atravessamento das baixas aluvionares, afectas a RAN, é feito mais a montante das linhas de agua relativamente
as restantes alternativas e sempre em viaduto.

Em termos de Condicionantes destacam-se as interferéncias com areas de RAN, REN, Industria Extractiva, montado
de sobro, Base Aérea do Ota, e diversas infra-estruturas.

Relativamente a outros PMOT importara uma referéncia a dois planos de Pormenor no concelho de Azambuja,
ainda em fase de elaboracdo, um para uso industrial (PP da Zona Industrial Aveiras - Alcoentre) e outro para uso
turistico (PP da Quinta da Torre Bela), mas ndo ocorrendo interferéncia directa do projecto com os mesmos.

Reserva Ecologica Nacional

Os concelhos de Vila Franca de Xira e Alenquer possuem delimitacdo municipal da REN enquanto que no concelho
de Azambuja a respectiva carta ainda ndo se encontra publicada. As areas de REN tém uma presenca expressiva
em particular no inicio e, embora de forma mais fragmentada, no final dos tracados.

O regime da REN encontra-se estabelecido no DL n® 166/2008, de 22 de Agosto, sendo que, de acordo com o
mesmo, nas areas incluidas na REN encontram-se nomeadamente interditas as vias de comunicacdo, a realizacao
de aterros e escavagdes e a destruicdao do revestimento vegetal, pelo que a presente pretensdo constitui uma
accdo interdita a luz deste regime.

Refira-se, no entanto, que o art® 21° do DL n° 166/2008, de 22 de Agosto refere que “nas areas de REN podem
ser realizadas as acgOes de relevante interesse publico que sejam reconhecidas como tal por despacho conjunto do
membro do Governo responsavel pelas areas do ambiente e do ordenamento do territério e do membro do
Governo competente em razao da matéria, desde que nao se possam realizar de forma adequada em areas nao
integradas na REN". Considera-se a pretensao enquadravel nesta excepcdo ao regime da REN. O n® 3 do mesmo
arto refere ainda que nos casos de infra-estruturas publicas, nomeadamente rodoviarias e ferrovidrias, sujeitas a
avaliacao de impacte ambiental, a declaracdo de impacte favoravel ou condicionalmente favoravel equivale ao
reconhecimento do interesse publico da pretensao.

Assim, a emissao de DIA favoravel ou condicionalmente favoravel ao presente projecto equivale ao reconhecimento
do seu interesse publico, e consequentemente a sua viabilizagdo em termos de REN para os concelhos de Vila
Franca de Xira e Alenquer.

Por sua vez no concelho de Azambuja a pretensdo é passivel de ser autorizada pela CCDR ao abrigo do disposto no
art® 420 do regime da REN.

Em termos de afectacdo de REN, o EIA reconhece que o projecto tem um impacte de elevada magnitude, embora
mitigado pelas extensOes significativas de viadutos, sendo que as diferengas entre as alternativas ndo sao
expressivas. Importara referir que a apreciacdo do EIA teve subjacente a delimitagdo da REN publicada no PDM da
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Azambuja, ndo eficaz, bem como a delimitagdo conforme o constante no Anexo III do DL n° 166/2008, de 22 de
Agosto.

Os sistemas biofisicos mais relevantes s&o “Areas de Maxima infiltracdo” e “Zonas Ameacadas pelas Cheias” que em
grande medida se sobrepdem as varzeas dos rios de Alenquer e Ota e outros cursos de agua como a Ribeira do
Judeu. Em termos da REN eficaz e atenta a situacdo acima referida para o concelho da Azambuja estes sistemas
revelam-se menos expressivos. Contudo, considerou-se que a presente analise ndo deveria restringir-se aos seus
aspectos legais mas integrar as areas que apesar de nao estarem sujeitas formalmente ao regime da REN possuem
as respectivas caracteristicas, nomeadamente as zonas ameacadas por cheias, recorrendo para tal a delimitacdo
nao publicada.

Verifica-se a ocupacdo de areas de REN no inicio do tracado, em aterro e escavacdo de “Cabeceiras de Linhas de
Agua” e “Areas com Riscos de Erosdo”, no concelho de Vila Franca de Xira, a que se segue uma grande area
classificada simultaneamente como “Zona Ameacada pelas Cheias” e “Area de Méxima Infiltracdo”, mas que é
quase integralmente atravessada em viaduto. No restante tracado ha atravessamento de diversas areas de menor
expressdo, predominantemente “Areas de Maxima Infiltracdo”, algumas das quais atravessadas em viaduto.

Quanto as situacdes mais criticas, nomeadamente a ocupacdo em aterro e escavacdo de Areas de Risco de Erosdo
(seja delimitadas em carta publicada seja resultante da aplicacao do art® 42°), e o atravessamento de Linhas de
Agua e Zonas Ameacadas por Cheias/Area de Maxima Infiltracdo, considera-se que desde que asseguradas a
estabilidade das vertentes e a adequada drenagem superficial, incluindo em situacdo de cheia podem assumir-se
estes impactes como minimizados.

Embora os impactes do projecto em termos de REN sejam significativos, em particular na fase de construgao,
considera-se 0s mesmos susceptiveis de minimizacdo nos termos anteriormente referidos, concluindo-se ndo
existirem diferencas relevantes entre as diversas alternativas.

COMPARACAO E SELECCAO DE ALTERNATIVAS

Face a anterior apreciacdo conclui-se que:

e Os Eixos 1, 1A e 2 passam na proximidade de estacdes de reducdo de pressdo e medida da rede de
gasodutos, o que pode ocasionar situacoes de risco relevantes, conforme parecer emitido pela REN-
Gasodutos, SA, que considera em particular o Eixo 1 como incompativel com a infra-estrutura de gas
existente;

e O Eixo 1A permite maior afastamento da povoacdo de Vila Nova Rainha mas aproxima-se de Casal do
Pinheiro, face ao Eixo 1. Embora se trate de um impacte potencialmente negativo dado confinar o
aglomerado de Casal do Pinheiro entre a Al e a LAV, o atravessamento ocorre em viaduto e em zona de
fronteira do perimetro urbano;

e No concelho de Vila Franca de Xira a afectacdo de espaco industrial apenas ocorre nos Eixos 1 e 1A, mas
no limite da area ocupada e em viaduto. O Eixo 1 é mais gravoso por ser contiguo a uma unidade
existente.

e Em termos de afectacdo de RAN o Eixo 2 é a mais gravoso. Embora com uma area significativamente
menor considera-se que os Eixos 1 e 1A assumem também relevancia neste aspecto por afectarem uma
grande mancha na Leziria, sendo que os seus efeitos sdo minimizados em certa medida pelo recurso a
viaduto.

e O Eixo 2 é 0 que mais afecta areas de montado de sobro em aterro e escavagao, ndo sendo as diferencas
entre as alternativas muito expressivas.
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e Os Eixos 2 e 3 interferem ligeiramente com o projecto do Aproveitamento Hidroagricola do rio Grande da
Pipa, questdo ainda passivel de articulagdo.

s Os Eixos 2 e 3 atravessam servidGes militares e aeronauticas, na 1@ Zona de Proteccdo, sendo que o Eixo
3 implanta-se no perimetro das instalacdes do CFMTFA da Ota pelo que a entidade competente considera
este Ultimo como interferindo com o normal funcionamento e condicoes de seguranga da actividade.

e Os Eixos 2 e 3 interferem com o perimetro urbano de Quintas e Vala do Carregado, enquanto os Eixos 1 e
1A so interferem directamente com a Vala do Carregado, ndo se considerando ocorrerem, em termos
estratégicos, diferengas significativas neste Ultimo atravessamento;

e O Eixo 3 é o mais gravoso, seguido do Eixo 2, em termos de interferéncia com o perimetro urbano do
Carregado/Obras Novas, com afectacdo directa de areas consolidadas, sejam de actividades econémicas
sejam habitacionais, parcialmente efectuada em aterro e escavacao no Eixo 3;

e Ha uma afectacdo de areas sujeita ao Dominio Hidrico, seja pelo atravessamento de linhas de agua, (em
que o Eixo 3 é o mais desfavoravel), seja pela ocupacdao de areas ameacadas por cheias, estas Ultimas
predominantes no primeiro terco de todos os eixos e nos quais os Eixos 1 e 2 sao 0s mais gravosos;

e O Eixo 3 corta uma area afecta a extraccdo de inertes, alegando a CIMPOR que o mesmo vai inviabilizar a
exploracao;

e O Eixo 3 interfere marginalmente com o perimetro urbano de Pagos, criando um efeito barreira entre este
e o perimetro urbano de Aldeia, minimizado pelo recurso a viaduto;

e Outras infra-estruturas sdao também afectadas, como de drenagem de aguas residuais, rede eléctrica
sendo que o EIA assume o Eixo 3 como o mais desfavoravel mas nao sendo nalgumas situagoes tal
evidente pela leitura da Carta de Condicionantes apresentada;

e O Eixo 3 revela-se mais gravoso no PROTAML e o Eixo 1 na proposta de PROTOVT, mas dado que em
ambos os planos a infra-estrutura se encontra prevista ndo se consideram tais impactes significativos.

De acordo com o EIA em termos de Ordenamento do Territorio o Eixo menos desfavoravel é o 1A, assumido
igualmente como o menos desfavoravel na generalidade.

Consideram-se como relevantes para efeitos de seleccdo de alternativas os seguintes critérios:

e Afectacdao de solo urbano consolidado, nomeadamente o modo de atravessamento do mesmo e efeito
barreira nas ligagdes urbanas, e a hierarquia do aglomerado.

e Comprometimento de areas com importancia econdmica ou de areas ainda ndo ocupadas mas com
relevancia em termos de estratégia municipal ou supramunicipal.

e Afectacdao de situacdes que ndo sao susceptiveis de relocalizacdo ou que a mesma seja considerada
invidvel (Base Aérea, instalacdes de gasoduto).

e Inviabilizacdo de areas com particular valor econémico, como seja a exploragdo de inertes.

e Areas de significativo valor ecoldgico.

No que se refere as condicionantes/servidoes e restricOes, a excepcao das areas afectas a RAN e a REN, e a
algumas condicionantes muito particulares como seja montado de sobro, industria extractiva, infra-estruturas
militares e instalagdes associadas ao gasoduto, neste factor considerou-se que, de um modo geral, tendo presente
o desenvolvimento linear desta infra-estrutura ferrovidria, as restantes condicionantes serdo susceptiveis de
reposicao ou de relocalizagdo, ndo constituindo critérios significativos para a comparagao de alternativas.

Excepcdo devera ser feita no que se refere ao desvio da uma Linha de Muito Alta Tensao, que se prevé vir a
ocorrer caso sejam seleccionadas as Alternativas 2 ou 3 e que podera induzir impactes negativos, uma vez que é
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muito provavel que essa relocalizagdo venha a interferir com o ntcleo urbano do Carregado, desconhecendo-se,
contudo, nesta data, a magnitude e significancia dos impactes resultantes.

O facto de se terem identificado mais interferéncias com infra-estruturas de transporte de agua da EPAL do que as
assinaladas no EIA, implica que o estudo tenha sub-avaliado estas interferéncias, dai ndo as ter analisado em
termos de impactes cumulativos.

Tendo em conta os pareceres emitidos pela EPAL e que constam dos Anexos do EIA, merece preocupagao o facto
desta entidade ter considerado, na zona de Quintas, que as interferencias propostas eram significativas e que a
existéncia na envolvente de terrenos com caracteristicas geotecnicas instaveis, levavam a que considerassem este
local como de criticidade elevada no Sistema de Abastecimento de agua a Lisboa e concelhos limitrofes. Esta
apreciagdo deveria ter implicado uma analise mais detalhada desta situacdo, quer em termos de compatibilizagdo
de solugdes de projectos (uma vez que apenas se estdao a analisar os eixos), quer em termos de proposta de
medidas de mimizacdo, situagdo que ndo se tendo verificado dificulta a apreciacdo da CA no que se refere a
viabilidade dessa compatibilizagao.

Assim sendo, a informagdo disponivel ndo permite, contudo, ser-se conclusivo em termos de uma escolha
preferencial, sendo que se desconhece quer a magnitude e significancia dos eventuais impactes residuais, quer
mesmo se a compatibilizagdo entre as infra-estruturas na zona de Quintas, € viavel.

Restringindo a andlise aos elementos existentes e dado ter-se privilegiado o atravessamento das areas de RAN e
REN em viaduto considera-se como menos gravoso a Alternativa 1, seguida da 1A. Contudo, face ao parecer
emitido pela REN-Gasodutos, selecciona-se como menos desfavoravel a Alternativa 1A.

MEDIDAS DE MINIMIZACAO

No Anexo IV enunciam-se as medidas que poderdo contribuir para a minimizacdo dos impactes identificados e
avaliados no ambito deste descritor.

SINTESE

A presente avaliagdo teve em consideragdo os Instrumentos de Gestdo Territorial incidentes na area, articulada
com uma abordagem mais abrangente versando as estratégias municipais ou supramunicipais. Considerou-se, face
ao disposto no n°2 do art® 35° do DL n° 380/99, de 22 de Setembro, na sua actual redacgao, e atento a RCM n°®
83/2004, que define a estratégia para o desenvolvimento da rede ferrovidria de alta velocidade, estar-se perante
um Projecto previsto num Plano Sectorial.

Da andlise dos Instrumentos de Gestao Territorial concluiu-se que a implantacao destas infra-estruturas vai ao
encontro dos objectivos estratégicos defendidos no PNPOT, no PROTAML e na proposta de PROTOVT, mas ocorrem
interferéncias da pretensdao com as respectivas Redes Ecoldgicas, cujos efeitos podem contudo ser minimizados nos
termos ja referidos. Relativamente a Planos Sectoriais embora os impactes possam ser considerados negativos, nao
se afigura que as interveng0es propostas venham a comprometer a estratégia desses Planos.

Relativamente aos Planos Directores Municipais esta infra-estrutura ndo esta contemplada nos mesmos, ocorrendo
pontualmente desconformidades com a regulamentagdao de classes/categorias de espaco. Contudo, considera-se
que tal ndo constitui factor determinante para a inviabilizagdo do projecto, dado que assumindo-se o mesmo como
integrando um Plano Sectorial, este sobrepGe-se aos PMOT, que deverdo ser alterados por adaptacdo. Para a area
encontram-se igualmente estabelecidas Medidas Preventivas para efeitos de implantagdo da presente infra-
estrutura.
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Privilegiou-se na analise das alternativas apresentadas o grau de afectacdo e o efeito barreira nos perimetros
urbanos e nas areas afectas a actividades econdmicas, assim como a interferéncia com areas de valor agricola e
florestal de proteccdo e de uso especifico, associadas frequentemente a condicionantes legais.

Os impactes locais/concelhios sdo exclusivamente negativos e centram-se na ocupacdo de solos afectos a outros
usos, inviabilizando estratégias previamente definidas e criando um efeito de barreira com as correspondentes
fracturas nos sistemas urbanos, agricolas e florestais. Constata-se que os efeitos nos perimetros urbanos vao ser
significativos, mas minimizados pelo recurso frequente a viaduto e pela sua implantagdao mais marginal. Igualmente
se constata interferéncias com areas afectas ou a afectar a actividades econdmicas, algumas de relevancia na
estratégia de desenvolvimento municipal.

Da analise comparativa das alternativas conclui-se que os Eixos 1 e 1A interferem em viaduto com areas industriais
no concelho de Vila Franca de Xira e marginalmente com o perimetro urbano de Casal do Pinheiro (eixo 1A) mas os
Eixos 2 e 3 afectam diversos perimetros urbanos, destacando-se o Carregado, de elevada importéncia concelhia,
pelo que se consideram estes Ultimos como mais gravosos. Os eixos 1 e 1A sdo também aqueles que minimizam a
interferéncia com espagos de industria extractiva e a Base Aérea. Relativamente a outros usos relevantes e
condicionantes legais, ndo ocorrem diferencas expressivas que evidenciem nitidamente um eixo, a excepcdo da
questdo relativa ao gasoduto, em que a entidade competente inviabiliza o Eixo 1 e tendo em conta, ainda, tal como
atras referido que no caso da interferéncias com as infra-estruturas da EPAL a informacdo disponivel ndo permite,
ser-se conclusivo em termos de uma escolha preferencial.

Face ao acima exposto e relativamente ao descritor Ordenamento do Territdrio concluiu-se que a solugdo menos
gravosa é a Alternativa 1A, sendo que as Alternativas 1 e 3 se encontram comprometidas pelos pareceres
emitidos pela REN-Gasodutos e Forca Aérea Portuguesa.

N3o obstante, e uma vez que apenas estdo em avaliacdo os eixos das alternativas nesta avaliacao e relativamente
a Altenativa 1A, ndo nos é possivel verificar se estdo garantidas as distancias adequadas que deverdo existir entre
a LAV e as estagbes de reducao de gas da RNTGN, o que podera implicar a necessidade de alteragdo da localizagao
das referidas estacOes e, consequentemente, também, dos tracados dos gasodutos que ali confluem

Contudo, a exequibilidade das alteracoes a efectuar dependera da disponibilidade de novas areas e corredores para
implantacao das infra-estruturas de gas da REN — Gasodutos, SA, sendo que essas alteracdes implicardo impactes
negativos cuja magnitude e significancia se desconhece nesta data, uma vez que nao foram analisados no EIA.

No que se refere ao atravessamento de infra-estruturas de abastecimento de agua da EPAL, a ocorrer para
qualquer das alternativas consideradas, desconhecem-se, nesta data, como é que se podem compatibilizar as infra-
estruturas e a LAV, na zona de Quintas, quer a magnitude e significancia dos eventuais impactes que venham a
resultar dessa compatibilizagdo.

5.15 GESTAO DE RESIiDUOS

CARACTERIZACAO DA SITUACAO ACTUAL

O EIA identifica nos Quadros 3.5.2 e 3.5.3 os residuos previsivelmente gerados pela construcdo e exploragdo do
projecto, tendo estes sido agrupados segundo a sua classificagdo na Lista Europeia de Residuos (LER) em que se
inserem e sendo também indicado para cada residuo a sua perigosidade. Tendo por base os residuos identificados
procede a identificacdo e caracterizagdo dos sistemas de gestdo de residuos existentes ou identificagdo dos
operadores de gestdo de residuos licenciados, no caso dos fluxos de residuos que n3o apresentem ainda sistemas
de gestdo especificos.
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Sdo também apresentados os diplomas legais que regulam a gestdo de embalagens e residuos de embalagens, de
oleos usados, de pneus e pneus usados, de residuos de equipamentos eléctricos e electronicos, de pilhas e outros
acumuladores usados, de residuos de construcao e demolicdo (RCD).

Considera-se que a caracterizacao apresentada no EIA se encontra ajustada a fase de projecto em apreco (Estudo
Prévio).

IDENTIFICACAO E AVALIACAO DE IMPACTES

Sera na fase de construgdo que se verifica a maior produgdo de residuos decorrentes da execugdo do projecto. De
acordo com o EIA, na fase de construcdo os residuos gerados resultam essencialmente das seguintes accOes de
projecto:

- Implantagdo, funcionamento e desactivacdo de estaleiros;

- Abertura de acessos de obra;

- Operacao e movimentacao de veiculos e maquinas afectos a obra;

- Desmatacao;

- Demolicdo de edificios e infra-estruturas e limpeza do terreno;

- Execugdo de escavagOes e aterros;

- Execugdo de fundagdes;

- Construcao da plataforma e de obras de arte especiais e correntes;

- Colocagdo de equipamentos diversos;

- Gestdo das terras sobrantes;

A avaliacdo desenvolvida no EIA centrou-se essencialmente nos residuos resultantes da terraplenagens, dado ndo
terem sido apresentadas no Estudo Prévio estimativas da producdo de residuos, com excepcao do caso das terras
sobrantes.

Por comparacao com projectos similares o EIA considera que ndo é previsivel que a producdo de residuos durante
a construcdo, com excepcao das terras sobrantes, e durante a fase de exploracdo atinja quantitativos tao elevados
que nao possam ser absorvidos pelos sistemas/operadores de gestdo e adequadamente geridos. Com base neste
pressuposto, o EIA considera que, com eventual excepcao das terras sobrantes, o projecto ndo apresentara
impactes negativos associados a gestdo dos residuos gerados pelas accdes de construcdo e na fase de exploracao.

No que se refere a terras sobrantes e tendo por base a informacao disponivel no Estudo Prévio, o EIA apresenta as
seguintes estimativas relativas ao volume previsto de terras a conduzir a vazadouro em cada alternativa.

Quadro 40 — Volume de terras a conduzir a vazadouro

Alternativas Terras a conduzir a vazadouro (m?3)
1 1.164.998
1A 1.150.674(a)
2 396.357
3 477.800

Nota: (a) Este valor ndo inclui o volume de solos saneados, uma vez
que no Estudo Prévio ndo é apresentada uma estimativa do volume de
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solos saneados no caso da Alt. 1A

Fonte: QUADRO 6.7.8 DO EIA — Relatdrio Sintese

Segundo o EIA, o significado dos impactes decorrentes da gestdo das terras sobrantes depende da solugdo de
gestao adoptada e da capacidade/disponibilidade dos sistemas/operadores de gestdo intervenientes.

Como opgBes mais viaveis para a gestdo das terras sobrantes o EIA preconiza o envio das terras para valorizacdo,
designadamente através da sua utilizagdo com material de cobertura de aterros sanitarios de RSU e/ou na
requalificacdo de pedreiras abandonadas ou, em alternativa, o envio para areas de depodsito devidamente
licenciadas para o efeito, e indica que o cendrio mais provavel correspondera a conjugagdo destas solugbes de
gestdo.

O EIA considera que o envio das terras para valorizacao traduz-se em impactes positivos, dependendo a magnitude
dos volumes de terras sobrantes envolvidos, que o envio para areas de depdsito licenciadas traduz-se num impacte
negativo que se resume a redugdo da capacidade/disponibilidade das areas de depdsito existentes na regido, nao
se prevendo, contudo, muito significativo, e que a deposicao de terras sobrantes em locais que ndo estejam
devidamente licenciados para o efeito pode gerar impactes negativos significativos a varios niveis:

- Diminuigdo da qualidade dos recursos hidricos superficiais

- Contaminacdo dos aquiferos

- Degradagdo da qualidade do ar

- Afectagdo do uso do solo

- Compactacdo dos solos (areas de elevada compressibilidade)
- Afectacdo da estabilidade dos solos (locais instaveis)

- Afectacdo da qualidade da paisagem (locais de maior sensibilidade visual).

Considera, contudo, que a escolha criteriosa das areas de deposicdo, sera suficiente para evitar a ocorréncia dos
impactes negativos acima enumerados.

Tendo em conta que segundo o EIA (pag.4.407) existem, de acordo com a Lista de Operadores de Gestao de
Residuos Nao Urbanos (LOGRNU), varios operadores licenciados para a recepcao de inertes, todos bastante
afastados da area de estudo, devendo equacionar-se, em alternativa, a deposicdo em pedreiras existentes nos
concelhos atravessados pelo projecto que aceitem estes materiais, e ainda, tendo em conta que a avaliacao
efectuada no EIA ndo entrou em linha de conta com os impactes que resultam, nomeadamente, da necessidade de
transportar as terras sobrantes aos diferentes destinos enunciados, ndo se pode concordar com as conclusdes do
EIA, em termos da significancia dos impactes indicada no ambito deste factor ambiental.

Assim e ndo obstante a adopcdo das medidas de mitigacdo propostas para a gestdo das terras sobrantes,
designadamente, a escolha criteriosa das areas de deposicdo, considera-se, face aos volumes envolvidos, tratar-se
de um impacte negativo de magnitude elevada e significativo, no caso da Alternativa 1 e 1A, e pouco significativo
no caso da Alternativas 2 e 3.

No ambito da gestdo de residuos importa realgar o Decreto-Lei n.° 46/2008, de 12 de Margo, que visa regular
especificamente o fluxo dos residuos de construcdo e demolicdo (RC&D), aprovando o regime de gestdo deste tipo
de residuos.

De acordo com o diploma referido o Projecto de Execugdo deverd ser acompanhado de um plano de prevengdo e
gestdo de RCD, que assegure o cumprimento dos principios gerais de gestdo de RCD e das demais normas
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aplicaveis constantes do Decreto -Lei n® 46/2008 de 12 de Margo e do Decreto -Lei n.° 178/2006, de 5 de
Setembro.

MEDIDAS DE MINIMIZACAO

As medidas de minimizagdo propostas no EIA centram-se fundamentalmente na elaboragdao e implementagdo de
um Plano de Gestao de Residuos gerados nos estaleiros e frentes de obra e em procedimentos relativos a recolha,
triagem e acondicionamento dos diferentes residuos produzidos.

Segundo o Decreto-Lei n.° 46/2008 de 12 de Margo, relativo a Gestdo de Residuos de Construcdo e Demolicao, o
Projecto de Execugdo devera ter em conta as opgoes de gestdo exigidas nesse diploma, devendo ser incorporadas
solucdes de projecto que minimizem os impactes resultantes dos desequilibrios nos volumes de movimentacdo de
terra. Como tal, a elaboracdo do plano de gestdo de residuos e alguns dos procedimentos apontados no EIA ndo
deveriam ser apresentados como medidas de minimizacdo que o proponente se propde adoptar, constituindo pelo
contrario obrigagGes, cujo cumprimento cabe verificar em sede de licenciamento e de fiscalizagdo pelas entidades
competentes.

Neste contexto e a excepgdo do que se refere aos critérios a ter em conta na seleccdo dos locais de depdsito das
terras sobrantes, considera-se que ndo ha medidas de minimizacdo especificas a propor, para além da sugestdo
efectuada neste parecer (Geologia) relativa a reutilizagdo dos materiais de decapagem e de saneamento de baixas
aluvionares e do material vegetal resultante da desmatacdo (triturado) no processo de revestimento vegetal dos
taludes.

Quanto a selecgdo dos locais de deposito das terras sobrantes devera atender-se aos seguintes critérios:

i) Procurar sempre ocupar zonas ndo expostas visualmente, desprovidas de interesse a nivel de solos e da
vegetacdo e afastadas das zonas habitacionais, das linhas de agua, das areas inundaveis, das zonas de
valor patrimonial e paisagistico. Devem ainda afectar o minimo de area possivel e evitar a destruicdo de
habitats/coberto vegetal natural, nomeadamente as areas onde existam exemplares de sobreiros e
azinheiras, areas de pinhal manso e areas de RAN e de REN. E ainda evitar a afectacdo de solos de maior
potencial e uso agricola e aqueles que estdo classificados como Reserva Agricola Nacional.

i) A deposicdo de solos em pedreiras ou areeiros abandonados, ou na cobertura de aterros sanitarios,
devem constituir solugdes a considerar;

iii) No caso de depdsitos tempordrios, para além dos critérios acima referidos procurar sempre ocupar zonas
planas. Ndo havendo areas anexas ao corredor de obra com as caracteristicas acima mencionadas, os
solos deverao ser protegidos de modo a assegurar-se a sua recuperagao para a situagao actual;

iV) Concluido o depdsito de terras, todas as areas afectadas deverdo ser modeladas e integradas no relevo da
zona, bem como salvaguardada a integracdo e recuperacado paisagistica das areas intervencionadas.

COMPARACAO DE ALTERNATIVAS

Tendo em conta a avaliacdo de impactes efectuada, considera-se que as solugdes alternativas em analise sdo
equivalentes no que diz respeito a tipologia de residuos gerados, diferenciando-se apenas no que concerne a
producdo de terras sobrantes durante a fase de construcao do Projecto. Neste contexto e tendo em conta os
quantitativos associados as terras sobrantes, considera-se a Alternativa 2 como a menos desfavoravel,
seguida da Alternativa 3, apresentando-se as alternativas 1 e 1A como mais desfavoraveis.
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5.16 RISCOS AMBIENTAIS

5.16.1 — Riscos Ambientais decorrentes da ocorréncia de acidentes

No EIA é referido que “(...) apresenta-se uma identificagdo e analise dos riscos ambientais e humanos associados
ao Lote Ci:Ligacao D/C1, considerados como situacoes especificas que decorram da ocorréncia de um acidente e
que tenham eventualmente consequéncias negativas em termos ambientais e/ou danos humanos em individuos
presentes no exterior.” (pg. 6.378).

A presente avaliacao foi desenvolvida para a fase de construgao e para a fase de exploracdo do projecto. Em cada
uma das fases sao consideradas quais as actividades ou ocorréncias que poderdo conduzir a danos ambientais e/ou
humanos externos.

Segundo o EIA, as accoes consideradas na fase de construcdo susceptiveis de induzirem riscos ambientais e/ou
humanos foram identificadas, sendo seguidas da respectiva analise e identificacdo de medidas implementadas para
reducdo da sua probabilidade de ocorréncia. “"Quanto a fase de exploragdo efectuou-se uma analise qualitativa e
quantitativa da ocorréncia de acidentes rodoviarios, avaliando a frequéncia provavel da sua ocorréncia e possiveis
consequéncias.” Para o efeito foi realizada “uma analise estatistica geral dos acidentes ferroviarios com
identificacdo das principais causas de acidentes graves e frequéncia da sua ocorréncia, de acordo com os dados
estatisticos internacionais, extrapolados para o projecto em estudo.”

A avaliagdo referida foi realizada para as condicGes existentes em cada alternativa em estudo, “quanto as
potenciais consequéncias em termos de danos ambientais e humanos externos, na sequéncia de um acidente
ferroviario grave.” Por fim, foi realizada “uma analise comparativa dos riscos ambientais e humanos associados as
alternativas em estudo.”

Na analise comparativa foi tida em conta a sensibilidade da ocupacdo do solo na envolvente dos tragados em:
e termos ecoldgicos, a presenga de areas de conservacdo da natureza e de areas florestais;
e termos antropogénicos, proximidade de areas urbanas ou industriais, valores patrimoniais e
passagens superiores de vias rodovidrias importantes;
e foram recomendadas algumas medidas para reducdo do risco associado a fase de exploracao.

Fase de construcdo
As accOes de projecto consideradas na fase de construgao sdo: Afteracdo na morfologia, Alteragdes dos acessos e
da rede vidria, Implantacdo e funcionamento de estaleiros; e Transporte de materiais e movimentacdo de terras.

No Quadro 6.14.1 do EIA, a accdo de projecto relativa a Alteracdo na morfologia deveria abarcar o Transporte de
materiais e movimentacdo de terras, com as respectivas causas, uma vez que sao temas interligados. Ou, em
oposicdo, o segundo item poderia constituir um cldusula individualizada, diferenciada da Implantacao e
funcionamento de estaleiros. Esta alteragao foi sugerida e foi apresentado novo quadro em aditamento.

Na Alteragdo na morfologia sao consideradas as seguintes causas:
Instabilidade das formacGes geoldgicas
Aumento do escoamento superficial

As geometrias e as dimensOes dos taludes de escavacdo e de aterro referidas na Geologia e Geomorfologia, assim
como os sistemas de drenagem, poderdo ser consideradas suficientes para reduzir o risco de instabilidade, no
entanto ndo se pode deixar de ter em atencdo que nas fases subsequentes do projecto devem ser realizados
estudos de pormenor para a alternativa seleccionada, com especial incidéncia para as zonas de escavagao que
interessam a formac&o juréssica, tendo em conta as diferentes alturas dos taludes. E ainda referido no Volume 2 —
Geologia e Geotecnia, do presente Estudo Prévio (pg. 73), “(...), preconiza-se que as banquetas sejam
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impermeabilizadas de modo a evitar os acessos de agua a estas formagOes”. Refere-se que esta accdo é da maior
importancia para a estabilidade das escavacGes realizadas na formagdo jurassica ou nas formacOes miocénicas e
permitira simultameamente a criacdo de caminhos de acesso para a manutengdo dos sistemas de drenagem.

Nos taludes a criar na “Formacdo da Abadia” devera ser realizado o recalgamento dos estratos que figuem em
consola, com o cuidado de criarem boeiros que permitam a saida da agua nas zonas a tratar. Neste Tema é
referido a necessidade do coberto vegetal na proteccao dos taludes ao ravinamento, porém este coberto sera
particularmente dificl de implementar nas rochas brandas da “Formacdo da Abadia”, justificando-se,
essencialmente, nas formagbes miocénicas.

Apesar das medidas referidas, ndo se pode afirmar que “as caracteristicas geoldgicas gerais da zona de intervengao
Ihe ddao condicbes de estabilidade moderada a elevada, ndo se identificando zonas de riscos especiais (...)",
conforme consta da pagina 6.381. Toda a zona que intersecta a “Formacdo da Abadia” é considerada uma zona de
condicdes de estabilidade muito precaria, principalmente em caso de ocorréncia de escavagbes. Pelo mesmo
motivo, se considera que, ao contrario do que consta na pagina 6.382, as medidas de projecto propostas no EIA
para a fase de Projecto de Execucdao poderdo nao ser suficientes para considerar os riscos existentes com uma
magnitude reduzida.

Nas alteracGes dos acessos e da rede viaria, os riscos decorrentes de eventuais alteracdes introduzidas nos acessos
locais durante o periodo de construgdo dependem da forma como sdo afectados e, em especial, das medidas
adoptadas em termos de sinalizacdo e do comportamento do trafego envolvido na obra.

Este facto é, especialmente, importante em areas de maior pressdo urbana e de redes rodoviarias de trafego
elevado. Nestes casos, ter-se-a que tomar medidas adequadas de sinalizagdo. Acrescente-se que todos os acessos
provisorios a obra poderdo constituir areas de risco. Assim, devem ser tomadas as medidas minimizadoras referidas
nas paginas 6.382 e 6.383 e enunciadas no Anexo IV.

Na instalagdo de estaleiros, frentes de obra e acgdes de construcdo “poderdao ocorrer eventuais contaminagoes
acidentais de solos, decorrentes de derrames imprevistos, podendo atingir os recursos hidricos superficiais”. Nesta
avaliacdo sdo considerados, essencialmente, os problemas relacionados com a escorréncia superficial, associados
as linhas de agua e a valas de rega, como via de transporte dos contaminantes na agua.

Os estaleiros e outras estruturas de apoio a obra sdao os pontos com maior risco de ocorréncia acidental de
contaminacao (produtos quimicos, 6leos, combustiveis, entre outros). Por este motivo é referido, e bem, que numa
zona sensivel do ponto de vista dos solos e das aguas superficiais e subterraneas, deve ser tida em conta a
ponderacdo da localizacdo dos estaleiros, adoptando todas as medidas apresentadas nos diplomas legislativos
aplicaveis. Assim as medidas de minimizacdo estardo relacionadas com uma boa gestdo ambiental e com a
sensibilizagdo e formagdo dos trabalhadores envolvidos na obra, nesta tematica, conforme é referido nas paginas
6.384 e 6.385. No entanto, nao se conhece a que ponto as boas praticas serdao implementadas e, em certos casos,
terao que estar estabelecidas medidas de intervencao especificas e os planos de seguranca e planos de emergéncia
para os diferentes tipos de risco que possam ocorrer e que, até, possam salvaguardar os recursos hidricos
subterrdneos. Por exemplo, no caso de derrame de substancias perigosas ha que assegurar a disponibilidade de
maquinaria para a remogao do solo e de locais para o conter temporariamente.

As diferengas das alternativas ndo tém repercussGes significativas nos riscos associados aos acidentes rodoviarios e
a contaminagdo de solos. Porém, as alternativas com maiores e mais extensas escavagdes apresentardo maiores
riscos de deslizamento e de ravinamento (riscos geomorfolégicos). Assim as Alternativas 1 e 1A serdo as mais
desfavoraveis e a Alternativa 2 seré a menos desfavoravel, principalmente se as obras ocorrerem em periodos de
precipitagdo prolongada e regular.
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Fase de exploracdo

Nesta fase “(...) os riscos ambientais ou humanos externos estdo associados a ocorréncia de um acidente
ferroviario ou a eventual incidéncia de incéndios, devido a passagem de um comboio numa zona sensivel.”. Estes
riscos poderdo ser minimizados se o projecto tiver sido o mais correcto. E reconhecido que “O tragado mais
adequado, a utilizagdo da tecnologia mais segura e as medidas de operagao mais adequadas, a melhor construcao
e os procedimentos de seguranca mais eficazes para a criagdo de condigbes para uma manuten¢do adequada sao
as melhores garantias de proteccao do ambiente e da seguranca de pessoas e bens.” (pg. 6.385).

Nas paginas 6.386 a 6.392 do EIA é apresentada a identificagdo das causas e consequéncias de acidentes
ferroviarios, assim como as condicionantes da frequéncia da sua ocorréncia. E ainda referida e calculada a
frequéncia da ocorréncia de acidentes para o caso em analise.

Sdo igualmente referidas as medidas de seguranca a adoptar no Lote Cl:Ligacdo D/C1, que constam da pagina
6.392, que se consideram apropriadas. Para além das medidas referidas, o problema podera residir na colisdo da
composicdo, depois de descarrilar, com estruturas frequentadas por pessoas (residéncias, escolas, escritorios),
industriais ou infra-estruturas rodoviarias, sendo primordial a ocupacdo do solo na envolvente da linha. Deste
acidente poderdo resultar (pg. 6.394):

- incéndio;

- danos humanos e/ou materiais graves;

- danos ecoldgicos.

e “(...) a queda de catenaria pode provocar um incéndio na zona envolvente da via-férrea, sendo particularmente
perigosa nas zonas urbanas e em areas florestais, onde pode originar incéndios de grandes dimensGes.” Nesta
analise foram esquecidas as zonas industriais e/ou de redes de distribuicdo como sdo os casos das estacoes de
despressurizacdo da rede de gasodutos da REN — Gasodutos, S.A. e as linhas de alta a muito alta tensdo da REN —
Rede Eléctrica Nacional, S.A., junto a central termoeléctrica do Carregado.

Outras condicionantes foram detectadas, das quais se referem interferéncias com linhas de aguas, oliveiras,
sobreiros e montados de sobro, REN, pedreiras, edificios escolares, servidoes militares e aeronauticas (Base Militar
da Forca Aérea n.° 2), abastecimento de agua (aquedutos e adutoras), aguas residuais, linhas eléctricas de alta e
muito alta tensdo, gasoduto, rede rodoviaria (A1, A10, EN1, EN3, EN366), caminhos municipais e rurais e
telecomunicag0es. Relativamente aos aquedutos e adutoras ndo € possivel apreciar as alternativas, dado que o EIA
ndo apresenta coeréncia das situagdes mencionadas e cartografadas. Quanto as estacOes de despressurizacdo do
sistema de gasoduto, hd omissdao no documento cartografico (Desenho 02 —EM-C30000000-00-DWG0024-0B) da
localizagao da sub-estacao de Alenquer, associada a Alternativa 2. No entanto, a comparacdo das alternativas, nao
pode deixar de ter em conta o derrame de substéncias para o solo e linhas de agua, a libertagdo de gases para
atmosfera, ou de fumos por colisao/consequéncias de descarrilhamento em relacao as unidades industriais (parque
de armazenagem de combustiveis da CLC) ou com pipelines/estacdes de despressurizacao, porque nao existem
dados concretos que permitam avaliar as situagOes resultantes de um acidente, principalmente se se tiver em conta
o efeito domind que pode suceder. Para o efeito serdo necessarios estudos de andlises de riscos para as situacoes
existentes.

Pode ainda referir-se que as intercepgdes dos eixos das alternativas em comparagao (Quadro 41) segundo o EIA
sdao em menor nimero na Alternativa 2, comparativamente com as outras alternativas.
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Quadro 41 — interferéncia dos eixos com infra-estruturas
Tipo de interferéncia Alternativa 1 Alternativa 1A | Alternativa 2 | Alternativa 3
Total de intercepgdes ou
aproximacdes sem necessidade 24 28 24 29
de alteracao
Total de intercepgdes ou
aproximagdes  com Nnecess!dade 29 28 25 33
de desvio ou proteccao de infra-
estruturas

Para além da identificagdo das causas e consequéncias de acidentes ferroviarios, o EIA tomou em consideragao
aspectos especificos do tracado que poderdo aumentar a probabilidade de ocorréncia de um acidente grave
(descarrilamento), referindo que serdao tidos em conta no projecto e na construcdo das obras em causa. No
entanto, nalguns casos, poderao existir circunstancias que ndo foram antecipadamente consideradas, como pode
ser a ocorréncia de deslizamentos de terras ou de deformagdes das fundagGes em zonas de encostas de geologia
susceptivel a desenvolver este tipo de processos.

Neste ambito, o EIA centrou-se, apenas, na existéncia de aterros especiais (com uma altura igual ou superior a 15
m), considerando que a existéncia de alguma extensdo de aterros especiais aumenta a probabilidade de acidente.
Assim, para as alternativas em avaliagdo as extensdo de aterros especiais sao:

- Alternativa 1 — 5,0 km
- Alternativa 1A — 4,6 km
- Alternativa 2 — 2,8 km
- Alternativa 3 — 4,1 km

Uma vez que a ocorréncia de um acidente nao pode ser prevista e evitada, apesar de tudo o referido pretender ser
implementado, concorda-se que a forma mais eficaz de reduzir as consequéncias e de prestar o apoio mais
necessario em caso de ocorréncia passa pelo estabelecimento de um Plano de Seguranga valido e testado e de um
Plano de Emergéncia articulado, com uma cadeia de responsabilidade e acgdo bem definida, a ser coordenada pela
proteccdo civil da area, que tera de se estruturar para este tipo de eventualidades. Estes Plano de Seguranga e
Plano de Emergéncia tém que ser aprovados pela Autoridade Nacional de Proteccgdo Civil.

Tendo em conta a comparagdo das alternativas de tragado em termos de potenciais consequéncias ambientais e
humanas em caso de acidente ou da queda de catendria, os aspectos considerados no EIA (Quadro 6.14.5, pg.
6.395) parecem adequados, com a ressalva de que ndo se compreende como é feita a ponderacao dos diferentes
danos considerados. Entende-se que o mesmo peso ndao pode ser dado a extensdo de km com danos
humanos/ecoldgicos, sendo esta extensao variavel e com especificidades, e as unidades de danos patrimoniais. As
repercussoes podem ser dramaticas no primeiro caso e apenas indesejaveis no segundo. Por outro lado, ha a
necessidade de diferenciar o tipo de dano susceptivel de ocorrer em caso de acidente ou queda de catenaria. Por
esse motivo, ndo se considera adequada a abordagem dos Riscos Ambientais efectuada no EIA, que se traduziu
numa inadequagao do teor do capitulo relativo a esse descritor. Essa deficiéncia deve-se, em parte, ao facto de ndo
estar previamente acordada uma metodologia de abordagem dos Riscos Ambientais para o projecto em questdo.

Com o objectivo de minimizar esse aspecto, decorreram reunifes entre a RAVE e os seus consultores, a APA e o
LNEC, tendo sido referido pelo LNEC, que esse estudo devia considerar a existéncia, junto a linha, de edificacbes e
sua utilizagdo e ocupagdo; de ocupacdo industrial e sua diferenciagao; de intersecgdes com vias de comunicagao
importantes variadas; de diversidade e particularidades ecoldgicas; e de patrimoénio arqueoldgico e geoldgico, com
respectiva diferenciagdo e importancia; para definir uma ponderagdo a atribuir a cada uma das situagGes, de modo
a classificar cada uma das alternativas em analise. Nesta analise, as consequéncias relativas a saude publica, as
socio-econdmicas, as sociais ou ainda outras, ndo eram consideradas.
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Assim, foi solicitado ao proponente a elaboragdo de uma carta de susceptibilidade ao dano em caso de ocorréncia
de acidente, devendo a mesma, independentemente da frequéncia de acidente calculada (incerteza), representar
os locais de susceptibilidade elevada, média, baixa e nula. Tendo em conta a envolvente do projecto em analise,
considerou-se que na ponderagdo da susceptibilidade deveria ser dado mais peso quando em causa estd o dano
humano/industrial/redes de distribuicao, peso intermédio no caso de dano ecoldgico e peso mais baixo no caso do
patrimdnio arqueoldgico e geoldgico (tendo em conta, nestes Ultimos casos, que ndo estdo em causa valores de
significativa relevancia).

Tendo sido elaborada a carta de susceptibilidade ao dano nos moldes acima referidos, a mesma veio a integrar os
Elementos Adicionais (2° aditamento). Considera-se, contudo, que a escala da carta de susceptibilidade ao dano é
desapropriada, nao permitindo a precisdao desejada e incorrendo no erro, nao apresentando a identificacdo
quilométrica ao longo do tracado. Além do mais, esta carta ndo contabiliza a existéncia de muitas estruturas e de
quase todas as infra-estruturas, que s3o condicionantes, como s3o exemplo os pontos de
interesse/condicionantes/habitacdes.

De acordo com o EIA, na comparagao ambiental de alternativas, os principais impactes negativos residuais, ou seja
0s que permanecem apos a aplicacdo de medidas de minimizacdo, que integram as combinagGes mais favoraveis
referidas no Capitulo 8 s30, no que se refere aos Riscos Ambientais, de Magnitude reduzida, de Ambito Espacial
local, de Importéancia das Medidas Minimizadoras considerada pouco importante, com Indice de Ponderacdo 1 e
com Coeficiente de Ponderagao 2 (pg. 8.4 — Quadro 8.1.2). No entanto, nao se concorda com esta interpretacao
dos riscos, uma vez que estdo em causa estruturas e infra-estruturas muito importantes.

Com base nos dados do Capitulo 6, uma vez que este descritor ndo é contemplado no Capitulo 7, sdo apresentados
no Quadro 8.2.1 os resultados da analise comparativa de alternativas tendo em conta as ponderacoes definidas no
Sub-capitulo 8.1, que ndo se entendem muito bem, para as diferentes alternativas, que sao:

e Alternatival -2
e Alternativa 1A-1
e Alternativa2 -1
e Alternativa3 -2

A partir dos dados apresentados no Capitulo 6 e da representacdo da susceptibilidade aos danos realizada (apesar
desta ndo se encontrar a escala desejada — 1:5 000 e de ndo contabilizar muitos aspectos importantes), a
Alternativa 2 é aquela que evitara a Central Termoelétrica do Carregado e infra-estruturas associadas, com riscos
humanos intermédios em termos de habitagGes/escolas/vias de comunicagdo, mas com maior afectacdo em termos
ecoldgicos e com interferéncia com outras infra-estruturas de distribuicdo. A Alternativa 3 serd um pouco mais
gravosa do que a Alternativa 2, porque além das afectacOes referidas, afecta também importantes areas urbanas
COmM uSOS mistos.

As piores escolhas estardo relacionadas com as Alternativas 1 e 1A. A Alternativa 1 terd maiores reservas em
termos das infra-estruturas associadas a Central Termoeléctrica do Carregado, estacdOes de despressurizagao e
linhas de alta a muito alta tensdo e geometria e dimensdes de escavagles e aterros; enquanto a Alternativa 1A
tera maiores reservas relativamente ao atravessamento da zona da “Formagdo da Abadia” e quanto a zona da
Central Termoeléctrica do Carregado, sendo no resto muito semelhante a Alternativa 1. Relativamente ao CLC,
qualquer das Alternativas 1, 1A e 2 apresentam o mesmo tipo de problemas, passando a 300 m daquele
estabelecimento industrial, que é abrangido pelo Decreto-lei n.2 254/2007, de 12 de Julho. Excepgdo existe para a
Alternativa 3, que passa a 900 m.
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Apesar da escalonagem das alternativas em termos de riscos ambientais elaborada, ndo se pode deixar de referir
os pareceres da REN — Gasodutos, S.A e da Forca Aérea. que foram desfavoraveis as alternativas 1 e 3,
respectivamente.

MEDIDAS DE MINIMIZACAO

As medidas a adoptar para a minimizacdo dos impactes ao nivel dos riscos ambientais encontram-se enunciadas
no Anexo IV.

5.16.2 — Riscos Ambientais decorrentes da ocorréncia de acidentes com origem em estabelecimentos
abrangidos pelo Decreto-lei n.° 254/2007, de 12 de Julho

Para complementar a andlise efectuada pela CA foi solicitado parecer ao Gabinete de Emergéncias e Riscos
Ambientais (GERA) da APA, referindo-se de seguida os aspectos relevantes do mesmo. O parecer do GERA
encontra-se no Anexo II do presente parecer.

Assim e de acordo com o referido parecer, verifica-se que o EIA ndo contempla os efeitos de acidentes com origem
em estabelecimentos abrangidos pelo Decreto-Lei n.© 254/2007, de 12 de Julho, como possivel factor
condicionante a localizacdo do projecto. Esta omissdo é relevante, face as obrigacGes legais previstas no diploma
referido, relativas a manutengdo de distancias adequadas nas operagbes urbanisticas de iniciativa publica ou
privada na proximidade de estabelecimentos abrangidos.

Em resultado da identificacdo dos estabelecimentos abrangidos pelo Decreto-lei n.°© 254/2007, de 12 de Julho
situado na proximidade dos tracados previstos verifica-se a existéncia de um estabelecimento abrangido pelo Nivel
Superior de Perigosidade do Decreto-lei n.° 254/2007, de 12 de Julho, a Companhia Logistica de Combustiveis, S.A.
(CLC). Este estabelecimento situa-se a cerca de 300 metros dos Eixos 1A, 1 e 2 e a cerca de 900 metros da
Alternativa 3.

Para efeitos da emissao de parecer foi consultada a informagdo presente no Relatério de Seguranca apresentado
pela CLC, em sede do regime de prevencao de acidentes graves (Decreto-lei n.°© 254/2007, de 12 de Julho),
nomeadamente os elementos relativos a avaliacao de consequéncias.

O parecer do GERA concluiu referindo que:

“Da analise efectuada aos elementos disponiveis no RS da CLC, verifica-se que ndo foram identificados cenarios
cujos efeitos alcancem as localizagGes propostas para o projecto em aprego.

No entanto, face a limitacdo dos dados existentes, e tendo em atencdo a possivel influéncia dos efeitos de
sobrepressdo de eventuais acidentes, considera-se ser necessario um estudo mais aprofundado e especifico do
risco da localizagdo deste projecto, face a presenca da CLC. Este estudo devera considerar, para os efeitos fisicos
de radiacdo térmica e sobrepressao os valores-limite com potencial de afectar este tipo de estrutura. Devera ainda
ser analisada a influéncia que a implementagao do projecto podera ter, quer em condigdes normais de operacao,
quer em caso de acidente, no desencadear de eventuais acidentes no estabelecimento, nomeadamente como fonte
de ignigao adicional.

Se os resultados deste estudo de risco apontarem para uma possivel influéncia dos efeitos de eventuais acidentes
na localizacdo proposta, deverao ser estudadas medidas de proteccdo adicionais que limitem essas consequéncias e
a forma como essas medidas poderdo reduzir as distancias necessarias (por exemplo, medidas de proteccao
adicional na linha férrea ou no estabelecimento, muros de deflexdo de sobrepressdo e radiagao térmica).

e ————————————
Ligacdo entre o Lote D e o Lote C1

da Ligagdo Ferroviaria de Alta velocidade entre Lisboa e Porto pag. 100
Estudo Prévio



Parecer da Comissao de Avaliagdao
Margo 2009

Neste caso, o Plano de Emergéncia para a Linha devera incluir os procedimentos de actuacdo em caso de acidente
na CLC e estar articulado com o plano de emergéncia interno deste estabelecimento, nomeadamente através do
plano de emergéncia externo previsto no artigo 192 do Decreto-lei n.° 254/2007, de 12 de Julho.

No que diz respeito as situagbes de interaccdo com as infra-estruturas da Rede Nacional de Transporte de Gas
Natural, e apesar deste tipo de estrutura estar excluido do ambito de aplicacdo do Decreto-lei n.© 254/2007, de 12
de Julho, considera-se pertinente a elaboracdo de uma andlise de risco que permita determinar as distancias
adequadas entre a linha férrea e as referidas infra-estruturas. Esta analise devera ter em conta o risco associado a
operacdo normal e a situacdes de acidente nas infra-estruturas da Rede Nacional de Transporte de Gas Natural,
bem como na via ferrovidria (por exemplo, descarrilamento do comboio a alta velocidade ou da queda de
catenaria).”
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6. RESULTADOS DA CONSULTA PUBLICA

A Consulta Pablica decorreu durante 38 dias Uteis, desde o dia 16 de Novembro de 2008 a 16 de Janeiro de 2009.
Durante este periodo, foram recebidos cerca de 33 pareceres, sendo 4 de entidades da Administracdo Central, 11
da Administracdo Local, 10 de outras entidades, 7 de particulares e 1 abaixo-assinado com 157 subscritores.

Quadro 42 - Sintese dos resultados da Consulta Publica

Entidade

Principais consideragoes

Eixo menos
Desfavoravel

Eixos mais
Desfavoraveis

Administragao

Ministério da Defesa
Nacional - Gabinete do
Chefe de Estado-Maior da
Forca Aérea

Refere que o Eixo 3 interfere com o normal funcionamento da
actividade do CFMTFA na Ota, bem como com a seguranga,
matérias e valores existentes na unidade.

Refere que apesar dos restantes eixos se encontrarem abrangidos
por servidoes de unidades afectas a Forca Aérea, ndo se prevé
que interfiram no normal funcionamento das unidades afectas a
Forca Aérea.

Informa ainda que os obstaculos a implantar deverdo ser
sinalizados conforme as normas expressas no documento Circular
de Informagdo Aerondutica 10/2003, de 6 de Maio do INAC.

Eixos 1, 1Ae 2

Eixo 3

Turismo de Portugal, I.P.

Verifica que ndo hd afectacdo directa de empreendimentos
turisticos e os que existem encontram-se a uma distancia superior
a 2 km. No entanto refere que existem duas pretensbes de
empreendimentos turisticos, os quais formalizaram candidaturas
PIN, precisamente sob os Eixos 1 e 2. Considera o Eixo 3 como o
mais favoravel do ponto de vista do turismo.

Eixo 3

ANACOM - Autoridade
Nacional de Comunicagdes

Refere que a area do projecto ndo esta presentemente sujeita a
qualquer condicionalismo decorrente da existéncia de ligacGes
hertzianas ou centros radioeléctricos com serviddo radioeléctrica
associada ja constituida.

Autoridade Florestal
Nacional

Dos varios eixos em avaliagdo, a AFN refere que ndo atravessam
areas submetidas a regime florestal, mas cruzam, em diferentes
pontos, dareas florestais constituidas, essencialmente, por
povoamento de sobreiros, eucaliptos e pinheiros.

Ponderadas todas as servidoes e restricoes florestais, a AFN
mostra preferéncia para o Eixo 1, uma vez que afecta menos
montado de sobreiro e azinheira, devendo no entanto ser dado
cumprimentos as disposicoes legais .

Eixo 1

Autarquias

Camara Municipal de
Alenquer

Considera que o Eixo 1 é o que apresenta menores

impactes ambientais ao nivel da sécio-economia, ordenamento

do territorio, riscos ambientais, ruido, vibragGes e patrimonio.

Relativamente aos outros eixos apresenta as seguintes

consideragdes:

= Apesar do EIA considerar que o Eixo 3 € ligeiramente mais
favoravel ao nivel da ecologia, esta andlise ndo teve em conta
a regeneragao natural do montado de sobro, principalmente
em areas onde se tem verificado o abandono agricola ou que
foram percorridas por incéndio, nomeadamente no Monte
Redondo.

= Em termos de ordenamento do territdrio, o Eixo 3 é
considerado o mais desfavoravel no EIA, sendo reforcada esta
apreciacdo com um conjunto de intervencbes que se
encontram preconizadas no Programa de Acgdo Territorial da
Porta Norte de Lisboa, decorrente das medidas
compensatdrias do governo em resultado da deslocalizagdo
do NAL, constantes do Programa de Desenvolvimento da

Eixo 1

Eixos 1A,
2e3
considerando
inaceitaveis o 2
eo3
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Regido Oeste Mais Quatro Municipios da Leziria, e ainda no
PROTOVT.

= Verifica-se a sobrepassagem pelos Eixos 2 e 3 do PP do
Carregado Este e do Eixo 3 do PP da Quinta da Bemposta,
recentemente iniciados. Os Eixos 2 e 3 apresentam impactes
importantes na vila do Carregado, criando mais um espago
canal o que dificulta ainda mais os processos de planeamento
e de regeneragdo urbana em curso para este ntcleo urbano.
Estes impactes traduzem-se ao nivel da sdcio-economia e
ordenamento do territério e devem ser suficientes para
inviabilizar estes eixos.

= O Eixo 3 apresenta 110 edificios na faixa de 100m e o Eixo 2
apresenta 44 edificios nessa mesma faixa. Estes dois eixos
afectam um conjunto de construgdes, sendo apenas possivel
saber o nimero exacto em fase de projecto de execugdo.

= O Eixo 3 irad criar uma barreira nas localidades de Ota, Pagos
e Aldeia, as quais constituem um continuo urbano.

= A escola basica do Carregado, com 900 alunos, situa-se a
cerca de 70m do centro dos Eixos 2 e 3.

= O Eixo 3 passa junto ao Monte Redondo, o qual constitui um
elemento marcante da paisagem de Alenquer, introduzindo
uma intervengdo dissonante na paisagem.

= O Eixo 2 atravessa areas aluvionares dos rios Alenquer, Ota e
Alvarinho, que se pretende classificar como estrutura
ecoldgica no Ambito de revisdo do PDM.

Conclui rejeitando os Eixos 2 e 3 devido aos impactes na socio-

economia e ordenamento do territério sobre as localidades de Ota

e Carregado, bem como o Eixo 1A por se aproximar da localidade

de Casal Pinheiro.

Assembleia Municipal de
Alenquer

Considera inaceitavel o Eixo 3 uma vez que este implica
notoriamente consequéncias negativas na vida das populagdes e
das actividades econdmicas que serdo afectadas por este tracado.
Refere que os impactes sdo de grande amplitude para as
povoacbes de Carregado, Obras Novas, Passinha, Passos e Aldeia.
No Carregado, Obras Novas e Passinha o Eixo 3 apresenta grande
proximidade de uma escola, de zonas residenciais e de actividades
econdmicas, inviabilizando ou tornando demasiadamente
incomoda a utilizagdo destes equipamentos e habitagbes, para
além implicar uma barreira de 30m de altura dentro das
povoacdes, afectando a paisagem.

Nos lugares de Passos e Aldeia, este eixo altera as condigdes de
vida das populagdes e das suas actividades econdmicas, alterando
também profundamente a paisagem.

No que diz respeito ao Eixo 2, considera que apresenta as
mesmas consequéncias negativas na Vila do Carregado que o Eixo
3, pelo que também é inaceitavel.

Em relacdo ao Eixo 1A, refere que passa junto da povoagao de
Casal Pinheiro, e que dentro do corredor fica a parte urbana da
Quinta do Campo, edificios de referéncia no patriménio construido
do concelho. Refere também que o espaco existente entre a
povoacdo de Casal Pinheiro e a zona urbana da Quinta do Campo
ndo permite instalar a LAV com um afastamento razoavel destes
dois lugares. Assim, considera que devido aos impactes negativos
que apresenta na qualidade de vida das populacdes referidas e no
patrimonio, € significativamente prejudicial para o concelho.
Conclui considerando o Eixo 1 como o que apresenta
menores impactes negativos para o concelho de Alenquer,
recomendando que em fase de projecto sejam adoptadas medidas
minimizadoras, para a construcdo e exploragdo, dos incomodos
para as populagles e actividades econémicas.

Eixo 1

Eixos 1A,
2e3
considerando
inaceitaveis o 2
eo3
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Camara Municipal de Vila
Franca de Xira

Considera que o Eixo 1A é o apresenta menores impactes

do ponto de vista ambiental e social, desde que observadas as

seguintes condicionantes.

Refere que uma vez que estdo identificadas trés construgdes junto

ao aglomerado de Quintas, Castanheira do Ribatejo, que serdo

demolidas, considera que nesta zona o tracado devera ser

alterado de escavagdo para tunel, possibilitando assim a

manutengao das construgdes existentes e diminuindo os impactes

do ruido, vibragdes e paisagem.

Apresenta ainda um conjunto de aspectos que considera dever ser

salvaguardados:

= As barreiras acusticas junto das habitagdes deverdo ser
transparentes, por forma a diminuir o efeito barreira;

= Sempre que o tracado se aproximar de construcGes devem
ser aplicadas mantas anti-vibratorias;

= As passagens hidraulicas devem ser de uma Unica secgdo,
evitando problemas futuros de acumulacdo de inertes;

= O acesso as propriedades agricolas deve ser sempre
garantido, devendo evitar-se situagdes que conduzam a
percursos mais longos de acesso as mesmas;

= Relativamente as habitacGes directamente afectadas em solo
rural, as populagdes ai residentes deveriam ter condicGes,
desde que possuam terrenos, de se fixarem em condicOes
semelhantes as actuais;

= Todos os impactes decorrentes da obra devem ser
previamente acautelados e criado um gabinete de
acompanhamento permanente que deve ser o garante junto
das populagdes afectadas de que os seus direitos estdo a ser
devidamente salvaguardados.

Refere também que o EIA é omisso no que se refere a definicao

de um conjunto de medidas compensatérias da utilizagdo do

territorio concelhio, considerando que deverdo ser encontrados

modos de compensagdo dos municipios atravessados pela LAV.

Eixo 1A

Céamara Municipal da
Azambuja

Considera que o Eixo 1 é a pior opgdao uma vez que é
extremamente lesivo da qualidade de vida da populagdo de Vila
Nova da Rainha, passando a cerca de 100m desta povoagao.
Refere que a altura dos viadutos, no né do Carregado e no
Aglomerado da Fonte do Pinheiro, apresentam impactes negativos
significativos na paisagem, em qualquer dos eixos.

Salienta que os Eixos 1 e 1A passam muito proximos da sede da
freguesia de Vila Nova da Rainha, causando grandes
constrangimentos ao quotidiano das populacdes e restringindo o
crescimento do aglomerado para Norte.

Considera que os restabelecimentos de vias e caminhos municipais
e as passagens hidraulicas deverdo ser projectados tendo em
conta futuros alargamentos destas vias e passagens.

Eixo 1, 1A

Junta de Freguesia do
Carregado

Opta pelo Eixo 1, considerando que é o que apresenta menores
impactes negativos na freguesia.

Eixo 1

Assembleia de Freguesia do
Carregado

Manifesta total discordancia com o projecto de Ligacdo
Ferroviaria de Alta Velocidade entre Lisboa e Porto considerando
que 0s custos, econdmicos e ambientais, sdo completamente
injustificados e que os impactes positivos globais aparecem
sobrevalorizados, como forma de justificar o projecto.

Considera que os Eixos 2 e 3 sdo de tal forma negativos que
apenas existem para justificar a escolha pelos Eixos 1 e 1A.

Refere que o espago de 100m existente entre a auto-estrada Al e
a escola basica integrada ndo permite garantir o cumprimento dos
niveis de ruido.

Verifica que os Eixos 2 e 3 colidem com a zona industrial e o

Eixo 1

Eixos 2 e 3
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patrimonio histdrico dos marcos da antiga estrada real. Refere
também que o facto de todos os eixos passarem sobre o né do
Carregado entre as auto-estradas Al e A10, obriga a aumentar a
altura dos viadutos ferroviarios, implicando maiores impactes na
paisagem da leziria do Tejo.

Conclui que dos eixos apresentados, 0 que considera globalmente
menos desfavoravel em termos de ruido para a freguesia € o Eixo
1.

Assembleia e Junta de
Freguesia de Ota

Consideram o Eixo 3 inaceitavel uma vez que prejudica um
elevado numero de habitantes da freguesia pois atravessa a
localidade de Pagos.

Eixo 3 que
considera
inaceitavel

Assembleia e Junta de
Freguesia de Triana

Optam pelo Eixo 1A uma vez que se encontra mais afastado da
area urbana. Consideram o Eixo 2 mais prejudicial para a
freguesia uma vez que atravessa zona de varzea e campos
agricolas de grande valor. O Eixo 3 é em seu entender o mais
desfavoravel por atravessar zonas urbanas afectando a qualidade
de vida das populagdes.

Eixo 1A

Eixos 2 e 3

Junta de Freguesia de
Castanheira do Ribatejo

Manifesta preferéncia pelo Eixo 1A referindo que este foi

considerado o que apresenta menores impactes ambientais e

sociais no EIA.

Propde que o atravessamento do aglomerado populacional de

Quintas seja feito em tunel, permitindo assim manter as

construgbes existentes e minorar os impactes no ruido, vibragoes

e paisagem.

Para além disso, considera que deverdo ser tidos em conta os

seguintes aspectos:

= Devera ser efectuado um levantamento do nimero de pogos
e furos de captacdao de agua e verificar se a construgdo da
LAV afecta os lengois freaticos;

= As construgOes existentes proximas a LAV deverdo ser objecto
de vistoria por forma a salvaguardar o valor das
indemnizacdes em caso de danos provenientes da construcdo
da LAV;

= Deverdo existir medidas de minimizacdo para o ruido e um
controlo do campo magnético, por forma a que ndo sejam
ultrapassados os limites legais;

= Deverd ser criado um regime excepcional relativamente a
classificagdo dos terrenos que irdo ser afectados pela LAV por
forma a possibilitar a construcdo em areas inferiores a
20000m?2;

= O acesso as propriedades agricolas deverd ser garantido,
evitando percursos mais longos;

= As barreiras acusticas junto das habitagdes deverdo ser
transparentes de forma a diminuir o efeito barreira;

= Deverdo ser aplicadas medidas minimizadoras das vibragdes
junto das habitagOes;

= Deverd ser criado um gabinete de acompanhamento da
populacdao que deve ser o garante junto das populagbes
afectadas de que os seus direitos estdao a ser devidamente
salvaguardados.

Eixo 1A

Entidades

ANA — Aeroportos de
Portugal, S.A.

Refere que os eixos em avaliagdo ndo se encontram afectados por
qualquer serviddo aeronautica civil. No entanto, ao abrigo da
Serviddo Aeronautica Geral deverdo ser contempladas as situacoes
de balizagem aeronautica dos elementos componentes e
complementares da LAV que se enquadrem nas definicdes de
obstaculo a navegacdo aérea.

Os projectos finais das infra-estruturas da LAV deverdao ser

Todos
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remetidos a ANA, S.A. para efeito de emissdo de parecer
especifico.

Socinval — Sociedade de
Investimentos Imobiliarios,
S.A.

Proprietaria da Quinta Nova
da Portela, hoje denominada
Quinta das Horténsias (Km
0+000)

Discorda do tragado proposto (todos os eixos) e refere que ira
destruir as vinhas plantadas recentemente e dentro do programa
VITIS. Salienta que o tracado estd projectado entre duas
habitacdes separadas entre 120 a 150m o que prejudica
gravemente a qualidade de vida dos habitantes.

Todos

Quinta dos Fidalgos —
Promogdo Imobiliaria, S.A.
(km 1+500)

Refere que os Eixos 1 e 1A intersectam a propriedade e afectam
de igual forma as possibilidades de desenvolvimento urbanistico
da Quinta.
Considera o Eixo 1 o mais desfavoravel e refere que o Eixo 1A
implica a realizagdo de escavagdes e aterros de altura superior a
15m em zonas classificadas de risco geotécnico.
Salienta os impactes ao nivel do ruido e vibragGes na Quinta pela
passagem da LAV e refere que a Quinta dos Fidalgos, embora ndo
seja classificada, de acordo com a Revisao do PDM de Vila Franca
de Xira € um imdvel de interesse.
Considera que a mera colocagdo de barreiras acusticas ndo ira
resolver o problema do ruido provocado pelo Eixo 1A, uma vez
que o atravessamento da propriedade far-se-a em viaduto de
altura significativa.
Refere ainda que estd previsto a construcdo de um NO que
permitirda 0 acesso aos campos agricolas existentes a Poente
(junto a localidade de Quintas) que sera inviabilizado pela LAV,
devendo ser acautelado o acesso a propriedade.
Apresenta um solucdo alternativa, que consiste num ajuste do
Eixo 1A na Quinta dos Fidalgos e areas adjacentes, por forma a
minimizar os impactes negativos identificados assim como obter
uma optimizagdo do perfil longitudinal. Salienta que esta solugdo
alternativa é mais vantajosa que o Eixo 1A, nomeadamente
porque:
= Ndo se sobrepde a Estacdo Elevatoria da EPAL e nem a sua
area de proteccdo;
=  Proporciona uma melhor proteccdo e integracdao
paisagistica, uma vez que se encaixa entre duas colinas,
facto que também contribui para a diminuicdo do ruido;
= Minimiza os custos relativos a escavagoes e aterros;
=  Traduz um maior afastamento da LAV a zonas urbanizadas
e ocupadas por logistica;
= Proporciona um melhor aproveitamento das areas
urbanizaveis, classificadas em PDM;
. Preserva as construgdes existentes na envolvente imediata
da Quinta dos Fidalgos.

Propde Solugao
Alternativa

Eixos 1 e 1A

CIMPOR — Industria de
Cimentos, S.A.

Considera que o Eixo 3 (km 9+000) ird inviabilizar totalmente a
exploragdo da pedreira “Areeiro do Camarnal”, de importancia
significativa para o centro de produgdo de cimento de Alhandra.
Salienta a importancia desta pedreira para o centro de produgdo
de cimento de Alhandra uma vez que sera explorada uma massa
mineral de areias especiais, com localizacdo geografica
conveniente e caracteristicas quimicas e fisicas muito favoraveis
como matéria prima para o fabrico de cimento.

Para esta empresa apenas devem ser considerados os eixos que
permitam a manutencdo de toda a actividade econdmica
associada ao centro de producdo de Alhandra, nomeadamente o
Eixo 1 e 2.

Eixos 1 e 2

Eixo 3
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Aguas do Oeste, S.A.

Refere que os quatro eixos interceptam, em dois pontos (km
0+100 e 0+500), o subsistema de abastecimento de agua de
Arruda dos Vinhos / Sobral de Monte Agrago. O trogo afectado,
proveniente do reservatorio de Castanheira do Ribatejo consiste
numa conduta gravitica principal de aproximadamente 1100m de
extensdo. Salienta que este subsistema é fundamental no
abastecimento de agua aos municipios de Arruda dos Vinhos e de
Sobral de Monte Agrago, abrangendo em ambos uma taxa de
cobertura proxima dos 100%.

Os eixos 2 e 3 interferem com o sistema de saneamento do
Carregado (km 5+300). O Trogo afectado consiste num emissario
gravitico que recolhe os efluentes dos lugares de Obras Novas e
Casal da Telhada, com destino final a ETAR do Carregado.

Solicita cuidados especiais no tracado a desenvolver assim como
na fase de construgdo, por forma a garantir o abastecimento de
agua das populagbes e o saneamento. Considera de extrema
importancia a articulagdo directa com os servicos técnicos da
Aguas do Oeste durante a fase de projecto.

Os quatro eixos interceptam infra-
estruturas da Aguas do Oeste.
Nao foi manifestada preferéncia por
nenhum

Brisa — Auto-Estradas de
Portugal, S.A.

Refere que qualquer dos eixos em avaliagdo intercepta a rede de
auto-estradas concessionada a esta empresa, nomeadamente os
sublangos Vila Franca de Xira/Carregado e Carregado/Aveiras de
Cima da A1, o N6 A1/A10 e o Sublango Al/Benavente da A10.

O projecto da LAV prevé o desenvolvimento em viaduto sobre as
referidas auto-estradas, no entanto a BRISA considera que a
modelacdo de vaos proposta para os viadutos ndo € aceitavel.
Segundo a BRISA, a implantagdo dos pilares tem que garantir o
futuro alargamento da Al e da A10, o que pela anadlise dos
elementos do projecto, ndo esta a ser garantido. Para além disso,
o gabarit livre a garantir, quer na fase de construgdo, quer de
exploragao ndo pode ser inferior a 5,5m.

Verifica ainda que o desenvolvimento dos diversos corredores
alternativos paralelamente e muito préximos das referidas auto-
estradas pde em causa o futuro alargamento destas infra-
estruturas rodovidrias. Considera que deverdo ser avaliados os
impactes cumulativos da LAV com as auto-estradas e adequar e
implementar as medidas necessarias a compatibilizagdo das duas
infra-estruturas.

O eixo que vier a ser adoptado devera contemplar as melhores
solugdes técnicas para minimizagdo das eventuais interferéncias
com as vias em servigo. Assim deverdo ser consideradas as zonas
non aedificandi das Al e A10, bem como adequar e implementar
as medidas necessarias a compatibilizagdo dos diversos projectos.
Todas as situagbes que possam carecer de cuidados técnicos
especificos ou questdes relacionadas com a gestdo do trafego
nestas auto-estradas, a Brisa terd que se pronunciar
oportunamente.

Os quatro eixos interceptam a rede
de auto-estradas concessionada a
Brisa
N&o foi manifestada preferéncia por
nenhum

Solvay Portugal, Produtos
Quimicos, S.A.

Refere que qualquer dos Eixos em avaliagdo interfere com a
conduta de dagua, que explora no ambito da sua actividade
industrial, sensivelmente ao Km 2+500.

Com o intuito de minimizar os efeitos negativos na actividade
industrial a Solvay recomenda uma visita ao local antes do inicio
da fase de construcdo.

- Todos
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Estradas de Portugal, S.A.

Refere que o projecto interfere com o Estudo Prévio em curso do
IC2 — Carregado (A10)/Venda das Raparigas quer com as solugdes
preconizadas para o lango do IC, quer com as propostas para a
rede viaria envolvente do mesmo Estudo Prévio e inseridas no
Plano de Acgao dos Municipios do Oeste.
Embora considere que sera possivel compatibilizar as duas infra-
estruturas, constata que as situagdes que merecem maior atencao
tém a ver com:
= Aintercepcdo em viaduto, por todos os eixos propostos, da
futura ligacdo entre a EN327 e a EN1 (entre o Carregado e
Castanheira do Ribatejo);
= Aintercepgdo em viaduto, por todos os eixos propostos, da
futura ligacdo entre a EN3 (Vila Nova da Rainha) e o IC2
(Alenquer);
= A intercepgdo, por todos os eixos propostos, da futura
ligagdo entre a EN1 (a Norte da Ota/Abrigada) e a EN366 (a
Norte de Aveiras de Cima);
= A proximidade do Eixo 3 a alguns dos trogos das solugGes
preconizadas para o IC2, designadamente a solugdo A na
zona da Ota, para onde ndo foi possivel encontrar
alternativas de tragado.
Verifica que em diferentes pontos sdo interceptadas estradas da
rede rodoviaria nacional, considerando essencial que:
= No desenvolvimento do projecto seja garantida a
compatibilizagdo do Eixo que vier a ser aprovado com as
infra-estruturas rodoviarias existentes e ligagdes associadas.
E fundamental que as caracteristicas geométricas das
estradas existentes ndo sejam penalizadas pelas
intersecgOes propostas, nem por eventuais obstaculos
implantados na proximidade das mesmas, nomeadamente
pilares, que possam reduzir as distancias de visibilidade
necessarias para garantir as condicdes de seguranca
rodoviaria;
= Sejam preconizadas medidas de minimizacdo, a incorporar
no projecto de execucdo e a implementar durante a fase de
construgdo da obra, destinadas a garantir a manutengao em
servico das estradas da rede nacional interferidas, com as
indispensaveis condicdes de seguranca, fluidez e
comodidade para os utentes. Devera dar-se especial
atencdo a zona do Carregado, dada a coexisténcia de
diversas infra-estruturas num territdrio que se caracteriza
pela densidade urbana e industrial.
Refere ainda que a consensualizacdo de solugbes técnicas e de
procedimentos de minimizagdo de impactes devera estar
salvaguardada na DIA e devidamente demonstrada em RECAPE.

O projecto interfere com infra-
estruturas rodoviarias
concessionadas a EP.S.A
Nao foi manifestada preferéncia por
nenhum eixo

REN — Rede Eléctrica
Nacional, S.A.

Refere que nos eixos em estudo encontram-se varias situagoes de
potenciais interferéncias com as infra-estruturas da Rede Nacional
de Transporte (RNT). Salienta a necessidade de compatibilizagao
do projecto com a RNT.

Sociedade Agricola do
Archino, Lda

Proprietaria da Quinta do
Archino, freguesia da Ota,
concelho de Alenquer e da
Quinta do Bunhal, freguesia
e concelho de Azambuja

Refere que os terrenos das quintas do Archino e Bunhal sdo
atravessados pelos Eixos 1 e 2 (Eixo 1 entre os km 144500 e
16+000; Eixo 2 entre os 12+500 e 15+000).

Relativamente ao Eixo 1 considera que € a que apresenta menores
impactes negativos nas suas propriedades, uma vez que atravessa
em viaduto uma zona declivosa de incultos e uma pequena
mancha de eucaliptos. J& o Eixo 2 é altamente penalizante uma
vez que atravessa a propriedade a meio, destr6i montado de
sobro (cerca de 15ha, ndo assinalados correctamente nas cartas e
ortofotomapas), afecta a Zona de Caga Turistica para além de
atravessar uma zona hdmida (Paul do Archino).

O Eixo 2 afecta ainda (km 12+500) a recuperagdo prevista para

Eixo 1 Eixo 2
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turismo rural e de habitagdo da area urbana da Quinta do Bunhal,
ficando esta dentro do corredor de 400m.

Particulares

1 Abaixo-assinado com 157
subscritores residentes na
freguesia de Ota

Contestam o Eixo 3, considerando que prejudica muito a
populacdo do lugar de Pagos, implicando a demolicdo de varias
habitacOes. Consideram que existem outros tracados alternativos
menos prejudiciais para a populagado referida.

Eixo 3

Jodo Maria Pinto Barreiros,
co-proprietario da Quinta da
Condessa, freguesia de
Carregado (junto ao N6 do
Carregado)

Refere que esta é directamente afectada por todos os eixos em
avaliacdo. Considera que os Eixos 2 e 3 sdo 0s que maiores
impactes envolvem, pelo que a solugdo a adoptar s podera
passar pelos Eixos 1 ou 1A.

Salienta que os Eixos 2 e 3 apresentam enormes impactes
negativos ao nivel social, ambiental e urbanistico, atravessando
relevantes centros empresariais e comerciais e nlcleos urbanos
densamente povoados, comprometendo diversos projectos de
reconversdo e requalificacdo urbana para a zona do Carregado,
nomeadamente um Plano de Pormenor para a frente urbana.
Salienta a importancia deste Plano de Pormenor, onde estdo
incluidos parte dos terrenos da Quinta da Condessa, para a Vila do
Carregado, nomeadamente ao nivel da reconversao urbana,
dinamica imobilidria, crescimento urbano equilibrado, valorizagdo
e qualificacdo da paisagem.

Eixos 1 e 1A

Eixos 2 e 3

Jodo Jacinto da Silva Costa e
Joaquim Jodo Vicente,
residentes na Vivenda Nova,
Estrada da Pimenta-Quintas,
freguesia de Castanheira do
Ribatejo

Referem que o Eixo 1 é coincidente com a sua habitagdo e que o
Eixo 1A esta muito proximo desta, o que podera causar impactes
negativos significativos ao nivel do ruido, vibragGes e paisagem,
implicando a diminuigdo da qualidade de vida. Assim, consideram
que estes eixos ndo deverao ser adoptados, propondo os Eixos 2 e
3.

Eixos 2 e 3

Eixos 1 e 1A

Domingos Salvador Silva
Henriques proprietario de
um imdvel localizado na
zona urbana de Casal dos
Pardieiros (2+500 Eixo 1 e
1A)

Refere que os Eixos 1 e 1A afectam directamente a sua habitacdo
e terreno agricola. Embora considere ambos o0s eixos
extremamente prejudiciais, caso tenha que se optar por um
destes eixos, parece-lhe que o Eixo 1A é mais viavel uma vez que
esta mais afastado da zona urbana.

Eixos 1 e 1A

Salustiano Faustino Ferreira,
residente no Casal Mascote

de Cima — Lugar de Quintas
(km 1+000)

Manifesta insatisfagdo em relagdo aos eixos propostos uma vez
que qualquer um afecta a sua habitagdo, implicando a sua
demoligdo. Solicita que nesta zona o tracado passe em tunel por
forma a preservar a sua habitagdo.

Todos

Silvino G. Pompeu Santos

Faz uma apreciagdo do EIA e apresenta um conjunto de solugdes
alternativas ao projecto.

Relativamente ao Trogo de Ligacdo D/C1, refere que atravessa
duas zonas de caracteristicas bem distintas, a baixa aluvial do
Carregado e uma zona de pequeno mas extensivo relevo. Na
primeira zona, as condicdes de drenagem sdo deficientes,
favorecendo a ocorréncia frequente de inundacOes. Este trogo
apresenta varias condicionantes, nomeadamente o]
atravessamento de RAN e REN em largas extensGes, bem como a
interferéncia com importantes infra-estruturas como auto-
estradas, linhas de alta tensdao e gasodutos. Considera
particularmente significativa a interferéncia com as auto-estradas
Al e A10, obrigando a LAV a passar em viadutos de grande altura
e em grande extensdo sobre toda a baixa do Carregado. O trogo
apresenta ainda impactes negativos importantes como grandes
escavagoes e aterros e demolicdo de varios edificios de habitacdo.
Salienta que as propostas da RAVE apresentam deficiéncias
significativas e custos elevados, deixando a eficiéncia do sistema
aquém do desejado. Considera que o seu plano integrado

Todos
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apresenta solugbes muito interessantes para o interesse publico,
tanto do ponto de vista dos custos e dos impactes ambientais,
como da sua eficiéncia.

Pedro Miguel M. S. Aparicio Discorda do projecto de Ligacdo Ferroviaria de Alta

Velocidade entre Lisboa e Porto, considerando que apresenta
custos bastante elevados e que ndo estd demonstrada a sua
viabilidade econdmica. Apresenta um conjunto de solugdes
alternativas ao projecto.

Relativamente ao trogo em avaliagdo considera que todos os eixos
sdo bastante maus, colocando em causa o ambiente e a qualidade
de vida da regido, produzindo impactes negativos significativos
nos concelhos e populages vizinhas a LAV. Os eixos invadem e
cortam a meio zonas de grande sensibilidade ambiental bem
preservadas, em particular o vale que liga a zona do Carregado a
Alcoentre. Esta zona inclui a charneca da bacia terciaria do Tejo,
que em varios locais apresenta agua a superficie durante parte
consideravel do ano. A sua alteragdo podera trazer problemas
severos a qualquer infra-estrutura implementada, principalmente
nos eixos 1, 1A e 2, uma vez que passam em zonas de cotas mais
baixas, arenosas e sensiveis.

Do ponto de vista ecoldgico, prevé que surjam grandes impactes
na flora e fauna dos pauis do Alvarinho, Ameixoeira e do Archino, Eixo 3 Eixo 1
nao havendo medidas mitigadoras capazes de compensar a
destruicao causada pela construgdo e exploracdo da LAV.

O facto dos eixos passarem por cima do N6 do Carregado
(A1/A10) traduz-se num problema acrescido, uma vez que a falha
de um dos sistemas, auto-estrada ou LAV, coloca imediatamente
em causa a operacionalidade do outro.

Salienta ainda a interferéncia com as Linhas de alta tensdo e com
a rede de transporte de gas natural, sendo particularmente
gravosa nos casos dos eixos 1, 1A e 2. Nos casos dos eixos 1 e 1A
verifica também o impacte directo em sitios com valor
arqueoldgico e arquitectonico.

Conclui que todos os eixos propostos sdao maus e que
contrariamente ao afirmado no EIA, o Eixo 3 é& menos
desfavoravel, seguido do Eixo 2, Eixo 1A e finalmente o mais
desfavoravel o Eixo 1. Considera que o Eixo 3 poderia ser
melhorado caso fosse em tunel desde o km 0+000 até ao km
7+500, eliminando-se assim os impactes nas populagles, fauna e
flora, bem como o cruzamento com as auto-estradas Al e A10.

Do quadro acima resulta que ndo existe um consenso generalizado quanto ao Eixo considerado menos
desfavoravel, no entanto, dos que demonstraram preferéncia por um dos Eixos, verifica-se uma preferéncia, pelos
Eixos 1 e 1A.

De salientar a forte oposicdo aos eixos 2 e 3, que foram considerados como os eixos mais desfavoraveis pela
Assembleia de Freguesia do Carregado, pela Assembleia e Junta de Freguesia de Triana e por um particular, tendo
sido considerados inaceitaveis pela Camara Municipal de Alenquer e pela Assembleia Municipal de Alenquer.

Em causa estdo, de uma forma geral, as consequéncias negativas na vida das populagbes e das actividades
economicas que serdo afectadas por estes tragados.

Acresce que o Eixo 3 foi ainda considerado inaceitavel pela Assembleia e pela Junta de Freguesia de Ota, tendo
sido também selecionado como o mais desfavoravel pela CIMPOR — InduUstria de Cimentos, S.A. na medida em que
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ira inviabilizar totalmente a exploracdo da pedreira “Areeiro do Camarnal”, de importancia significativa para o
centro de produgdo de cimento de Alhandra.

De salientar, ainda, pela negativa, o parecer do Estado Maior da Forca Aérea, o qual é desfavoravel ao Eixo 3 e um
abaixo-assinado com 157 subscritores residentes na freguesia de Ota que contestam o referido eixo, considerando
que prejudica muito a populacdo do lugar de Pacos, implicando a demolicdo de varias habitagGes.

Em termos de solugGes alternativas ou alteragGes ao projecto verifica-se que a Camara Municipal de Vila Franca de
Xira e um particular consideram que na zona de Quintas o tracado devera ser alterado de escavagdo para tunel,
possibilitando assim a manutencdo das construcdes existentes e diminuindo os impactes do ruido, vibracdes e
paisagem. A empresa Quinta dos Fidalgos Promocdo Imobilidria, S.A. apresenta um solugdo alternativa, que
consiste num ajuste do Eixo 1A na Quinta dos Fidalgos e areas adjacentes, por forma a minimizar os impactes
negativos identificados assim como obter uma optimizacdo do perfil longitudinal. Também dois particulares, Silvino
G. Pompeu Santos e Pedro Miguel M. S. Aparicio, apresentam solugbes alternativas aos eixos em avaliagdo.

No que se refere a participacdo das entidades, merece reparo a referente as interferéncias com as infraestruturas
rodoviarias e de abastecimento de agua, no ambito da qual foram manifestadas preocupacgbes no sentido da
consensualizacao de soluces técnicas e de serem preconizadas medidas de minimizagdo, a incorporar no projecto
de execucao.

Quanto as medidas de minimizagdo enunciadas nos diferentes pareceres e exposicGes recebidas, a CA considera
que, de uma forma geral, as mesmas encontram-se contempladas no Anexo IV deste parecer, excepcao feita para
as medidas que a seguir se indicam e para as quais se apresenta o resultado da respectiva apreciacdo:

e Relativamente as habitagOes directamente afectadas em solo rural, as populagbes ai residentes deveriam ter
condicOes, desde que possuam terrenos, de se fixarem em condigGes semelhantes as actuais.

Comentario da CA:
Esta medida extravasa as competéncias da CA, remetendo-se a andlise desta questdo para a entidade
competente.

e O EIA é omisso no que se refere a definicdo de um conjunto de medidas compensatdrias da utilizagdo do
territério concelhio. Deverdo ser encontrados modos de compensagdo dos municipios atravessados pela LAV.

Comentario da CA:
Esta medida extravasa as competéncias da CA, remetendo-se a anadlise desta questdo para a entidade
competente.

e Devera ser criado um regime excepcional relativamente a classificacdo dos terrenos que irdo ser afectados
pela LAV por forma a possibilitar a construcdio em areas inferiores a 20000m?.

Comentario da CA:
Esta medida extravasa as competéncias da CA, remetendo-se a andlise desta questdao para a entidade
competente.

e As barreiras acUsticas junto das habitages deverdo ser transparentes de forma a diminuir o efeito barreira;

Comentario CA:
Esclarece-se que poderd ndo ser possivel a adopcdo desta medida, dado que as barreiras acUsticas
transparentes, sendo reflectoras, poderdo ndo ser eficazes face a redugdo dos niveis sonoros pretendidos.
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Foram também propostas alteragGes ao Estudo Prévio que a seguir se comentam:

e Alteracdo do tracado de escavagdo para tunel, na zona de atravessamento de Quintas, Freguesia de
Castanheira do Ribatejo. (Solicitacdo da CM de Vila Franca de Xira, particular e proprietario da Quinta dos
Fidalgos)

Comentario CA:

A proposta em causa devera ser analisada na fase subsequente do projecto e, se tecnicamente viavel,
considerada no Projecto de Execucdo, desde que n3ao ponha em causa as infra-estruturas da EPAL que se
desenvolvem nessa zona, nomeadamente, em termos da seguranca e da funcionalidade das mesmas.

e O Eixo 3 poderia ser melhorado caso fosse em tunel desde o km 0+000 até ao km 7+500, eliminando-se
assim os impactes nas populagdes, fauna e flora, bem como o cruzamento com as auto-estradas Al e A10.
Comentdrio CA:

A CA considerou que o Eixo 3 (Alternativa 3) ndo reline condicOes para ser considerada uma alternativa
viavel.
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7. ANALISE COMPARATIVA DAS ALTERNATIVAS DE TRACADO CONSIDERADAS

Com base no resultado da apreciacdo efectuada ao nivel de cada factor ambiental, em termos de alternativa
considerada como menos desfavoravel, foi elaborado o quadro 43, que a seguir se apresenta.

Quadro 43 — Comparacao das Alternativas 1, 1A, 2e 3

AFac_tores_ I-:acton_-es Aspectos negativos que péem em causa a viabilidade ou condicionam o
mbientais Ambientais para % <
Alternativa | para os quais é os quais é desenvolvimento do projecto
menos mais i e .
desfavoravel desfavoravel posicdes das Autarquias
= Interfere com estagdes de redugao de pressao da REN - Gasodutos, S.A e com
area reservada para a implantagdo de uma estagdo de compressdo, tendo esta
entidade considerado que a Alternativa 1 é incompativel com o desenvolvimento da
Rede Nacional de Transporte de Gas Natural (RNTGN), o que pde em causa a
Geol/Geom viabilidade desta alternativa.
Recursos Hidricos | = Interfere com a serviddo do imdvel classificado de interesse publico, Dec. 5/2002,
Alternativa R_uido . SQIC_)S _ DR 42 de 19-2-2002, Quirlta do Campo, tento merecido parecer desfavoravel por
1 Vibragoes Soao-e'conomla parte da DRCLVT, o que pde em causa a viabilidade desta alternativa.
Uso do Solo Patrimdnio Class. = Interfere com infra-estruturas da EPAL, desconhecendo-se a magnitude e
Riscos Ambientais significincia dos potenciais impactes residuais, bem como que solugbes de
Gestdo de Residuos | compatibilizacdo, na zona de Quintas, sdo viaveis.
Posicéo das Autarquias:
Considerada como melhor opcdo pela CMAlenquer, Assembleia Municipal de Alenquer
e Junta de Freguesia do Carregado e pior opgao pela CM da Azambuja
m Interfere com estagdes de reducdo de pressdo da REN - Gasodutos, S.A. A
compatibilizagdo desta alternativa com a LVA estard dependente um estudo
aprofundado relativo a andlise de risco e da seguranca da infra-estrutura de gas
Uso do Solo Geol/Geom natural_ e também da pfépria LAV, podgndo,eventuaImNente, vir a imQIi_car a
Sécio-economia | Recursos Hidricos necessidade de alterag,ao da localizagao das estagbes de superficie e,
Alternativa ord. do Patrimonio Class consequentemente, também os tragados dos gasodutos que ali confluem.
1A Terr.itério RisCos Ambientai.s -InterferAe com infra-estruturas da EPAL, desconhecendo-se a magnit~ude e
Patriménio Ndo | Gestio de Residuos significa}nlc.ia gos potenciais irr]pacteSN res.i’dugis, bem como que solugdes de
Classificado compatibilizagao, na zona de Quintas, sao viaveis.

Posicdo das Autarquias:
Considerada como melhor opgao pela AFN, CM de Vila Franca de Xira, Assembleia
Municipal de Triana e Junta de Freguesia de Triana

Geol/Geom/ RM

Recursos Hidricos

= Implica o desvio de uma Linha de Muito Alta Tensdo o qual € muito provavel que
venha a interferir com o nucleo urbano do Carregado.
= Interfere com infra-estruturas da EPAL, desconhecendo-se a magnitude e

Aternativa | RiSCOS Solos significancia dos potenciais impactes residuais, bem como que solugdes de
Ambientais Uso do Solo il ; = iAo
2 I B L compatibilizacdo, na zona de Quintas, sao viaveis.
Gestao Residuos | Ord. do TNerrltorlo Posicio das Autarquias:
Paisagem Patrim. Nao Class. Considerada inaceitavel pela CM de Alenquer e pela Assembleia Municipal de
Alenquer
m Interfere com o normal funcionamento da actividade do CFMTFA na Ota, bem
COmo com a seguranga, matérias e valores existentes nessa unidade, o que pde
em causa a viabilidade desta alternativa.
Rec. Minerais = Implica o desvio de uma Linha de Muito Alta Tens3o o qual é muito provavel que
Recursos R_UldO . venha a interferir com o nucleo urbano do Carregado.
Alternativa | Hidricos Vibragdes = Interfere com infra-estruturas da EPAL, desconhecendo-se a magnitude e
3 Solos Uso do Solo significancia dos potenciais impactes residuais, bem como que solugdes de

Sist. Ecoldgicos

Sdcio-economia
Ord. do Territorio
Patrim. Nao Class.

compatibilizacdo, na zona de Quintas, sdo vidveis.

Posicéo das Autarquias:

Considerada inaceitavel pela CM Alenquer, Assembleia Municipal de Alenquer, Junta
de Freguesia da Ota, Assembleia Municipal da Ota e objecto de abaixo assinado com
157 assinaturas que a contestam.
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No ambito da avaliacdo efectuada foram identificadas situagbes que comprometem a viabilidade ambiental das
Alternativas 1 e 3, estando em causa, designadamente as seguintes:

Alternativa 1

- Interfere com estacdes de reducao de pressdao da REN - Gasodutos, S.A. e com area reservada para a
implantagdo de uma estacdo de compressdo, tendo esta entidade considerado que a Alternativa 1 é
incompativel com o desenvolvimento da Rede Nacional de Transporte de Gas Natural (RNTGN).

- Interfere com a serviddo do imével classificado de interesse publico, Dec. 5/2002, DR 42 de 19-2-2002, Quinta
do Campo, tento merecido parecer desfavoravel por parte da DRCLVT.

Alternativa 3

- Intersepta a servidao (1° Zona de Proteccao) do Centro de Formacdo Militar e Técnica da Forca Aérea e,
segundo parecer do gabinete do Estado Maior da Forca Aérea, interfere com o normal funcionamento da
actividade do CFMTFA na Ota, bem como com a seguranga, matérias e valores existentes nessa unidade.

Registe-se que no capitulo 11 (pag. 11.5), o EIA refere que o processo de optimizacdo dos tracados “que foi
desenvolvido no ambito da Nota Técnica de Seleccdo de Corredores e incluiu o contacto com as entidades da
Administracéo Publica com competéncias no territorio atravessado, salientando-se as Camaras Municipais, bem
como as entidades concessionarias de servicos publicos da area, permitiu que nenhum dos corredores analisados
apresentasse impactes negativos tdo significativos e ndo minimizaveis que o tornassem, na pratica, inviavel'.

No entanto, importa referir que o proprio EIA reconhece (pag. 6.325) que “a Alternativas 2 e 3 caso ndo obtenham
autorizagdo da autoridade militar, ndo séo viaveis.”, o que contradiz as afirmacOes do EIA acima transcritas.

Por outro lado, apesar das interferéncias que se verificam na Alternativa 1 e na Alternativa 3 e consequentes
impactes negativos, muito significativos, nao sao propostas no EIA quaisquer medidas para a minimizacao
dos impactes que resultam dessas interferéncias.

Na auséncia de medidas de minimizacdo que efectivamente mitiguem os impactes negativos, muito significativos
identificados, levaram a CA a concluir que, quer a Alternativa 1, quer a Alternativa 3, ndo relinem
condicOes para poderem ser consideradas alternativas viaveis.

Neste sentido, a escolha de um possivel tracado da Ligagdo entre o Lote D e o Lote C1 fica reduzida a seleccdo
entre a Alternativa 1A e a Alternativa 2, tendo-se para o efeito elaborado o quadro que a seguir se apresenta.
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Quadro 42- Analise comparativa entre a Alternativa 1A e a Alternativa 2.

FACTOR AMBIENTAL Allternativa 1A Alternativa 2 OBSERVAGOES
A Alternativa 2 apresenta-se menos desfavoravel por ser
aquela que apresenta a menor extensdo de escavagdes e
Geologia, aterros com altura superior a 15 m e a nao existéncia de

Geomorfologia e
Recursos Minerais

+ desfavoravel

- desfavoravel

escavag0es ou aterros superiores a 25 m, o que
equivalera menores movimentos de terras. Apesar de ndo
ser a solugdo com menores volumes de material, é a
segunda melhor. A Alternativa 2 ndo atravessa qualquer
drea de reserva de recursos minerais.

Recursos Hidricos

- desfavoravel

+ desfavoravel

A Alternativa 1A aproxima-se mais da area inundavel do
rio Tejo e atravessa maior extensdo de area inundavel do
que a Alternativa 2 e sera responsavel pela interferéncia
com diques de proteccdo do rio Alenquer e pelo duplo
efeito de barreira, numa extensdo significativa com a
auto-estrada A1, apresentando impactes mais gravosos,
mas minimizaveis. Contudo, as situagdes mais criticas sdo
as que decorrem das interferéncias com as infra-
estruturas da EPAL, de que poderdo resultar situagdes de
dificil compatibilizagdo, apresentando-se a Alternativa 2
como mais desfavoravel.

Qualidade do Ar

os impactes nao sao diferenciadores das alternativas

IEA = 98 para a Alternativa 1A e IEA =166 para a

Ruido - desfavoravel + desfavoravel .
Alternativa 2
Vibragées - desfavoravel + desfavoravel IEA = 34 para a Alternativa 1A e IEA =49 para a
Alternativa 2
A Alternativa 2 apresenta mais impactes no que se refere
_ . . a afectagdo da RAN, ocupacdo agricola de solos, do
Solos s + desfavoravel AHRGP, estruturas de rega e estruturas de captagdo de
agua de rega e DO Alenquer.
Uso do Solo - desfavoravel + desfavoravel A A_Iterpatwa 2 apresenta impactes negativos mais
significativos
Sistemas Ecoldgicos idénticas
A Alternativa 1A apresenta-se menos impactante tendo
Sécio-economia - desfavoravel + desfavoravel em conta a sua ocupagao urbana (areas habitacionais,

equipamentos e infra-estruturas), industrial, agricola e
florestal

Transportes e
Acessibilidades

os impactes nao sao diferenciadores das alternativas

A Alternativa 1A é mais penalizante em termos de taludes

Paisagem +desfavoravel - desfavoravel ~ -

de aterro e escavagao superiores a 15m.
Patriménio A Alternativa 1A apresenta impactes negativos muito
Classificado + desfavoravel - desfavoravel significativos sobre o imdvel classificado Qta do Campo,

apresentando-se mais gravosa.

Patrimoénio Nao

A Alternativa 2 apresenta maior afectagao das zonas de
maior interesse arqueoldgico, nomeadamente o Povoado

Classificado -z + desfavoravel fortificado de Monte dos Castelinhos, pelo que é mais
desfavoravel.
A Alternativa 2 apresenta impactes mais gravosos,
Ordenamento do , P . ~ ;
. - desfavoravel + desfavoravel nomeadamente ao nivel da afectagdo de perimetros
Territorio
urbanos
Gestio de Residuos +desfavoravel - desfavoravel A Alternativa 1A apresenta um maior volume de terras
sobrantes do que a Alternativa 2.
A Alternativa 1A apresenta maior susceptibilidade a
Riscos Ambientais + desfavoravel - desfavoravel situagdes de risco do que a Alternativa 2.

Da andlise comparativa efectuada verifica-se que a Alternativa 1A para além de se apresentar menos desfavoravel
para um maior nimero de factores ambientais, designadamente: Recursos Hidricos, Ruido, Vibragdes, Solos, Uso
do Solo, Sécio-economia, Patriménio N3o classificado e Ordenamento do Territdrio, tambem é menos desfavoravel
para os factores ambientais onde foram identificados os impactes mais significativos.
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Por seu turno, a Alternativa 2 apresenta-se menos desfavoravel para os seguintes factores ambientais: Geologia,
Geomorfologia, Paisagem, Patriménio Classificado, Gestdo de Residuos e Riscos Ambientais.

Neste contexto, conclui-se que, em termos globais, a Alternativa 1A é a menos desfavoravel das duas
alternativas em comparagao.

Porém, tal como referido no ponto 2 do presente parecer, salienta-se, que a presente apreciacao encontra-se
condicionada pelas incertezas associadas a compatibilizacdo das interferéncias do projecto com infra-estruturas da
EPAL, na zona de Quintas (todas as alternativas) e com infra-estruturas da REN-Gasodutos, S.A. (em particular no
caso da Alternativa 1A) estando em causa impactes negativos, que nao puderam ser tidos em conta na avaliacdao
da viabilidade do projecto, dada a inexisténcia de elementos no EIA relativamente a minimizacao dessas
interferéncias e a inexisténcia de elementos relativos @ magnitude e significancia dos impactes residuais
resultantes.

Com efeito, apesar do parecer da EPAL, (Anexo III), referir que na zona envolvente a povoagdo de Quintas (inicio
do trogo onde se desenvolvem todas as alternativas, inclusivé a alternativa 1A), as interferéncias apresentam
criticidade elevada no Sistema de Abastecimento de agua a Lisboa e concelhos limitrofes, situagdo agravada face
as caracteristicas geoldgicas dessa zona, e, apesar das estagoes JCT 1200B / GRMS 1219/ GRMS 1269, da RNTGN,
localizadas ao km 2+9000, colocarem a LAV na area de influéncia de despressurizacdo de gas natural, dada a sua
proximidade a futura via ferréa (25m), ndo sdo indicadas no EIA quaisquer condicionantes ou medidas de
minimizacdao que garantam a compatibilizacdo destas infra-estruturas com a LAV e a respectiva seguranca.

Por outro lado, a subavaliacao dos impactes relativamente a interferéncias das infra-estruturas da EPAL na Zona de
Quintas e respectiva compatibilizacdo de infra-estruturas, acresce também, por parte do EIA, a subavaliacdo desta
situagdo ao nivel geoldgico e dos riscos ambientais, dado que o mesmo (pag. 6.381), conclui que “... as
caracteristicas geoldgicas gerais da zona de intervencao lhe ddo condicdes de estabilidade moderada a elevada,
nao se identificando zonas de riscos especiais que alterem os aspectos ja identificados na avalicdo de impactes.”.

Registe-se também que, analisado o Volume 6 — Obras Acessorias: Servicos Afectados do Estudo Prévio verifica-se
que a compatibilizagdo das infra-estruturas da RNTGN com a LAV é remetida para fase posterior, conforme referido
na pag. 15/56 desse volume “Para as alternativas 1A e 2 sera necessario, em fase posterior, identificar quais as
medidas a implementar que permitam a articulagdo do gasoduto com a Linha de Alta Velocidade”.

Refira-se, contudo, que na pag. 3/6 do Anexo C do Volume 6 atras referido, as accoes preconizadas para minimizar
as interferéncias com as estacoes de reducdo de gas, quer a ocorrer pela Alternativa 1A, quer pela Alternativa 2, se
restringem a “andlise de riscos com a REN-Gasodutos. Eventual necessidade de barreira de protec¢do”. Esta accao
nao é concordante com a referida pela REN-Gasodutos que previa a eventual necessidade de alteracao da
localizagao das estacOes de reducao de gas e dos tragcados dos gasodutos que ai confluem, ndo se encontrando
justificacdo nem analises correspondentes no EIA.

Considera a CA que, apesar de se estar em fase de Estudo Prévio, as questbes acima referidas deveriam ter
implicado uma analise mais detalhada por parte do EIA, quer em termos de compatibilizacdo de solugbes de
projectos (uma vez que apenas se estdao a analisar os eixos), quer em termos de proposta de medidas de
mimizagao.

Serd, contudo, importante referir que o parecer da EPAL, apesar de alertar para a existéncia de dificuldades, ndo
deixa, porém, de considerar que serd possivel definir solugdes técnicas que permitam ultrapassar os problemas
derivados das interferéncias detectadas.
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Ja no caso da interferéncia com a estagdo da RNTGN interferida pela Alternativa 1A, apesar da REN-Gasodutos
concluir pela compatibilidade da mesma, considerou, contudo, que a Alternativa 1A deveria ser preterida, uma vez
que a exequibilidade das alteracdes eventualmente necessarias (relocalizagdo da estagdo e dos gasodutos que ali
confluem) estara sempre comprometida a existéncia de novas areas.

Estando a compatibilidade da LAV com essa estacao dependente da realizacdo de uma analise de risco que permita
determinar as distancias adequadas entre a linha-férrea e as referidas infra-estruturas da RNTGN, ndo se encontra
confirmada, nesta data, a necessidade de uma relocalizacao dessas infra-estruturas.

Assim e apesar das incertezas associadas a compatibilizacdo das infra-estruturas anteriormente referidas,
considera-se, que ndo ha elementos que sustentem, nesta data, uma conclusao no sentido da inviabilidade da
Alternativa 1A.

8. SINTESE CONCLUSIVA

O presente parecer constitui o parecer final do procedimento (N.° 1966) de Avaliagao de Impacte Ambiental (AIA)
da Ligacdo entre o Lote D -Troco Lisboa/Alenquer (Ota) e o Lote C1 — Troco Alenquer (Ota)/Pombal (Ligacao D/C1)
da Ligagdo Ferroviaria de Alta Velocidade Lisboa/Porto, em fase de Estudo Prévio, e é emitido ao abrigo do n.° 1 do
artigo 169 do Decreto-Lei n.° 69/2000, de 3 de Maio, alterado e republicado pelo Decreto-Lei n.9 197/2005, de 8
de Novembro.

A analise técnica do EIA efectuada pela Comissdo de Avaliacdo (CA) tem por base os pareceres emitidos pelas
entidades que constituem a CA. Para complementar a andlise técnica efectuada pela CA, foram solicitados
pareceres as seguintes entidades: Direccdo Geral de Geologia e Energia (DGEG), que anexou o parecer da REN-
Gasodutos, S.A., Direccao Geral de Agricultura e Desenvolvimento Rural (DGADR), Instituto de Meteorologia (IM) e
Gabinete de Emergéncias e Riscos Ambientais (GERA) da APA, cujos pareceres constam do Anexo II deste
documento.

No ambito do procedimento de AIA em apregco foi, ainda, realizada uma consulta publica, que decorreu durante 38
dias Uteis, desde o dia 16 de Novembro de 2008 a 16 de Janeiro de 2009, tendo o respectivo relatério sido
elaborado pela Autoridade de AIA e tomado em consideragdo na apreciacao efectuada pela CA. Refira-se que a
consulta publica foi bastante participada, tendo-se recebido cerca de 33 participacdes, sendo 4 de entidades da
Administracao Central, 11 da Administragdo Local, 10 de outras entidades, 7 de particulares e 1 abaixo-assinado
com 157 subcritores.

O projecto vem justificado no EIA enquanto parte integrante da Rede Ferroviaria de Alta Velocidade, em particular
da Ligacdo Lisboa/Porto, pretendendo-se, com a implementagdao da RFAV e da Ligacdo Lisboa/Porto, promover o
reforco da competitividade internacional de Portugal, com especial incidéncia no quadro ibérico e europeu, assim
como garantir um sistema de transporte mais eficiente, mais rapido e com maior qualidade e seguranca no eixo
onde se verifica a maior densidade populacional do Pais e onde se concentram o maior nimero de deslocacoes
internacionais.

A area abrangida pela Ligagdo D/C1 da Rede Ferroviaria de Alta Velocidade atravessa trés concelhos: Vila Franca
de Xira, Alenquer e Azambuja. Esta Ligacdo apresenta uma extensdo de cerca de 24,5 km e inicia-se no final do
Lote D, na zona de Castanheira do Ribatejo e termina no km 13 do Lote C1, em Alcoentre, implicando o abandono
dos primeiros treze quildmetros do tracado do Lote C1 ja aprovado.
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Os parametros geométricos adoptados no Estudo Prévio visam assegurar o cumprimento da velocidade de projecto
de 300 Km/h.

No Estudo Prévio sao consideradas trés alternativas de tracado (1, 2 e 3) e uma variante (1A). Os respectivos
tracados foram organizados em eixos, subdivididos em sub-eixos. As alternativas de tracado 1, 2 e 3,
correspondem integralmente aos eixos 1, 2 e 3 propostos. A Variante 1A (denominada no parecer como Alternativa
1A) resulta da combinagdo entre os eixos 1 e 1A e apenas difere da Alternativa 1, num sub-eixo com a extensao de
8,5 km.

A duracdo dos trabalhos de construcdo da Ligagdo D/C1 estd estimada em quatro anos, sendo que o inicio da
exploracdo da linha ferroviaria de alta velocidade esta previsto para o ano de 2015.

O territério onde se desenvolvem as alternativas em analise apresenta varias servidoes e restricbes de utilidade
publica que condicionam o desenvolvimento dos tracados dessas alternativas, havendo a salientar, nomeadamente
a ocorréncia de atravessamento de largas extensGes de areas afectas a RAN, a REN, o atravessamento de areas de
montado de sobro, de areas de instabilidade geoldgica, de areas ameagadas por cheias e de areas inundaveis, de
areas afectas a exploragdo de inertes, bem como a interferéncia com importantes infra-estruturas, como sejam
aquedutos e adutoras, auto-estradas, linhas de alta e muito alta tensdo e gasodutos, a que acresce ainda a
interferéncia com servidGes (militar e aeronautica e ainda de proteccdo a imoveis classificados). A aproximacdo a
perimetros urbanos e, nalguns casos, inclusivé o seu atravessamento, bem como a afectacdo de espagos industriais
existentes e consolidados, constituem também condicionantes ao desenvolvimento dos tracados em analise.

No que se refere a avaliacdo de impactes e a semelhanca de outros lotes da LAV, verifica-se que os principais
impactes positivos ocorrerdo ao nivel sdcio-econdmico e serdo resultantes dos beneficios associados a exploracdo
de toda a rede nacional de alta velocidade a qual, no seu todo, induzird impactes positivos relacionados por um
lado, com a transferéncia de passageiros para o transporte ferroviario de outros modos de transporte mais
poluentes e, por outro lado, o funcionamento desta rede permitird complementar e melhorar as acessibilidades
nacionais, reduzindo o tempo de ligacdo entre Lisboa e Porto bem como entre as estagdes intermédias de Leiria,
Coimbra e Aveiro, funcionando, neste sentido, como um catalizador do desenvolvimento local e regional.

Ao nivel local, os impactes serdo essencialmente negativos e far-se-do sentir na fase de construgdo e na fase de
exploragao, verificando-se que qualquer uma das Alternativas apresenta impactes negativos, muito significativos.

De acordo com a informacgdo disponivel na presente fase de avaliacdo foram identificadas situacbes que
comprometem a viabilidade ambiental das Alternativas 1 e 3, designadamente as seguintes:

Alternativa 1

- Interferéncia com estagdes de reducdo de pressdo da REN - Gasodutos, S.A e com area reservada para a
implantagdo de uma estacdo de compressdao, tendo esta entidade considerado que a Alternativa 1 é
incompativel com o desenvolvimento da Rede Nacional de Transporte de Gas Natural (RNTGN).

- Interseccdo da zona da proteccdo de 50 metros do imdvel classificado de interesse publico, Quinta do Campo
(Dec. NO° 5/2002, publicado no DR 42 de 19-2-2002), razdo pela qual mereceu parecer desfavoravel por parte
da DRCLVT.

Alternativa 3

- Intersecgdo da serviddo (1° Zona de Protecgao) do Centro de Formagdo Militar e Técnica da Forga Aérea,
tendo o parecer do gabinete do Estado Maior da Forga Aérea expressado que esta alternativa interfere com o
normal funcionamento da actividade do CFMTFA na Ota, bem como com a seguranga, matérias e valores
existentes nessa unidade.
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Na auséncia de medidas de minimizacdo que efectivamente mitiguem os impactes negativos, muito significativos,
em causa, levaram a CA a concluir que, quer a Alternativa 1, quer a Alternativa 3, ndo relinem condigoes
para poderem ser consideradas alternativas viaveis.

Neste sentido, a escolha de um possivel tracado da Ligagdo D/C1 ficou reduzida a seleccao entre a
Alternativa 1A e a Alternativa 2.

Da analise comparativa efectuada e conforme consta do ponto 7 do presente parecer, verifica-se que a Alternativa
1A, apresenta-se menos desfavoravel para um maior nimero de factores ambientais, designadamente: Recursos
Hidricos, Ruido, Vibragdes, Solos, Uso do Solo, Socio-economia, Patriménio Ndo Classificado e Ordenamento do
Territorio. A Alternativa 1A apresenta-se também menos desfavoravel para os factores ambientais onde foram
identificados os impactes mais significativos.

Concluiu-se assim que em termos globais, a Alternativa 1A é a menos desfavoravel das duas alternativas em
comparacao.

No que se refere aos resultados da consulta publica verificou-se ndo existir consenso quanto a alternativa
considerada menos desfavoravel. E de salientar, contudo, que, no conjunto das escolhas manifestadas, as
Alternativas 1 e 1A foram as preferidas. De salientar, também, a forte oposicdo as Alternativas 2 e 3, em particular
a Alternativa 3, tendo em conta, de um modo geral, as consequéncias negativas deste tracado na vida das
populacoes e nas actividades econdmicas.

Neste ambito, refira-se, nomeadamente, que os eixos 2 e 3 foram considerados como os eixos mais desfavoraveis
pela Assembleia de Freguesia do Carregado, pela Assembleia e Junta de Freguesia de Triana e por um particular,
tendo sido considerados inaceitaveis pela Camara Municipal de Alenquer e pela Assembleia Municipal de Alenquer.
O Eixo 3 foi ainda considerado inaceitavel pela Assembleia e pela Junta de Freguesia de Ota, tendo também sido
contestado por abaixo-assinado com 157 subscritores, residentes na freguesia de Ota.

Apesar de se ter seleccionado a Alternativa 1A como sendo o tragado que menos impactes origina no conjunto das
alternativas consideradas no Estudo Prévio, importa referir que a presente apreciacdao encontra-se condicionada
pelas incertezas associadas a compatibilizacdo das interferéncias do projecto com infra-estruturas da EPAL, na zona
de Quintas (todas as alternativas) e com infra-estruturas da REN-Gasodutos, S.A. (no caso da Alternativa 1A,)
estando em causa impactes negativos, que ndo puderam ser tidos em conta na avaliagdo da viabilidade do
projecto, dada a inexisténcia de elementos no EIA relativamente a minimizacdo dessas interferéncias e a
inexisténcia de elementos relativos a magnitude e significancia dos impactes residuais resultantes.

Com efeito a Alternativa 1A desenvolve-se na proximidade (25m) de uma estagao da RNTGN, colocando a LAV na
zona de influéncia de despressurizacdo de gas natural. Neste contexto, a compatibilidade da LAV com essa estacado
esta dependente da realizagdo de estudos de andlise de risco, tendo em vista a seguranca, quer dessas infra-
estruturas, quer da propria LAV, sendo que também se desconhecem os impactes residuais que eventualmente
resultem dessa compatibilizagdo.

Quanto as interferéncias com infra-estruturas da EPAL, merece preocupagao o facto do troco inicial da Alternativa
1A se desenvolver numa zona com caracteristicas geoldgicas instaveis (zona de Quintas), local que, segundo a
entidade referida, apresenta criticidade elevada no Sistema de Abastecimento de agua a Lisboa e concelhos
limitrofes.

Com excepcao das questdes acima referidas, considera-se, contudo, que para os restantes impactes identificados
para a Alternativa 1A, os estudos a efectuar, bem como as condicionantes e medidas de minimizacdo enunciadas
no Anexo IV do presente parecer poderdo contribuir para a sua minimizacdo, admitindo-se que a significancia dos
impactes residuais, ndo sdo de molde a inviabilizar o projecto.
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No que se refere a compatibilizagdo do projecto com as infra-estruturas da EPAL e da REN-Gasodutos, S.A que
foram alvo de reservas neste parecer, considera-se necessario um maior aprofundamento das questGes em causa.

Estando-se em fase de Estudo Prévio, admite-se que sera possivel definir medidas de minimizacao que venham a
garantir que os impactes residuais resultantes dessa compatibilizacdo, mesmo que negativos, possam nao
inviabilizar o projecto.

Neste contexto, considera-se que a Alternativa 1A s6 podera ser aprovada, se condicionada ao
desenvolvimento de estudos mais aprofundados, que permitam ndo sé verificar/confirmar a
possibilidade dessa compatibilizacdo, como definir as melhores solugbes técnicas (quer ao nivel do Projecto
de Execucdo, quer dos métodos construtivos), tendo em vista assegurar a estabilidade da zona intervencionada
(nomeadamente em Quintas) e da sua envolvente, bem como salvaguardar a continuidade e a seguranca dos
servicos em causa e a seguranca da propria LAV.

Face ao exposto e, tendo em conta a informacdo disponibilizada, considerando todas as condicionantes da
avaliacao enunciadas no ponto 2 do presente Parecer, e ponderados todos os factores em presenca, propoe-se
parecer favoravel a Alternativa 1A condicionado:

1. ao desenvolvimento do projecto em articulacdo com a REN-Gasodutos. S.A, compatibilizando-o com as
estacOes da Rede Nacional de Transporte de Gas Natural (RNTGN) existentes na proximidade do projecto,
de forma a nao comprometer a funcionalidade e a seguranga dessas estagOes, facto a ser demonstrado
em RECAPE;

2. ao desenvolvimento do projecto em articulagdo com a EPAL, compatibilizando-o com as infra-estruturas
de abastecimento de agua que se desenvolvem na zona de Quintas, de forma a ndo comprometer a
continuidade e seguranca dos servicos em causa, facto a ser demonstrado em RECAPE.

3. ao desenvolvimento do projecto na zona de Quintas de forma a ndo comprometer a estabilidade da zona
intervencionada e da sua envolvente, tendo em vista a seguranca das habitagGes ai localizadas, facto a
ser demonstrado em RECAPE;

4. a compatibilizagdo do Projecto de Execugdo com as infra-estruturas da EPAL e da REN-Gasodutos, S.A,
acima indicados devera ser suportada em estudos mais aprofundados que permitam ndo sé
verificar/demonstrar viabilidade da mesma, como definir as melhores solucdes técnicas para o efeito (quer
ao nivel do Projecto de Execugdo, quer dos métodos construtivos) e a adoptar pela RAVE na concretizacao
do projecto.

5. o0 estudo a elaborar no ambito da compatibilizacdo do Projecto de Execucdo com as infra-estruturas da
REN-Gasodutos, S.A devera incluir uma analise de risco que permita determinar as distancias adequadas
entre a linha-férrea e as estacGes de gas natural da RNTGN, devendo ser dada especial atengdo a estagdao
JCT 1200B / GRMS 1219/ GRMS 1269, localizada ao km 2+900 da Alternativa 1, bem como definir as
medidas a adoptar no sentido de limitar as eventuais consequéncias de um acidente. Nessa analise de
risco devera ter-se em conta o risco associado a operagdo normal do empreendimento e a situagGes
extremas de acidente que afectem as estacOes referidas, assim como, as situagGes de acidente nas
proprias infra-estruturas de gas que possam por sua vez afectar o empreendimento;

e ————————————
Ligacdo entre o Lote D e o Lote C1

da Ligagdo Ferroviaria de Alta velocidade entre Lisboa e Porto pag. 120
Estudo Prévio



Parecer da Comissao de Avaliagdao
Margo 2009

6. caso em resultado da analise de risco efectuada se venha a concluir pela necessidade de alteracdo da
localizagdo actual da estagGes de gas natural localizadas, deverdo ser estudados os respectivos impactes e
previstas as adequadas medidas de minimizagdo e de compensacao;

7. os estudos no ambito da compatibilizacdo do projecto com as infra-estruturas mencionadas deverdo
merecer a aprovacao das respectivas entidades gestoras, devendo o RECAPE incluir comprovativo dessa

aprovagao;

8. ao cumprimento das condicionantes, dos estudos, das medidas de minimizacdo e dos planos de
monitorizagao constantes no Anexo IV do presente parecer.

A COMISSAO DE AVALIACAO

Paula Nunes da Silva (APA/GAIA)

Augusto Serrano (APA/GAIA)

Ana Telhado (INAG.IP)

Maria Ramalho (IGESPAR.IP)

Luis Quaresma (DRCLVT)

Isabel Marques (CCDRLVT)

Maria Jodo Saccas (DRAPLVT)

Cristina Russo (APA/GAIA)

Maria Jodo Palma (APA/DAR)

Celeste Jorge (LNEC)

Filipe Moura (SET)

APA, 16 de Margo de 2009
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ANEXO I

Esbogo corografico
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ANEXO II

Pareceres Externos
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ANEXO III

Parecer da EPAL
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Anexo IV

Condicionantes, estudos, medidas de minimizacao, de compensacao e

programas de monitorizacao
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CONDICIONANTES, ESTUDOS, MEDIDAS DE MINIMIZAGAO, DE COMPENSAGAO E
PLANOS DE MONITORIZAGAO

Para além das condicionantes ja indicadas no parecer da CA, enunciam-se de seguida as restantes condicionantes, os
estudos, as medidas de minimizagdo e os Planos de Monitorizacdo que a CA considera necessarios a minimizagdo dos
impactes negativos identificados para a Alternativa 1A, sem prejuizo de outros que, face ao maior aprofundamento
da identificacdo e avaliacdo de impactes nas fases subsequentes de desenvolvimento do projecto, se venham a
considerar relevantes.

A presente listagem integra os resultados da avaliagdo técnica do EIA efectuada pela CA, acrescida das medidas
resultantes da andlise dos pareceres externos e da anadlise dos pareceres e exposigdes recebidos em sede de
Consulta Publica.

Apesar de haver condicionantes/medidas que se increvem simultaneamente no ambito de varios factores ambientais,
optou-se por as referenciar uma Unica vez.

A) Condicionantes, Estudos e Medidas de Minimizacdo - Projecto de Execugao

Clima

Al. Os estudos a empreender nas fases subsequentes do desenvolvimento do projecto deverdao, no que a
caracterizacdo do clima diz respeito, atender as recomendacbes do parecer do Instituto de Meteorologia, que
consta no Anexo II do parecer da CA.

Geologia e Geomorfologia

A2. Os estudos a desenvolver nas fases subsequentes do projecto deverao ter em conta a hipétese de ocorréncia
de liquefaccao nas baixas aluvionares da Vala do Carregado e do conjunto - rio de Alenquer, ribeira de
Alvarinho e rio da Ota, de modo a poder-se actuar ao nivel do projecto, melhorando o terreno na envolvente
das estacas (fundagdes indirectas) ou tomando em conta o fendmeno de liquefaccdo no dimensionamento das
estacas de fundagao das super-estruturas (viadutos);

A3. Os estudos a desenvolver nas fases subsequentes do projecto deverdo ter em consideragao a geometria das
escavacgoes a realizar nas formagGes jurassicas, dado que esta unidade geoldgica apresenta particularidades
geotécnicas (presenga de niveis argilosos e de margas e niveis de agua suspensos) e um historial de
escorregamentos conhecido, de modo a reduzir a probabilidade de escorregamentos (reactivacdo de
escorregamentos antigos ou a potenciagao de outros escorregamentos) na fase de construgao;

A4. Os estudos a desenvolver nas fases subsequentes do projecto deverdo ter em consideragao a geometria das
escavacoes a realizar nas formacOes miocénicas, assim como os dispositivos de drenagem e de proteccdo
superficial, com o objectivo de reduzir a probabilidade de ocorréncia de escorregamentos (inclinages das
camadas e presenca de niveis de agua suspensos) e de ravinamentos muito rapidos dos taludes (unidade
geoldgica de elevada erodibilidade);

A5. Os estudos a desenvolver nas fases subsequentes do projecto deverao considerar a necessidade da
construcao de aterros de alturas superiores a 12 m, com especial atencdao para os aterros especiais, que virdao
a suportar uma plataforma com interfaces para elementos rigidos (viadutos). Ou seja, havera a necessidade
das melhores e mais precisas técnicas de construcao para evitar que estes aterros sofram assentamentos,
diferenciais ou ndo, especialmente na ligacao a plataformas fixas, sobre viadutos, com subsequente criagao de
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desniveis muito prejudicais para a seguranca das composicoes que circularam neste empreendimento. Além
destes problemas, referem-se os associados a propria estabilidade destes aterros.

Recursos Hidricos

A6.

A7.

A8.

A9.

A10.

All.

Al12.

A13.

Al4,

Ruido
A15.

No desenvolvimento do Projecto devera analisar-se a possibilidade da baixa aluvionar relativa a ribeira da
Macussa ser atravessada por viaduto, em vez de aterro com duas PH;

O Projecto de Execugdo deve ser desenvolvido tendo em conta que todas as linhas de agua e valas
interferidas tém de ser restabelecidas e que a jusante das passagens hidraulicas se deverdo colocar
dispositivos de dissipacdo de energia que permitam limitar as velocidades de escoamento a valores maximos
da ordem de 5 m/s;

O Projecto de Execucdao deve ser desenvolvido tendo em conta a adopcao de solugdes de drenagem
longitudinal que ndo favoregam a concentragdo da descarga de caudais, sobretudo em linhas de agua ou
outros meios hidricos de reduzida capacidade. O projecto deverd ainda ter em conta que podem ser
necessarias bacias de retencdo nos locais de descarga para reducdo das velocidades de escoamento e que se
deve evitar a descarga de caudais na proximidade de habitacGes e outras areas edificadas;

O Projecto de Execucao deve ser desenvolvido tendo em conta a sensibilidade do lugar de Quintas, no sentido
de se evitar a instabilidade dos taludes, com possibilidade de agravar inundagdes;

O Projecto de Execugdo deve ser desenvolvido tendo em conta que a drenagem dos viadutos deve ser
concebida no sentido de mitigar os efeitos da erosdo provocada pela queda livre das aguas pluviais, ndo
podendo esta afectar diques e motas de protecgao;

O Projecto de Execucdo deve ser desenvolvido tendo em conta que se deverd proceder a revisao dos critérios
de dimensionamento da drenagem face as caracteristicas das bacias hidrograficas e as curvas IDF mais
recentes;

O Projecto de Execucdo deve ser desenvolvido tendo em conta que ndo se devem realizar aterros em areas
inundaveis e alagaveis. A determinacdo da extensdo total dos viadutos devera ter por base a elaboracdo dos
estudos necessario a correcta delimitacdo das areas inundaveis;

O Projecto de Execucao deve ser desenvolvido tendo em conta que nos viadutos os pilares terdao que ser
implantados com direccdo concordante com a do escoamento. Nenhum pilar deve ficar colocado no leito
menor, margem, valas, diques e motas de proteccdo;

No que se refere as principais infra-estruturas de transporte de agua, o Projecto de Execucdo deve ser
desenvolvido adoptando as melhores solugbes de obra que evitem qualquer afectacdo e/ou interferéncia com
as mesmas devendo ser obtidas, previamente, as aprovacoes das entidades responsaveis pela sua gestdo.
Especial atencdo devera ser dada a servidao dessas infra-estruturas, devendo o projecto garantir que Ihes fica
assegurado 0 acesso para reparagdo e manutengao.

A definigdo, detalhe e dimensionamento das medidas a integrar no Projecto de Execugdo para efeitos de
minimizagdo dos impactes do ruido, devera atender aos seguintes aspectos:

i). a classificagdo acUstica de zonas que os municipios entretanto venham a adoptar;

ii). que, nos locais em que ja ha incumprimento na situacdo actual, as medidas a adoptar deverdao garantir
que os niveis de ruido ambiente, na situacdo com projecto, ndo serdo superiores aos que se registam
actualmente;

iii). dado que as medidas de minimizagdo para as vibragbes tém também influéncia nos niveis de ruido
emitidos pela Linha, em situaces de incumprimento, deverdao ser adoptadas as medidas previstas no

- ]
Ligacdo entre o Lote D e o Lote C1

da Ligagdo Ferroviaria de Alta velocidade entre Lisboa e Porto pag. 2
Estudo Prévio



Parecer da Comissao de Avaliagdao
Marco 2009
Anexo IV

EIA para controle de vibragdes, nomeadamente a interposicdo de material resiliente entre o carril e a
travessa, sob a travessa ou, entre o balastro e a laje de assentamento;

iv). A eficacia das medidas de minimizagao devera ser avaliada para todos os pisos dos edificios.

Vibragoes

A16.

Solos

Al17.

A18.

A19.

A20.

A definicao e detalhe das medidas a integrar no Projecto de Execucdo para efeitos de minimizacdo das
vibracOes, devera atender aos seguintes aspectos:

i). Proceder a determinagdo experimental da curva de atenuagdo de vibragGes, principalmente nas zonas de
maiores aglomerados populacionais, nas zonas de maior sensibilidade ou onde se prevé que venham a
existir niveis de vibracdo elevados. Estes estudos experimentais deverdo abranger as zonas de maior
sensibilidade ou onde se prevé que venham a existir niveis de vibragdo ndo compativeis com as normas
adoptadas a nivel nacional e internacionalmente (NP2074:1983 para vibragoes impulsivas, ISO
2631:1989 para vibracdes continuadas e as recomendacdes utilizadas pelo "Federal Railroad
Administration, Outubro 2005" do "U.S. Department of Transportation"). Com base nestes estudos,
deverdo ser previstas, se necessario, para efeito de minimizar a incomodidade resultante da percepcdo
do ruido com origem em vibracOes, medidas de redugdo e controle de vibracoes;

ii). Com base nos valores determinados experimentalmente e nos resultados dos modelos matematicos
devidamente calibrados, efectuar uma reavaliacdo da eficiéncia das medidas propostas no Capitulo 7.9
do EIA, designadamente no Quadro 7.9.2, para efeitos de minimizacdo da emissdo de vibragdes do
comboio ao solo.

O Projecto de Execucdo devera ser desenvolvido em estreita articulagdo com a DGADR no sentido de serem
encontradas solugdes de projecto e, de obra, que minimizem os impactes sobre o Aproveitamento
Hidroagricola do rio Grande da Pipa;

O Projecto de Execugdo devera ser desenvolvido tendo em conta que a altura dos viadutos que atravessem
areas agricolas devera permitir a circulagdo de maquinas e equipamentos agricolas, bem como a realizacdo de
trabalhos de manutencdo e reparagao de linhas de agua, caminhos agricolas, etc. Nas situacdes em que as
caracteristicas do viaduto (altura/largura da plataforma) possam inviabilizar a actividade agricola, devera ser
equacionada a compensacao ao agricultor;

O Projecto de Execucao deverd ser desenvolvido tendo em conta que, nas areas agricolas de regadio
atravessadas em viaduto, os pilares dos viadutos ndo deverdo afectar redes de rega e drenagem, rede de
caminhos e outras infra-estruturas agricolas existentes e previstas. Nas situagdes em que ndo seja possivel
evitar a afectacao deverdo ser equacionadas medidas especificas que minimizem a afectagdo em causa.

O Projecto de Execucdo devera ser desenvolvido tendo em conta que deverdo ser analisados com maior
pormenor os restabelecimentos a efectuar, seja os actualmente ja previstos no Estudo Prévio, seja outros nao
contemplados nesta fase, de forma a minimizar a afectagao de areas agricolas.

Socio — Economia

A21.

A22.

No desenvolvimento do Projecto de Execugdo deverdo ser tidas em conta as construg6es de apoio a actividade
agricola, prevendo a sua relocalizagdo sempre que directamente afectadas ou, sempre que o tragado ponha
em causa a sua eficiéncia em termos de exploragdo agricola.

Devera ser verificada a viabilidade técnica da alteracdo do tracado de escavacdo para tlnel, na zona de
atravessamento de Quintas, Freguesia de Castanheira do Ribatejo. Se tecnicamente viavel, esta alteracdo
devera ser considerada no Projecto de Execugdo, desde que ndo ponha em causa as infra-estruturas da EPAL
gue se desenvolvem nessa zona, nomeadamente, em termos da seguranca e da funcionalidade das mesmas.
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Transportes e Acessibilidades

A23. Proceder ao estudo detalhado das vias e caminhos existentes e previstas em PDM a interceptar, bem como
dos restabelecimentos a efectuar e da rede de caminhos paralelos a construir, de forma a minimizar e
compensar o efeito de barreira introduzido pela nova linha ferroviaria e garantir a livre circulagdo de veiculos,
pessoas, animais e 0 acesso a todas as propriedades (servicos, actividades econdmicas e habitacoes);

A24. O Projecto de Execucdo devera prever o restabelecimento do caminho cortado entre a EM524-1 e as
habitagGes situadas ao km 0+500, bem como o acesso a Quinta dos Fidalgos (~ km 14500 do Eixo 1);

A25. O desenvolvimento do projecto devera ser efectuado tendo em conta a necessaria articulagio com as
diferentes entidades competentes e/ou gestoras de infra-estruturas rodoviarias em servico, no sentido da
consensualizacdo de solucOes técnicas e de procedimentos tendo em vista a minimizacdo dos impactes sobre
essas infra-estruturas. Especial atengdo deverao merecer, nomeadamente, os seguintes aspectos:

i) O projecto ndo devera assegurar a manutencdo das caracteristicas geométricas das estradas existentes,
ndo devendo estas ser ndao sejam penalizadas pelas interseccdes propostas, nem por eventuais
obstaculos implantados na proximidade das mesmas, nomeadamente pilares, que possam reduzir as
distancias de visibilidade necessarias para garantir as condi¢Ges de seguranga rodoviaria;

ii) O projecto devera integrar as medidas de minimizacdo necessarias que garantam a manutencdo em
servico das estradas da rede nacional interferidas, com as indispensaveis condicbes de seguranca, fluidez
e comodidade para os utentes. Especial atencdo devera ser dada a zona do Carregado, dada a
coexisténcia de diversas infra-estruturas num territorio que se caracteriza pela densidade urbana e
industrial;

iii) O projecto ndao podera por em causa o futuro alargamento das infra-estruturas rodoviarias, devendo ser
implementadas as necessarias medidas de compatibilizagdo dos projectos. Especial atengdo devera ser
dada a interferéncia do projecto com a Al e a A10, devendo ser consideradas as respectivas zonas non
edificandi, bem como ao gabarit livre a garantir, quer na fase de construgao, quer de exploracao, que
nao pode ser inferior a 5,5m;

iv) Deverdo ser avaliados os impactes cumulativos do projecto com a Al e a A10 e adequar e implementar
as medidas necessarias a compatibilizacdo das infra-estruturas;

v) Todas as situacdes que possam carecer de cuidados técnicos especificos ou questdes relacionadas com a
gestao do trafego nas vias interferidas, deverao obter a aprovacao prévio da entidade gestora das
mesmas.

A26. O desenvolvimento do projecto devera ser efectuado tendo em conta a necessdria articulacdo com as
diferentes entidades competentes e/ou gestoras de infra-estruturas rodoviarias previstas, no sentido da
consensualizacao de solugdes técnicas.

Paisagem
A27. Elaborar um Projecto de Integragdo Paisagistica (PIP), por forma a minimizar os impactes negativos da obra e

potenciar a integragdo das infra-estruturas na paisagem. O PIP deverd considerar, para além dos principios
orientadores definidos no EIA, os seguintes aspectos:

i) Apresentagdo das medidas de integragdo paisagista da implantagdo do projecto com especial cuidado
junto de habitagOes e nas Quintas existentes, areas urbanas e de maior visibilidade;

i) Apresentacdo de uma proposta de enquadramento paisagistico, com plantagdo de mancha arbdrea,
junto ao tracado, tendo em vista a minimizacdo dos aspectos negativos resultantes em termos de
enquadramento visual e qualidade de vida no conjunto edificado da Quinta do Campo;
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iii) A aplicagdo, sempre que possivel, de técnicas de consolidacdo e estabilizacdo naturais (métodos do tipo
de Engenharia Natural) ou por muros em gabies que deverdo ser objecto de espalhamento de terra
vegetal (com pelo menos 0,30m de espessura) e, posteriormente, sujeitos a hidrosementeira. Neste
contexto, todos os taludes deverdo, assim, apresentar condicdes que permitam proceder ao
espalhamento de terra viva e posterior revestimento vegetal;

iv) Na modelagao dos taludes e nas zonas dos viadutos deverdo ser tomadas medidas suplementares de
modo a estabelecer a continuidade com o terreno natural;

v) Na seleccdo das espécies a utilizar para a recuperacdo paisagistica da area intervencionada, deve ser
tido em conta a utilizagdo exclusiva de espécies locais, evitando-se, assim, alteragGes desnecessarias na
estrutura da vegetagdo ou contaminagdo genética por variedades aldctones:

vi) O PIP devera prever a recuperagdo e integragdo paisagisticas de todas as areas intervencionadas.

vii) O PIP devera prever a plantacdo de cortinas arbdreas junto a via ferroviaria, como medida que visa a
minimizagdo da colisdo com aves (sobretudo no que se refere aos ardeideos, anatideos e rapinas
nocturnas) e quirdpteros, na zona de atravessamento junto aos pauis do Alvarinho, do Archino e da
Ameixoeira.

viii) o PIP devera prever a utilizagdo da flora local na plantagdo dos taludes, nomeadamente, nos taludes de
escavagdo, e no enquadramento paisagistico da ferrovia. Estes trabalhos de plantacdo e consolidagao
com vegetacdo deverdo ser conduzidos de modo a assegurar um corredor vegetal ao longo da ferrovia,
funcionando como zona de amortecimento e reflgio genético;

Ordenamento do Territorio

A28. O Projecto de Execucdo devera ser desenvolvido em consondncia com as servidoes de aeronautica geral,
tendo em atencdao as situagdes de sinalizagdo/balizagem aeronautica dos elementos que constituirdo o
projecto e que se enquadrem na caracterizagdo de obstaculos a navegagdo aérea. Devera ser contactada a
ANA — Aeroportos de Portugal, SA, para obtencdo de parecer especifico.

A29. O Projecto de Execucdo devera ser desenvolvido de forma a minimizar a afectacdo de redes de infra-
estruturas ou equipamentos existentes ou previstos. Todas as situacdes que possam carecer de cuidados
técnicos especificos ou questles relacionadas com a gestdo, funcionalidade e seguranca das infra-estruturas
interferidas, deverdo obter a aprovacao prévia da entidade competente ou gestora / das mesmas. Para o
efeito, deverao ser contactadas, nomeadamente as seguintes entidades:

- EPAL, S.A.

- Aguas do Oeste, S.A.

- REN - Rede Eléctrica Nacional, S.A.

- REN- Gasodutos, S.A.

- EDP distribuicao

- Lisboa Gas, S.A

- Solvay Portugal, Produtos Quimicos, S.A..
Patrimédnio

A30. Prospeccdo arqueoldgica sistematica ao longo do corredor seleccionado (200 metros para cada lado do eixo
da via);
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A31.

A32.

A33.

As medidas de caracter intrusivo (sondagem e escavacdo) devem ser realizadas tanto quanto possivel antes
de definido o Projecto de Execucdo para que os resultados dai decorrentes, possam ser avaliados e
equacionada a eventual preservacao dos sitios;

Proceder a acertos de projecto sempre que tecnicamente vidvel, caso os resultados da prospecgdo
arqueoldgica realizada apontem para uma possivel afectacdo directa de vestigios arqueoldgicos, antes mesmo
de serem propostas quaisquer outras medidas de minimizagdo intrusivas, como sondagens arqueoldgicas
mecanicas, manuais, ou a escavacdo integral dos vestigios afectados que, neste caso, serd sempre
obrigatdria.

A area correspondente ao EP n.° 15 — Quinta da Marquesa — (mancha de ocupagdo) localizado no inicio da
alternativa 1A, zona de implantacdo do viaduto 1, devera ser alvo de raspagem do terreno cuidada e
devidamente acompanhada por arquedlogo, de modo a proceder-se a avaliacdo arqueoldgica do sitio. Apenas
depois desta apreciagdo € que se devera propor a localizagdo de sondagens arqueoldgicas. No caso de serem
detectados vestigios arqueoldgicos, devera proceder-se a escavacdo integral da area afectada pelo projecto,
bem como a delimitagdo da restante zona, assegurando, deste modo, a sua proteccdo em relacdo a obra.
Caso sejam detectados vestigios significativos do ponto de vista patrimonial, devera procurar conciliar-se a
localizacdo dos apoios do viaduto com a preservacao dos mesmos;

Gestdo de Residuos

A34.

O Projecto de Execugdo devera ter em conta as opg0es de gestdo exigidas pelo Decreto-Lei n.% 46/2008 de 12
de Marco, relativo a Gestdo de Residuos de Construcdo e Demolicdo, devendo ser incorporadas solucdes de
projecto que minimizem os impactes resultantes dos desequilibrios nos volumes de movimentacdo de terra;

Riscos Ambientais

A35.

A36.

A37.

Elaboracdo do Plano de Seguranca e do Plano de Emergéncia para a Linha, devendo ser assegurados meios
de comunicacdo adequados com as entidades envolvidas na proteccdo civil. Neste ambito deverdao ser
adoptados o Decreto-Lei n.° 27/2006 de 3 de Julho, que aprova a Lei de Bases da Proteccdao Civil e que
estabelece no Artigo 50.° os Planos de Prevencdo e de Emergéncia, e o Decreto-Lei n.0 75/2007 de 29 de
Margo, que define o papel da Autoridade Nacional de Proteccdo Civil e a quem caberd a verificacgdo do
cumprimento da presente medida;

Elaborar um estudo mais aprofundado e especifico do risco da localizacao deste projecto, face a presenca da
Companhia Logistica de Combustiveis, S.A. (CLC), devendo ter em atencao que:

i) Este estudo devera considerar, para os efeitos fisicos de radiacdo térmica e sobrepressdo os valores-
limite com potencial de afectar este tipo de estrutura. Devera ainda ser analisada a influéncia que a
implementacdo do projecto podera ter, quer em condicdes normais de operacdo, quer em caso de
acidente, no desencadear de eventuais acidentes no estabelecimento, nomeadamente como fonte de
ignicao adicional;

i) Se os resultados deste estudo de risco apontarem para uma possivel influéncia dos efeitos de
eventuais acidentes na localizagdo proposta, deverdo ser estudadas medidas de proteccdo adicionais
que limitem essas consequéncias e a forma como essas medidas poderdo reduzir as distancias
necessarias (por exemplo, medidas de protecgdo adicional na linha férrea ou no estabelecimento,
muros de deflexdo de sobrepressdo e radiagao térmica);

Se os resultados do estudo de risco apontarem para uma possivel influéncia dos efeitos de eventuais
acidentes na localizagdo proposta, o Plano de Emergéncia para a Linha devera incluir os procedimentos de
actuagcdo em caso de acidente na CLC e estar articulado com o plano de emergéncia interno deste
estabelecimento, nomeadamente através do plano de emergéncia externo previsto no artigo 192 do Decreto-
lei n.© 254/2007, de 12 de Julho.
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B) ESTUDOS E ELEMENTOS A APRESENTAR EM RECAPE

Aspectos Gerais

B1.

B2.

B3.

B4.

B5.

O RECAPE devera apresentar com o detalhe adequado a concretizacdo de todas as condicionantes e
medidas indicadas para o Projecto de Execucao, bem como descrever os estudos que foram efectuados para
o cumprimento das condicbes estabelecidas na DIA. Os referidos estudos, bem como projectos
complementares a empreender pelo proponente com vista a adequada pormenorizacdo das medidas de
mitigacdo e dos programas de monitorizagdo deverdo integrar o RECAPE como documentos auténomos,
podendo constituir anexos do mesmo.

O RECAPE devera apresentar um inventario das medidas de minimizacdo listadas em C), a adoptar na fase
de construcdo e na fase de exploragdo, sem prejuizo de outras medidas que, face ao maior aprofundamento
da identificacdo e avaliacdo dos impactes nas fases subsequentes de desenvolvimento do projecto, se
venham a considerar relevantes.

O RECAPE devera apresentar a programacao detalhada da fase de construcgdo, discriminando quer temporal
quer espacialmente, o faseamento da implementacdo das medidas de minimizagao a adoptar relativamente
ao factor Patrimonio.

O RECAPE devera apresentar uma Carta de Condicionantes a localizagdo do estaleiro, unidades funcionais da
obra, acessos, areas de empréstimo e de deposito de terras, a qual devera integrar o Caderno de Encargos
da Obra, que identifique todas as condicionantes legais, patrimoniais, técnicas e de ocupagao territorial
(como sejam dominio hidrico ou outra condicionante ou restricdo de utilidade publica). Especial atencao
deverdao merecer os seguintes locais, a considerar como interditos:

i) Locais situados em area inundavel;

ii) Locais que ndo salvaguardem uma distancia minima de 10m a linhas de agua, diques e motas,
acudes e areas de regadio;

ii) faixa servidao de aquedutos e adutoras;

iv) Locais de maior potencial e uso agricola, especialmente os solos classificados como Reserva Agricola
Nacional;

v) Locais considerados de maior interesse para a flora, vegetagdo, habitats e fauna, como sejam os
montados de sobro, os pauis do Alvarinho, Archino e Ameixoeira, as pequenas lagoas existentes na
envolvente aos tragado e as galerias ripicolas:

vi) Os locais classificados como REN e todas as areas condicionadas com restrigdes e serviddes de
interesse publico;

vii) As areas habitacionais e suas proximidades;
viii) Locais com ocorréncias patrimoniais.

Quanto a seleccdo dos locais de depdsito das terras sobrantes, e para além dos acima referidos como
interditos a esta accao, devera igualmente atender-se aos seguintes critérios:

i). A deposicdo de solos em pedreiras ou areeiros abandonados, ou na cobertura de aterros sanitarios,
devem constituir solugdes a considerar;

ii). No caso de depdsitos temporarios, para além dos critérios acima referidos procurar sempre ocupar a
faixa da obra e zonas planas. Ndo havendo areas anexas ao corredor de obra com as caracteristicas
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B6.

acima mencionadas, os solos deverao ser protegidos de modo a assegurar-se a sua recuperacao para a
situagdo actual;

iii). Concluido o depdsito de terras, todas as areas afectadas deverdo ser modeladas e integradas no relevo
da zona, bem como salvaguardada a integracao e recuperagao paisagistica das areas intervencionadas.

Quanto a seleccdo dos acessos a utilizar pela obra, devera ser elaborado um plano de circulagdo preferencial
dos veiculos e maquinas afectos a obra que atenda, nomeadamente aos seguintes aspectos:

i)  Programar os desvios de transito em funcdo do faseamento da obra evitando o efeito de barreira
urbana nas zonas adjacentes a obra, evitando, tanto quanto possivel, as deslocages dentro de
aglomerados populacionais, bem como de forma a minimizar as perturbagdes sobre as deslocacoes
locais;

i) Definir as adequadas alteracdes na circulagdo rodoviaria e pedonal que garantam a menor
perturbacdo possivel em termos de mobilidade;

i) Garantir o acesso as propriedades, quer na fase de construgdo, quer na fase de exploragdo, sempre
que 0s acessos existentes sejam interrompidos;

iv) Recuperar, durante a fase de construcao (e sempre no final da mesma), as vias utilizadas pelos
veiculos e maquinas pesadas que tenham sofrido danos;

v) Garantir a desactivacdo dos acessos abertos que ndo tenham utilidade posterior, bem como a
recuperacdo das areas afectadas;

vi) Garantir o restabelecimento de todas as estradas, ferrovias e caminhos agricolas que foram
interceptados, reconfigurando as condigdes de circulagdo originais.

Recursos hidricos

B7.

B9.

O RECAPE devera apresentar o levantamento e caracterizagdo dos pontos de agua susceptiveis de serem
afectados, o qual devera ser usado como suporte a proposta e adopcdao das respectivas medidas de
mitigacdo e, caso necessario, 0s pontos a incluir no plano de monitorizagao.

O RECAPE devera apresentar o levantamento das situacdes criticas de inundagdo quer a montante, quer a
jusante do projecto, junto das autoridades locais e de outras instituicoes que dispdem de estudos ja
desenvolvidos para esta regido, sobre a problematica das cheias e, com base nesta informacdo, desenvolver
o Projecto de drenagem e a Carta de Condicionantes a localizagdo do estaleiro e outras instalagdes de apoio
a obra.

A existéncia da A10 e da Al implica que seja feito um levantamento dos sistemas de drenagem destas infra-
estruturas e, com base nesta informagao, devera ser desenvolvido um sistema de drenagem compativel.

Aspectos ecoldgicos

B10.

B1l.

O RECAPE devera apresentar um estudo que aprofunde e definicdo das medidas a adoptar no sentido da
minimizacao do risco de colisdo das aves. Neste ambito, verificar da necessidade dos viadutos disporem de
barreiras que mitiguem o risco de colisdo das aves com o comboio de alta velocidade. No caso destas
barreiras serem transparentes, deverdo ser colocadas riscas de realce com silhuetas nos intervalos. Caso
seja identificada a necessidade de colocagdo de barreiras acUsticas transparentes em receptores sensiveis,
terdo de ser tomadas as mesmas medidas de precaugao para o risco de colisdo das aves com as barreiras;

Devera ser apresentado um estudo para aprofundamento e definicdo das medidas a adoptar no sentido da
minimizacdo do efeito barreira, que garanta a adequada permeabilidade transversal da via, em particular em
locais de elevada sensibilidade ecoldgica. Este estudo devera atender aos seguintes aspectos:
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ii)

i)

iv)

V)

vi)

vii)

Socio-economia

Nas passagens destinadas ou adaptadas para a fauna, as vedacdes (e a vegetacao) deverdao ser
implantadas de forma a encaminhar a fauna directamente para essas passagens;

Devera ser analisada a seleccdo e adaptacdo a passagem para a fauna das Passagens Superiores e
Passagens Inferiores, bem como, caso a caso, apresentadas as respectivas caracteristicas tendo
em conta essa adaptacao.

Devera ser analisada a selecgdo e adaptacdo a passagem para a fauna das passagens hidraulicas,
bem como serem apresentadas as suas caracteristicas tendo em conta essa adaptacdo. Estas
passagens devem ter uma seccdo preferencialmente rectangular, com uma dimensao
suficientemente grande (de acordo com a bibliografia especializada), de modo a garantir o fluxo
normal de agua e a permitir construir plataformas para garantir a passagem de fauna ndo aquatica
pelo tunel;

No caso da adaptacdo de Passagens Inferiores ou de Passagens Hidraulicas, especial atencdo
devera ser dada a respetiva dimensdo, que deve garantir boa visibilidade de uma extremidade a
outra da passagem; ao tipo de pavimento; ao tratamento floristico lateral de forma a facilitar o
encaminhamento dos animais para as passagens e a reduzir o receio dos animais no
atravessamento.

A fim de aumentar a eficacia da utilizacao da area debaixo dos viadutos pela fauna, especialmente
por parte de animais mais conspicuos ou timidos, devera ser estudada a criacdo de "corredores de
abrigos" ao longo de uma faixa separada por uma barreira, permitindo aos animais um maior
reflgio ao longo do atravessamento;

Deverdo ser apontados locais para a implantacdo de escapatorias (saidas direccionais/one way
out), bem como o tipo de escapatdria a implantar;

Sendo expectavel que as sinergias resultantes da congregagdo dos efeitos provocados pelos
projectos ja existentes e projectados resultem em impactes negativos cumulativos, devera ser feita
uma abordagem e avaliacdo mais rigorosa e aprofundada de impactes cumulativos residuais com
outros projectos de infra-estruturas ja existentes (A1, A10) ou projectadas (IC2), devendo ser
esclarecida a sua magnitude e extensdo, assim como o grau de fragmentacao das populacoes
faunisticas locais. Tal andlise podera conduzir a identificacdo da necessidade de implementacdo de
medidas de minimizagdo adicionais.

B12. O RECAPE devera concretizar as medidas de minimizacdo a adoptar na fase de construcao relativas ao factor
socioeconomia, atendendo nomeadamente aos seguintes aspectos:

i)

i)

ii)

Definicao das condigdes que garantam a divulgacdo, junto das populacdes dos locais a intervencionar,
do programa de execugdo das obras, incluindo, nomeadamente informacao relativa ao objectivo,
natureza, localizacdo da obra, principais acgdes a realizar, respectiva calendarizagdo.

Definigdo das condigGes que garantam a divulgagdo, junto das populagBes dos locais a intervencionar,
da afectagdo de servicos (rede de rega, telecomunicacOes, electricidade, agua, etc.) com a devida
antecedéncia e com a informacdo necessaria (periodo e duracdo da afectagdo);

Definigdo de um dispositivo a estabelecer para o atendimento de reclamages, sugestdes e pedidos de
informagdo sobre o projecto, o qual deverd estar operacional antes do inicio da obra.

Transportes e Acessibilidades

B13. Detalhar as medidas de minimizacdo, a implementar durante a fase de construcdo da obra, destinadas a
garantir a manutengdo em servico das estradas da rede nacional interferidas, com as indispensaveis
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condigBes de seguranca, fluidez e comodidade para os utentes. Especial atencdo devera ser dada a zona do
Carregado, dada a coexisténcia de diversas infra-estruturas num territorio que se caracteriza pela densidade
urbana e industrial.

Paisagem

B14.

Relativamente a implantagdo de sebes, deverdo ser identificados os locais de potencial atravessamento pela
fauna voadora, onde deverdo ser instaladas cortinas de vegetacdo/sebes naturais, cujo posicionamento e
constituicdo floristica devem permitir que funcionem como barreira para evitar que a fauna voadora entre no
canal da via.

Patrimoénio

B15.
i)

i)
ii)

Elaborar um estudo arqueoldgico que contemple:

Cartografia a escala 1:25000 e a escala de projecto de todos os elementos patrimoniais, tanto os que
constam do EIA como os que forem detectados durante a fase de prospeccdo sistematica. Estes elementos
devem estar individualmente identificados, georeferenciados (em poligono — area de dispersao/concentracdo
dos vestigios e/ou dos imdveis);

Apresentar carta de visibilidade dos solos resultante da prospeccdo sistematica;

Elaboracdao de fichas de caracterizacdo dos elementos detectados, avaliacdo de impactes e proposta das
respectivas medidas de minimizacao;

Riscos Ambientais

B16.

O RECAPE devera apresentar uma carta de Susceptibilidade ao Dano para a alternativa escolhida, a escala
de pormenor adequada aos elementos cartograficos existentes e marcada quilometricamente, que
comporte todos os aspectos passiveis de serem referenciados na imediacdo da plataforma da via ferroviaria
e que seja consistente com as cartografias e elementos das condicionantes e serviddes, do uso do solo, do
ordenamento, da sintese de impactes, etc..

C) Medidas de Minimizagdo

Todas as medidas de minimizagdo para a fase de obra deverdo ser incluidas no caderno de encargos e nos contratos
de adjudicacao que venham a ser produzidos pelo proponente, para efeitos de construgao do projecto;

Fase de Construcdo

Geologia, Geomorfologia

C1.

C2.

C3.

Planeamento rigoroso da forma da utilizagdo dos métodos de desmonte, designadamente na utilizagdo de
pneumaticos, de modo a minimizar-se a propagagdo de vibragdes nos macigos;

Realizagdo, no mais curto periodo de tempo possivel apds as operagGes de terraplenagem, de revestimento
vegetal dos taludes com terra, utilizando espécies vegetais adequadas, com o objectivo de minimizar o
ravinamento de taludes de aterro e de escavagdo, provocado pela acgdo da escorréncia da agua superficial (
aterros e escavagdes em macigo terroso);

Assegurar outras medidas, como seja a instalacdo de 6rgdos de drenagem, a medida que as escavacoes e
aterros vao sendo construidos, para permitir o desvio das aguas superficiais da face dos taludes ou evitar
efeito barreiras de niveis suspensos, com vista a evitar escorregamentos;
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C4.

C5.

ce.

C7.

Cs.

Proceder a impermeabilizacao das banquetas, nos taludes de escavacdo, nos casos em que ndo existam riscos
geomorfoldgicos invulgares, para evitar a infiltragdo da agua nos materiais mais superficiais aumentando o
seu peso;

Consideracdo da oportunidade de valorizagdo econdmica de terras provenientes das escavacdoes que
apresentem potencial para o efeito (nomeadamente areias existentes na area do areeiro do Carmanal e na
sua envolvente, designadamente na zona classificada como de exploracdo de massas minerais de acordo com
o PDM do concelho de Alenquer). Neste sentido sera necessario haver articulacdo com particulares e
entidades que possam estar envolvidas;

Extracgdo de materiais necessarios em outras areas de inertes em actividade, o que permite minimizar o
impacte geoldgico;

Utilizagdo dos materiais rejeitados em diversas aplicagdes menos visiveis; assim, alguns dos solos com grande
componente organica poderdo ser usados no processo de revestimento vegetal de muitos dos taludes e o
material de desmatacdo podera ser triturado (sujeito ou ndo a compostagem) e utilizado também no processo
de revestimento vegetativo dos taludes, como substrato organico de elevado potencial para as espécies ai
semeadas ou plantadas.

Utilizacdo de eventuais terras excedentarias em lotes do projecto da rede ferroviaria de alta velocidade
contiguos a Ligagdo D/C1, se tal compativel em termos cronoldgicos.

Recursos Hidricos

Co.

C10.

C11.

C12.

C13.

C14.

C15.

C1e.

Caso venha a ocorrer a afectacdo de captagbes de agua subterranea havera que proceder ao seu
restabelecimento em outro local, se tal for vidvel e pertinente ou, em alternativa, proceder-se a outra forma
de compensacdo, em articulacdo com o desejo dos proprietarios.

Efectuar a abertura e melhoria de acessos apenas quando ndo for possivel o aproveitamento dos acessos
existentes. devendo, os novos acessos, sempre que possivel, localizar-se na faixa de obra e minimizar as
movimentagdes de terra. A passagem provisoria sobre linhas de agua de pequena dimensdo, carece de
autorizacdo da entidade competente e deve prever um dispositivo hidraulico de vao Unico;

Realizagdo das intervengdes que tenham lugar junto de valas e linhas de agua de forma a assegurar a
continuidade dos escoamentos, protegendo-as como forma de prevenir eventuais situacdes de obstrugao com
0s consequentes alagamentos;

Limitacao da desflorestagdo e desmatacdo a area de intervencdo, delimitada por meio de piquetagem,
mantendo-se sempre que possivel sob os viadutos, a vegetacao ribeirinha existente junto das linhas de agua;

Sempre que as frentes de obra se localizem nas proximidades de linhas de agua ou agudes devem ser
sinalizadas as areas intervencionadas de forma a evitar a afectacao de areas adjacentes;

Proteccdo das valas de drenagem e diques de defesa contra cheias durante os trabalhos de terraplenagens,
de modo a evitarem-se fendmenos de obstrucdo ou assoreamento das valas ou de rotura ou fragilizagdo dos
diques. A passagem sobre os diques, quando necessario em obra, deve ter um dispositivo proprio que evite a
sua afectagdo, ndo sendo permitida a colocacdo, junto aos mesmos, de depdsitos ou de outros materiais ou
equipamentos

Colocagdo de estruturas tempordrias de retengdo de sedimentos e substancias tdxicas para evitar a sua
introdugdo em linhas de agua atravessadas;

Na construcdo dos viadutos os acessos de obra, particularmente na zona agricola, devem estabelecer-se na
medida do possivel apenas de um dos lados da via, de modo a perturbar o menos possivel as actividades
agricolas. Para a passagem sobre as linhas de agua de maiores dimensdes devem ser apresentadas as
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solugOes para a sua transposicdo uma vez que nao devem ser aceites aterros ou outro tipo de obstrugdes ao
escoamento.

C17. Nos locais onde existem diques de proteccdo os mesmos nao podem ser interferidos, nem afectados durante a
fase de construcao pelo que, especial atencao, devem merecer os processos construtivos a adoptar nesses
locais. Igual preocupacao devem merecer as valas que, para alem de nao poderem ser afectadas, devem ser
protegidas durante a fase de construcdo tendo em vista a manutencdo da sua fungdo.

C18. Sempre que as frentes de obra se localizem perto de linhas de agua, valas e agudes, limitar as areas
intervencionadas de forma a evitar a afectagdo de areas adjacentes e incluir barreiras e outros sistemas para
retencdo e decantacdo de sedimentos.

Qualidade do Ar

C19. Nos estaleiros e zonas de acesso as frentes de obra localizados na proximidade de zonas habitadas, areas
agricolas e areas de sensibilidade ecoldgica a ressuspensdo das poeiras depositadas no pavimento ou de vias
ndo pavimentadas devera ser minimizada através da adopgdo de um sistema de aspersdo de agua, utilizando
mangueiras com difusores ou veiculos com reservatérios munidos de dispersores.

Ruido

C20. Para as fontes fixas, em areas de estaleiro, sera sempre de equacionar a colocacdo de barreiras acusticas com
caracteristicas de absorcdo sonora;

C21. As fontes fixas em pequenas areas onde decorrem actividades ruidosas poderdo ser encapsuladas com a
precaugao de permitir o arrefecimento do motor caso se trate de um equipamento e a ventilagao do espaco;

C22. Para as fontes moveis, nomeadamente veiculos de transporte e maquinaria usada na obra as medidas de
minimizacao poderdo passar pela distribuicdo adequada das actividades de construcao ao longo do dia, de
forma a reduzir possiveis impactes;

Vibracoes

C23. As situagdes em que estejam previstos desmontes recorrendo a cargas explosivas, deverdo ter lugar em
horarios de menor sensibilidade para os receptores expostos, tornando-se indispensavel que com a devida
antecedéncia, as populagbes sejam informadas da data e local da ocorréncia;

C24. Relativamente a potenciais situagdes de impacte que incluam desmontes a fogo, havera que considerar a
localizagao dos edificios no sentido da sua proteccdo e, também, o impacte nas populagdes devido as
vibragdes e ruido produzidos. O primeiro aspecto devera ser objecto de andlise detalhada em fase posterior e
o impacte nas populagdes expostas devera ser minimizado por informacdao as mesmas dos dias e horas
previstos para a ocorréncia dessas actividades. Para esta situacdo terd que ser elaborado um plano de
monitorizacdo e realizadas campanhas de medicdo de velocidades para todas as pegas de fogo, para
comprovar que os valores maximos de velocidade de vibracdo a que as edificacdes sejam sujeitas estejam de
acordo com os limites impostos pela NP2074:1983;

Solos

C25. Na medida do possivel, devem utilizar-se, na localizacdo dos estaleiros, areas ja impermeabilizadas ou com
usos que o permitam. No caso de ndo haver areas anexas ao corredor de obra com estas caracteristicas, os
solos deverdo ser protegidos de modo a assegurar-se a sua recuperacdo para a situacdo anteriormente
existente;

C26. Nas zonas de estaleiro deve realizar-se a recuperacdo de toda a area no final da obra e, se necessario,
proceder a sua revegetagdo de forma a repor a situagdo anteriormente existente;
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C27.

C28.

C29.

C30.

C31.

C32.

C33.

C34.

C35.

C36.

C37.

As terras sobrantes devem ser conduzidas a locais devidamente autorizados pelas entidades competentes, nao
podendo ser utilizadas areas afectas a RAN para o seu depdsito;

As terras provenientes das operacdes de decapagem dos solos mais férteis (aluviossolos e coluviossolos)
devem ser devidamente armazenadas e acondicionadas para posterior utilizagdo na fertilizagdo de superficies
onde venha a ser necessaria a colocacdo de vegetacdo, como por exemplo, taludes de aterro e escavagao;

O revestimento vegetal dos taludes e areas de expropriacdo deve ser realizado através de hidrossementeiras
de espécies herbaceas e arbustivas, de modo a favorecer uma rapida cobertura vegetal das areas
intervencionadas, promovendo assim o combate a erosdo das superficies inclinadas e assegurar de forma
mais eficaz a sua estabilizacao;

O restabelecimento dos limites dos campos agricolas e respectivas sebes de compartimentacdo deve ser
efectuado, por plantacdo, recorrendo a espécies da flora local;

Devem ser minimizados os riscos de erosdo dos solos, através da implementacdo de taludes de contengdo,
sempre que necessario, e pela redugdo ao maximo da area exposta a riscos de erosao, desmatando apenas a
area essencial e a ser utilizada posteriormente. Devera ainda ser utilizada a rega por aspersdo dos solos por
forma a evitar o arrastamento de particulas por acgdo do vento;

Deve reduzir-se o mais possivel a faixa de trabalho, tentando também evitar-se a excessiva circulagdo de
pessoal, veiculos e maquinaria, devendo estes limitar-se aos acessos e frente de obra, de modo a minimizar
ao maximo a afectagdo de areas que ndo venham a ser expropriadas, em especial areas agricolas com maior
importancia, de modo a evitar a afectagdo suplementar de solos e respectivos usos.

Deve observar-se o restabelecimento do solo e renaturalizacao dos corredores de trabalho, procedendo-se a
recuperagao total de benfeitorias afectadas (redes de rega e drenagem, caminhos, tanques, pogos, etc.)
quando danificadas pelos trabalhos de construgdo e conservagao.

No final da obra deve proceder-se a escarificacdo dos solos, nas zonas mais compactadas pela maquinaria
afecta a obra, restabelecendo as areas de infiltracdo, de forma a recuperar os solos ocupados procedendo a
sua descompactacdo e arejamento de modo a puderem reconstituir o seu equilibrio e estrutura. Especial
preocupacao deve ser tida em zonas agricolas de forma a assegurar a sua reutilizacdo.

Na construcao dos viadutos, a area de trabalho devera ser restringida ao minimo, correspondente a projecgao
da estrutura da plataforma a fim de se minimizarem os impactes nas ocupagoes do solo ai ocorrentes.

Manter as melhores relagdes e negociagdes com os proprietarios e agricultores, na eventualidade de durante a
execucdo dos trabalhos resultarem prejuizos nas propriedades ou nas culturas agricolas, cultivadas ou a
instalar;

A execugao dos trabalhos deve ser realizada no menor espacgo de tempo e a sua calendarizacao deve ter em
conta a minimizagao das perturbagOes das actividades agricolas e da deterioracdo das caracteristicas do solo;

Aspectos Ecolégicos

C38.

Todas as espécies vegetais autdctones/com interesse ecoldgico existentes no local, que sejam afectadas pela
implantagdo do projecto e que apresentem boas condigbes fitossanitarias, deverdo ser devidamente
transplantadas para local provisério para posterior utilizagdo na execucdo da recuperacdo das areas
intervencionadas;

Socioeconomia

C39.

As frentes de obra junto a areas habitadas, deverdo ser objecto das necessérias medidas de seguranca e de
reducdo dos incomodos ambientais.
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C40.

C41.

Caso se verifiquem situacdes de redugdo significativa das condices de habitabilidade, devera ser negociado
com os moradores o seu realojamento temporario;

Deverdo ser tidas em conta as construcdoes de apoio a actividade agricola, prevendo a sua relocalizagdo
sempre que directamente afectadas ou sempre que o tracado ponha em causa a sua eficiéncia em termos de
exploracdo agricola;

Transportes e Acessibilidades

C42.

C43.

C44.

Devera ser elaborado e implementado um plano de sinalizacdo e de divulgacdo dos desvios de trafego, as
alteracOes na circular rodoviaria e pedonal e a eventual relocalizacdo de paragens de transportes publicos;

Antes da entrada em funcionamento da via, deverao estar adequadamente restabelecidas as ligacdes
intersectadas, minimizando o efeito de barreira; e deverdo estar recuperados os acessos temporarios, bem
como estradas e caminhos danificados em consequéncia das obras;

Deverao ser reparados, atempadamente, os danos verificados nas infra-estruturas provocadas pelas
actividades associadas a obra;

Patrimoénio

C45.

C46.

C4a7.

C48.

C49.

C50.

C51.

Prospeccdo arqueoldgica sistematica de todos os caminhos de acesso, areas de estaleiro, depdsitos
temporarios e empréstimos de inertes, caso se situem fora das areas ja prospectadas;

Efectuar a prospecgdo arqueoldgica sistematica, apds desmatacdo, das areas de incidéncia do projecto que
apresentavam reduzida visibilidade, de forma a colmatar as lacunas de conhecimento, incluindo todos os
caminhos de acesso, areas de estaleiro, depdsitos temporarios e empréstimos de inertes;

Acompanhamento arqueoldgico integral de todas as operacdes que impliguem movimentagdes de terras
(desmatacdo, escavagOes, terraplenagens, depdsitos e empréstimos de inertes), ndao apenas na fase de
construcdo, mas desde as suas fases preparatdrias como a instalacdo de estaleiros, abertura de acessos etc.
O acompanhamento devera ser continuado e efectivo pelo que, se existir mais que uma frente de obra a
decorrer em simultaneo, tera de se garantir o acompanhamento de todas as frentes;

Os resultados obtidos no decurso da prospeccdo e do acompanhamento arqueoldgico poderdo determinar
também a adopcao de medidas de minimizacdo complementares (registo documental, sondagens, escavacdes
arqueoldgicas, entre outras). Se, na fase de construgdo ou na fase preparatéria, forem encontrados vestigios
arqueoldgicos, as obras serdo suspensas nesse local, ficando o arquedlogo obrigado a comunicar de imediato
a0 IGESPAR.I.P as ocorréncias com uma proposta de medidas de minimizacao a implementar. Deve ser tido
em consideracdo que as areas com vestigios arqueoldgicos a ser afectadas tém que ser integralmente
escavadas;

As estruturas arqueoldgicas que forem reconhecidas durante o acompanhamento arqueoldgico da obra
devem, tanto quanto possivel, e em fungao do valor do seu valor patrimonial, ser conservadas /in situ, de tal
forma que nao se degrade o seu estado de conservacao;

Sinalizagdo permanente das ocorréncias patrimoniais constantes do EIA bem como de todas aquelas que
possam surgir durante os trabalhos e que se situem a menos de 100m da frente de obra e seus acessos, de
modo a evitar a passagem de maquinaria e pessoal afecto aos trabalhos;

A zona inicial do projecto entre os km 0+000 e o inicio da alternativa 1A, identificada no EIA como area de
interesse arqueoldgico, deverd ser alvo de desmatacdo cuidada de modo a permitir uma avaliagdo
arqueoldgica rigorosa. Mediante os resultados desta avaliacdo, caso sejam detectados vestigios arqueoldgicos,
proceder a realizagdo de sondagens;
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C52.

A area correspondente ao Elemento Patrimonial n.° 19 — Quinta Nova da Portela (mancha de ocupagdo),
devera ser alvo de raspagem do terreno cuidada e devidamente acompanhada por arquedlogo, de modo a
proceder-se a avaliacao arqueoldgica do sitio. Apenas depois desta apreciagdo é que se devera propor a
localizagao de sondagens de modo a avaliar o potencial arqueoldgico existente. No caso de serem detectados
vestigios arqueoldgicos, devera proceder-se a escavacao integral da darea afectada pelo projecto e a
delimitagdo da restante zona, assegurando assim a sua proteccdo em relagdo a obra;

Riscos Ambientais

C53.

C54.

C55.

C56.

C57.

C58.

C59.

C60.

Cé61.

Nas alteracGes dos acessos e da rede viaria, os riscos decorrentes de eventuais alteragGes introduzidas nos
acessos locais durante o periodo de construgdo dependem da forma como sdo afectados e, em especial, das
medidas adoptadas em termos de sinalizagdo e do comportamento do trafego envolvido na obra, questdo que
deve ser bem ponderada. Nestes casos, ter-se-a que tomar medidas adequadas de sinalizacdo.

A colocacdo de vedacOes e sinalizacdo de proteccdo em todos os locais da zona afecta a obra que oferecam
perigo para a populacdo local e, sempre que necessario, resguardos laterais para a proteccdo contra quedas,
nos acessos pedonais localizados na area afecta a obra;

A sinalizacdo na rede viaria intersectada e utilizada para acesso a obra, mediante painéis informativos, nas
areas afectadas pela construcdo e criadas as condicdes que reduzam as situagbes de perigo;

Implementar, sempre que necessario, a sinalizagdo vertical e horizontal necessaria (colocacdo de semaforos e
sinais limitadores de velocidade, marcacao de separadores, de passadeiras para peoes, e de ilhéus na faixa de
rodagem, etc.), ajustando também a ja existente;

Conferir especial atencdo a circulagao de todos os veiculos pesados de apoio a obra na via publica, visando a
reducdo da sua circulagdo junto as areas adjacentes a obra com usos sensiveis, especialmente nas horas de
maior congestionamento, bem como a programagdo e a articulacdo dos sentidos de circulacao das saidas
com a circulacdo rodoviaria e pedonal;

Adoptar medidas que visem minimizar a afectacdo da mobilidade da populagdo (quer rodoviaria, quer
pedonal) e da acessibilidade a bens e servicos, nomeadamente assegurar a acessibilidade da populacdo a
areas residenciais adjacentes a obra;

Conduta de boas préticas ambientais nos estaleiros, nas frentes de obra e nas accOes de construcdo,
suportada em procedimentos documentados e em acgdes de sensibilizacdo ambiental dos trabalhadores;

Sensibilizacdo dos trabalhadores para o controlo da producdo de residuos, alertando para o destino final
adequado dos mesmos, e assegurando que se evitara o espalhamento indiscriminado de residuos pelos locais
de obra;

Sensibilizagdo para as consequéncias graves decorrentes de derrames acidentais de combustivel e dleo,
alertando para os cuidados a ter aquando das operacdes de manutencao de maquinaria e veiculos afectos a
obra.

Fase de Exploracdo

Geologia e geomorfologia

Cé62.

Cé63.

cé4.

Vistoria regular do estado de conservagao e de estabilidade dos taludes de escavagdo e aterro (no final de
Margo e de Setembro e sempre que ocorram precipitagdes diarias superiores a 30 mm);

Estudo e implementacdo das medidas adequadas a resolucdo de eventuais situacGes de estabilidade de
taludes que venham a ser identificadas no ambito das acgGes de vistoria a efectuar

Manutencdo e conservacgdo de todas as areas semeadas e plantadas, envolventes a via-férrea, propostas no
projecto de enquadramento e integragdo paisagistica.
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C65. A manutencdo do coberto vegetal dos taludes de escavacao e de aterro deve ser realizada sem o recurso a
substancias pesticidas e fertilizantes, limitando a probabilidade de ocorréncia de contaminacao quimica do
solo;

D) Medidas de Compensacao

D1. Devem ser contemplados processos de compensacao, nomeadamente expropriacdo e relocalizagdo, aos
proprietarios e arrendatarios das areas agricolas afectadas, designadamente instalagbes pecuarias e estufas,
quer por ocupacao, quer por utilizacdo temporaria;

D2. Deverdo ser previstas medidas de compensagao da afectagdo de montado sobro, em conformidade com o
Decreto-Lei n.° 169/2001, de 25 de Maio, com as alteragOes introduzidas pelo Decreto-Lei n.° 155/2004 de
30 de Junho, devendo o RECAPE detalhar a forma como as mesmas serdo concretizadas.

E) Planos de Monitorizagao

Sem prejuizo de uma reavaliagdo a efectuar em sede de Projecto de Execugdo, o RECAPE devera apresentar de
forma pormenorizada e completa, os seguintes programas especificos de monitorizagdo:

Programas de monitorizacao Fase de construcao | Fase de Exploracao
Flora e vegetacdo e habitats X X
Fauna X X
Ruido X X
Vibragdes X X

Na elaboragdo dos programas de monitorizacdo acima indicados deverd ter-se em atengdo as directrizes genéricas
apresentadas no EIA, designadamente no Capitulo 9 - Monitorizacdo e Medidas de Gestdo Ambiental e ainda as
seguintes directrizes relativas aos planos de Monitorizacdo do Ruido e das Vibragdes:

> O programa de monitorizacdo do Ruido devera atender as seguintes directrizes:

Na fase de construcdo deverdo ser, no minimo, monitorizadas as actividades mais ruidosas, nomeadamente:

o Demoligdo de edificios
¢ Instalacdo e desactivacdo de estaleiros

¢ Circulacdo de maquinas e equipamentos construcao de tuneis

Devera também ser monitorizado o ruido gerado pelos estaleiros. Nesta fase deverdo ser considerado os receptores
identificados no EIA.
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Na fase de exploracdo os locais de amostragem devem ser seleccionados tendo em vista:

e Confirmar as previsdes apresentadas no EIA;

e Avaliar o cumprimento da legislacdo nos receptores para os quais se previam valores proximos dos limites
legais;

e Avaliar a eficacia das medidas de minimizacdo implementadas e a necessidade de medidas de minimizagdo
complementares.

Em cada um dos locais, devera ser medido o pardmetro Laeq NOs trés periodos de referéncia (diurno, entardecer e
nocturno) considerados no RGR. Em cada local, o ponto de medicdo devera coincidir com o receptor mais exposto a
via em apreco. A realizagdo destas medicOes devera ser acompanhada de contagens de trafego (nimero de
composigoes). No caso das barreiras aclsticas devem ser realizados no minimo dois pontos de medigdo por barreira,
definidos em fungdo da sua extensao.).

As medicdes deverdo ser realizadas de acordo com a norma NP 1730 (1996), complementada pelos critérios
definidos na Circular n.° 2/2007 - “Critérios de acreditacdo transitorios relativos a representatividade das
amostragens de acordo com o Decreto-lei n.% 9/2007”, publicada pelo Instituto Portugués de Acreditacdo.

Para cada ponto de avaliacdo, a conformidade legal é verificada quando, em simultdneo, sdo cumpridos os valores
limite de exposicdo fixados no RGR para os indicadores Lge, € L,, tendo-se para isso em conta a classificacdo acustica
de zonas que a respectiva Camara Municipal entretanto vier a adoptar. Caso se verifiquem situacOes de
incumprimento as medidas de minimizacao implementadas devem ser redimensionadas ou adoptadas medidas
complementares. Apds a implementacdo destas Ultimas a sua eficacia devera ser avaliada através de um conjunto de
medicOes.

A primeira campanha de monitorizacdao na fase de exploracdo devera ser efectuada trés meses apds o inicio da
exploracdo, apds o que a periodicidade devera ser quinquenal, excepto se ocorrerem alteracOes significativas em
termos de nimero ou tipo das composicGes. Em situagdes de reclamacdo, deverdo ser efectuadas medicdes aclsticas
no local em causa, imediatamente apds a mesma. Este local devera, além disso, ser incluido no conjunto de pontos a
monitorizar.

> O programa de monitorizacao das Vibracdes devera atender as seguintes directrizes:

x

No Plano de monitorizagdo da incomodidade a populagdo devera ser determinado o valor da velocidade eficaz,
enquanto que para a verificagdo dos efeitos nocivos no edificado deverd ser determinado o médulo do vector
velocidade. Os valores medidos deverdao ser comparados com os limites referidos nas normativas apresentadas
(NP2074 para vibragdes impulsivas, ISO 2631:1989 para vibragdes continuadas e as recomendagdes utilizadas pelo
“Federal Railroad Administration, Outubro 2005” do "U.S. Department of Transportation”). O equipamento de
medicao a utilizar devera possuir as caracteristicas necessarias a gama de valores expectaveis. Para além deste
factor, é essencial que o equipamento possua um bom desempenho tendo em consideracdo o ambiente em que se
inserem os pontos de monitorizacao. Neste caso deverdo ser utilizados acelerdmetros para a afericdo do nivel de
velocidades, sendo fundamental que seja efectuado um tratamento adequado do sinal para que os valores tenham
uma correspondéncia a realidade.

- ]
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