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PROLONGAMENTO DA LINHA C- CAMPANHÃ/GONDOMAR

SISTEMA DE METRO LIGEIRO DA ÁREA METROPOLITANA DO PORTO

ESTUDO PRÉVIO

ESTUDO DE IMPACTE AMBIENTAL
RESUMO NÃO TÉCNICO

1. Introdução E METODOLOGIA

1.1. enquadramento e objectivos

O Estudo de Impacte Ambiental (EIA) do Prolongamento da Linha C entre Campanhã e Gondomar integrada no Sistema de Metro Ligeiro da Área Metropolitana do Porto (SML) foi elaborado, na fase de Estudo Prévio, pela COBA, S.A., Consultores de Engenharia e Ambiente, para a Sociedade do Metro do Porto, S.A., tendo em atenção os aspectos específicos do empreendimento e da região atravessada, bem como as recomendações e solicitações adicionais referidas pelas entidades locais e regionais.

O estudo foi elaborado em conformidade com a legislação ambiental em vigor, nomeadamente o Decreto-Lei N.º 69/2000 de 3 de Maio, que estabelece o regime do AIA em Portugal e que transpõe para a legislação portuguesa a directiva Comunitária, e pela Portaria N.º 330/2001 de 2 de Abril.
O presente documento, Resumo “Não” Técnico, visa apresentar, de forma sintética e em linguagem clara e não técnica, de modo a poder ser apreendido na generalidade, as principais observações, recomendações e conclusões do EIA. Informações mais detalhadas sobre os estudos ambientais realizados, são apresentada nos Tomos I e II do Volume I do Relatório Síntese do EIA deste empreendimento. 

Os estudos foram desenvolvidos no sentido de avaliar os principais impactes ambientais, positivos e negativos, directos e indirectos, associadas às fases de construção e de exploração da implementação desta linha, tendo em atenção a natureza da área atravessada, onde predominam espaços de ocupação urbana e peri-urbana, com alguns usos sensíveis. 
O EIA foi realizado entre Junho e Setembro de 2002, envolvendo uma vasta equipa Técnica coordenada pelo Serviço de Ambiente da COBA S.A., empresa com vasta experiência na execução de estudos desta natureza, em Portugal e no estrangeiro, destacando-se a avaliação ambiental de infra-estruturas similares àquela objecto de estudo.

1.2. antecedentes do projecto

Os estudos ambientais do Metro do Porto tiveram início em 1996, altura em que foi efectuada uma avaliação preliminar das propostas de rede apresentadas no Concurso Público. 

Em 1997/8 desenvolveram-se estudos ambientais da Solução de Referência, os quais foram compilados no EIA desenvolvido pela COBA em 1997, o qual subsidiou o processo de Avaliação de Impacte Ambiental (AIA). No decurso desse processo, e função das alterações enquadradas no Projecto de Execução, e incluídas na Solução Contratual, foi produzida uma Adenda (1998) onde as mesmas foram avaliadas na perspectiva ambiental.

Entre 1999 e 2001 foram analisadas algumas alterações ao projecto aprovado, as quais são função de ajustamentos de projecto, tendo em atenção medidas mitigadoras propostas, solicitações das autarquias interferidas e adequação ao meio onde se vai inserir, análises que assumiram, na generalidade, incidências muito pontuais, e que entretanto foram aprovadas.

Em 2001 e 2002 foram realizados os estudos ambientais relativos às Interfaces de Campanhã e de Antas, bem como a avaliação da Duplicação das Linhas P e T, já que no estudo anterior tal duplicação não fora considerada.

Em todos os estudos referidos a expansão da rede de Metro em várias extensões foi considerado ambientalmente pertinente, enquadrando-se claramente nessa filosofia o prolongamento da Linha C ora em apreço, que assegura a ligação de Gondomar a toda a rede de Metro Ligeiro da Área Metropolitana do Porto.

1.3. JUSTIFICAÇÃO do projecto

O Prolongamento da Linha C entre Campanhã e Gondomar vai assegurar a ligação do concelho de Gondomar,  e suas áreas urbanas e urbanizáveis, ao concelho do Porto e, daqui, a toda a rede, interligando agora 8 concelhos (sete da AMP e ainda o concelho de Trofa da sub-região do Ave mas que estabelece com a AMP diversas interligações).

Dos diversos estudos realizados no âmbito deste sistema de transporte público, é possível retirar o claro interesse da população e das entidades locais (autarquias) na sua expansão; por forma a abarcar os restantes concelhos e destinos que se localizam nesta área metropolitana, em particular naqueles que têm sido alvo de ocupação residencial com dependência laboral do centro do Porto, e que, por isso, determinam diversos movimentos pendulares diários por motivos de emprego, saúde, educação, para citar os mais importantes.

Reconhece-se assim que o Metro do Porto tem associados benefícios ambientais muito importantes, dado que promove o uso de um transporte público muito favorável em termos ambientais, e muito atractivo no sentido de captar utentes, em particular no que respeita ao Transporte Individual (TI) e Colectivo (TC) rodoviário, criando condições para a redução do tráfego rodoviário urbano e suburbano com evidente melhoria na circulação do tráfego em geral nas áreas servidas pelo sistema e, no limite, a requalificação da qualidade ambiental e condições de vida nos espaços urbanos envolventes. 

Estes benefícios serão tanto maiores quanto mais cedo o sistema for adoptado pela população utente, e terão implicações positivas em termos de energia, de desgaste das infra-estruturas urbanas e dos serviços de apoio, com melhoria da qualidade de vida e ambiental das populações servidas, essencialmente associada aos seguintes aspectos:

· viagens diárias mais confortáveis, rápidas e seguras que serão possíveis com o novo sistema;

· condições mais favoráveis de circulação do tráfego em geral nas áreas urbanas e suburbanas servidas pelo novo sistema;

· redução nas emissões de ruído e de poluentes atmosféricos e hídricos na área servida, tanto pela redução do tráfego rodoviário como pela utilização de um sistema mais silencioso e menos poluente;

· diminuição da pressão sobre as infra-estruturas urbanas e suburbanas incluindo arruamentos, estacionamentos e outros.

Com efeito, a rápida implementação do sistema, com assegurada eficácia de exploração, constitui uma das mais importantes recomendações indicadas, quer no EIA do Metro do Porto (COBA, 1997), quer no correspondente Processo de AIA (Avaliação Técnica e Consulta do Público), pois o sistema irá fomentar o uso de um transporte público de qualidade, maximizando os benefícios indirectos associados ao mesmo.

Neste sentido, o Prolongamento ora em apreço, crê-se, vai ao encontro dos valores ambientais emanados das directivas governativas, nacionais e comunitárias, bem como das expectativas da população local e dos seus representantes, dado que assegura uma melhoria muito significativa do serviço de transporte público no espaço referido, com destaque para o concelho de Gondomar, sem implicar em expressivos impactes negativos. 

A nova linha irá contribuir claramente para uma melhoria assinalável na oferta de transporte público, permitindo ainda, de forma indirecta, a requalificação urbana dos espaços que, por via deste sistema, terão assegurada uma melhor acessibilidade sendo, consequentemente, objecto de uma maior procura para funções mais qualificadas.

Contudo, também se reconhece que a construção deste empreendimento terá associadas incidências ambientais negativas, particularmente durante a construção, sendo contudo, nesta fase, de incidência temporal e espacial restrita, embora expressivas. 

Já para a fase de exploração, algumas incidências negativas identificadas estarão essencialmente relacionadas com a produção de ruído, bem como com eventuais processos urbanos indesejáveis, nomeadamente em áreas mais afastadas da influência directa do empreendimento, relacionadas com a pressão urbana.

2. Descrição do empreendimento e do projecto 

O projecto em avaliação diz respeito ao Estudo Prévio do Prolongamento da Linha C entre Campanhã e Gondomar, integrado na expansão do Sistema de Metro do Porto. O proponente é a Sociedade Metro do Porto S.A., a quem foi atribuída a concessão por um período de 50 anos, com o objectivo de conceber, construir e gerir esta infra-estrutura. A entidade competente para autorização e licenciamento é o Ministério das Obras Públicas, Transportes e Habitação.

2.1. Descrição geral do empreendimento
O empreendimento em consideração integra a expansão da 1ª fase da rede do Metro do Porto, novo meio de transporte da Área Metropolitana do Porto, que se encontra em construção, prevendo-se a entrada em funcionamento entre 2002 e 2004, e o serviço a mais de um milhão de cidadãos, contribuindo para a melhoria da qualidade de vida e do ambiente na Região. 

A frota do Metro será composta por 72 veículos (que podem ser acoplados dois a dois) cómodos e seguros, de design sóbrio e moderno, movido a electricidade e, por isso, não poluente, com ar condicionado e sistema sonoro, grandes superfícies envidraçadas e amplos corredores, 6 portas de cada lado, sistema de travagem triplo de alta capacidade e suspensão pneumática, de piso totalmente rebaixado e sem degraus interiores.

O veículo tem capacidade para 291 passageiros, com 80 lugares sentados (24 rebatíveis) integrando, na sua configuração habitual, duas unidades, totalizando 70 m de comprimento, com capacidade média de 430 passageiros, podendo chegar aos 740 lugares graças ao rebatimento dos assentos. Pode atingir uma velocidade máxima de 80 quilómetros (em zonas não urbanas) e transportar até 9 mil pessoas por hora e por sentido. 

A Rede de Metro (1ª fase) terá uma extensão de cerca de 70 km, dos quais 18,8 km de estruturas novas (7 km em túnel e 11,3 km à superfície) e 50,4 km de reabilitação de estruturas existentes da CP (Sra. da Hora/Póvoa - 24,3 km; Sra. da Hora/Trofa - 19,9 km e Trindade/Srª. da Hora - 6,2 km); terá 66 estações, das quais 56 à superfície e 10 subterrâneas.

A construção iniciou-se em 1999, sendo que a primeira linha (Matosinhos/Trindade) estará em operação em Novembro de 2002. A rede afecta à 1ª Fase compreende as seguintes quatro linhas, com diferentes níveis de intervenção:

· Linha S - Sto. Ovídeo - Hospital de S. João - linha de nova implantação, de orientação Sul/Norte, tem início em Santo Ovídeo, Gaia, atravessa o rio Douro pela centenária Ponte D. Luiz I e desenvolve-se até ao Hospital de S. João, no extremo Norte da Cidade do Porto;
· Linha C - Campanhã - Trindade - Sra. da Hora - Matosinhos - desenvolve-se desde a estação ferroviária de Campanhã, a nascente da cidade do Porto na direcção poente até Trindade, em canal de nova implantação; daqui à Sra. da Hora ocupa canal ferroviário pré-existente, divergindo para o centro de Matosinhos em corredor de nova implantação;
· Linha P - Sra. da Hora - Póvoa de Varzim - a partir da Sra. da Hora diverge a linha da Póvoa que aproveita canal ferroviário pré-existente;
· Linha T - Sra. da Hora - Trofa - a partir da Sra. da Hora diverge também a linha da Trofa que aproveita canal ferroviário pré-existente; 
Em termos de expansão, para além de estarem em avaliação diversas interfaces, como por exemplo, Antas, Campanhã, Laborim, Sto. Ovídeo, entre outras, estão previstos alguns prolongamentos da linhas anteriormente definidas, como sejam (Figura 2.1):

· extensão da Linha C no extremo poente em Matosinhos (( km);

· extensão da Linha C no extremo nascente, de Campanhã até Gondomar (cerca de 13 km, aqui em avaliação);

· extensão da Linha S para Sul até à interface de Laborim e PMO de Quinta do Cedro (( km);

· extensão da Linha S para Norte até à Maia;

· Linha G - Av. de França - Quinta do Cedro em Gaia.
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Figura 2.1 - Configuração Geral da Rede de Metro do Porto: Rede Base (1ª Fase) e Extensões Previstas 

2.2. descrição do prolongamento da Linha c: Campanhã/gondomar

A linha do Sistema de Metro Ligeiro do Porto em apreço desenvolve-se no interior da Área Metropolitana do Porto (Figura 2.2), mais precisamente nos seguintes concelhos e freguesias (Figura 2.3):

· Rio Tinto, Baguim do Monte (Rio Tinto), Fânzeres e Gondomar (São Cosme) no concelho de Gondomar;

· Campanhã no concelho do Porto. 
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Figura 2.2 - Enquadramento da Área em Estudo - Concelhos

No Anexo na Figura A.1 apresenta-se a localização do empreendimento, e na Figura A.2 o Esboço Corográfico do Estudo Prévio (EP), onde se identifica: o traçado, principais alternativas e obras de arte mais expressivas.
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Figura 2.3 - Enquadramento do Área em Estudo - Freguesias

No concelho do Porto, o traçado desenvolve-se primeiramente ao longo do canal ferroviário existente sob a VCI, ocupando a plataforma mais a poente. Neste trecho sai de baixo da VCI para articular a Estação das Antas, junto ao novo Estádio e de respectiva interface. Continua a poente da Linha do Minho, contorna o parque de Material Ferroviário de Contumil, após o qual começa a desenvolver o túnel que vai passar sob as Linhas do Minho e de Leixões e a estrada de Circunvalação (EN12); passa igualmente sob o Centro Comercial actualmente em construção, localizado já no concelho de Gondomar.

No concelho de Gondomar começa por contornar Rio Tinto por poente e atinge o ponto mais a norte, neste concelho, na zona de Paço/Campinho, área que se apresenta menos urbanizada mas para a qual já está em execução o respectivo plano de urbanização.

A seguir a Campinho vira para sul e percorre este concelho no sentido Norte-Sul, prevendo-se a introdução do metro num futuro eixo rodoviário projectado nas diversas figuras de planeamento do concelho de Gondomar, ou seja, no Eixo Estruturante Norte-Sul. A este respeito é importante referir que o metro já considera esta situação, bem como o previsto incremento urbanístico para esta área.

Quadro 2.1 - Características Gerais do Prolongamento da Linha C

	Características Gerais
	Linha P

	Traçado
	Extensão Total
	12,6 km

	
	Início 
	Bonjóia, após a Estação de Campanhã

	
	Fim
	Gondomar

	
	Troços em EP
	21 trechos delimitados pelas estações

	Terraplenagens
	Escavações  (m3)
	370 000

	
	Aterros (m3)
	270 000

	
	Excesso de Terras (E-A)
	100 000

	Superestrutura
	via dupla e bitola de 1,435 m

catenária (central ou lateral)

	Perfis Transversais
	Plataforma = 7,2 a 7,8 m 

não vedada

	Pavimento/Revestimento
	Ferroviário/Betão à vista; relva; cubos de granito lajetas de betão; betão betuminoso

	Tráfego
	Funcionamento
	Das 6 h à 1  h

	
	Período Diurno 
	5 composições/hora

	
	Período Nocturno 
	2 composições/hora

	
	Rebatimento
	Campanhã, Antas e Lourinha

	Programação temporal da obra
	Construção
	Cerca de 1 ano: entrada em funcionamento em Maio 2004

	
	Exploração
	ano horizonte - 2025; prevêem-se apenas obras de manutenção

	
	Desactivação
	horizonte temporal maior no qual se prevê a necessidade de executar obras de beneficiação e manutenção mais profundas, contudo de difícil previsão actual

	Estações e interfaces
	Estações
	Quatro (4) - Campanhã (integrada na 1ª fase), Antas, Lourinha e Gondomar

	
	Paragens
	Dezassete (17) - Bonjóia, Contumil, Paragem B, S. João de Deus, Parque Nascente, Rio Tinto, Paço, Campinho, Carreira, Venda Nova, Ferraria, Carvalha, Manariz, Taralhão, Quinta de Baixo, Monte Crasto e S. Cosme;

	
	Parques de Material
	Dois (2) - um para 8 composições na Bonjóia, o outro para 6 composições em Gondomar

	
	Interfaces
	Oito (8) - Campanhã, Antas, Rio Tinto/Piscinas, Lourinha, Paço, Carvalha, Quinta de Baixo e Gondomar


Tendo em vista analisar as vantagens comparativas de outras soluções parcelares para o da Solução Base, estudaram-se oito alternativas que poderão ser inseridas de forma individual ou conjugada, permitindo configurar traçados relativamente diferentes, as quais, na sua maioria, visam diminuir as implicações da implantação do canal no território atravessado, nomeadamente:

· diminuir o número dos cruzamentos de nível previstos - Alternativas 1, 2, 3, 4 e 6;

· minorar a interferência  com as condutas adutoras das Águas do Douro e Paiva, existentes na Avenida da Conduta entre Cabanas e a Carvalha - Alternativa 5;

· viaduto do Taralhão - Alternativas 7 e 8.

Prevêem-se  5 composições/hora, a todas as horas do dia e 2 composições/hora durante a noite, com encerramento entre a 1h e as 6ha da manhã; o tempo de percurso será, em média de 12 min.

Das acções previstas, são as terraplenagens que envolvem directa ou indirectamente maiores alterações, em função dos volumes de terras a movimentar (Quadro 2.1), determinando mesmo a necessidade de se identificarem locais de depósito apropriados; prevê-se pontualmente o desmonte a fogo na construção do túnel.

Foram consideradas 25 passagens hidráulicas, tendo-se dedicado especial cuidado ao estudo da plataforma no leito de cheia do rio Tinto por forma a minimizar eventuais conflitos de cheia que, a ocorrerem, punham em causa a estabilidade da própria infra-estrutura.

Em termos de obras especais merecem destaque os viadutos sobre o canal da REFER e do Taralhão e ainda o túnel. Refere-se ainda que a maioria das Alternativas consideradas têm na sua essência a realização de novas ou outras obras de arte com destaque para o Viaduto de Rio Tinto analisado na Alternativa 2. Toda a rede viária interferida será adequadamente restabelecida.

Para enquadrar devidamente a execução destas obras estão em curso estudos de planeamento urbano para a zona interessada, visando compatibilizar o canal e demais infra-estruturas da linha do Metro previstas.

Como projectos complementares no caso presente referem-se todas as Interfaces e parques de estacionamento previstos, bem como alguns projectos específicos (ainda insuficientemente definidos) relacionados com a construção de um canal rodoviário ao longo da metrovia, aspecto de planeamento de detalhe das autarquias interferidas.

Como projecto associado refere-se a 1ª Fase do Sistema de Metro Ligeiro da Área Metropolitana do Porto, conforme descrito anteriormente, o qual se encontra actualmente em construção após ter sido submetido a processo de AIA e aprovado de acordo com a legislação ambiental então em vigor.

Como projecto subsidiário, ou seja, cuja existência depende do presente, refere-se a eventual reformulação da conduta de Abastecimento das Águas do Douro e Paiva, a eventual reformulação de algumas infra-estruturas de abastecimento e saneamento, bem como de arruamentos urbanos.

2.3. identificação de áreas sensíveis e outras condicionantes

De acordo com o Decreto-Lei N.º 69/2000 de 3 de Maio, Artigo 2º alínea b), na área de estudo ou na área de influência directa do empreendimento não se identificaram áreas classificadas pelo seu valor ecológico ou elementos patrimoniais classificados.

Quanto ao planeamento territorial em vigor referem-se os PDM’s do Porto e Gondomar, os Planos de Urbanização de Rio Tinto e Baguim do Monte, de Fânzeres (já enquadra o projecto) e de São Cosme e Valbom (já enquadra o projecto) e os Planos de Pormenor de Antas (o projecto não conflitua e, a Interface e a Estação já estão integradas), Estruturação Urbanística de Contumil (já enquadra o projecto), Plano de Pormenor da Via Estruturante Norte/Sul (já enquadra o projecto) e Plano de Pormenor do Centro Direccional de Gondomar.

Em termos de Condicionantes, Servidões e Restrições de Utilidade Pública, vigoram os regimes das Reservas Agrícola e Ecológica Nacionais, que serão afectadas em cerca de 10% do espaço afecto à presente infra-estrutura, áreas de servidão que decorrem das redes de infra-estruturas nomeadamente adutoras de abastecimento de água, transporte de gás (canal de reserva de gasoduto), rodoviária, ferroviária e aeroportuária, e outras restrições aplicáveis que decorrem do Domínio Hídrico, destacando-se as interferências com os rios Torto e Tinto.

É ainda previsível a afectação de redes de abastecimento e transporte de energia, de saneamento e de telecomunicações, não se tendo contudo identificado qualquer situação crítica que pudesse inviabilizar o empreendimento. 

É importante realçar que, para além das condicionantes e servidões referidas anteriormente, não serão afectados espaços condicionados de outra natureza. 

2.4. identificação de Outros ASPECTOS 

Pela natureza do empreendimento, os materiais e energias utilizados e produzidos estarão associados às acções de escavação e aterro da plataforma da via, sendo previsível que os materiais escavados sejam utilizados nos aterros, contribuindo para um maior equilíbrio de terras, por forma a minimizar o recurso a áreas de empréstimo e depósito de materiais; contudo, no caso presente será necessário recorrer a áreas de depósito (Quadro 2.1).

Relativamente a Efluentes, Resíduos e Emissões, serão emitidos, na fase de construção, poluentes atmosféricos, em especial poeiras, devido à movimentação de terras e à operação de maquinaria pesada e de veículos de transporte. Serão também gerados quantitativos elevados de resíduos devidos às acções de desmatação, bem como resíduos típicos da existência de operações de estaleiro, nomeadamente de efluentes domésticos, poeiras, resíduos sólidos, etc., com eventual contaminação atmosférica e hídrica.

Na fase de construção perspectiva-se a produção de ruído e vibrações, quer com origem na maquinaria afecta às obras, nomeadamente nas acções de escavação e compactação da plataforma, quer pela necessidade de se recorrer pontualmente à utilização de  explosivos para as acções de desmonte em formações de granito, com destaque para a zona do túnel.

Na fase de exploração, e dado que se está perante um veículo eléctrico e moderno, não se perspectiva a produção de Efluentes, Resíduos ou Emissões ou a produção de ruído e vibrações susceptíveis de causar problemas dignos de menção; contudo, no caso do ruído, torna-se importante adequar o empreendimento à legislação recente.

3. Síntese da Caracterização Ambiental de Referência 

De acordo com a caracterização efectuada, pode-se definir o seguinte quadro-diagnóstico actual para a área de estudo. 

O espaço em avaliação compreende 2 concelhos da sub-região do Grande Porto ou Área Metropolitana do Porto da Região Norte.

Estes espaços desenvolvem-se na plataforma litoral de abrasão marítima a qual apresenta clima ameno favorável à ocupação e vivência humanas, com temperatura e pluviosidade susceptíveis de suportar actividades agrícolas de sustentação familiar, actividade turística, ocupação residencial e outras.

Em termos geológicos, dominam formações graníticas e xisto grauváquicas, cobertas por formações aluvionares nas zonas depressionárias e nas principais linhas de água.

Os recursos hídricos, superficiais ou subterrâneos, são abundantes e disponíveis praticamente ao longo de todo o ano, sustentando importantes actividades económicas, ligadas quer à agricultura, quer à indústria.

Contudo, essas mesmas condições naturais favoráveis têm, contribuído desde cedo para a atracção humana e suas actividades, pelo que os sistemas biológicos naturais se encontram muito transformados e condicionados pela acção antrópica, que foi conquistando e transformando os espaços, nos quais predomina hoje um mosaico de parcelas agrícolas e prados, a par de unidades habitacionais, função que se densifica próximo dos aglomerados urbanos, pela ocupação industrial.

Os espaços rurais ocorrem sobretudo na faixa mais norte da área em estudo, onde os processos de interacção natural/antrópico, ainda evidenciam um certo equilíbrio conferindo alguma valor à paisagem.

A nível urbano assiste-se a processos de densificação da ocupação do espaço de controlo e articulação metropolitana, cuja dinâmica se centra na cidade do Porto, núcleo de ocupação antiga onde, desde cedo se foram concentrando as actividades e, consequentemente, a população, constituindo-se como pólo dinamizador da Região Norte e segundo pólo de influência nacional.

A forte influência urbana exercida pela cidade do Porto, assenta sobre processos de ocupação e dinamização dos espaços que lhe são mais ou menos adjacentes registando-se, para a área em estudo, uma dinâmica muito específica e muito dependente do centro aglutinador de actividade económica e social desta sub-região.

Assim, Gondomar, concelho imediatamente a nascente, tem crescido à custa do alargamento do centro, o qual vai “empurrando” para o exterior as funções mais exigentes em espaço e/ou incapazes de suportar custos muito elevados do mesmo, dominando, no caso presente a função residencial incluindo os serviços e prestação de bens de apoio a essa população crescente.

Assiste-se actualmente nesse concelho e sobretudo na zona mais próxima do Porto, a processos de densificação e requalificação urbana e residencial, a par da coexistência de unidades industriais, equipamentos, serviços e outros, que vão sustentando algum emprego local.

A tipologia da ocupação urbano-industrial destes espaços determina a existência de sistemas mais ou menos perturbados de qualidade ambiental, registando-se níveis algo preocupantes de degradação qualitativa dos recursos hídricos, atmosféricos, paisagísticos e acústicos, em função dos subprodutos negativos produzidos por essas actividades, seja através do lançamento para o meio hídrico e atmosférico de efluentes deficientemente tratados, seja pela produção de níveis de ruído perturbadores, ou por destruição sucessiva de elementos valorizadores da paisagem face à competição e conquista do espaço construído aos espaços naturais ou antrópicos sustentados.

A perturbação referida é ainda imposta pelos subprodutos das actividades urbanas, industriais e mesmo de circulação, sendo que estas também ocupam na região vastos espaços, afectos à circulação ferroviária ou rodoviária.

Em termos evolutivos, e por forma a estabelecer a Situação de Referência ou Situação Futura sem o empreendimento, ou seja, o cenário da referência ambiental a partir do qual se avaliaram e identificaram os impactes positivos e negativos associados à implementação desta linha, e definir a magnitude e significância desses impactes, desenvolveu-se a evolução previsível para o ano horizonte (2025), estabelecida a partir de projecções populacionais e estratégias de planeamento desenhadas para o território.

A dinâmica apresentada pela área do empreendimento faz prever modificações decorrentes de fortes pressões urbano-industriais, a par de pressões de requalificação urbana, ambiental e de qualidade de vida, em virtude da crescente evolução social, cultural e económica da população, a qual vai adquirindo crescentes padrões de qualidade de vida e valorização ambiental, mobilizando as dinâmicas locais para a sua concretização.

Face ao exposto, tecem-se seguidamente algumas considerações de prospectiva evolutiva, ressalvando-se que, numa 1ª fase, se considera que se registarão processos de degradação progressiva dos factores do ambiente, por pressão da economia e da actividade produtiva humana, à qual se seguirá uma fase de recuperação por alteração dos valores sócio-culturais e ambientais das comunidades e sua expressão no território.

Estas fases deverão ser sequenciais, embora subsistam em conjunto com maior ou menor peso de uma ou outra abordagem, e serão tão extensas quanto a capacidade de interiorização das diferentes abordagens, bem como a disponibilidade dos recursos financeiros e as estratégias nacionais e locais.
Em relação à flora e à fauna é concebível que a evolução desta área se faça no sentido da sua descaracterização progressiva, em relação ao seu potencial natural, florístico e faunístico, com redução progressiva da área agrícola; também as zonas arborizadas, já actualmente de pequena dimensão e muito artificializadas, poderão sofrer uma redução.
Em termos hidrológicos, e no que respeita à quantidade, a situação futura não é considerada preocupante, uma vez que se trata duma zona com abundantes recursos hídricos; refere-se contudo o aumento dos caudais de cheia nos cursos de água da região, função da impermeabilização crescente dos espaços devido aos processos urbanísticos.

Em termos de qualidade ambiental (qualidade da água, ar, ruído e paisagem) prevê-se, numa primeira fase, a degradação da situação actual em função do crescimento urbano e industrial da região e da carência de algumas infra-estruturas que contribuem para a melhoria destes sistemas.

Entretanto, de acordo com as políticas ambientais que vêm sendo propostas e implementadas a nível nacional, associadas à provável adopção de tecnologias e processos menos poluentes e de programas de reciclagem e tratamento de efluentes por parte das indústrias, fazem prever, a médio/longo prazo, uma tendência para a estabilização da degradação e posterior melhoria da qualidade do ambiente da região.
Em termos de qualidade do ar e do ruído, perspectiva-se igualmente a adopção de estratégias que contribuem para a racionalização do tráfego, bem como de tecnologias menos poluentes nos veículos e unidades industriais, induzindo um abrandamento progressivo da degradação do ambiente, designadamente nos principais aglomerados habitacionais. Contudo, em face da perspectiva de densificação urbana, enquadrada em figuras de planeamento em estudo ou aprovadas, é previsível o generalizado aumento dos níveis de ruído nesta região, de 3 a 5 dB(A).

A evolução mais provável da população far-se-á no sentido da diminuição dos ritmos de saída da cidade do Porto e diminuição da capacidade de atracção da AMP; sendo assim, e dado que se prevê que a AMP continue a aumentar a população até aproximadamente ao ano 2015 diminuindo em seguida, é previsível que à diminuição do peso populacional do Porto se registe o aumento populacional no concelho de Gondomar, função do crescimento urbano e residencial perspectivado, com consequente diminuição dos desequilíbrios actualmente existentes.

Esta evolução populacional será acompanhada por acréscimos de urbanização, em quantidade e qualidade, com aumento da procura das actividades económicas de apoio à população residente no município de Gondomar, alcançando este, autonomias progressivas a níveis hierárquicos sucessivamente superiores; pelo contrário, registar-se-á o aumento da dependência laboral face ao Porto devido ao seu reforço como importante centro funcional aglutinador das actividades do sector terciário (serviços) e, consequentemente, do emprego, dado ser esta a tendência geral do desenvolvimento económico. 

O incremento da actividade terciária, o aumento das infra-estruturas de circulação e de apoio médico-social, cultural e de ensino fará parte integrante do processo evolutivo com tendência para uma crescente adequação entre a oferta e a procura, atingindo-se crescentes padrões de qualidade de vida.
Aos processos degradativos sensíveis a curto prazo seguir-se-á, função da evolução tecnológica e das exigências e sensibilização crescente da população e seus responsáveis, a adopção de estratégias de desenvolvimento sustentado, promovendo a minimização dos impactes dos subprodutos indesejáveis da actividade económica.

Quanto às expectativas da população regista-se uma abordagem positiva quanto à implementação da linha objecto de estudo, considerando a sua contribuição para a resolução dos principais problemas com que diariamente se debatem, relacionados com a deficiente qualificação dos transportes colectivos, com o congestionamento de tráfego e com aspectos de segurança, os quais acarretam, diariamente, consideráveis dispêndios de tempo, esforço e energia; contudo enfatizam-se algumas preocupações que deverão ser acauteladas, sobretudo no que respeita à fase de construção.

4. síntese da Avaliação IMPACTES ambientaIS

Os impactes associados à construção e exploração do projecto de Prolongamento da Linha C do  Metro do Porto foram analisados tendo em atenção algumas das suas características, nomeadamente: natureza: negativo, positivo; ordem: directo, indirecto; duração: permanente, temporário e magnitude (ou grau de afectação): baixa, moderada, elevada, distinguindo-se as fases de construção e exploração do empreendimento.

A avaliação global dos impactes foi efectuada com base nessas características e em outras informações, tais como expectativas da população, características dos locais e dos aspectos críticos e/ou sensíveis, e capacidade de recuperação do meio, entre outras. Como resultado, os impactes foram classificados, de acordo com a sua significância: pouco significativo, significativo, muito significativo, relativamente aos demais impactes.

Após a avaliação efectuada, pode-se sintetizar (ver Figura A.3 em Anexo - Síntese de Impactes), de acordo com a natureza do empreendimento e características da área de implantação, que a maioria dos impactes negativos imputáveis ao empreendimento ocorre, na fase de construção e respeita a execução de terraplenagens e movimento de terras associados, originando impactes em termos de qualidade ambiental, nomeadamente no que respeita à degradação qualitativa do ar e dos recursos hídricos, em função da produção de poeiras, degradação acústica, pela operação de maquinaria e volumes de tráfego impostos pela obra, bem como a degradação e perturbação paisagística e urbana dos espaços intervencionados.

As terraplenagens assumem ainda negatividade no que respeita à construção do túnel e aos excedentes de terras que será necessário levar a depósito, com recurso a intenso tráfego de transporte pesado de mercadorias que deverá percorrer as estruturas viárias locais, alargando a área de influência dos impactes referidos, e causando particular perturbação ao nível da população local.

Para além destes aspectos negativos generalizados a toda a área de intervenção, referem-se algumas situações relacionadas com valores ecológicos, patrimoniais ou áreas de uso condicionado, pontualmente ocorrentes ao longo do traçado desta linha.

Em síntese, para a fase de construção identificaram-se, na generalidade, impactes negativos, de magnitude e significância variável, ainda que limitados e localizados no tempo e no espaço, ou seja, com uma área de influência restrita.

Já os impactes ambientais associados à fase de exploração do prolongamento da Linha C não podem deixar de ser avaliados, na sua maioria, em conjugação com a totalidade do Sistema de Metro do Porto, bem como da rede viária regional, assumindo características consideravelmente distintas daqueles associados à fase de construção.

Na fase de Exploração, os principais impactes identificados serão positivos, com uma área de influência espacial e temporal consideravelmente mais vasta, e estarão claramente associados às dinâmicas positivas e aos benefícios sociais, económicos e ambientais, decorrentes de um sistema de transporte público colectivo menos poluente e mais confortável e regular.

Dos vários aspectos ambientais considerados nesta fase, destacam-se os impactes em termos de socioeconomia e ordenamento do território os quais, ainda que assumindo, nesta fase, algumas dinâmicas negativas, relacionadas com aspectos de integração urbanística e ambiental e com aspectos de ordenamento do território, serão na generalidade positivos e significativos, em virtude dos benefícios próprios associados à natureza do empreendimento.

Na fase de exploração do empreendimento os impactes negativos que se poderão fazer sentir, a nível dos aspectos biofísicos (geologia, geomorfologia, solos, ecologia, ocupação do solo, etc.) estarão relacionados com incidências indirectamente imputáveis ao empreendimento, associadas às alterações do uso do solo, induzidas pela maior dinâmica de mobilidade e promoção urbanística que o empreendimento será capaz de promover. 

Identificam-se ainda impactes positivos associados à melhoria de qualidade ambiental e urbana na área de influência dos eixos rodoviários que passarão a estar menos pressionados em função da real capacidade de atracção de utentes ao tráfego rodoviário, colectivo e individual para a nova metrovia, devido à melhoria da oferta de Transporte Público de qualidade e integrado em rede.

Efectivamente, o aumento da acessibilidade em TP, associada ao aumento da acessibilidade rodoviária, contribuem cumulativamente para se urbanizarem os espaços servidos por esta nova linha, fazendo aumentar a pressão urbana, processo que, se não for controlado, contribuirá, a prazo, para nova saturação dos canais rodoviários e ferroviários e degradação das actuais condições de qualidade urbana e ambiental.

5. Síntese das principais Medidas mitigadoras/potencializa-doras 

Por forma a melhorar a integração urbana e ambiental foram propostas diversas medidas de integração acústica, paisagística e urbana, articulando ainda diversos aspectos de projecto, como sejam a semaforização e sinalização, entre outros, visando incrementar as condições de segurança de composições, utentes e peões.

A adopção de medidas visando minimizar os impactes negativos e maximizar os impactes positivos, permitem ainda assegurar impactes residuais de menor magnitude e significância ou mesmo a sua reversibilidade (de negativo a positivo), ou maximizar os benefícios associados ao empreendimento, assegurando um empreendimento ambientalmente válido.

As principais medidas a adoptar na Fase de Construção serão enquadradas no Programa de Acompanhamento Ambiental da Obra que integra já o restante sistema de Metro do Porto, e respeitam a cuidados a ter em obra. 

Para a fase de exploração as principais medidas propostas relacionam-se com a adequação da metrovia ao meio, nomeadamente pelo adequado projecto de integração paisagística e acústica do empreendimento (incluindo a sua monitorização que deverá ser aferida com medições na linha em funcionamento), face à sua envolvente. Recomenda-se ainda um controlo dos processos urbanísticos, o qual deverá ser promovido pelas entidade competentes. 

6. análise ambiental de alternativas estudadas

Apesar de se identificarem poucas diferenças entre as alternativas consideradas, é importante enfatizar que, em parte, as mesmas asseguram a optimização do serviço em termos de obra ou em termos da exploração, nomeadamente quanto a aspectos de segurança, minimização do risco de acidente ou melhoria da gestão dos tempos de percurso.

Das alternativas analisadas refere-se o eventual interesse de adopção das A3, A4 e A5, pela minimização das interferências com a estrutura rodoviária prevista e com as adutoras de abastecimento de água, bem como a potencial rejeição da A2, em face do viaduto dificilmente integrável, em zona urbana unifamiliar de Rio Tinto. Quanto às restantes, não se identificam aspectos que impeçam a concretização da solução base ou da alternativa considerada.

7. conclusões

No que respeita aos aspectos negativos na fase de construção relacionados com a degradação da qualidade do ambiente e da inserção urbana, associados à realização de terraplenagens (com destaque para o túnel) e eventual afectação temporária do tráfego ferroviário na Linha do Minho, serão adoptadas medidas mitigadoras, materializadas por cuidados muito particulares em obra incluindo o acompanhamento ambiental da mesma, nos mesmos moldes do que se encontra já em aplicação na restante rede de metro.

Já na fase de exploração os impactes positivos relacionam-se com uma melhor estruturação urbana, a par de um mais eficaz e seguro sistema de Transporte Público, interligado em rede e servindo diversos concelhos desta área metropolitana. Ressalta-se contudo que estes impactes positivos serão resultado de efeitos cumulativos associados à intervenção determinada pela integração em rede, bem como pela articulação com o sistema de Metro do Porto.

A este respeito é importante referir impactes de influência regional, progressiva e que assumem expressão positiva, pelo aumento da urbanização, funcionalidade e dimensionamento mais adequado das estruturas urbanas, sustentada por um Transporte Público de elevada qualidade, a par de incidências negativas relacionadas com a maior pressão sobre espaços naturais e litorais de maior fragilidade em função da pressão urbanística.

Em síntese, o Prolongamento da Linha C entre Campanha e Gondomar apresenta-se como globalmente positivo, indo mesmo ao encontro de expectativas e necessidades evidenciadas pela população local, quer porque irá contribuir para a melhoria da inserção urbana e ambiental, quer porque permitirá incrementar as condições de circulação em Transporte Público, contribuindo simultaneamente para racionalizar o tráfego rodoviário, salvaguardando-se contudo a adopção das medidas mitigadoras propostas no presente estudo.
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