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1. INTRODUÇÃO 

1.1. IDENTIFICAÇÃO DO PROJETO E DA RESPETIVA FASE  

O presente documento constitui o Relatório Síntese do Estudo de Impacte Ambiental (EIA) do 
Transporte Coletivo em Sítio Próprio (TCSP) nos Concelhos de Odivelas e Loures do Metropolitano 
de Lisboa, ou Linha Violeta, que se encontra em fase de Estudo Prévio.  

A designação do Projeto em avaliação foi sofrendo evoluções ao longo do desenvolvimento dos 
estudos e projetos realizados. Nas fases iniciais, nomeadamente do Estudo de Viabilidade (ver 
capítulo dos Antecedentes), a designação adotada foi TCSP Loures - Odivelas. Na fase de elaboração 
Řƻ 9ǎǘǳŘƻ tǊŞǾƛƻ ƻ ǇǊƻƧŜǘƻ Ŧƻƛ άǊŜōŀǘƛȊŀŘƻέ ŎƻƳƻ [ƛƴƘŀ ±ƛƻƭŜǘŀΣ ǊŀȊńƻ ǇŜƭŀ ǉǳŀƭ ŀƳōŀǎ ŀǎ ŘŜǎƛƎƴŀœƿŜǎ 
surgem no EIA.  

Este novo sistema de metro ligeiro visa melhor servir a central da Área Metropolitana de Lisboa Norte 
(AML-N) a norte do concelho de Lisboa e servindo os concelhos de Loures e Odivelas, constituindo 
uma ligação rápida e estruturante entre os principais polos de atratividade de ambos os concelhos, 
ligando o Hospital Beatriz Ângelo ao Infantado, com interface e transbordo para Lisboa na Estação 
ML de Odivelas.  

O traçado do sistema de metro ligeiro aponta para que sirva as freguesias de Loures, Santo António 
dos Cavaleiros e Frielas, e de Santo Antão e São Julião do Tojal, no concelho de Loures, e, ainda, as 
freguesias de Póvoa de Santo Adrião e Olival Basto, Odivelas, e Ramada e Caneças no concelho de 
Odivelas, sendo o traçado de via predominantemente à superfície, exceto onde a orografia e a 
elevada densidade da malha urbana, obrigou à adoção de soluções em túnel, nomeadamente na 
zona da Ramada. Para além dos túneis, o traçado é também servido por obras de arte que 
materializam cruzamentos desnivelados com infraestruturas rodoviárias. 

No Estudo Prévio é apresentado um traçado escolhido e localização para o Parque de Material e 
Oficinas (PMO).  

A inserção da plataforma ferroviária em cada arruamento, praça ou rotunda, foi definida pelos 
municípios, respeitando as condicionantes técnicas de traçado fixadas para este tipo de sistema. São 
também da responsabilidade dos municípios os estudos de reordenamento urbano e 
restabelecimentos viários ao longo do espaço canal do metro ligeiro e da sua envolvente. 

Conforme se detalha no capítulo dos Antecedentes deste Relatório Síntese, previamente ao 
desenvolvimento do Estudo Prévio, foi realizado um Estudo de Viabilidade e que integrou a 
componente Ambiental e que permitiu selecionar o traçado a desenvolver a nível de Estudo Prévio 
e a avaliar em termos ambientais no âmbito do presente Estudo de Impacte Ambiental (EIA). 

O Projeto da Linha Violeta em estudo constitui um dos investimentos prioritários para a transição 
para a mobilidade sustentável e por esse motivo encontra-se previsto no Plano de Recuperação e 
Resiliência (PRR), especificamente na componente C15 ς Mobilidade Sustentável, com um valor de 
ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻ ŘŜ нрл aϵ, e será executado entre 2024 e 2026. 

A futura Linha Violeta tem um desenvolvimento total de cerca de 13 km de extensão, com troços em 
túnel, em trincheira, à superfície (maioritariamente) e em viaduto, e inclui:  
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¶ 19 estações: Hospital Beatriz Ângelo, Planalto da Caldeira, Torres da Bela Vista, Jardim da 
Radial, Ramada Escolas, Ribeirada, Jardim do Castelinho, Odivelas Estação, Heróis de 
Chaimite, Chafariz d´El Rei, Póvoa de Santo Adrião, Flamenga, Santo António dos Cavaleiros, 
Quinta do Almirante, Conventinho, Loures, Várzea de Loures, Infantado, Quinta de São 
Roque; 

¶ 1 Poço de Ventilação (PV); 

¶ 1 Parque de Material e Oficinas (PMO); 

¶ Obras de Arte Especiais ς 2 Viadutos e 4 Túneis; 

¶ Reformulação do espaço urbano (incluindo vias rodoviárias) de superfície (reordenamento 
urbano): nas extensões em que a nova Linha de Metro está à superfície, nas zonas das 
Estações e Poço de Ventilação. 

Para efeitos de procedimento de avaliação de impacte ambiental (AIA) no âmbito do seu 
licenciamento, o Projeto é submetido, conforme já referido, em fase de Estudo Prévio.  

A fase de Projeto de Execução será desenvolvida no âmbito de um outro concurso, de conceção-
construção, pelo que o Relatório de Conformidade Ambiental do Projeto de Execução (RECAPE) que 
acompanha a fase do projeto de execução, será desenvolvido pelo projetista do Empreiteiro Geral 
selecionado, e em articulação com o Metropolitano de Lisboa (ML).  

O projeto em análise desenvolve-se na Área Metropolitana de Lisboa (NUTS II e NUTS III), no distrito 
de Lisboa (ver desenhos constante do Volume 04 ς Anexo de Peças Desenhadas | 02 - 
Enquadramento) e abrange, no concelho do Loures, as seguintes freguesias i) Freguesia de Santo 
Antão e São Julião do Tojal ii) Loures e iii) Freguesia de Santo António dos Cavaleiros e Frielas; e no 
concelho de Odivelas as freguesias de iv) Freguesia de Póvoa de Santo Adrião e Olival Basto v) 
Odivelas e vi) Freguesias de Ramada e Caneças. 

O Projeto em análise atravessa as áreas urbanas de Loures e Odivelas e não se sobrepõe ŀ ΨłǊŜŀǎ 
ǎŜƴǎƝǾŜƛǎΩ na aceção do disposto na subalínea iii) da alínea a) do Art.º 2.º do Decreto-Lei nº 151-
B/2013, de 31 de outubro, com a redação que lhe é conferida pelo Decreto-Lei nº 152-B/2017, de 11 
de dezembro.  

Em termos ecológicos as Ψáreas sensíveisΩ mais próximas da área de estudo são as seguintes:  

¶ Área Importante para as Aves (IBA) Estuário do Tejo (PT021), e a cerca de 5,7 km a este da 
área de estudo;  

¶ Zona Especial de Conservação (ZEC) Estuário do Tejo (PTCON0009) e a Zona de Proteção 
Especial (ZPE) do Estuário do Tejo (PTZPE0010) que se localizam a cerca de 6 km a este da 
área de estudo; 

¶ Reserva Natural do Estuário do Tejo e o sítio Ramsar Estuário do Tejo (PT001) localizados a 
cerca de 6,5 km a este da área de estudo;  

¶ IBA Salinas de Alverca e Forte da Casa (PT042) situada a cerca de 8,5 km a este da área de 
estudo. 

Em termos de património classificado, o traçado desenvolve-se fora, embora próximo da Zona 
Especial de Proteção (ZEP) da Igreja da Póvoa de Santo Adrião, classificada como Monumento 
Nacional pelo Decreto n.º 516/71, de 22 de novembro, após classificação do pórtico pelo Decreto n.º 
8 252, de 10 julho 1922. 
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1.2. IDENTIFICAÇÃO DO PROPONENTE, DA ENTIDADE 
LICENCIADORA E AUTORIDADE DE AIA 

O Proponente do Projeto da Linha Violeta é o Metropolitano de Lisboa, E.P.E. designado 
abreviadamente por ML, com sede social na Av. Fontes Pereira de Melo, 28, 1069-095 Lisboa, com 
os seguintes contactos:  

¶ Telefone geral: 213 500 115/225 

¶ E-mail geral: secretaria.geral@metrolisboa.pt 

De referir que as Câmaras Municipais, de Loures e de Odivelas, são parceiros de Projeto do 
Metropolitano de Lisboa. 

A Entidade Licenciadora do Projeto é o Ministério do Ambiente e da Ação Climática. 

A Autoridade de Avaliação de Impacte Ambiental (AIA) é a Agência Portuguesa do Ambiente (APA).  

1.3. IDENTIFICAÇÃO DA EQUIPA RESPONSÁVEL PELA ELABORAÇÃO 
DO EIA  

O EIA foi realizado pela empresa Profico Ambiente e Ordenamento, Lda. (doravante designada por 
PROFICO AMBIENTE) e integrou especialistas nas diversas valências estudadas. A equipa técnica do 
presente EIA é uma equipa interdisciplinar, com experiência relevante na avaliação de impacte 
ambiental de projetos, e encontra-se identificada na Tabela seguinte.  

mailto:secretaria.geral@metrolisboa.pt
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Tabela 1.1 ς Equipa Técnica responsável pela elaboração do EIA 

TÉCNICO HABILITAÇÕES LITERÁRIAS/PROFISSIONAIS 
FUNÇÃO/ESPECIALIDADE A 

ASSEGURAR 

Manuela Miguel 
Licenciada em Engenharia do Ambiente 

Pós-Graduada em Segurança e Higiene no Trabalho 

Coordenação Geral 
Análise de Riscos Ambientais  
Avaliação Global de Impactes 

Inês Paulino 

Licenciada em Engenharia do Ambiente 
Diploma de Formação Avançada em Engenharia 

Acústica 
Mestrado em Ordenamento e Impactes Ambientais 

Direção de Projeto 
Antecedentes 

Consulta às Entidades 

Ana Teresa Chinita 
Licenciada em Engenharia do Ambiente 

Mestrado em Hidráulica e Recursos Hídricos 
Suporte à Coordenação/Direção de 
Projeto e à Avaliação de Impactes 

Ricardo Cravidão Mestrado Integrado em Engenharia do Ambiente 
Análise Espacial da Informação (SIG) 

e produção de cartografia 

Susana Sousa Mestrado Integrado em Engenharia do Ambiente 

Consulta às Entidades 
Alterações Climáticas (componente 

Adaptação) 
Avaliação Global de Impactes 

Cristina Monteiro Mestre em Engenharia do Ambiente 
Clima 

Alterações Climáticas (componente 
Mitigação) 

Qualidade do Ar Joana Nunes Mestre em Engenharia do Ambiente 

Pedro Duarte 
Licenciado em Geologia Aplicada e do Ambiente; 

Mestre em Geologia Económica e Aplicada 

Solos, Geologia e Geomorfologia, 
Recursos Hídricos Superficiais e 

Subterrâneos  

Bárbara Monteiro 
Licenciada em Biologia 

Mestre em Ecologia, Biodiversidade e Gestão de 
Ecossistemas 

Sistemas Ecológicos 

Catarina Ferreira Licenciada em Biologia 

Sandra Mesquita 

Licenciada em Arquitetura Paisagista 

Mestre em Sistemas de Informação Geográfica 

Doutoranda em Arquitetura Paisagista e Ecologia 
Urbana 

Uso do Solo e Ordenamento do 
Território 

Paisagem 

Vitor Rosão 
Físico Especialista em Acústica 

Doutorado em Acústica 
Ambiente Sonoro e Vibrações 

Alice Ramos 
Licenciatura em Tecnologias da Música 

Máster Universitário en Ingeniería Acústica 

Américo Reis 

Licenciado em Geografia Humana e Planeamento 
Regional e Local 

Mestre em Gestão e políticas Ambientais 
Plano de Estudos de Formação Avançada do Curso de 

Doutoramento (Geografia Humana) 

Socioeconomia 

Cristina Marcelo 
Correia 

Licenciada em Engenharia do Ambiente 
Pós-Graduada em Engenharia Sanitária 

Saúde Humana  

Fernando Robles 
Licenciado em História 

Arqueólogo 

Património Cultural 
Responsável do PATA, Trabalho de 

campo, Relatório e Fotografias 

João Caninas Doutor em Arqueologia 
Património Cultural 

Trabalho de campo; Relatório 

Alexandre Lima Licenciado em Arqueologia 
Património Cultural 

Pesquisa documental; Relatório 

André Pereira Arqueólogo 
Património Cultural 

Pesquisa documental; Relatório 
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1.4. ENQUADRAMENTO DO PROJETO NO REGIME JURIDICO DE AIA 

O Projeto da Linha Violeta, com cerca de 13 km de extensão, tem enquadramento no regime jurídico 
de Avaliação de Impacte Ambiental de projetos (RJAIA) - Decreto-Lei n.º 151-B/2013, de 31 de 
outubro, na redação que lhe é conferida pelo Decreto-Lei n.º 152-B/2017, de 11 de dezembro -, ao 
abrigo do disposto: 

¶ Na alínea h) Řƻ Ǉƻƴǘƻ Ψмл-tǊƻƧŜǘƻǎ ŘŜ ƛƴŦǊŀŜǎǘǊǳǘǳǊŀǎΩ Řƻ !ƴŜȄƻ LLΣ Caso Geral - h) Linhas de 
elétrico, linhas de metropolitano aéreas e subterrâneas, linhas suspensas ou análogas de tipo 
específico, utilizadas exclusiva ou principalmente para transporte de passageiros - que 
considera a AIA obrigatória para linhas de metropolitano aéreas e subterrâneas ocupando 
ǳƳŀ łǊŜŀ җ 20Ƙŀ ƻǳ ŎƻƳ ǳƳŀ ŜȄǘŜƴǎńƻ җ 5 km.  

1.5. PERÍODO DE ELABORAÇÃO DO EIA E DO PROJETO  

A elaboração do EIA decorreu entre maio e julho de 2022, em paralelo com o desenvolvimento do 
Estudo Prévio.  

De referir que a elaboração do EIA foi precedida da elaboração do Estudo de Viabilidade Ambiental, 
que decorreu durante os meses de outubro e novembro de 2021, em paralelo com o 
desenvolvimento do Estudo de Viabilidade (projeto), e cujo trabalho desenvolvido se detalha no 
Capítulo dos Antecedentes do presente Relatório Síntese. 

No âmbito do procedimento de AIA em curso (avaliação ambiental do projeto promovida pela 
Autoridade de AIA (a APA-Agência Portuguesa do Ambiente), nomeadamente da verificação da 
ΨŎƻƴŦƻǊƳƛŘŀŘŜ Řƻ 9L!ΩΣ ƻ 9L! Ŧƻƛ ŀƭǾƻ ŘŜ ŎƻƴǎƻƭƛŘŀœńƻΣ ǇŜƭŀ ƛƴŎƻǊǇƻǊŀœńƻ ƻǳ ŎƭŀǊƛŦƛŎŀœńƻ ŘŜ ŀǎǇŜǘƻǎ 
solicitados. Esta consolidação decorreu durante o mês de novembro de 2022. 

1.6. ASPETOS GERAIS DA METODOLOGIA DO EIA  

1.6.1. METODOLOGIA GERAL 

A metodologia do EIA foi definida com base no estipulado no Decreto-Lei n.º 151-B/2013, de 31 de 
outubro, na sua última redação. Relativamente à estrutura e conteúdo do EIA, atendeu-se ao 
definido no Anexo V do referido diploma e ao Documento OrienǘŀŘƻǊ ΨbƻǊƳŀǎ ¢ŞŎƴƛŎŀǎ ǇŀǊŀ ŀ 
Elaboração de Estudos de Impacte Ambiental e Relatórios de Conformidade Ambiental com o Projeto 
ŘŜ 9ȄŜŎǳœńƻΩ ό5ƻŎǳƳŜƴǘƻ ƴΦȏ лмκнлмсκDtCΣ ŀǇǊƻǾŀŘƻ ŜƳ ŘŜȊŜƳōǊƻ ŘŜ нлмрύΦ 

Para além dos requisitos legais e normativos, foram tidos em conta outros documentos orientadores 
emitidos pela Agência Portuguesa do Ambiente (APA) e disponíveis na respetiva página da Internet, 
designadamente:  

¶ Critérios para a Fase de Conformidade em AIA;  

¶ Critérios de Boa Prática para Resumos Não Técnicos;  

¶ Medidas de Minimização Gerais para a Fase de Construção.  

Os requisitos de conteúdo constantes da legislação de impacte ambiental em vigor foram seguidos 
para o presente Relatório, identificando-se, para além das medidas minimizadoras dos impactes 
negativos potencialmente significativos, as medidas do âmbito da monitorização ambiental que 
garantirão o adequado enquadramento ambiental do Projeto. 
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Um dos aspetos relevantes para a avaliação dos impactes de um projeto é a definição do Âmbito do 
EIA, porque permite equacionar a importância relativa de cada um dos fatores analisados e dos 
impactes expectáveis e assim entender as opções de projeto para melhor responder às questões 
mais críticas que se colocam (com potenciais impactes mais significativos). Uma boa definição do 
âmbito do EIA deve identificar, de uma forma simples e objetiva, o grau diferenciado de 
desenvolvimento das diversas matérias (fatores ambientais) a analisar, função da importância 
potencial dos impactes esperados, o que traduz a significância dos mesmos. No subcapítulo 1.6.4 
apresenta-se a definição do âmbito do presente EIA. 

De uma forma geral, as principais atividades desenvolvidas no âmbito da elaboração do EIA, quer ao 
nível da sua coordenação, quer ao nível da elaboração de cada um dos fatores ambientais em análise 
incluíram, além da comunicação permanente com o ML: 

¶ Mobilização da equipa técnica do EIA e reuniões de trabalho com os diferentes especialistas 
responsáveis pela análise e avaliação dos diferentes fatores estudados; 

¶ Visita ao traçado, pelas equipas do ML e de coordenação/direção de projeto do EIA, logo 
na fase preliminar de Estudo de Viabilidade de soluções, de modo a haver uma 
compreensão mais clara do terreno e dos problemas que se equacionam; 

¶ Realização de visitas de campo de detalhe, pelos diversos especialistas, para levantamento 
de informação necessária à realização das várias componentes do EIA; 

¶ Análise dos elementos que foram sendo disponibilizados pelo ML, de estudos já realizados, 
informação de base e informação de projeto desenvolvidas em paralelo com a elaboração 
do EIA, e no contexto de uma articulação permanente do ML com as câmaras municipais;  

¶ Definição da área de estudo e das escalas de trabalho para os vários domínios de análise; 

¶ Sistematização das principais ações de projeto suscetíveis de gerar impactes no ambiente 
nas fases de construção e de exploração, não estando definida uma fase de desativação 
para esta tipologia de projetos; 

¶ Consulta às entidades, para solicitação de informação potencialmente relevante a ter em 
conta na elaboração do EIA; 

¶ Levantamento de informação temática disponível e análise da informação relevante para 
elaboração da caracterização da situação de referência (da situação atual ou do ambiente 
afetado), com vista à correta avaliação dos impactes ambientais do projeto; 

¶ Identificação, caracterização e avaliação dos impactes ambientais do projeto, com base em 
critérios de avaliação pré-definidos para cada fator analisado, com vista à identificação e 
avaliação dos impactes negativos muito significativos e significativos, e também, dos 
impactes positivos; 

¶ Identificação, com especial enfoque para os impactes negativos muito significativos e 
significativos, das medidas de minimização e de compensação a adotar, respetiva eficácia 
esperada e avaliação dos impactes residuais do projeto (após implementação das medidas 
de minimização propostas); 

¶ Proposta de programas de monitorização sempre que considerado adequado/justificável. 
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1.6.2. ÁREA DE ESTUDO E ESCALAS DE TRABALHO 

O local de implantação do Projeto deve ser entendido como a área diretamente 
afetada/intervencionada pela construção do projeto e a sua envolvente próxima, correspondente a 
uma área de maior abrangência, variável consoante o fator ambiental em análise, e considerada 
como sendo a área até onde se podem fazer sentir as influências do Projeto ou que importa ter em 
conta na caracterização da envolvente. 

O corredor considerado foi de cerca de 400 m (com um buffer de 200 m para cada lado do traçado) 
para todos os fatores analisados. 

A área de implantação do traçado e o corredor de estudo são por vezes designadas ao longo do texto 
como a άárea de estudoέ.  

De uma forma geral, para todos os fatores ambientais é efetuado um enquadramento geral e 
regional, sendo depois definida uma área de estudo mais restrita, variável consoante a componente 
em análise. Assim, e para os vários fatores ambientais analisados a área de estudo considerada é a 
seguinte: 

¶ Clima e Alterações Climáticas - enquadramento geral e a nível da Área Metropolitana de 
Lisboa (AML) e municipal (municípios de Loures e de Odivelas), a análise da estratégia de 
adaptação às Alterações Climáticas; 

¶ Geomorfologia, Geologia e Geotecnia - enquadramento regional, municipal e área de 
estudo, não havendo ainda disponível informação geotécnica local, tendo em junho sido 
adjudicadas as prospeções geotécnicas. Os resultados daquelas prospeções serão 
incorporados na fase de desenvolvimento do Projeto de Execução e de RECAPE. É de 
evidenciar que a Câmara Municipal de Loures disponibilizou alguma informação geotécnica, 
mas a maioria não aplicável ao corredor de estudo; contudo, a informação geotécnica da 
zona do Infantado foi tida em conta no presente EIA; também a Administração Regional de 
Saúde de Lisboa e Vale do Tejo forneceu ao ML informação geotécnica obtida no âmbito da 
construção do Hospital Beatriz Ângelo 

¶ Recursos Hídricos Superficiais - enquadramento na Região Hidrográfica do Tejo e Ribeiras 
do Oeste (RH5A), nomeadamente pelo atravessamento de diversas linhas de água e 
desenvolvimento do traçado nas proximidades da Ribeira da Póvoa, afluente do Trancão; 

¶ Recursos Hídricos Subterrâneos - enquadramento regional, na região hidrográfica 
enquadramento regional, municipal e área de estudo, não havendo ainda disponível 
informação hidrogeológica local. Os resultados das prospeções geotécnicas adjudicadas em 
junho serão incorporados na fase de desenvolvimento do Projeto de Execução e de RECAPE. 
É de evidenciar que a câmara municipal de Loures disponibilizou alguma informação, 
contudo a maioria não aplicável ao corredor de estudo; a informação hidrogeológica da zona 
do Infantado foi tida em conta no presente EIA;  

¶ Solos e Capacidade de Uso dos Solos - caracterização local (corredor de 400 m, ou seja, 
200 m para cada lado do eixo de implantação do projeto); 

¶ Sistemas Ecológicos - caracterização local (corredor de 400 m, ou seja, 200 m para cada lado 
do eixo de implantação do projeto), atendendo a que o projeto se enquadra numa área 
urbana (cidades de Loures e Odivelas), ainda que atravesse também algumas áreas de 
carácter mais rural, nomeadamente a várzea de Loures, junto à ribeira da Póvoa; 

¶ Uso do Solo e Ordenamento do Território - caracterização local para o Uso do Solo (corredor 
de 400 m); enquadramento regional e sobretudo municipal para o Ordenamento do 
Território, Condicionantes, Servidões Administrativas e Restrições de Utilidade Pública;  
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¶ Paisagem - enquadramento regional e municipal envolvente, com recurso a 
análise/avaliação de impactes paisagísticos a partir de pontos de vista de locais-chave;  

¶ Qualidade do Ar - enquadramento regional e área mais restrita de análise correspondente 
aos municípios de Loures e Odivelas;  

¶ Ambiente Sonoro - enquadramento legal e municipal e área de estudo, por troços e 
estações, com diferenciação dos troços subterrâneo, em trincheira, à superfície e em 
viaduto; 

¶ Vibrações ς enquadramento geral e municipal e área de estudo, por troços e estações, com 
diferenciação dos troços subterrâneo, em trincheira, à superfície e em viaduto; 

¶ Socioeconomia - enquadramento regional, municipal e ao nível das freguesias e secções 
estatísticas de Loures e Odivelas atravessadas pelo traçado;  

¶ Saúde Humana - caracterização geral por concelho e freguesia; área de estudo considerada 
por concelho, freguesia e por troços e estações, com diferenciação dos troços subterrâneos, 
em trincheira, à superfície e em viaduto (no caso dos efeitos na saúde humana da exposição 
ao ruído), à semelhança do considerado para os fatores ŀƳōƛŜƴǘŀƛǎ ΨŀƳōƛŜƴǘŜ ǎƻƴƻǊƻΩ Ŝ 
ΨǾƛōǊŀœƿŜǎΩΤ 

¶ Património Cultural - enquadramento geral, níveis municipal e local. Como área de estudo 
(AE) do fator considera-se o conjunto territorial formado pela área de incidência (AI) ou de 
implantação direta e indireta do Projeto e por uma zona de enquadramento (ZE), 
correspondendo a um corredor com cerca de 400 metros de largura média, centrada no eixo 
do projeto. A AI (direta e indireta) corresponde a um corredor com 200m de largura, no 
interior do qual se desenvolve o projeto; este enquadramento metodológico, com aquela 
definição da abrangência das AI e ZE, foi submetido em fase de Pedido de Autorização de 
Trabalhos Arqueológicos (PATA), o qual foi aprovado pela DGPC. 

As bases cartográficas de trabalho adotadas correspondem às escalas 1:25 000, 1:10 000, 1:2 000 
(traçado ferroviário), 1: 5 000 (traçado de rodovia), apresentando-se os resultados a diferentes 
escalas de acordo com os objetivos do trabalho.  

1.6.3. CONSULTA ÀS ENTIDADES 

Conforme explicitado no capítulo relativo à metodologia geral realizou-se a consulta às entidades, 
tendo em vista o pedido de informação útil para o Projeto e para o EIA e a indicação de aspetos 
relevantes a ter em conta. A consulta foi realizada: 

¶ Pelo ML, nomeadamente no âmbito dos serviços afetados; 

¶ Pela equipa do EIA quanto às restantes entidades consideradas relevantes. 

É de evidenciar que o ML, o proponente do projeto, encontra-se em articulação permanente com os 
municípios de Loures e de Odivelas, parceiros de projeto do ML. 

A consulta às entidades efetuada pela equipa do EIA foi realizada através de ofícios enviados por e-
mail, em abril/maio 2022 e reforço de pedido de respostas em junho, após a seleção de um traçado 
mais adequado pelo ML, no final do estudo de viabilidade, tendo em conta os contributos dos 
municípios. O pedido de informação levou, em anexo, o traçado e corredor de estudo implantado 
sobre extrato da carta militar e sobre fotografia aérea. Além das figuras foi também enviado um 
ficheiro KMZ (Google Earth) com a referida informação georreferenciada e que continha a indicação 
da implantação do projeto.  
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Importa evidenciar que o ML solicitou aos diversos concessionários e entidades, no início da fase de 
estudo de viabilidade, a informação para os serviços afetados.  

A equipa do EIA contactou um total de 42 entidades, tendo-se obtido 31 respostas. O ML contactou 
14 entidades relacionadas com os serviços afetados. No total foram contactadas 56 entidades. A 
Junta de Freguesia de Santo António dos Cavaleiros e Frielas solicitou reunião. A reunião foi realizada 
on-line, via plataforma Zoom. 

Durante a elaboração do EIA, toda a correspondência com a informação disponibilizada e as 
preocupações recebidas foram sendo sucessivamente encaminhadas para o ML.  

Na Tabela 1.1 do Volume 03 ς Anexos Temáticos | Anexo 01 ς Consulta às Entidades apresenta-se 
a síntese da consulta às entidades, com as respostas recebidas/reuniões realizadas.  

1.6.4. DEFINIÇÃO DO ÂMBITO DO EIA 

A prévia definição do âmbito do EIA constitui sempre um aspeto relevante no contexto da avaliação 
de impacte ambiental (AIA) de projetos, na medida em que permite identificar, em função: 

a) Da tipologia de projeto e, 
b) Das características gerais da respetiva área de implantação, 

a importância maior ou menor dos fatores ambientais em avaliação e, consequentemente, dos 
respetivos impactes potenciais, ou seja, a significância maior ou menor dos impactes ambientais 
analisados/avaliados e realizar a sua hierarquização.  

Importa evidenciar que a definição do âmbito de um EIA se faz, necessariamente, no seu início, pelo 
que podem existir aspetos não previamente identificados e que venham a revelar-se como de maior 
importância (significância) com o desenvolvimento dos trabalhos.  

O projeto da Linha Violeta tem cerca de 13 km de extensão e apresenta troços enterrados, em 
trincheira, à superfície e em viaduto, a par do reordenamento das rodovias, com 19 estações (duas 
em trincheira, três subterrâneas e catorze à superfície). As alterações na malha urbana foram 
equacionadas pelas câmaras municipais de Loures e Odivelas, em estreita articulação entre o ML, 
tendo em vista o enquadramento do projeto com objetivos de requalificação da malha urbana.  

O projeto em estudo para a Linha Violeta inicia-se junto ao Hospital Beatriz Ângelo, a norte do 
mesmo, onde se localiza a Estação Hospital Beatriz Ângelo, à superfície, sensivelmente ao PK 0+142. 
Após aquela estação, o traçado tem um pequeno trecho à superfície, seguido de trincheira e de túnel 
Cut&Cover, o qual se insere numa área de colina, de modo a que a rasante da linha se mantenha 
contante, e de forma a não impactar com a N250. Após a colina o traçado emerge à superfície, com 
implantação da Estação Planalto da Caldeira, à superfície, ao PK 0+515, defronte da Zona Comercial.  

O traçado segue depois sempre à superfície até à Estação Torres da Bela Vista, ao PK 1+277, na R. 
António Sérgio. Após a trincheira de saída da estação segue-se um troço de traçado em túnel NATM 
com uma extensão de cerca de 2,42 km e no qual se localizam duas estações subterrâneas: a Estação 
Jardim da Radial, num terreno livre a nascente da R. Carlos Reis, ao PK 2+538; e, a Estação Ramada 
Escolas, sob a Av. da Liberdade, junto à Escola Secundária da Ramada, ao Agrupamento de Escolas 
Vasco Santana e à Unidade de Saúde Familiar Ramada, cerca do PK 3+130.  
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O traçado prossegue sempre subterrâneo até à Estação Ribeirada, a qual se implanta já em trincheira 
à chegada a um terreno livre a sul da R. Hermínia Silva, cerca do PK 3+830, numa colina a poente das 
hortas urbanas de Odivelas em Ribeirada, as quais se encontram a uma distância de 60 m e não serão 
afetadas, mesmo com a implantação de um estaleiro delimitado na envolvente da Estação Ribeirada.  

À saída da Estação Ribeirada, em trincheira, o traçado emerge à superfície na Rotunda Arnaldo Dias, 
infletindo depois para nascente e alinhando-se pela R. Prof. Dr. Augusto Abreu Lopes. Cerca de uma 
centena de metros percorridos, o traçado volta a implantar-se em trincheira (desde o PK 4+129 até 
cerca do PK 4+230) e depois em subterrâneo ao longo desta rua, havendo uma nova estação 
subterrânea, Estação Jardim do Castelinho, próxima do entroncamento com a R. Aquilino Ribeiro, 
que se localiza ao PK 4+381, e servindo a Escola Secundária de Odivelas, o Jardim do Castelinho e a 
Piscina Municipal, a Unidade de Saúde Familiar Mosteiro e o Centro de Saúde de Odivelas.  

O traçado segue subterrâneo até à estação seguinte, já em trincheira, Odivelas Estação, a qual se 
implanta na R. José Gomes Monteiro, cerca do PK 5+030, e a 90 m da Estação Odivelas da Linha 
Amarela do Metropolitano de Lisboa, permitindo um transbordo fácil entre as duas linhas ς a Violeta 
e a Amarela. Após a Odivelas Estação, ao PK 5+085, o traçado implanta-se à superfície ao longo da R. 
Almeida Garrett, atravessando sob os viadutos do IC22/Radial de Odivelas e acessos de ligação à A8, 
a norte do parque de estacionamento que se localiza sob os viadutos.  

O traçado prossegue depois pela R. Almeida Garrett no sentido da EN8, implantando-se aí uma 
estação de superfície, Estação Heróis de Chaimite, aproximadamente ao PK 5+485, junto a uma área 
comercial e a um ginásio. O traçado à superfície prossegue no mesmo alinhamento, sempre à 
superfície, atravessando a rotunda que se implanta no cruzamento da N8 com a R. Heróis de 
Chaimite, e prosseguindo ao longo da EN8 e Alameda Fernando Namora, onde se implanta uma nova 
Ŝǎǘŀœńƻ ŘŜ ǎǳǇŜǊŦƝŎƛŜΣ ŀ 9ǎǘŀœńƻ /ƘŀŦŀǊƛȊ ŘΨŜƭ wŜƛΣ ŀƻ PK 6+225, defronte das instalações da PSP.  

O traçado prossegue sempre à superfície, pela EN8, até próximo do entroncamento com a R. 25 de 
Abril onde inflete para nordeste, passando a alinhar-se pela Tv. Machada, de modo paralelo à Ribeira 
da Póvoa de que dista cerca de 15 m e exigindo a demolição do conjunto de oficinas, armazéns e 
habitações que aí se implantam (algumas das edificações a demolir são de cariz clandestino, 
conforme informação fornecida pela Câmara Municipal Odivelas). Aqui se localiza a Estação Póvoa 
de Sto. Adrião, à superfície, cerca do PK 6+645 do traçado. Toda esta área será alvo de requalificação 
urbana.  

O traçado prossegue à superfície, infletindo agora para norte e passando a nascente de um armazém, 
assinalado como Igreja do Avivamento em Portugal, implantando-se de modo paralelo à EN8/R. 
Almirante Gago Coutinho, a nascente daquela via, sobre terrenos expectantes ou com utilização 
agrícola, até cerca do entroncamento com a R. Luís de Camões. Após a Estação Póvoa de Sto. Adrião, 
e num troço de 184 m, o traçado desenvolve-se em viaduto, de altura reduzida, entre o PK 6+763 e 
o PK 6+947.  

A partir do ponto de confluência com a EN8/R. Almirante Gago Coutinho, o traçado desenvolve-se à 
superfície ao longo desta via até à Estação Flamenga, implantada aproximadamente ao PK 7+665, 
defronte da zona comercial da Alameda Salgueiro Maia, do Burger King e do Aldi de Loures.  



  

 11 

 

O traçado continua sempre ao longo da EN8, com implantação à superfície até infletir para nor-
noroeste sobre o Jardim de Santo António dos Cavaleiros, onde se implanta a Estação Santo António 
dos Cavaleiros, localizada cerca do  PK 8+160. Após esta estação, o traçado atravessa a rotunda Largo 
5Ω9ƭ wŜƛ 5ƻƳ 5ǳŀǊǘŜ Ŝ ǇǊƻǎǎŜƎǳŜ ǎŜƳǇǊŜ Ł ǎǳǇŜǊŦƝŎƛŜΣ ŀǘǊŀǾŞǎ ŘŜ {ŀƴǘƻ !ƴǘƽƴƛƻ Řƻǎ /ŀǾŀƭŜƛǊƻǎΣ ǇŜƭŀ 
Av. Infante Dom Pedro até próximo do PK 8+575 onde, devido à elevação das cotas do terreno e de 
modo a manter uma rasante da linha adequada, o traçado se torna subterrâneo, passando sob a 
rotunda António Gonçalves da Costa, onde confluem as avenidas Infante Dom Pedro, Vasco da Gama 
e Bartolomeu Dias, e Viaduto Almirante (o desnivelamento ferroviário proposto nesta zona, visa não 
condicionar o trânsito rodoviário de acesso e saída da A8 para Loures, via Viaduto do Almirante). 

O traçado subterrâneo segue até uma área de terreno natural, entre os arruamentos Av. Vasco da 
Gama e Av. Bartolomeu Dias, onde se implanta a Estação Quinta do Almirante (estação à superfície), 
cerca do PK8+937 do traçado e a 8 m do alinhamento da Av. Bartolomeu Dias.  

Após a Estação Quinta do Almirante o traçado alinha-se pela EN8 e segue à superfície até ao término 
da Linha Violeta possuindo mais 5 estações de superfície. A primeira estação seguinte é a Estação 
Conventinho, ao PK 9+445 do traçado, junto a um aglomerado de casas com oficinas, e de que se 
destaca a Casa de Repouso Amélia Sena e o Museu Municipal de Loures. Num troço subsequente, a 
cerca de 100m após a Estação Conventinho, o traçado sobrepassa a ribeira da Mealhada, sempre 
pela Av. Nicolau Breyner.  

O traçado segue sempre em frente, pela Av. Nicolau Breyner, tendo a nascente a Autoestrada do 
Oeste (A8), até à estação seguinte, Estação Loures, implantada num terreno a poente da Av. das 
Descobertas, cerca do PK 10+145, após atravessamento de uma rotunda com forma elíptica. A 
Estação Loures dista 300 m da Escola Secundária (ES) António Carvalho Figueiredo e das Piscinas 
Municipais de Loures, e cerca de 250 m do Parque Loures, onde se localiza a Galeria Municipal Vieira 
da Silva, e de 500 m do Parque da Cidade, para além das áreas habitacionais, comerciais e de serviços.  

A partir da Estação Loures, o traçado à superfície desenvolve-se de modo paralelo à Av. das 
Descobertas, por poente, acompanhando o aumento das cotas topográficas do terreno até à rotunda 
onde se implanta o viaduto rodoviário sobre a A8 e o Rio de Loures, os quais são atravessados 
também em viaduto dedicado pelo traçado da Linha Violeta, que se implantará a norte do viaduto 
rodoviário existente. O traçado atravessa a rotunda a sul do LoureShopping, seguindo-se então a 
Estação Várzea de Loures defronte daquele Centro Comercial, implantada à cota de nível de 13 m, a 
mesma do arruamento e envolvente próxima, aproximadamente ao PK 10+945.  

O traçado prossegue à superfície sempre alinhado ao eixo da Av. das Descobertas, implantando-se a 
Estação Infantado, seguinte, após o atravessamento da rotunda de entroncamento da R. Vasco da 
Gama com aquela avenida, ao km 11+608. 

Prosseguindo sempre pela Av. das Descobertas, a última estação, Estação Quinta de São Roque, 
também naquela avenida, implanta-se aproximadamente ao km 12+177, junto ao entroncamento da 
R. Pedro Álvares Cabral com aquela avenida.  

A partir da Estação Terminal S. Roque, o prolongamento do traçado tem a ver com a implantação do 
Parque de Material e Oficinas (PMO), que é um parque para estacionamento de material circulante 
(veículos) e que possui uma área de oficinas de manutenção ou alguma reparação ligeira dos veículos 
de circulação da Linha Violeta. A recolha de material circulante (veículos) no PMO é essencial para 
uma exploração equilibrada da Linha, minimizando os tempos de viagem em vazio.  
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Importa evidenciar que, em articulação com os municípios de Loures e de Odivelas, o Metropolitano 
de Lisboa estudou, em fase de estudo de viabilidade, soluções alternativas para a implantação do 
PMO, tendo a localização escolhida ficado definida após a análise das partes, de um conjunto de 
possíveis localizações, em matérias de ordenamento urbano, económica e de conceção. A localização 
selecionada corresponde a uma área florestal e agrícola a sul da R. Francisco Cannas, ainda 
pertencente à Quinta das Carrafouchas referenciada pela sua atividade vinícola e de enoturismo de 
qualidade.  

Deste ƳƻŘƻΣ ŀ łǊŜŀ Řƻ ΨtahΩ ŎƻƳ ŀ ŘŜǎƛƎƴŀœńƻ ΨQuinta das CarrafouchasΩ terá um acesso a partir da 
Estação Quinta S. Roque, perfazendo cerca de 770 m além daquela estação terminal, até cerca do 
km 12+950. Esta área integra áreas classificadas como, Reserva Ecológica Nacional (REN) no 
município de Loures, sobretudo uma faixa a poente e a sul da área florestal ŎƻƳ ΨÁreas com risco de 
erosãoΩΤ Reserva Agrícola Nacional (RAN) no município de Loures (a faixa agrícola a norte e a poente 
da área florestal); a área florestal é constituída por Eucaliptal (com exemplares de sobreiro), e 
abrange, a poente, para além de uma área de vegetação ruderal, uma pequeníssima área de 
Pinhal+Sobreiros (Pb+Sb). Esta área para o PMO consta da Planta de Ordenamento ς Classificação e 
Qualificação do Solo do PDM de Loures como Solo Rural maioritariamente consignado a Uso Múltiplo 
e como Área Agrícola Prioritária de Produção (a faixa RAN), e, no que respeita à Estrutura Ecológica 
Municipal de Loures, está integrada nas Áreas Vitais, tendo a poente-sul uma pequena área de 
Valores Naturais; a nível do Plano de Ordenamento-Programação Estratégica, toda a área do PMO 
está enquadrada na UOPG D - Eixo Logístico.  

A análise do Regulamento do PDM de Loures permite identificar a UOPG D ς Eixo Logístico como uma 
ampla área correspondente ao eixo logístico do MARL e envolvente poente, abrangendo os 
perímetros de atividades económicas e os perímetros urbanos dos Tojais, Pintéus, Zambujeiro, A-das-
Lebres, Manjoeira e São Roque. h ΨObjetivo geralΩ ŘŜǎǘŀ ¦htD Ş ŀ consolidação do polo de logística 
e de indústria e terciário dos Tojais, através do desenvolvimento urbano suportado essencialmente 
em princípios de compactação, reestruturação e programação das atividades económicas 
estruturantes como motores de desenvolvimento, associada ao fortalecimento da rede de 
transportes e circulação, reforçando as aglomerações urbanas de estruturação local, Santo Antão do 
Tojal e São Julião do Tojal. (sublinhado nosso).  

A área dƻ tah Ŝǎǘł ǇŀǊŎƛŀƭƳŜƴǘŜ ƛƴǎŜǊƛŘŀ ƴŀ Ψ½ƻƴŀ о-{ŜŎǘƻǊ о5мΩ Řŀ tƭŀƴǘŀ ŘŜ /ƻƴŘƛŎƛƻƴŀƴǘŜs ς 
Outras Condicionantes I ς Equipamentos e Infraestruturas do PDM de Loures, a qual constitui uma 
servidão aeronáutica que requer licença prévia da Direção-Geral da Aeronáutica Civil para a execução 
dos trabalhos e atividades que impliquem construções ou quaisquer outros obstáculos que 
ultrapassem a cota máxima estabelecida para o sector (cota constante de 174 m), de acordo com o 
5ŜŎǊŜǘƻ пурпнΣ ŘŜ нп ŘŜ ŀƎƻǎǘƻ ŘŜ мфсуΣ ǉǳŜ Ψsujeita a servidão militar e aeronáutica os terrenos 
confinantes com o Aeroporto de LisboaΩΦ  De referir que não é de todo expectável ultrapassar esta  
cota, tendo em conta a cota de implantação do PMO definida no projeto. 

Tendo em conta as principais características do projeto expostas e das áreas atravessadas, foi 
considerado o seguinte âmbito para o Estudo de Impacte Ambiental, seguindo-se, na exposição 
subsequente, a ordem pela qual cada fator é apresentado no EIA, independentemente da sua 
importância ou significância: 

i) Clima, fator com reduzida significância, essencialmente de enquadramento e suporte à 
avaliação de impactes na Qualidade do Ar.  
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ii) Alterações Climáticas, fator de enquadramento do projeto nas estratégias e medidas 
definidas para a componente mitigação dos gases com efeito de estufa (redução de GEE, já 
que o projeto é exclusivamente alimentado a energia elétrica) e a componente de 
adaptação ς a nível das estratégias de adaptação às alterações climáticas definidas a nível 
da Área Metropolitana de Lisboa (AML) e a nível dos municípios de Loures e Odivelas. Este 
fator é definido como de maior significância na medida em que o projeto permite 
ŎƻƴŎǊŜǘƛȊŀǊ ŀ ΨƳƻōƛƭƛŘŀŘŜ ǳǊōŀƴŀ ǎǳǎǘŜƴǘłǾŜƭ ŘŜ ƎǊŀƴŘŜ ŎŀǇŀŎƛŘŀŘŜΩ Ŝ contribui fortemente 
para a descarbonização da mobilidade nas cidades de Loures e de Odivelas. De referir ainda 
que, ao nível da componente adaptação, e implantando-se o projeto em zonas com risco 
de inundação, torna-se relevante minimizar a vulnerabilidade do projeto a este risco, que 
tende a agravar-se com os cenários das alterações climáticas. 

iii) Geologia, Geomorfologia e Geotecnia, fator de maior significância, atendendo a que se 
trata de um projeto com parte do traçado realizado em túnel mineiro e contemplando 
também a execução de troços em trincheira e em de viaduto; prevêem-se escavações 
subterrâneas, mas também a céu aberto e para as quais os solos em presença e o seu 
comportamento a solicitações específicas é particularmente importante, nomeadamente 
em zonas de várzea. A caracterização das formações em presença foi realizada com recurso 
à informação disponível, ou seja, à carta geológica e informação geológica existente. A 
campanha de prospeções geotécnicas para o projeto foi, entretanto, adjudicada e será 
integrada a informação que resultar disponível em tempo útil, seja na presente fase de EIA, 
seja na fase subsequente de RECAPE. Alguma informação geotécnica foi disponibilizada 
pela CM de Loures, se bem que se trate de informação pontual numa área específica da 
envolvente do traçado e não do projeto.  

iv) Recursos Hídricos Subterrâneos e Superficiais possuem, respetivamente, uma significância 
elevada. No caso dos recursos hídricos superficiais a significância elevada resulta do facto 
do traçado proposto atravessar áreas de várzea e inundáveis e com risco potencial 
significativo de inundação, nomeadamente na zona da ribeira da Póvoa (zona da Estação 
Póvoa de Santo Adrião e trecho subsequente) ou da ribeira da Mealhada (a norte da 
Estação Conventinho). O rio de Loures é atravessado em viaduto. De referir ainda que o 
traçado atravessa um significativo número de linhas de água, ainda que com diferentes 
expressões, cuja continuidade do escoamento importa garantir, sendo as mais importantes 
as já referidas anteriormente. Para a caracterização hidrogeológica, e não existindo ainda 
resultados da campanha de prospeção geológico-geotécnica do traçado, recorreu-se à 
informação disponível, nomeadamente de furos e captações licenciados pela ARH LVT/APA.  

No âmbito dos recursos hídricos foi ainda realizada a análise/avaliação do projeto no que 
respeita ao cumprimento das disposições da Diretiva Quadro da Água (DQA).  

v) Solos, fator ambiental de alguma significância para a área de implantação da infraestrutura 
de transporte, que tem um carácter dominantemente urbano (conferindo por esta razão 
uma importância menor ao fator Solos), contudo subsistindo áreas agrícolas ou integrantes 
da Reserva Agrícola Nacional e que conferem ao fator alguma importância.  
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vi) Sistemas Ecológicos, considerados, à partida, um fator de alguma significância devido ao 
facto de grande parte do traçado atravessar essencialmente áreas urbanas e de vegetação 
ruderal, embora a implantação de alguns elementos do projeto implique o abate de áreas 
de eucaliptal e possa afetar, pontualmente, uma área de pinhal com sobreiros, embora esta 
não afetação esteja a ser estudada pelo projetista. Há ainda a considerar o atravessamento 
da zona da várzea de Loures (zona inundável), que apesar de não se encontrar bem 
preservada e de estar sujeita a diversos fatores de perturbação, possui ainda áreas que 
servem de refúgio a uma diversidade de aves aquáticas. Estes dois aspetos podem assumir 
alguma relevância na avaliação de impactes deste fator biofísico. 

vii) Uso do Solo e Ordenamento do Território, fatores de maior significância, dado tratar-se 
este de um projeto de uma infraestrutura de transporte, que muito vai melhorar a 
mobilidade urbana sustentável nas áreas dos concelhos de Loures e Odivelas servidas pelo 
projeto. Desta forma, é relevante a análise do ordenamento do território, assim como a 
análise de condicionantes, de servidões administrativas e de restrições de utilidade pública, 
que refletem as características específicas do território onde o projeto se pretende 
implantar. De salientar que além da presença de inúmeras linhas de água, algumas de 
expressão relevante (conforme já referido), o território atravessado caracteriza-se, não só 
pela presença de áreas artificializadas, mas também pela presença de algumas áreas de 
carácter mais rural, com utilização agrícola, o que permite antever a presença de 
condicionantes ao uso do solo com relevância, como o Domínio Hídrico, áreas afetas à REN 
e à RAN; 

viii) Paisagem, considerado um fator de alguma significância, pelo facto de o Projeto em 
avaliação possuir elementos que se implantam maioritariamente à superfície, em trincheira 
e em viaduto, pelo que induzirão sempre algum impacte cénico. De referir ainda a presença, 
nas zonas urbanas atravessadas pelo projeto, de áreas verdesτparques, jardins e 
corredores ou alinhamentos arbóreos, que constituem zonas de sensibilidade paisagística 
a acautelar e cuja afetação traduzir-se-á em impactes ao nível deste fator ambiental. 

ix) Qualidade do Ar, fator ambiental de alguma significância, dado que se trata de um projeto 
que terá, na fase de construção, escavações e circulação de veículos e de equipamentos 
com geração de emissões atmosféricasΦ bŀ ŦŀǎŜ ŘŜ ŜȄǇƭƻǊŀœńƻ ǳƳ ΨŀǇǇƻǊǘΩ ǇƻǎƛǘƛǾƻ Řƻ 
projeto na redução das emissões para a atmosfera, pela redução de tráfego imputável ao 
transporte individual e coletivo rodoviário que o projeto induzirá (mudança modal), mesmo 
considerando que, tendencialmente e, a prazo, aquele transporte rodoviário será 
massivamente elétrico ou a hidrogénio.  

Para todos os efeitos, considera-se que, a longo prazo, com uma boa rede de transportes 
coletivos, bem sincronizados, e a boa cobertura das cidades de Loures e de Odivelas, o 
veículo individual (transporte individual) tenderá a perder importância.  

x) Ambiente Sonoro (Ruído) - este fator ambiental deve ser considerado como de maior 
significância, atendendo a que é particularmente importante conhecer e reduzir os níveis 
de ruído adicional a que a população envolvente à Linha Violeta ficará exposta, nas fases 
de construção e de exploração.  

xi) Vibrações, este fator ambiental deve ser considerado como de maior significância, 
atendendo a que é particularmente importante conhecer e reduzir os níveis de vibração 
induzidos pelo projeto, nas fases de construção e de exploração, os quais podem propagar-
se para o interior das habitações.  
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xii) Socioeconomia, considerado um fator de maior significância atendendo à natureza do 
projeto em análise e às características particulares da área onde se pretende implantá-lo. 
O traçado proposto atravessa áreas urbanas, implantando-se maioritariamente à 
superfície/trincheira e sobre eixos rodoviários já existentes, onde o espaço é por vezes 
reduzido, pelo que a concretização do projeto implicará necessariamente, o 
reordenamento do tráfego rodoviário (quer na fase de construção, quer na fase de 
exploração), demolições, expropriações, entre outras interferências, que merecem uma 
atenção particularmente cuidada. Na fase de construção haverá afetação inevitável da 
normal atividade social e económica que dá vida a essas áreas, e que se procura minimizar. 
Na fase de exploração espera-se um efeito fortemente positivo a nível da melhoria da 
mobilidade urbana sustentável e da qualidade de vida nas áreas dos concelhos de Loures e 
de Odivelas servidas pelo projeto.  

xiii) Saúde Humana, considerado um fator com alguma significância, nomeadamente 
atendendo à interface potencial do Ambiente Sonoro (Ruído) e das Vibrações e seus efeitos 
na saúde. Dado que da fase de exploração do projeto não advêm emissões atmosféricas, 
não serão avaliados os efeitos da qualidade do ar na saúde humana, sendo minimizáveis e 
sem expressão temporal, os efeitos na saúde das emissões na fase de construção.  

xiv) Património Cultural, considerado um fator de significância, pelo potencial arqueológico das 
áreas atravessadas, para além da importância de ter também em conta o património 
edificado.  

xv) Análise de Riscos Ambientais que, como a designação indica, avalia os riscos ambientais 
do Projeto.  

1.6.5. ESTRUTURA DO EIA 

O presente EIA segue a estrutura e conteúdo consignados na legislação para os estudos de impacte 
ambiental, nomeadamente o disposto no Anexo V do Decreto-Lei nº 151-B/2013, de 31 de outubro, 
alterado e republicado pelo DL nº 152-B/2017, de 11 de dezembro.  

! ŜǎǘǊǳǘǳǊŀœńƻ Ŝ ŀǇǊŜǎŜƴǘŀœńƻ ŘŜ ŎƻƴǘŜǵŘƻǎ Řƻ 9L! ǘŜǾŜ ŀƛƴŘŀ ŜƳ Ŏƻƴǘŀ ƻ ŘƻŎǳƳŜƴǘƻ ΨNormas 
técnicas para a elaboração de Estudos de Impacte Ambiental e Relatórios de Conformidade Ambiental 
com o Projeto de ExecuçãoΩ όŘƻŎǳƳŜƴǘƻ ƴΦȏ лмκнлмсκDtCύΦ  
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Assim é a seguinte a estrutura do EIA:  

¶ Volume 01 - Resumo Não Técnico (RNT) 

¶ Volume 02 - Relatório Síntese do EIA  

¶ Volume 03 - Anexos Temáticos 

¶ Volume 04 - Anexos de Peças Desenhadas 

O Volume 02 - Relatório Síntese do EIA encontra-se dividido em dois sub-volumes, cujo conteúdo é 
o seguinte: 

Volume 02A 

¶ Capítulo 1 - Introdução, tem vários subcapítulos que apresentam a identificação do projeto; 
do proponente; da entidade licenciadora e autoridade de AIA; do período de elaboração do 
EIA e do Projeto; dos aspetos gerais da metodologia do EIA: metodologia geral, área de 
estudo e escalas de trabalho, consulta às entidades, definição do âmbito do EIA e estrutura 
do EIA.  

¶ Capítulo 2, com apresentação dos Antecedentes e da análise de alternativas estudadas 
previamente.  

¶ Capítulo 3, com apresentação do Enquadramento, Justificação e Objetivos do Projeto, 
realizando-se também, num dos subcapítulos, uma síntese da conformidade da intervenção 
com os Instrumentos de Gestão Territorial (IGT) sendo a análise de cada plano apresentado 
no capítulo próprio dedicado ao Ordenamento do Território, que inclui a análise de 
condicionantes e servidões administrativas ou restrições de utilidade pública. 

¶ Capítulo 4, que apresenta a Descrição do Projeto em avaliação, tendo por base a informação 
disponível para efeitos de elaboração do EIA. A informação está subdividida em vários 
subcapítulos temáticos, de modo a facilitar a consulta do descritivo.  

 

Volume 02B 

¶ Capítulo 5, que apresenta a Descrição do Estado Atual do Ambiente, que acaba por se 
constituir verdadeiramente como o referencial de avaliação dos impactes do Projeto. Os 
fatores considerados para a referida descrição foram os seguintes: Clima; Alterações 
Climáticas; Geologia, Geomorfologia e Geotecnia; Recursos Hídricos de Superfície; Recursos 
Hídricos de Subterrâneos; Solos e Capacidade de Uso dos Solos; Sistemas Ecológicos; Uso do 
Solo e Ordenamento do Território; Paisagem; Qualidade do Ar; Ambiente Sonoro; Vibrações; 
Socioeconomia; Saúde Humana e Património Cultural.  

¶ Capítulo 6Σ ŎƻƳ ŀǇǊŜǎŜƴǘŀœńƻ Řŀ Ψ!ƭǘŜǊƴŀǘƛǾŀ ½ŜǊƻΩΣ ƻƴŘŜ ǎŜ ǇǊƻŎǳǊŀ ƛŘŜƴǘƛŦƛŎŀǊΣ ŀ ƴƝǾŜƭ Ře 
cada fator, a evolução tendencial da situação atual do ambiente na área de estudo. Este 
exercício é apenas uma reflexão geral, não sendo possível identificar as características 
específicas da qualidade ambiental no futuro, cujos fatores determinantes são vários e 
apenas poderiam ter valor no contexto de um trabalho aprofundado só dedicado ao estudo 
de cenários futuros.  

O interesse desta identificação é a caracterização da qualidade ambiental futura, na 
ausência do projeto, atendendo a que o impacte resultaria do diferencial da evolução da 
qualidade ambiental sem e com projeto, ao longo do tempo.  
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¶ Capítulo 7, apresenta a Identificação, Caracterização e Avaliação dos Impactes nas fases de 
construção e de exploração para cada um dos fatores estudados (e referenciados no 
conteúdo do capítulo 5). Além dos fatores analisados na situação de referência foi realizado, 
no âmbito de um sub-capítulo próprio de impactes, o Enquadramento do Projeto na 
Diretiva-Quadro da Água e na Lei da Água, tendo por base o formulário da DQA.  

¶ Capítulo 8, apresenta os Impactes Cumulativos. 

¶ Capítulo 9, apresenta a Análise de Riscos Ambientais do projeto. O projeto não se encontra 
abrangido pelo Decreto-Lei nº 150/2015, de 5 de agosto, que estabelece o regime de 
prevenção de riscos de acidentes graves, que envolvem substâncias perigosas e de limitação 
das suas consequências para a saúde humana e para o ambiente. Deste modo, identificam-
se as situações acidentais que são relevantes sob o ponto de vista da saúde humana e 
ambiente no âmbito do projeto em avaliação; a caracterização das consequências 
resultantes de situações acidentais identificadas; o risco de acidentes, considerando os 
efeitos de redução de risco pela aplicação das medidas de prevenção e mitigação. 

¶ Capítulo 10, apresenta as Medidas de Minimização propostas para a redução dos impactes 
negativos e a Avaliação dos Impactes Residuais (os impactes que potencialmente se 
verificam após/com a adoção das medidas de minimização). Para integração dos impactes 
ambientais foi realizada, pela equipa do EIA, uma hierarquização dos fatores em análise para 
a área de estudo e dos impactes negativos e positivos globais resultantes sem e com 
implementação de medidas de minimização.  

¶ Capítulo 11, apresenta a identificação das Lacunas de Informação ou de Conhecimento (que 
possam de algum modo condicionar a avaliação).  

¶ Capítulo 12, apresenta os Programas de Monitorização propostos, sempre que justificável.  

¶ Capítulo 13, apresenta as Conclusões do EIA.  

¶ Capítulo 14, apresenta a Bibliografia.  
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2. ANTECEDENTES DO PROJETO E ANÁLISE DE 
ALTERNATIVAS 

2.1. ANTECEDENTES DO PROJETO 

h ά¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŜ /ƻƭŜǘƛǾƻ ŜƳ {Ɲǘƛƻ tǊƽǇǊƛƻ ƴƻǎ ŎƻƴŎŜƭƘƻǎ ŘŜ [ƻǳǊŜǎ Ŝ hŘƛǾŜƭŀǎέΣ ŘƻǊŀǾŀƴǘŜ ŘŜǎƛƎƴŀŘƻ 
por Linha Violeta, embora não seja referenciado de forma explícita no Programa Nacional de 
Investimentos para 2030 (PNI 2030), enquadra-se num dos setores prioritários considerados, mais 
ŎƻƴŎǊŜǘŀƳŜƴǘŜ ƴƻ ǎǳōǎŜǘƻǊ άaƻōƛƭƛŘŀŘŜ Ŝ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŜǎ tǵōƭƛŎƻǎέΦ /ƻƳ ŜŦŜƛǘƻΣ ǳƳ Řƻǎ 
ǇǊƻƧŜǘƻǎκǇǊƻƎǊŀƳŀǎ ǇǊŜǾƛǎǘƻǎ ƴŜǎǘŜ ǎǳōǎŜǘƻǊ ŎƻƴǎƛǎǘŜ ƴŀ ά/ƻƴǎƻƭidação da rede de metro e 
ŘŜǎŜƴǾƻƭǾƛƳŜƴǘƻ ŘŜ ǎƛǎǘŜƳŀǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜǎ ŎƻƭŜǘƛǾƻǎ ŜƳ ǎƝǘƛƻ ǇǊƽǇǊƛƻ ƴŀ !a[έ όat¢мύΣ ƻ ǉǳŀƭ Ǿƛǎŀ 
o desenvolvimento da oferta de transportes públicos de passageiros que conduzam à redução da 
dependência do transporte individual e à descarbonização da sociedade. Este Programa constitui um 
programa estratégico enquadrador de um importante conjunto de subprogramas e de projetos 
suscetíveis de terem efeitos significativos no ambiente, estando por isso sujeito a avaliação 
ambiental no âmbito da Diretiva nº 2001/42/CE, de 25 de junho, transposta para o direito interno 
pelo Decreto-Lei n.º 232/2007, de 15 de junho, alterado pelo Decreto-Lei n.º 58/2011, de 4 de maio. 

Acresce que, ao nível dos Instrumentos de Gestão Territorial (IGT) de âmbito municipal, como é o 
caso dos Planos Diretores Municipais (PDM) de Loures e de Odivelas, o projeto da Linha Violeta (TCSP 
Loures ς Odivelas) encontra-se previsto, sendo apresentados inclusivamente no PDM de Odivelas 
corredores/itinerários alternativos. Ambos os PDM foram sujeitos a avaliação ambiental estratégica, 
de acordo com o Decreto-Lei n.º 232/2007, de 15 de junho, e em ambos os casos está referenciada 
a necessidade de definir/estabelecer uma ligação inter-concelhia em TCSP dos municípios 
envolventes a Lisboa em articulação com o metropolitano. 

Assim, dando seguimento às políticas estratégicas assumidas a nível nacional e indo ao encontro dos 
objetivos e estratégias estabelecidos pelas autarquias de Loures e Odivelas foi acordado entre estas 
entidades e o Metropolitano de Lisboa, E.P.E. definir um traçado de referência da uma linha de TCSP 
que servisse ambos os concelhos. 

Nessa sequência foi desenvolvido pelo Metropolitano de Lisboa, E. P.E., um traçado de uma linha de 
TCSP, em modo de Metro Ligeiro de Superfície, que foi previamente acordado em reuniões entre os 
representantes habilitados dos Municípios de Loures e de Odivelas e do Metropolitano de Lisboa, 
E.P.E., e que tem três pontos âncora naqueles concelhos, a saber, o Hospital Beatriz Ângelo, a Estação 
de Metro Odivelas e a Urbanização do Infantado. 

A 15 de janeiro de 2021 foi celebrado um Acordo de Cooperação entre os Municípios de Loures e 
Odivelas e a Metropolitano de Lisboa, tendo como base um traçado preliminar pré-acordado entre 
as partes e onde estão definidas as responsabilidades das partes nas diferentes fases do 
desenvolvimento dos estudos para a implementação do novo modo de transporte. 

/ƻƳ ōŀǎŜ ƴŜǎǎŜ ǘǊŀœŀŘƻ Ŧƻƛ ŜƭŀōƻǊŀŘƻ ǇŜƭŀ aŜǘǊƻǇƻƭƛǘŀƴƻ ŘŜ [ƛǎōƻŀΣ 9ΦtΦ9Φ ƻ άwŜƭŀǘƽǊƛƻ ŘŜ 
Diagnóstico do Transporte Coletivo em Sítio Próprio (TCSP) Hospital Beatriz Ângelo ς Odivelas ς 
LƴŦŀƴǘŀŘƻέΣ ŜƳ ƳŀǊœƻ ŘŜ нлнмΣ ǉǳŜ ŎƻǊǊŜǎǇƻƴŘŜ Ł ǇǊƛƳŜƛǊŀ ŦŀǎŜΣ ŘŜ ŀƴłƭƛǎŜ Ŝ ŘƛŀƎƴƽǎǘƛŎƻ Řŀ ǎƛǘǳŀœńƻ 
atual, no corredor definido. 



  

 19 

 

A 5 de julho de 2021, o ML, a Câmara Municipal de Loures e a Câmara Municipal de Odivelas 
formalizaram a assinatura do protocolo de cooperação para o desenvolvimento da rede de TCSP 
entre Loures e Odivelas.  

De acordo com o referido Protocolo, a divisão de responsabilidades acordada foi a seguinte: 

¶ ML: ficou com a competência de analisar/desenvolver a viabilidade e estudos da 
componente da infraestrutura e sistemas ferroviários; 

¶ Municípios: ficaram de fornecer informação base, estudos de reordenamento urbano e 
restabelecimentos viários na envolvente do espaço canal. 

Posteriormente, a 30 de julho de 2021 foi publicado em Diário da República, no Decreto-Lei n.º 
68/2021, alteração ao quadro jurídico da concessão do metropolitano na cidade de Lisboa e 
concelhos limítrofes, o qual procede à alteração dos Estatutos do ML, passando a empresa a poder 
explorar novas modalidades de transporte de passageiros, desde que as suas características próprias 
o justifiquem, quer pela identidade tecnológica, quer pela contribuição para a otimização e 
racionalização do sistema de transportes. Nos termos desta alteração o Estado também delegou no 
ML a missão de assegurar a construção, instalação, renovação, manutenção e gestão das 
infraestruturas para o serviço público de transporte de passageiros, onde se inclui o TCSP (Linha 
Violeta). 

Assim, a PROFICO AMBIENTE elaborou uma Nota Técnica, em setembro de 2021, tendo como 
principal objetivo efetuar uma análise técnica e apreciação crítica do referido Relatório de 
Diagnóstico, no sentido de dar contributos que permitissem consolidar a informação de base 
necessária ao correto desenvolvimento dos trabalhos para as fases seguintes, inclusivamente na Fase 
de Viabilidade, e consequentemente auxiliar na tomada de decisão. 

Posteriormente foi realizado um Estudo de Viabilidade Ambiental (EVA) (cujo período de elaboração 
decorreu entre outubro e novembro de 2021) onde foram analisadas as soluções de traçado que 
englobavam um traçado de referência e alguns troços alternativos, assim como duas localizações 
possíveis para o Parque de Material e Oficinas (PMO). 

O EVA teve como principal objetivo identificar as principais condicionantes presentes na área onde 
se insere o projeto, nomeadamente identificar eventuais aspetos considerados 
impeditivos/fortemente condicionantes à implementação de cada um dos traçados considerados e 
analisar as soluções de traçado equacionadas, do ponto de vista ambiental e social, visando acautelar 
antecipadamente as condicionantes inventariadas, e assim obter uma solução de traçado otimizada 
e justificada do ponto de vista ambiental, que permita minimizar ou mitigar os impactes negativos 
bem como potenciar os impactes positivos. 

O EVA foi integrado no Estudo de Viabilidade Global o qual procurou, nas várias áreas de intervenção, 
recolher, identificar e integrar a informação que permitisse avaliar os principais interfaces e 
interferências com o traçado de referência e suas variantes. 

Na prossecução deste objetivo foram realizadas reuniões com as Câmaras Municipais, estabelecidos 
contactos com diversas entidades e realizadas visitas de campo permitindo uma melhor perceção da 
área prevista para o espaço canal e sua envolvente.  

Tendo como base o conhecimento adquirido nas fases anteriores, foi escolhido e desenvolvido pela 
ML o traçado a estudar em fase de Estudo Prévio e analisado agora em sede de Estudo de Impacte 
Ambiental, o qual contempla ainda um PMO (Quinta das Carrafouchas).  
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2.2. ESTUDO DE ALTERNATIVAS DE PROJETO 

O Estudo de Viabilidade Ambiental, desenvolvido entre novembro de 2021 e janeiro de 2022, 
pretendeu constituir uma ferramenta de apoio à decisão, com o objetivo fundamental de selecionar 
um traçado para o desenvolvimento do Projeto em fase de Estudo Prévio. Pretendeu-se com esta 
abordagem minimizar os potenciais impactes associados à concretização desta infraestrutura. 

Assim, durante a fase do estudo de viabilidade foi analisado o traçado de referência e respetivas 
alternativas solicitadas pelos municípios interessados (Loures e Odivelas), tendo em conta a sua visão 
para o território por si gerido. O traçado analisado atravessava as freguesias de Loures, Santo António 
dos Cavaleiros e Frielas, pertencentes ao concelho de Loures, numa extensão de cerca de 7,4 km, e 
as freguesias de Póvoa de Sto. Adrião e Olival de Basto, Odivelas, Ramada e Caneças, pertencentes 
ao concelho de Odivelas, numa extensão total de cerca de 5,1 km. Este projeto tem como principais 
objetivos: 

¶ Melhorar a mobilidade urbana, fazer a transição para a mobilidade sustentável e alterar 
hábitos da mobilidade, captando novos utilizadores para o Transporte coletivo; 

¶ Promover a gestão articulada de todos os modos de Transporte Coletivo melhorando a 
acessibilidade às redes TC; 

¶ Regenerar áreas urbanas, consolidar polos do sistema urbano existentes, aumentando 
a oferta de Transporte Público para assegurar uma maior coesão territorial. 

Cumpre referir que o traçado de referência apresentava uma extensão total de 12,5 km e 17 
estações. A zona de implantação do traçado caracteriza-se por ser uma zona com uma difícil 
implantação no terreno devido aos grandes desníveis altimétricos nalguns dos troços em estudo. 

O traçado tem início no Hospital Beatriz Ângelo, passa pela Ramada e faz um importante interface 
na zona central de Odivelas com a Linha Amarela da Rede do Metro de Lisboa, continuando ao longo 
do eixo Póvoa de Santo Adrião - Santo António dos Cavaleiros - Loures e Infantado junto à zona 
comercial e onde se verifica uma grande expansão urbana. 

As grandes condicionantes topográficas existentes, nomeadamente o grande desnível altimétrico de 
cerca de100 m entre o Hospital Beatriz Ângelo e o Centro de Loures / Infantado, são um dos fatores 
que levaram também à procura de um canal que além de servir as zonas de maior densidade 
populacional, vencesse ao longo do traçado os grandes desníveis existentes, diminuindo ao máximo 
a necessidade de Obras especiais, nomeadamente túneis e/ou viadutos. 

O traçado estudado foi dividido por ǘǊƻœƻǎ ό! ŀ CύΣ ŎŀŘŀ ǳƳ ŘŜƭŜǎ ŎƻƳ tƪΩǎ ƛƴŘŜǇŜƴŘŜƴǘŜǎΣ 
procurando mitigar e limitar a interferência que o estudo de novas variantes poderia ter no decurso 
do desenvolvimento da análise multidisciplinar. 

Nas tabelas seguintes apresenta-se uma síntese das características do traçado de referência e das 
alternativas que foram objeto de análise. 
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Tabela 2.1 ς Síntese das principais características do traçado de referência para o TCSP Loures - Odivelas 

TRAÇADO REFª TIPO CONSTRUÇÃO EXTENSÃO (m) ÁREA (ha) DRESCRIÇÃO GERAL 

Referência 
(junto Hospital 
Beatriz Ângelo) 

Troço A 

Linha à Superfície 1035,2 - Troço a construir com uma extensão total de 
1147,7 m que engloba construção à 
superfície, trincheira e túnel. Inclui duas 
estações.  

Linha em Trincheira 99,0 - 

Linha em Túnel 13,5 - 

Referência 

Troço B -TR1 Linha em Túnel 1443,2 - Troço a construir com uma extensão total de 
2 128,4 m englobando troço em túnel e em 
trincheira. Inclui duas estações. Este troço 
tem uma alternativa proposta ς Variante B1 

Troço B -TR2 
Linha em Túnel 640,3 - 

Linha em Trincheira 44,9 - 

Troço C -TR1 
Linha em Trincheira 100,0 - Troço a construir em trincheira e à superfície 

com uma extensão total de 1 781,0 m. Inclui 
três estações. Este troço tem duas alternativas 
propostas ς Variantes C1 e C2 

Linha à Superfície 113,8 - 

Troço C -TR2 Linha à Superfície 1567,2 - 

Troço D -TR1 Linha à Superfície 812,7 - Troço a construir totalmente à superfície com 
extensão de 2133,0 m. Inclui três estações. 
Este troço tem uma alternativa proposta ς 
Variante D1 

Troço D -TR2 Linha à Superfície 623,6 - 
Troço D -TR3 Linha à Superfície 696,7 - 
Troço E -TR1 Linha à Superfície 127,1 - Troço a construir com uma extensão total de 

3285,8 m que engloba construção à 
superfície, trincheira e viaduto. Inclui cinco 
estações. Este troço tem uma alternativa 
proposta ς Variante E1 

Troço E -TR2 

Linha à Superfície 2398,1 - 

Linha em Trincheira 185,1 - 

Linha em Viaduto 575,5 - 

Referência 
(Zona do PMO) 

Troço F - TR1 Linha à Superfície 1169,6 - Troço a construir à superfície e em viaduto 
com uma extensão total de 1978,6 m e 
término no Parque de Material e Oficinas 
(PMO). Inclui duas estações. Este troço tem 
três alternativas propostas ς Variantes F1, F2 
e F3 

Troço F -TR2 Linha à Superfície 580,2 - 

Troço F -TR3 
Linha à Superfície 16,8 - 

Linha em Viaduto 212,0  

PMO A PMO A - - 6,2 
Parque de Material e Oficinas previsto para o 
Traçado de Referência 

TOTAL 12 454,5 - 

Traçado de Referência do TCSP com cerca de: 

¶ 12,5 km de extensão total; 

¶ 17 paragens; 

¶ 2,1 km em túnel; 

¶ 429 m em trincheira; 

¶ 788 m em viaduto. 
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Tabela 2.2 ς Síntese das principais características das soluções variantes/alternativas ao traçado de referência do TCSP 
Loures ς Odivelas  

TRAÇADO REFª TIPO CONSTRUÇÃO EXTENSÃO (m) ÁREA (ha) DRESCRIÇÃO GERAL 

Variante A1 A1 

Linha à Superfície 1005,9 - Variante ao traçado de referência Troço 
A, com uma extensão total de 1430,0 m. 
Inclui três estações. 

Linha em Trincheira  202,0 - 

Linha em Túnel 222,1 - 

Variante B1 B1 Linha em Túnel  1775,2 - 
Variante ao traçado de referência Troço B 
- TR1, com uma extensão total de 
1775,2 m. Inclui uma estação. 

Variante C1 C1 

Linha em Trincheira  376,91 - 
Variante ao traçado de referência Troço C 
- TR2, com uma extensão aproximada de 
1454,3 m. Prevê três estações. 

Linha em Túnel 648,03 - 

Linha à Superfície 429,33 - 

Variante C2 C2 

Linha em Trincheira  376,91 - 
Variante ao traçado de referência Troço C 
- TR2, com uma extensão total de 
1454,1 m. Prevê três estações. 

Linha em Túnel 647,81 - 

Linha à Superfície 429,33 - 

Variante D1 D1 
Linha à Superfície 200,1 - Variante ao traçado de referência Troço D 

- TR2, com uma extensão total de 
675,0 m. Inclui uma estação. Linha em Viaduto 474,9 - 

Variante E1 E1 

Linha à Superfície 2445,4 - Variante ao traçado de referência Troço E 
- TR2, com uma extensão total de 
3145,1 m, incluindo troços à superfície, 
em trincheira e em viaduto. Prevê cinco 
estações. 

Linha em Trincheira 325,0 - 

Linha em Viaduto 374,7 - 

Variante F1 F1 

Linha à Superfície 691,3 - Variante ao traçado de referência Troço F 
- TR3 com uma extensão total de 
1725,0 m. A variante termina no PMO B, 
e inclui duas estações. 

Linha em Trincheira 600,0 - 

Linha em Viaduto 433,7 - 

Variante F2 F2 
Linha à Superfície 349,9 - 

Variante ao traçado de referência Troço F 
- TR2 e Troço F - TR3, com uma extensão 
total de 889,5 m. A variante termina no 
PMO A, e inclui uma estação. Linha em Viaduto 539,6 - 

Variante F3 F3 
Linha à Superfície 425,35 - Variante ao traçado de referência Troço F 

- TR2 e Troço F - TR3, com uma extensão 
total de 950,3 m. Inclui uma estação. Linha em Viaduto 524,99 - 

PMO A PMO A - - 6,2 
Parque de Material e Oficinas previsto 
para o Traçado da Variante F2 

PMO B PMO B - - 6,2 
Parque de Material e Oficinas previsto 
para o Traçado da Variante F1 

 

Na Figura abaixo apresenta-se a implantação do traçado de referência e das variantes, com indicação 
dos troços em túnel, em trincheira e em viaduto, bem como dos dois PMO estudados (PMO A - Quinta 
das Carrafouchas e PMO B ς Quinta do Vale) sobre ortofotomapa. 
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Figura 2.1 ς Alternativas de traçado estudadas no Estudo de Viabilidade 
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Na fase de Estudo de Viabilidade procedeu-se a uma análise comparativa das várias alternativas para 
cada troço do traçado, cujas principais conclusões se apresentam de seguida: 

¶ Entre a Variante A1 e o Troço A ς TR1, a variante A1 afigurava-se como menos 
impactante em termos de condicionantes, uma vez que afetava menor área de REN 
(Áreas de elevado risco de erosão hídrica do solo), e também em termos patrimoniais, 
uma vez que afeta diretamente menos ocorrências patrimoniais. Acresce que, também 
em termos socioeconómicos, a variante A1 apresenta-se como mais vantajosa uma vez 
considera uma estação no Hospital Beatriz Ângelo e outra estação na área comercial. 

¶ Entre a Variante B1 e o Troço B ς TR1 (ambas em túnel, com exceção dos últimos 44,9 m 
do Troço B ς TR1 que se desenvolvia em trincheira) não se verificavam grandes 
diferenças sendo apenas de destacar que a Variante B1 teria uma estação adicional face 
ao TR, numa zona de elevada densidade populacional, o que teria impactes negativos 
na fase de construção, mas positivos na fase de exploração. 

¶ Entre as Variantes C1 e C2 e o Troço C ς TR2, o traçado de referência afigurava-se como 
o mais desfavorável uma vez que se desenvolvia na sua totalidade à superfície, numa 
zona densamente povoada, ao contrário das Variantes C1 e C2, cujos traçados eram 
parcialmente em túnel. Assim, o Troço C ς TR2 induziria previsivelmente maiores 
impactes em termos de acessibilidades e mobilidade, de ruído e vibrações. Refere-se 
ainda que o Troço C ς TR2 atravessava uma zona de proteção do centro histórico de 
Odivelas e núcleos urbanos adjacentes (em particular o NU-03 Rua Guilherme Gomes 
Fernandes), o que é evitado por qualquer uma das variantes. Acresce ainda que ambas 
as variantes consideravam uma estação junto da atual Estação Odivelas, da Linha 
Amarela do ML, o que constituía um elemento diferenciador, facilitando/fortalecendo 
a interface de transportes. 

¶ Entre a Variante D1 e o Troço D ς TR2, este último era mais desfavorável para as 
componentes socioeconomia e ruído e vibrações, uma vez que atravessava a zona 
urbana da localidade da Póvoa de Santo Adrião (ao longo da N8). A Variante D1 tinha 
ainda como pontos positivos, o facto de que, irá contribuir para a requalificação urbana 
de uma área desqualificada, entre as construções existentes e a linha de água e, por 
outro lado, permitia evitar a afetação da Zona Especial de Proteção da Igreja da Póvoa 
de Santo Adrião (Monumento Nacional), que era atravessada pelo traçado de 
referência. Por outro lado, a Variante D1 apresentava-se como uma solução mais 
impactante em termos de paisagem pela presença do viaduto. 

¶ Entre a Variante E1 e o Troço E ς TR2 as diferenças eram pouco significativas. O Troço 
E ς TR2 era menos impactante em termos de ocupação do território. Em termos 
socioeconómicos o traçado de referência foi considerado como mais impactante. 

¶ Entre as Variantes F2 e F3 e o troço F ς TR2+TR3, o Troço F ς TR2+TR3 era o menos 
impactante, sobrepondo-se a uma pequena área de RAN. A Variante F2 sobrepõe-se 
ǇŀǊŎƛŀƭƳŜƴǘŜΣ ŜƳ ǾƛŀŘǳǘƻΣ ŀ ά½ƻƴŀǎ !ƳŜŀœŀŘŀǎ ǇŜƭŀǎ /ƘŜƛŀǎέ Ŝ ŀ ǳƳŀ łǊŜŀ ŘŜ w!bΦ ! 
Variante F3 sobrepunha-ǎŜ ŀ ά½ƻƴŀǎ !ƳŜŀœŀŘŀǎ ǇŜƭŀǎ /ƘŜƛŀǎέ Ŝ ŀ łǊŜŀǎ ŘŜ RAN numa 
extensão considerável, em viaduto. 

¶ Entre a Variante F1 e o Troço F ς TR3, o troço do traçado de referência (com menor 
extensão) era o mais favorável. A Variante F1 sobrepunha-ǎŜ ŀ ά#ǊŜŀǎ ŘŜ ŜƭŜǾŀŘƻ ǊƛǎŎƻ 
ŘŜ ŜǊƻǎńƻ ƘƝŘǊƛŎŀ Řƻ ǎƻƭƻέ Ŝ ŀ łǊŜŀǎ ŘŜ w!N numa extensão considerável. 
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¶ Entre o PMO A e o PMO B, o PMO A, apresentava-se como mais impactante, uma vez 
que abrangia áreas de elevado risco de erosão hídrica do solo e RAN e implica o abate 
de áreas de eucaliptal e pinhal com sobreiros. No caso do PMO A acrescia a afetação 
direta da ocorrência patrimonial - Quinta Nova e da existência de uma área adjacente 
ao PMO com um conjunto edificado - Quinta das Carrafouchas. O PMO B implicava a 
afetação da Quinta do Vale. Não obstante as pontuações apresentadas para os PMO A 
e PMO B, as suas localizações não podem ser avaliadas, de forma indissociada, dos 
troços que fazem a ligação aos referidos PMO. Efetivamente, a localização no PMO B 
implicava a construção de um troço adicional de cerca de 2 km, ele próprio com 
impactes positivos e negativos a ter em conta na análise comparativa destas duas 
localizações, nomeadamente, os constrangimentos induzidos na operação, pela maior 
distância em vazio (cerca de 2 km) a percorrer diariamente pelos veículos para o  
PMO B, tanto na recolha ao fim do dia, como no início da operação, com impacte 
negativo no consumo energético. 

De acordo com o Estudo de Viabilidade Global desenvolvido pelo ML, todas as alternativas de traçado 
analisadas, eram tecnicamente viáveis, e visavam atender à consolidação da estratégia de 
desenvolvimento territorial de ambos os concelhos para aumentar a qualidade de vida dos seus 
residentes. 

No entanto, atendendo à análise global realizada, a qual teve em conta o peso de vários fatores, 
nomeadamente procura, integração urbana, traçado, estações e interfaces, geologia e geotécnica, 
estruturas, hidrologia, serviços afetados, fatores ambientais, segurança e planeamento, apontava 
como preferenciais os seguintes troços: A1, B1, C2, D1, E1 e F. 

Os troços preferenciais indicados no Estudo de Viabilidade Global coincidem na sua maioria com os 
troços considerados como menos impactantes do ponto de vista ambiental, excetuando-se o troço 
C2 (em que o C1 foi considerado ligeiramente menos impactante ainda que as soluções tenham sido 
globalmente consideradas como similares) e E1 (entre o traçado de referência do troço E e a variante 
E1 as soluções foram também consideradas similares). 

Com base na análise realizada no âmbito do Estudo de Viabilidade foi desenvolvido, em fase de 
Estudo Prévio, o traçado escolhido, e que é objeto de avaliação do presente EIA. Este traçado segue, 
regra geral, os troços escolhidos em fase de estudo de viabilidade, com exceção dos seguintes troços: 

¶ Em vez do troço C2 indicado no estudo de viabilidade global como sendo o preferencial 
(e muito similar ao C1), optou-se pelo troço C1, que minimiza as interferências do túnel 
com edificações existentes; 

¶ Na zona do troço D1 (Póvoa de Santo Adrião, junto à ribeira) o traçado é ligeiramente 
diferente do estudado no Estudo de Viabilidade, afastando-se mais da ribeira (e 
consequentemente do domínio público hídrico) e, por sua vez, aproximando-se das 
oficinas existentes; a zona onde o traçado vai encaixar com a EN8 também é diferente: 
no Estudo de Viabilidade ocorria cerca do PK 6+925 e no traçado agora analisado é ao 
PK 7+150, em rotunda que antecede a Saica Pack); cumpre ainda referir que o troço 
Variante D1 desenvolvia-se nesta zona em viaduto, desde o ponto em que se desvia da 
EN8 (cerca do PK 6+450) até voltar a entrar na EN8 (cerca do PK 6+950). 
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Durante a fase de estudo prévio a zona de Póvoa foi identificada como crítica, tendo o 
ML procedido à elaboração de um levantamento topográfico na zona da Póvoa com 
recurso a meios internos, o que permitiu otimizar a extensão de viaduto na Póvoa e 
aferir, com maior rigor, as cotas da rasante do traçado. Encontra-se à data em fase de 
adjudicação a prestação de serviços de levantamento topográfico da Linha Violeta; 

¶ Entre cerca do PK 7+400 e o PK 7+565 (troço D1) o traçado seguia pelo eixo da EN8 no 
Estudo de Viabilidade e agora desvia ligeiramente para nascente da EN8; 

¶ Na variante E1 verificam-se também algumas alterações no novo traçado, 
nomeadamente na zona de atravessamento ao Jardim de Santo António dos Cavaleiros, 
onde o novo traçado atravessa maior extensão do referido jardim e a estação fica 
implantada mais para sudeste, por indicação no município de Loures; também entre o 
PK 8+800 e o PK 9+150 o novo traçado apresenta algumas diferenças nomeadamente 
na localização da Estação que fica mais para norte e o traçado desenvolve-se ao longo 
de um terreno sem ocupação, paralelamente à Av. Bartolomeu Dias, também por 
indicação do município de Loures, só cruzando com a EN8 ao PK 9+150. Nesta zona o 
traçado variante E1 desenvolvia-se em trincheira entre a Av. Infante D. Pedro e a estação 
Quinta do Almirante. O novo traçado apresenta desenvolvimento em túnel άcut & 
coverέ a partir do PK 8+575 numa extensão de  
325 m até à estação Quinta do Almirante, estação já à superfície. No troço da variante 
E1 no Estudo de Viabilidade o traçado desenvolvia-se no eixo da Av. da Bartolomeu Dias 
a partir do PK 9+000 e prosseguia pela EN8; ainda neste troço da Variante E1, na zona 
da rotunda que antecede o viaduto sobre a A8 e o próprio viaduto o traçado novo 
apresenta um desenvolvimento ligeiramente mais para norte. 

No subcapítulo 4.4.2. apresenta-se a descrição detalhada do traçado escolhido objeto da presente 
avaliação ambiental. 

 

 



  

 27 

 

3. OBJETIVOS E JUSTIFICAÇÃO DO PROJETO 

Os municípios de Loures e Odivelas entendem ser fundamental, para a coesão dos respetivos 
territórios, e destes com a região metropolitana de Lisboa, o reforço das redes de transporte coletivo 
em sítio próprio (TCSP), Linha Violeta, e de maior capacidade. 

Estes municípios têm igualmente interesse em assegurar uma maior capacidade de ligação entre os 
respetivos territórios, particularmente os de maior densidade urbana, e destes no contexto 
metropolitano, designadamente com Lisboa. 

Adicionalmente, os Municípios de Loures e Odivelas têm interesse em assegurar uma ligação rápida 
entre os aglomerados populacionais, os equipamentos de maior utilização e a Estação Odivelas do 
Metropolitano de Lisboa (ML), por forma a melhorar a conectividade dos seus territórios. 

Por seu lado, conforme referido anteriormente, o ML tem em curso um plano de expansão da sua 
rede, e, nesse contexto, tem vindo a estudar as possibilidades de alargamento. 

Assim, os Municípios de Loures e Odivelas e o Metropolitano de Lisboa formalizaram um acordo de 
cooperação para o desenvolvimento coordenado de estudos de planeamento de uma rede de TCSP 
(Linha Violeta) que assegure a expansão e articulação dos serviços do Metropolitano de Lisboa, com 
as infraestruturas de conectividade regional, maximizando a eficiência e eficácia do serviço público 
de transporte de passageiros no seu conjunto. 

O traçado da Linha Violeta, a implantar entre o Hospital Beatriz Ângelo e a zona do Infantado 
apresenta uma extensão de cerca de 13 km, incluindo o acesso ao PMO. O traçado tem início na 
parte central Sul do Município de Loures, na freguesia com o mesmo nome, na zona do Hospital 
Beatriz Ângelo, desenvolvendo-se a seguir pelas áreas Norte e Nascente do Município de Odivelas, 
onde atravessa as freguesias de Caneças e Ramada, Odivelas, Póvoa de Santo Adrião e Olival Basto, 
voltando a integrar o Município de Loures, na sua parte central mais oriental, compreendendo as 
freguesias de Santo António dos Cavaleiros e Frielas e Santo Antão e Santo António do Tojal. 

A Linha Violeta terá necessidade de um Parque de Material e Oficinas (PMO), cuja localização foi 
definida após a análise das partes. Foram ponderadas várias localizações, tendo por base a análise 
de diferentes matérias: ordenamento urbano, económica e de conceção. Optou-se pela sua 
implantação nos terrenos a sul da R. Francisco Canas, ainda integrantes da Quinta das Carrafouchas, 
razão pela qual o PMO é assim designado.  

O traçado da Linha Violeta integra 19 Estações, das quais 11 no concelho de Loures, e 8 no concelho 
de Odivelas, localizando-se os dois términos no concelho de Loures.  

Este novo sistema de transporte visa melhor servir a zona Este da Área Metropolitana de Lisboa, 
constituindo uma ligação rápida e estruturante entre os importantes polos dos concelhos de Loures 
Ŝ hŘƛǾŜƭŀǎΦ h ŎƻǊǊŜŘƻǊ ǘŜƳ ǳƳŀ ŎƻƴŦƛƎǳǊŀœńƻ ŜƳ ά/έΣ ƭƛƎŀƴŘƻ ƻ IƻǎǇƛǘŀƭ .ŜŀǘǊƛȊ $ƴƎŜƭƻ ŀƻ LƴŦŀƴǘŀŘƻΣ 
e tem um interface e transbordo para Lisboa na Estação de Metropolitano de Odivelas. 
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A concretização deste projeto contribuirá significativamente para: 

¶ a melhoria da mobilidade urbana, bem como para a transição para a mobilidade sustentável. 

¶ a alteração de hábitos da mobilidade, captando novos utilizadores para o transporte coletivo; 

¶ a regeneração de áreas urbanas, consolidando e requalificando polos do sistema urbano e 
aumentando a oferta de transporte público para assegurar uma maior coesão territorial. 

Este projeto encontra-se previsto no Plano de Recuperação e Resiliência (PRR), especificamente na 
componente C15 ς Mobilidade Sustentável, com um valoǊ ŘŜ ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻ ŘŜ нрл aϵ. 

O concurso para a empreitada de conceção e construção, bem como para aquisição do material 
circulante, deverá ocorrer no primeiro semestre de 2023, com data prevista de conclusão da 
empreitada no segundo semestre de 2026. 

Este novo Metro Ligeiro de Superfície proporcionará um aumento significativo da qualidade de vida. 
Trata-se de um projeto ambicioso que prevê consolidar a rede urbana de metropolitano pesado em 
articulação com o desenvolvimento de novas soluções ligeiras para os subúrbios e zonas limítrofes 
da cidade de Lisboa. 

Este projeto é fundamental para reforçar as redes de transporte coletivo (TC), aumentando a oferta 
de serviço público de transportes e reforçando os eixos de ligação de polos de centralidade com 
relevante concentração de serviços, equipamentos, emprego e habitação. 
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4. DESCRIÇÃO DO PROJETO 

4.1. CONSIDERAÇÕES GERAIS 

A Descrição do Projeto da Linha Violeta foi elaborada tendo como base os seguintes documentos: 

¶ Estudo de Viabilidade do TCSP Loures - Odivelas, da autoria da Metropolitano de Lisboa, E. 
P. E.; 

¶ Estudo Prévio do TCSP Loures - Odivelas, da autoria da Metropolitano de Lisboa, E. P. E., o 
qual contempla os seguintes documentos: 

o Traçados; 
o Especialidade de Catenária; 
o Especialidade de Via; 
o Hidrologia e Hidráulica; 
o Geologia-Geotecnia; 
o Drenagem de Plataforma; 
o Estruturas: Métodos Construtivos e Interferências da Linha; 
o Serviços Afetados; 
o Parque de Material e Oficinas (PMO) ς Nota Técnica; 
o Estudo de Implantação e layout interno do PMO da Quinta das Carrafouchas; 

¶ Reordenamento Urbano e Rodoviário do TCSP ς Transporte Coletivo em Sítio Próprio - 
Metro Ligeiro de Superfície ς Linha Violeta em Loures, Fase de Avaliação de Impacte 
Ambiental, da autoria da Câmara Municipal de Loures (julho 2022) 

¶ Reordenamento Urbano em Odivelas do Transporte Coletivo em Sítio Próprio Hospital 
Beatriz Ângelo ς Odivelas ς Loures, da autoria da Câmara Municipal de Odivelas (julho 2022) 
(Tomo VI do Estudo Prévio); 

¶ Estudo de Tráfego na Envolvente do Metro Ligeiro de Superfície em Loures e Odivelas ς 
Relatório do Estudo de Tráfego (TIS, julho 2022) 

Foi ainda utilizada informação constante dos seguintes estudos: 

¶ Projeto de Execução do Controlo Sustentável de Cheias na Ribeira da Póvoa e Rio de Loures 
(PCSC-RPRL) - Município de Loures (Ecosalix, 2021); 

¶ Estudo Hidrológico das Cheias Fluviais no concelho de Odivelas. Atividade A: Estudo 
hidrológico das cheias no Concelho de Odivelas e estudo hidráulico das inundações no rio 
da Costa. Relatório 286/2020 ς DHA/NRE. Lisboa (LNEC, 2020) 

Nos subcapítulos seguintes sistematiza-se a informação considerada relevante para a compreensão 
do projeto objeto da presente avaliação. 

A descrição efetuada encontra-se ilustrada com um conjunto de figuras que reproduzem desenhos 
de projeto. Aqueles que são considerados como mais relevantes para a compreensão da descrição 
apresentada constam do Volume 04 ς Anexos de Peças Desenhadas | 01 ς Desenhos de Projeto. 

De referir que para facilitar a consulta das peças desenhadas do projeto estas foram 
agrupadas/organizadas de acordo com a estrutura da descrição de projeto apresentada no EIA. 
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4.2. LOCALIZAÇÃO FÍSICA E GEOGRÁFICA DO PROJETO 

4.2.1. LOCALIZAÇÃO DO PROJETO 

O projeto em estudo insere-se nas NUTS II e III da Área Metropolitana de Lisboa, distrito de Lisboa e 
concelhos de Loures e Odivelas, abrangendo as freguesias indicadas na Tabela seguinte (ver figura 
seguinte). 

Tabela 4.1 ς Enquadramento administrativo da área de estudo 

REGIÃO 
NUT II 

SUB-REGIÃO 
NUT III 

DISTRITO CONCELHO FREGUESIA 

Área 
Metropolitana de 

Lisboa 

Área Metropolitana 
de Lisboa 

Lisboa 

Loures  

Loures 

Santo Antão e Santo António 
do Tojal 

Santo António dos Cavaleiros 
e Frielas 

Odivelas 

Póvoa de Santo Adrião e 
Olival Basto 

Odivelas 

Ramada e Caneças 

Este Projeto desenvolve-se em espaço urbano densamente povoado, com alta densidade de 
edificado predominantemente residencial, de serviços e de equipamentos públicos e privados, sendo 
atravessado por importantes artérias de circulação rodoviária de tráfego relevante e pela Linha 
Amarela da Rede do Metropolitano de Lisboa. 
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Figura 4.1 ς Localização do projeto - enquadramento regional 

É de evidenciar que, pela sua extensão, não é possível apresentar, numa figura do texto, a 
implantação do traçado sobre extrato da carta militar (escala 1:25 000), razão pela qual é 
apresentada em anexo. Nos Desenhos 01 e 02 do Volume 04 - Anexo de Peças Desenhadas | 02 ς 
Enquadramento são apresentados, a localização do Projeto com o seu enquadramento regional, 
sobre extrato da Carta Militar e sobre ortofotomapa, respetivamente. 

4.2.2. ÁREAS SENSÍVEIS 

Na aceção da alínea a) do Artigo 2.º do Decreto-Lei n.º 151-B/2013, de 31 de outubro, que aprova o 
RJAIA, entende-se por Áreas Sensíveis: 

¶ Áreas protegidas incluídas no Sistema Nacional de Áreas Classificadas (SNAC), estruturado 
pelo Decreto-Lei n.º 142/2008, de 24 de julho, alterado e republicado pelo Decreto-Lei 
n.º 242/2015, de 15 de outubro;  



PROFICO AMBIENTE E ORDENAMENTO, LDA. 
EIA DO TRANSPORTE COLETIVO EM SÍTIO PRÓPRIO NOS CONCELHOS DE LOURES E ODIVELAS (LINHA VIOLETA) 

RELATÓRIO SÍNTESE ς VOLUME 02A ¶ VERSÃO02 

 

32  

 

¶ Sítios da Rede Natura 2000, nos termos do Decreto-Lei n.º 140/99, de 24 de abril, alterado 
pela Declaração de Retificação n.º 10-AH/99, de 31 de maio, pelo Decreto-Lei n.º 49/2005, 
de 24 de fevereiro e pelo Decreto-Lei n.º 156-A/2013, de 8 de novembro, que tem por 
objetivo o estabelecimento de uma rede ecológica europeia de zonas especiais de 
conservação ς Rede Natura 2000, que englobará as Zonas Especiais de Conservação (ZEC) e 
Zonas de Proteção Especial (ZPE);  

¶ ά½ƻƴŀǎ ŘŜ ǇǊƻǘŜœńƻ Řƻǎ ōŜƴǎ ƛƳƽǾŜƛǎ ŎƭŀǎǎƛŦƛŎŀŘƻǎ ƻǳ ŜƳ Ǿƛŀǎ ŘŜ ŎƭŀǎǎƛŦƛŎŀœńƻέΣ ŘŜŦƛƴƛŘŀǎ ƴƻǎ 
termos da Lei n.º 107/2001, de 8 de setembro, relativa à proteção do Património Cultural.  

O traçado da Linha Violeta em análise não se sobrepõe a nenhuma área incluída no Sistema Nacional 
de Áreas Classificadas (SNAC), estruturado pelo Decreto-Lei n.º 142/2008, de 24 de julho, alterado e 
republicado pelo Decreto-Lei n.º 242/2015, de 15 de outubro. Na sua envolvente, considerando um 
raio de 10 km, foram identificadas as seguintes áreas sensíveis (Figura 4.2): 

¶ A Área Importante para as Aves (IBA) Estuário do Tejo (PT021), e a cerca de 5,7 km a este da 
área de estudo;  

¶ A Zona Especial de Conservação (ZEC) Estuário do Tejo (PTCON0009) e a Zona de Proteção 
Especial (ZPE) do Estuário do Tejo (PTZPE0010) que se localizam a cerca de 6 km a este da 
área de estudo; 

¶ A Reserva Natural do Estuário do Tejo e o sítio Ramsar Estuário do Tejo (PT001) localizados 
a cerca de 6,5 km a este da área de estudo;  

¶ A IBA Salinas de Alverca e Forte da Casa (PT042) situada a cerca de 8,5 km a este da área de 
estudo. 

De referir que a área de estudo não interseta qualquer corredor ecológico, no entanto, a cerca de 
200 m a norte do traçado, identificou-se um corredor da região de Lisboa e Vale do Tejo.  

No que diz respeito a arvoredo de interesse público, no extremo sul da área de estudo existe um 
exemplar com esta classificação, uma bela-sombra (Phytolacca dioica), no Instituto de Odivelas 
(Figura 4.3).  

O Projeto em análise atravessa as áreas urbanas de Loures e Odivelas e não se sobrepõe ŀ ΨłǊŜŀǎ 
ǎŜƴǎƝǾŜƛǎΩ ƴŀ ŀŎŜœńƻ Řƻ ŘƛǎǇƻǎǘƻ ƴŀ ǎǳōŀƭƝƴŜŀ ƛƛƛύ Řŀ ŀƭƝƴŜŀ ŀύ Řƻ !ǊǘΦȏ нΦȏ Řƻ 5ŜŎǊŜǘƻ-Lei nº 151-
B/2013, de 31 de outubro, com a redação que lhe é conferida pelo Decreto-Lei nº 152-B/2017, de 11 
ŘŜ ŘŜȊŜƳōǊƻΣ ƴƻƳŜŀŘŀƳŜƴǘŜ Ψ½ƻƴŀǎ ŘŜ ǇǊƻǘŜœńƻ Řƻǎ ōŜƴǎ ƛƳƽǾŜƛǎ ŎƭŀǎǎƛŦƛŎŀŘƻǎ ƻǳ ŜƳ Ǿƛŀǎ ŘŜ 
classificação, definidas nos termos da Lei n.º 107/2001, de 8 ŘŜ ǎŜǘŜƳōǊƻΩΦ  

Em termos de património classificado, o traçado desenvolve-se próximo da Zona Especial de 
Proteção (ZEP) da Igreja da Póvoa de Santo Adrião, classificada como Monumento Nacional pelo 
Decreto n.º 516/71, de 22 de novembro, após classificação do pórtico pelo Decreto n.º 8 252, de 10 
julho 1922.  
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Figura 4.2 ς Enquadramento do projeto relativamente a áreas sensíveis 
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Figura 4.3 ς Corredores ecológicos e arvoredo de interesse público na envolvente da área de estudo 

4.3. CONFORMIDADE DA INTERVENÇÃO COM OS INSTRUMENTOS 
DE GESTÃO TERRITORIAL E DE PLANEAMENTO  

Os Instrumentos de Gestão Territorial (IGT) aplicáveis, assim como as servidões ou restrições de 
utilidade pública são identificados e analisados no âmbito do Capítulo 5.9 do Volume 02B do 
Relatório Síntese. As Tabela 4.2 e Tabela 4.3 apresentam uma síntese da análise de compatibilidade 
do projeto com os IGT e as servidões administrativas e restrições de utilidade pública aplicáveis.  

A leitura das tabelas seguintes deve ser realizada/auxiliada com a consulta dos Desenhos 02 a 20 que 
se encontram no Volume 04 - Anexo de Peças Desenhadas | 04 - Uso do Solo e Ordenamento do 
Território.  
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Tabela 4.2 ς Instrumentos de Gestão Territorial (IGT) de âmbito municipal e local em vigor com incidência sobre a área de intervenção do projeto 

Tipos de sobreposição: T - Em túnel; S - À superfície; Tr ς Trincheira; V ς Em viaduto; E - Estação; P - Poço de ventilação; PMO ς Parque de Material e Oficinas; Temp ς Estruturas temporárias 

IGT CLASSES COMPATIBILIDADE SOBREPOSIÇÃO 
COM O PROJETO 

Plano Diretor Municipal de Loures 
(PDM de Loures), aprovado pelo Aviso 
n.º 6808/2015, de 18 de junho, tendo 
sido posteriormente alterado pelo 
Aviso n.º 1676/2018, de 6 de fevereiro 
e pelo Regulamento n.º 230/2022, de 7 
de março, e objeto de correção 
material pelo Aviso n.º 17753/2019, de 
8 de novembro. 

Rede viária Arterial A compatibilizar (ver serviços afetados). S; T; Tr; E 
Solo rural ς Uso Múltiplo 

Compatível considerando que em todas as tipologias são admitidas obras de 
infraestruturação. Este princípio geral garante a possibilidade de atravessar 
qualquer uma das classes pela infraestrutura de transporte coletivo em 
análise. 

S; PMO 

Solo rural ς Áreas agrícolas prioritárias de baixas 
aluvionares 

S; V 

Solo rural ς Outras áreas agrícolas prioritárias PMO; S; Tr 

Solo rural ς Conservação PMO 

Solo urbano ς Solo urbanizado ς Espaços 
residenciais ς Consolidados habitacionais 

S; T; E 

Solo urbano ς Solo urbanizado ς Espaços de 
atividades económicas ς Consolidadas terciárias 

S; E 

Solo urbano ς Solo urbanizado ς Espaços de 
atividades económicas ς Mistas a reestruturar 

S; E 

Solo urbano ς Solo urbanizado ς Espaços verdes 
ς Verde de proteção e enquadramento 

S; V 

Solo urbano ς Solo urbanizado ς Espaços verdes 
ς Verde de recreio e lazer 

S; E 

Solo urbano ς Solo urbanizado ς Espaços de Uso 
Especial ς Consolidado de equipamentos e 
outros usos de interesse público 

S; T; Tr, E 

Solo urbano ς Solo urbanizável ς Espaços de 
atividades Económicas ς Indústria e terciário 

S; T; Tr, E 

Solo urbano ς Solo urbanizável ς Espaços de 
atividades Económicas ς Ciência e Tecnologia 

S; E 

Solo urbano ς Solo urbanizável ς Espaço verde de 
recreio e lazer  

S 

Estrutura Patrimonial - Conjuntos de Valor 
Patrimonial - CU1 ς Centro Cívico de Santo 
António dos Cavaleiros 

As regras estabelecidas no PDM são direcionadas para intervenções a 
realizar ao nível do edificado. 

S; E 
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IGT CLASSES COMPATIBILIDADE 
SOBREPOSIÇÃO 
COM O PROJETO 

Estrutura Patrimonial - Elementos de Valor 
Patrimonial - VI55 ς edifício de habitação; VI56 ς 
Quinta da Flamenga; VI57 ς edifício de habitação 

As regras estabelecidas no PDM são direcionadas para intervenções a 
realizar ao nível do edificado. 

S; E (a confirmar à 
escala de projeto) 

Estrutura Patrimonial ς Valores 
Arqueológicos A101 ς Quinta das Terras 

Compatibilizável, condicionado à realização de escavações arqueológicas 
prévias a qualquer tipo de intervenção no solo.  

S; T; Tr; E 

Estrutura Patrimonial ς Valores 
Arqueológicos A134 ς Quinta Nova 

Compatibilizável, condicionado à realização de escavações arqueológicas 
prévias a qualquer tipo de intervenção no solo.  

PMO 

Estrutura Patrimonial ς Valores Arqueológicos ς 
Valores com interesse paisagístico - Q38 ς Quinta 
da Flamenga; Caminho Loures ς Lousa; Caminho 
dos aglomerados rurais; Caminho Loures-Lousa; 
Caminho do Povo 

Compatibilizável, desde que seja assegurado que a intervenção não 
desvaloriza a componente cultural e paisagística. 
Não é permitida a demolição de quintas e casais com interesse cultural e de 
recreio. 
Quanto à afetação dos percursos culturais e de recreio, deverá ser aferida 
com o município a compatibilidade com os mesmos. 

S; E 

Estrutura Ecológica Municipal ς Nível Nacional e 
Internacional 

Áreas afetas à RAN, à REN e Rede Natura 2000, onde se aplicam os 
respetivos regimes jurídicos (analisados adiante). 

S; E; V 

Estrutura Ecológica Municipal ς Nível Regional  

A função ecológica dominante e a conectividade entre as áreas e os 
corredores não podem ser afetadas. 
Deve ser feito um projeto de enquadramento paisagístico que concretize a 
adoção de critérios de qualidade ambiental e integração paisagística.  

S; E 

Plano Diretor Municipal de Loures 
(PDM de Loures), aprovado pelo Aviso 
n.º 6808/2015, de 18 de junho, tendo 
sido posteriormente alterado pelo 
Aviso n.º 1676/2018, de 6 de fevereiro 
e objeto de correção material pelo 
Aviso n.º 17753/2019, de 8 de 
novembro. 

Estrutura Ecológica Municipal ς Nível Local ς 
Estrutura Ecológica Urbana Sem regulamento específico. S; T; Tr; E 

Estrutura Ecológica Municipal ς Nível Local ς 
Áreas Vitais 

Compatível desde que seja garantida a proteção dos recursos, valores e 
sistemas naturais identificados na Carta da Estrutura Ecológica Municipal 

S; T; Tr; V; E; PMO 

Estrutura Ecológica Municipal ς Nível Local ς 
Corredores Vitais 

Compatível, desde que a intervenção identifique os eventuais pontos de 
estrangulamento e causas de degradação e proponha medidas de 
manutenção e melhoria do funcionamento do sistema hidrológico e 
promova o desenvolvimento das galerias ripícolas dos cursos de água 

S; E 

Riscos ao Uso do Solo ς Zonas Ameaçadas pelas 
Cheias ς ZOEP - Zonas de Ocupação Edificada 
Proibida 

Compatível com estas áreas desde que sejam implementadas obras de 
regularização fluvial e defesa contra cheias e/ou outras; com a alteração e 
minimização dos riscos e vulnerabilidades ao fenómeno das cheias, 
devendo ser demonstrado, neste caso, que existiram obras de correção 
hidráulica, licenciadas pela entidade competente, que demonstrem 
inequivocamente que as situações a que se referem podem resistir aos 
riscos previsíveis e que não põem em perigo a segurança de pessoas e bens. 

V; S 

Riscos ao Uso do Solo ς Zonas Ameaçadas pelas 
Cheias ς ZOEC - II 

S; V 

Riscos ao Uso do Solo ς Zonas Ameaçadas pelas 
Cheias ς Troços Críticos 

S 
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IGT CLASSES COMPATIBILIDADE 
SOBREPOSIÇÃO 
COM O PROJETO 

Nos troços críticos devem ser asseguradas as condições de escoamento das 
linhas de água e de acesso ao leito para a eventual remoção de obstáculos 
que concorram para a ocorrência ou agravamento de cheias. 

Riscos ao Uso do Solo ς Riscos Sísmicos muito 
elevado e elevado 

Compatível desde que sejam aplicadas medidas de resistência estrutural 
antissísmica. Nas áreas de muito elevado e elevado risco sísmico dos solos, 
devem ser realizados estudos geológicos, hidrogeológicos e geotécnicos 
que apresentem a definição de soluções técnicas compatíveis com as 
características do espaço em intervenção e condicionar as obras e trabalhos 
em razão desses estudos 

S, Tr, T; E; V; PMO 

Plano Diretor Municipal de Loures 
(PDM de Loures), aprovado pelo Aviso 
n.º 6808/2015, de 18 de junho, tendo 
sido posteriormente alterado pelo 
Aviso n.º 1676/2018, de 6 de fevereiro 
e pelo Regulamento n.º 230/2022, de 7 
de março, e objeto de correção 
material pelo Aviso n.º 17753/2019, de 
8 de novembro. 

Riscos ao Uso do Solo ς Erosão Hídrica do Solo 
Nestas áreas aplica-se um índice de permeabilidade mínimo de 0,60, sem 
prejuízo da classificação e qualificação do solo a que se refere o Título IV e 
V do Regulamento do PDM Loures. 

T; Tr; S; PMO 

Riscos Mistos ς Áreas de Risco de Incêndio ς Alta 
e Muito Alta perigosidade 

Considerado compatível, uma vez que não há regulamentação definida no 
que respeita à passagem de redes de transportes. 

PMO 

Classificação Acústica 

Compatibilizável, podendo implicar eventuais condicionantes ao projeto e / 
ou a necessidade de medidas de minimização de ruído, sobretudo devido à 
existência de diversas zonas sensíveis, intersetadas pelo espaço canal e na 
imediata envolvente do mesmo. 

Zonas de conflito: S; 
E; T 
Zonas Mistas: S; E; T, 
Tr 
Zonas Sensíveis: S; E 

Plano Diretor Municipal de Odivelas 
(PDM de Odivelas), aprovado pelo 
Aviso n.º 10014/2015, de 2 de 
setembro. 

Espaços Canais de Mobilidade ς Transporte 
Coletivo em Sítio Próprio Compatível T; Tr; S; E 

Espaços Canais de Mobilidade - Vias 
Distribuidoras Principais 

Compatibilizável, uma vez que άhǎ ŜǎǇŀœƻǎ ŀŦŜǘƻǎ ƻǳ ƳŀǊƎƛƴŀƛǎ ŀƻǎ ŜǎǇŀœƻǎ 
canais definidos podem ser objeto de plano de pormenor de alinhamento 
com vista à adequada disciplina de usos marginais às vias e configuração 
Řƻǎ ŜǎǇŀœƻǎ Řƻ Ǉƻƴǘƻ ŘŜ Ǿƛǎǘŀ Řŀǎ ŦǳƴœƿŜǎ ŘŜ ŎƛǊŎǳƭŀœńƻ Ŝ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜΦέ 

S; E 

Espaços Canais de Mobilidade - Vias 
Distribuidoras Secundárias 

T; E; Tr; S 

Solo Rural ς Espaços agrícolas ou florestais  -
Espaço naturalizado de proteção ou 
enquadramento 

/ƻƳǇŀǘƝǾŜƭ άMediante estudo prévio de enquadramento da operação 
urbanística e desde que garanta a correta inserção urbanística e/ou 
paisagística na envolvente e se reconheça o interesse municipalέΦ 

S; T 

Solo Urbano ς Urbanizado Consolidado ς Espaço 
urbanizado central ς Nível 1 

/ƻƳǇŀǘƝǾŜƭ άdesde que enquadrado em estudo urbanístico que demonstre 
ŀŘŜǉǳŀŘŀ ƛƴǘŜƎǊŀœńƻ ǳǊōŀƴŀ Ŝκƻǳ ǇŀƛǎŀƎƝǎǘƛŎŀέ. 

T 

Solo Urbano ς Urbanizado Consolidado ς Espaço 
urbanizado residencial ς Nível 2 

T 

Solo Urbano ς Urbanizado Consolidado ς Espaço 
urbanizado de uso especial ς Equipamentos 

T; Tr; E 
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IGT CLASSES COMPATIBILIDADE 
SOBREPOSIÇÃO 
COM O PROJETO 

Solo Urbano ς Urbanizado Consolidado ς Espaço 
urbanizado de atividades económicas 

S; E 

Solo Urbano ς Urbanizado Consolidado ς Espaço 
urbanizado consolidado verde 

 

S; T; E 

Solo Urbano ς Urbanizado a Reestruturar ς 
Atividades económicas a requalificar 

S; E 

Áreas de Uso Especial Complementar ς Áreas 
Intermodais de Transportes Compatível S; E 

Estrutura Ecológica Municipal ς Espaço 
Naturalizado de Proteção ou Enquadramento 

άA EEM deve ser objeto de um instrumento de gestão municipal de caráter 
executivo e integradoέ - ainda por definir. 

T, S, E 

Estrutura Ecológica Municipal - Áreas Vitais idem S; T; Tr; E; 
Estrutura Ecológica Municipal - Áreas 
Estruturantes Secundárias idem S 

Classificação Zonal do Ruído Compatibilizável, podendo implicar eventuais condicionantes ao projeto e/ 
ou a necessidade de medidas de minimização de ruído. 

Zona mista: S; T; Tr, E 

Zonas inundáveis ς zonas ameaçadas pelas 
cheias 

Compatível, desde que autorizado. 

S; E 

Zonas inundáveis ς pontos críticos de inundação 
urbana 

S; E 

Risco de Incêndio Florestal ς perigosidade de 
incêndio alta 

Considerado compatível, uma vez que não há regulamentação definida no 
que respeita à passagem de redes de transportes. 

T 

Risco de Incêndio Florestal ς perigosidade de 
incêndio muito alta 

idem T; E 

Risco Sísmico de Liquefação de Solos idem S; E 
Património Cultural Arquitetónico - 1J - Igreja da 
Póvoa de Santo Adrião (Monumento Nacional e 
respetiva Zona Geral de Proteção, com legislação 
específica) 

Compatibilizável, desde que obtido parecer favorável da entidade 
competente sobre a intervenção proposta (parecer vinculativo) 

 S 
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IGT CLASSES COMPATIBILIDADE 
SOBREPOSIÇÃO 
COM O PROJETO 

Património Cultural Arquitetónico - Bens 
culturais imóveis inventariados a salvaguardar - 
Q-14 - Quinta da Ponte (conjunto arquitetónico 
de grau 2) e NA-03 - Núcleo antigo Póvoa Santo 
Adrião (conjunto arquitetónico de grau 2) 

Zona de salvaguarda, constituída por uma faixa circundante de 50 metros, 
na qual a forma urbana e as novas construções devem conformar-se no 
respeito pela morfologia e percetibilidade arquitetónica da área protegida, 
de forma a garantir uma harmoniosa relação e transição com o bem cultural 
imóvel, evitando a descaracterização e valorizando a imagem do conjunto 
patrimonial 

S; E 

Plano Diretor Municipal de Odivelas 
(PDM de Odivelas), aprovado pelo 
Aviso n.º 10014/2015, de 2 de 
setembro. 

Património Cultural Arquitetónico - Bens 
culturais imóveis inventariados a salvaguardar - 
Q-14 - Quinta da Ponte (conjunto arquitetónico 
de grau 2) e NA-03 - Núcleo antigo Póvoa Santo 
Adrião (conjunto arquitetónico de grau 2) 

A demolição total ou parcial de bens culturais imóveis, só é admissível em 
condições excecionais justificadas e/ou enquadradas em projeto aprovado. 
É ainda necessário cumprir os requisitos estabelecidos no Anexo X do 
regulamento do PDMO. 

 -- 

Património Cultural Arquitetónico - Bens 
culturais imóveis inventariados a salvaguardar ς 
Outros imóveis com Interesse Relevante e 
Respetivas Áreas de Proteção Periférica 

Zona de salvaguarda, constituída por uma faixa circundante de 50 metros, 
na qual a forma urbana e as novas construções devem conformar-se no 
respeito pela morfologia e percetibilidade arquitetónica da área protegida, 
de forma a garantir uma harmoniosa relação e transição com o bem cultural 
imóvel, evitando a descaracterização e valorizando a imagem do conjunto 
patrimonial. 
A demolição total ou parcial de bens culturais imóveis, só é admissível em 
condições excecionais justificadas e/ou enquadradas em projeto aprovado. 

 S; E 

Património Cultural Arquitetónico - Bens 
culturais imóveis inventariados a salvaguardar ς 
Sítios - Percursos Pedestres Culturais 

Compatibilizável, condicionado ao cumprimento do disposto no PDMO 
 T 

Área de Reabilitação Urbana (ARU) 
Torres da Bela Vista e Casal da 
Paradela 

- Compatível 
 T 

ARU Loures e Santo António dos 
Cavaleiros - Compatível  S; E 

ARU Infantado, Fanqueiro e Sete 
Casas - Compatível  S; E 

Plano de Pormenor da Quinta do 
Correio-Mor   Compatibilizável, em articulação com a Câmara Municipal de Loures.  S; E 



PROFICO AMBIENTE E ORDENAMENTO, LDA. 
EIA DO TRANSPORTE COLETIVO EM SÍTIO PRÓPRIO NOS CONCELHOS DE LOURES E ODIVELAS (LINHA VIOLETA) 

RELATÓRIO SÍNTESE ς VOLUME 02A ¶ VERSÃO 01 

 

40  

 

IGT CLASSES COMPATIBILIDADE 
SOBREPOSIÇÃO 
COM O PROJETO 

Plano de Mobilidade e Transportes de 
Odivelas - 

Compatível mas exigirá uma reorganização da rede multimodal, uma vez 
que a sua implementação está dependente das intervenções ao nível do 
espaço público e dos canais de mobilidade, implicando o reequilíbrio da 
partilha do espaço público entre os diferentes modos de transporte. Exigirá 
ainda uma articulação eficaz com a rede de transporte coletivo rodoviário, 
no que concerne à sua cobertura temporal e espacial. 

 -- 

Plano de Ação Municipal de 
Adaptação às Alterações Climáticas de 
Loures (PAMAAC-LRS) 

- Compatível. O presente projeto encontra-se previsto como ação prioritária 
no PAMAAC do município de Loures. 

 -- 

Plano de Ação Municipal de 
Adaptação às Alterações Climáticas 
(PMAAC) de Odivelas 

- Não foi possível aceder ao documento, provavelmente por se encontra 
ainda em fase de elaboração. A confirmar com a CM de Odivelas. 

 -- 
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Tabela 4.3 ς Servidões administrativas e de utilidade pública em vigor com incidência sobre a área de intervenção do 
projeto 

Tipos de sobreposição: T - Em túnel; S - À superfície; Tr ς Trincheira; V ς Em viaduto; E - Estação; P - Poço de ventilação; 
PMO ς Parque de Material e Oficinas; Temp ς Estruturas temporárias 

SERVIDÃO/RESTRIÇÃO DE UTILIDADE 
PÚBLICA 

COMPATIBILIDADE (-- INDICA NÃO AFETAÇÃO) 
SOBREPOSIÇÃO 

COM O 
PROJETO 

REN  

Há várias situações de incompatibilidade. Viabilização 
possível se o projeto for reconhecido como ação de 
Relevante Interesse Público, através de emissão de uma 
declaração de impacte ambiental favorável ou 
condicionalmente favorável 

 S; E; V; Tr; PMO 

RAN 
Não compatível, mas compatibilizável (se não causar 
graves prejuízos para os objetivos da RAN e não existir 
alternativa) 

 S; E; V; PMO 

Património Classificado ou em Vias de 
Classificação - afetação da ZPE do 
Monumento Nacional - Igreja da Póvoa 
de Santo Adrião 

Compatibilizável, desde que obtido parecer favorável da 
entidade competente sobre a intervenção proposta 
(parecer vinculativo) 

 -- 

Domínio Público Hídrico Compatibilizável, desde que obtido parecer favorável da 
entidade competente  S; V 

Servidões Rodoviárias 
Compatibilizável, desde que obtidos os pareceres 
favoráveis das entidades com competência na matéria, 
nomeadamente IP, CM Loures e CM Odivelas 

 S; E; Tr 

Linhas de Transporte de Energia Elétrica 

Compatibilizável, desde que sejam observadas as 
distâncias de segurança estabelecidas no Regulamento 
de Segurança das Linhas de Alta Tensão e obtido 
respetivo parecer da entidade competente 

 S; E; Tr; T 

Servidão do Aeroporto de Lisboa Compatibilizável mediante obtenção de licença prévia da 
entidade competente 

 S; E; V; Tr; T; 
PMO 

Servidão Militar Radioelétrica e 
Aeronáutica 

Compatibilizável mediante obtenção de licença prévia da 
entidade competente  S; E 

Servidão Militar Radioelétrica e 
Aeronáutica ς BA6 

Compatível, desde que não se exceda a cota de 164,03 
m. Caso se ultrapasse deverá ser solicitada a respetiva 
autorização à entidade competente 

 S; E 

Servidão a Edifícios Públicos ς Hospital 
de Loures 

Compatibilizável desde que obtida a prévia autorização 
do MAOT  S; E; Tr; T 

Servidões de Vértices Geodésicos Compatibilizável desde que obtida a prévia autorização 
da DGT  -- 

Drenagem de Águas Residuais Sem regulamento próprio adicional em sede de PDM 
respeitante aos sistemas de drenagem de esgotos. S; V; E 

Aproveitamento Hidroagrícola da 
Várzea de Loures 

De acordo com o definido no PDM admite-se que se 
aplicam as restrições da RAN  S; V 

 

4.4. PROJETOS ASSOCIADOS, COMPLEMENTARES OU SUBSIDIÁRIOS 

Conforme já referido anteriormente o projeto da Linha Violeta engloba várias componentes, 
nomeadamente a reformulação do espaço urbano (incluindo vias rodoviárias), nas extensões em que 
o traçado se desenvolve à superfície, nas zonas das estações e poço, podendo estas intervenções 
serem consideradas como projetos complementares. 

Estes projetos foram desenvolvidos a nível de Estudo Prévio, conjuntamente com o traçado da Linha 
Violeta e Parque de Material e Oficinas (PMO), este último fazendo parte integrante do projeto 
objeto do presente EIA. 
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No âmbito do presente projeto não foram considerados outros projetos associados, complementares 
ou subsidiários. 

4.5. COMPONENTES DO PROJETO E SUAS CARACTERÍSTICAS 

4.5.1. DESCRIÇÃO GERAL 

A Linha Violeta apresenta um desenvolvimento com cerca de 13 km de extensão, 
predominantemente à superfície, mas também com troços em trincheira, em viaduto e quatro troços 
em túnel. Este projeto engloba: 

¶ 19 estações:  
o Hospital Beatriz Ângelo (superfície); 
o Planalto da Caldeira (superfície); 
o Torres da Bela Vista (superfície); 
o Jardim da Radial (subterrânea); 
o Ramada Escolas (subterrânea); 
o Ribeirada (trincheira); 
o Jardim do Castelinho (subterrânea); 
o Odivelas Estação (trincheira); 
o Heróis de Chaimite (superfície); 
o Chafariz d´El Rei (superfície); 
o Póvoa de Santo Adrião (superfície); 
o Flamenga (superfície); 
o Santo António dos Cavaleiros (superfície); 
o Quinta do Almirante (superfície); 
o Conventinho (superfície); 
o Loures (superfície); 
o Várzea de Loures (superfície); 
o Infantado (superfície); 
o Quinta de São Roque (superfície). 

¶ 1 Poço de Ventilação (PV); 

¶ 1 Parque de Material e Oficinas (PMO); 

¶ 2 Viadutos e 4 túneis; 

¶ Reformulação do espaço urbano (incluindo vias rodoviárias) de superfície: nas extensões em 
que a nova linha de metro está à superfície, nas zonas das estações e poço de ventilação. 

A Linha Violeta, inicia-se ao PK 0+000, junto ao Hospital Beatriz Ângelo, passa pela Ramada e faz um 
importante interface na zona central de Odivelas com a Linha Amarela da Rede do Metro de Lisboa, 
continuando ao longo do eixo Póvoa de Santo Adrião - Santo António dos Cavaleiros - Loures e 
Infantado junto à zona comercial e em grande expansão urbana, e terminando no PMO, ao PK 
13+077. Do total das 19 (dezanove) estações, 3 (três) são enterradas, 2 (duas) em trincheira e 14 
(catorze) à superfície.  

Na Figura 4.4 apresenta-se o traçado e o PMO implantados sobre o ortofotomapa).  
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Figura 4.4 ς Planta geral da implantação do traçado e do PMO 
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Nos subcapítulos seguintes são apresentadas as principais características de cada um destes 
elementos, assim como uma síntese dos métodos construtivos associados à sua implementação. 

Conforme já referido anteriormente, a descrição de projeto que se apresenta nos subcapítulos 
seguintes encontra-se ilustrada com um conjunto de figuras que reproduzem desenhos de projeto. 
Os considerados mais relevantes para a compreensão da descrição apresentada constam do Volume 
04 - Anexos de Peças Desenhadas | 01 - Desenhos de Projeto. 

4.5.2. ASPETOS DO TRAÇADO FERROVIÁRIO 

Tal como referido anteriormente, o traçado da Linha Violeta tem cerca de 13 km de extensão e 
contempla 19 estações. Este traçado caracteriza-se por uma difícil implantação no terreno devido 
aos grandes desníveis altimétricos de toda a área de implantação do corredor em estudo, 
nomeadamente na zona de Odivelas. 

O traçado proposto tem como objetivo servir os grandes núcleos populacionais de Loures e Odivelas, 
fazendo a ligação entre as freguesias com maior densidade urbana e ligando os mais importantes 
polos de serviços e comércio. 

Assim sendo, o traçado inicia-se no Hospital Beatriz Ângelo, passa pela Ramada e faz um importante 
interface na zona central de Odivelas com a Linha Amarela da Rede do Metro de Lisboa, continuando 
ao longo do eixo Póvoa de Santo Adrião - Santo António dos Cavaleiros - Loures e Infantado, junto à 
zona comercial e em grande expansão urbana, e termina no fim do acesso ao PMO da Quinta das 
Carrafouchas, ao PK 13+077. 

As grandes condicionantes topográficas existentes, nomeadamente o grande desnível altimétrico de 
cerca de 100 m entre o Hospital Beatriz Ângelo e o Centro de Loures / Infantado, são um dos fatores 
que levaram também à procura de um canal que além de servir as zonas de maior densidade 
populacional, vencesse ao longo do traçado os grandes desníveis existentes, diminuindo ao máximo 
a necessidade de Obras especiais, nomeadamente túneis e/ou viadutos. 

Os critérios geométricos de traçado a aplicar neste projeto são os critérios de referência para este 
tipo de sistema de transporte admitindo como pressuposto inicial e condicionante um material 
circulante, designado como metro ligeiro de superfície, com módulos de cerca de 40 m de 
comprimento. 

Os critérios base de traçado considerados são os seguintes: 

¶ Raio mínimo desejável em planta - 50m; 

¶ Raio mínimo absoluto em planta - 25m; 

¶ Comprimento mínimo de elementos de traçado (curvas circulares, curvas de transição, 
curvas verticais, etc.) ς 12m; 

¶ Inclinação longitudinal máxima desejável ς 7%; 

¶ Inclinação longitudinal máxima absoluta ς 8% (numa extensão máxima de 200m); 

¶ Raio mínimo de curva de concordância vertical ς 800m; 

¶ Aparelhos de via fora de curvas verticais. 
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4.5.2.1. PARÂMETROS DO TRAÇADO EM PLANTA 

Para o traçado em planta foram tidos em consideração os seguintes valores mínimos: 

¶ Traçado em túnel realizado com tuneladora: raio mínimo 200 m * 

¶ Traçado em cut and cover: raio mínimo desejável 100 m * 

¶ Traçado em superfície: 
o via betonada: raio mínimo desejável 50 m; raio mínimo excecional 25 m; 
o via balastrada: raio mínimo desejável 100 m. 

*Nas zonas em que o traçado se desenvolve em túnel enterrado, será limitado o raio mínimo em planta por condicionantes 
construtivas, e não de traçado propriamente dito 

¶ Raio horizontal mínimo em ramais de serviço (parques de material, oficinas,): de 15 a 25 m; 

¶ Raio mínimo em estações de nova implantação: 500 m; 

¶ Comprimento mínimo dos cais em estações à superfície: 45 m; 

¶ Antes e depois do cais, serão implementados alinhamentos retos de 10 m; 

¶ Curvas de transição (clotóides) entre troços retos e curvas circulares em troços exclusivos, e 
troços não exclusivos em zonas não afetadas por trânsito rodoviário; 

¶ Escala máxima desejável: 100 mm (em troços exclusivos); 

¶ Escala máxima teórica: 140 mm (em troços exclusivos); 

¶ A distância mínima entre dois aparelhos de via numa mesma linha é fixada em função dos 
condicionantes de sinalização. Esta é de 10 metros entre a saída de um aparelho e a ponta 
da agulha do aparelho seguinte; 

¶ Na curva em "S", entre a clotóide de saída do primeiro raio e a clotóide de entrada no 
segundo raio, deve-se implementar um alinhamento reto de 10 metros, para valores de raios 
inferiores a 100 m. Este comprimento é útil para permitir ao bogie colocar-se corretamente 
antes de se empenhar na curva de sentido inverso. 

A transição entre alinhamentos retos e curvos realizar-se-á, em plena via, através da inserção de 
clotóides. Nas zonas de manobra e nas estações onde a velocidade é baixa e também no parque de 
material, permite-se que as ligações entre alinhamentos ou aos aparelhos de via se realize sem 
clotóides. 

As regras adotadas para a definição do traçado em planta são as seguintes: 

¶ limitação nas curvas da aceleração transversal não compensada através da escala (declive 
transversal), bem como da variação desta aceleração no tempo, a fim de garantir o conforto 
dos passageiros; 

¶ adaptação dos raios mínimos das curvas às características do material circulante e às 
condicionantes de exploração; 

¶ redução da tensão lateral sobre a via. 

O valor mínimo do comprimento das clotóides a adotar é normalmente de 12 metros, no entanto, 
para os casos excecionais, este comprimento poderá ser reduzido ao comprimento correspondente 
às condições de conforto relativas ao raio considerado. 

4.5.2.2. PARÂMETROS DO TRAÇADO EM PERFIL LONGITUDINAL 

Para a definição do traçado em perfil longitudinal adotaram-se os pressupostos fixados pelo ML, nos 
pontos seguintes e de forma sintética apresentam-se os aspetos relevantes considerados em projeto: 



PROFICO AMBIENTE E ORDENAMENTO, LDA. 
EIA DO TRANSPORTE COLETIVO EM SÍTIO PRÓPRIO NOS CONCELHOS DE LOURES E ODIVELAS (LINHA VIOLETA) 

RELATÓRIO SÍNTESE ς VOLUME 02A ¶ VERSÃO 01 

  

46  

 

¶ Pendentes máximas em plena via: 7% 

¶ Pendentes máximas em vias de serviço: 8% 

¶ Pendentes máximas desejáveis nas estações: 2% (excecionalmente 3%) 

¶ Pendentes máximas em vias de estacionamento, oficinas, etc.: 0,3% 

¶ Parâmetro mínimo de parábola desejável em curva vertical, em plena via: kV = 1000 

¶ Parâmetro mínimo de parábola em curva vertical, em plena via: kV = 500 

¶ Parâmetro de parábola em curva vertical côncava mínimo absoluto: kV = 350 

¶ Velocidade desejável do projeto em troços exclusivos: 80 km/h. 

¶ Velocidade de projeto em troços partilhados: segundo normas legais de circulação 
rodoviária. 

¶ Velocidade de projeto em zonas de parqueamento, oficinas, etc.:15 km/h. 

Nesta fase do estudo, o perfil do terreno apresenta-se como uma aproximação baseada na 
cartografia (tendo sido feita uma triangulação para modelação do terreno), não existindo à data 
levantamento topográfico, pelo que, em fases posteriores, o traçado/inserção urbana será 
devidamente otimizado e ajustado com este levantamento. 

4.5.2.3. DESCRIÇÃO GERAL DO TRAÇADO 

4.5.2.3.1. TRAÇADO GERAL  

O traçado inicia-se no término junto à portaria do Hospital Beatriz Ângelo ao PK 0+000 e segue, à 
superfície, por uma faixa delimitada entre uma urbanização proposta na N250 e o parque de 
estacionamento do norte do complexo hospitalar. 

A estação Hospital Beatriz Ângelo está implantada no PK 0+142. Pouco depois junto à esquina oeste 
do parque de estacionamento do complexo hospitalar está colocada uma curva de raio 50m e de 
seguida, inicia-ǎŜ ƻ ǇǊƛƳŜƛǊƻ ǘǊŜŎƘƻ ŜƳ ǘǵƴŜƭ ά/ǳǘ ŀƴŘ /ƻǾŜǊέΣ ŜƴǘǊŜ ƻ tY лҌнтр Ŝ ƻ tY лҌпр4, com 
uma extensão de cerca de 179 m, de forma a evitar o parque de estacionamento e a rotunda da 
EN250.  

De seguida o traçado desenvolve-se novamente à superfície, iniciando-se ao PK 0+454, a oeste da 
área comercial de Loures (Leroy Merlin), depois ao PK 0+515, está prevista a estação Planalto da 
Caldeira; o traçado após esta estação apresenta um desenvolvimento um pouco sinuoso sendo 
composto por duas curvas muito próximas de raios 60 m e 100 m que o farão acompanhar 
lateralmente a estrada de acesso ao Centro Comercial e atravessar a rotunda na Av. Álvaro Cunhal. 
O traçado continua com desenvolvimento à superfície até à estação das Torres da Bela Vista, cerca 
do PK 1+277. Antes da estação Torres da Bela Vista está colocada uma extensa curva de raio 115m.  

Em termos de perfil apenas o trainel a 7% com cerca de 127m entre a primeira e a segunda estação 
se aproxima dos limites de traçado. Entre o PK 0+950 e 1+200 a plataforma está um pouco elevada 
em relação ao terreno existe de forma a permitir a colocação de uma passagem hidráulica (PH). 

Entre a estação das Torres da Bela Vista e até cerca do PK 1+376 o traçado desenvolve-se em 
trincheira, ao longo da Rua António Sérgio, para fazer a passagem depois para um troço em túnel 
NATM. 

Devido à orografia do terreno, a partir do PK 1+376 o traçado desenvolve-se em túnel do tipo NATM, 
com cerca de 2550 m, e que inclui duas estações enterrada e uma em trincheira.  
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Este troço em túnel atravessa a zona das Torres da Bela Vista, o IC22/A40 e prossegue para oeste em 
direção à Ramada, até à Rua 4 de Outubro, a cerca do PK 2+300, onde apresenta uma extensa curva 
de raio de 1000 m que inflete para sul/sudeste até à estação do Jardim da Radial ao  
PK 2+538. O raio da curva antes da estação Jardim Radial é relativamente curto de forma a permitir 
a inserção de um aparelho antes da estação. A seguir à estação anteriormente referida o traçado 
segue em túnel, em reta, com cerca de 300 m de extensão, com 2 aparelhos, até à rotunda Tito de 
Morais. Depois da rotunda apresenta curva de 200 m de raio para sul onde surge a Estação Ramada 
Escolas ao PK 3+131, no largo formado pela Av. da Liberdade e a R. 25 de Agosto, junto à Escola 
Secundária da Ramada e Unidade de Saúde Familiar da Ramada, e onde está colocado outro aparelho 
de via. Continua em túnel para sul, em reta, passando por baixo da VLR ς Variante Longitudinal da 
Ramada, até cerca do PK 3+600, na zona do Parque Integrado da Ribeirada, a partir do PK 3+600 faz 
curva de 200 m de raio para oeste até à Estação Ribeirada ao PK 3+829. Este trecho em túnel termina 
cerca do PK 3+850 (término da Estação Ribeirada).  

Em perfil este troço apresenta traineis acentuados de forma a tentar vencer os fortes desníveis 
existentes.  

Entre as estações Jardim da Radial e Ribeirada os 2 traineis têm 7% de inclinação.  

A estação subterrânea Jardim da Radial está a cerca de 31m de profundidade, a estação subterrânea 
Ramada Escolas a cerca de 15m de profundidade e a estação em trincheira Ribeirada a cerca de 15m 
de profundidade em relação à R. Hermínia Silva (topo nascente da estação).  

Logo após a estação da Ribeirada, ao PK 3+850 inicia-se um pequeno troço em trincheira (com cerca 
de 85 m de extensão) seguido de um novo troço com desenvolvimento à superfície mantendo-se a 
este da R. Combatentes do Ultramar e da Rotunda Arnaldo Dias, antes de se inserir a eixo da Av. Prof. 
Dr. Augusto Abreu Lopes terminando o troço à superfície cerca do PK 4+125 e prosseguindo em 
trincheira até ao cruzamento com a R. Castelinho. A partir do PK 4+226 inicia-se novo troço em túnel 
ǘƛǇƻ άTop DownέΦ  

No cruzamento entre a Av. Prof Dr. Augusto Abreu Lopes e a R. Castelinho está prevista a estação 
Jardim do Castelinho ao PK 4+381, já subterrânea, a uma profundidade de cerca de 10 m de 
profundidade.  

Depois da estação o traçado segue em túnel do tipo NATM ao longo da Av. Prof. Dr. Augusto Abreu 
Lopes até cerca do PK 4+600 passa o cruzamento com a Rua Domingos Sequeira, continuando 
seguidamente a norte do Centro de Saúde de Odivelas, onde flete um pouco para este, atravessa a 
Rua Alfredo Roque Gameiro, onde se inicia uma curva de raio 150 m (passando junto ao Jardim de 
Infância Roque Gameiro) de forma a inserir-se na R. José Gomes Monteiro. Este troço em túnel 
termina imediatamente antes da Rua Dr. Egas Moniz, dando início a um troço em trincheira, com 
cerca de 130 m de extensão, o qual atravessa a Rua Dr. Egas Moniz e continua pela Rua José Gomes 
Monteiro, onde surge a estação Odivelas Estação ao PK 5+029 (onde é feito o interface com a Linha 
Amarela do Metropolitano de Lisboa), terminando ao PK 5+085. 

Esta opção em trincheira e túnel surge devido aos condicionalismos geométricos em planta de 
continuar a seguir a Av. Prof. Dr. Augusto Abreu Lopes que obrigaria a raios demasiado curtos e 
ocupação de arruamentos muito estreitos.  

Em perfil longitudinal é de se notar o trainel de 180m a 8% depois da estação Jardim do Castelinho 
de forma a garantir-se a passagem debaixo dos edifícios existentes. 
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A partir do PK 5+085 o traçado prossegue à superfície confluindo com a EN8, prossegue pela EN8, 
passa por baixo dos viadutos do IC22/ A40, mantendo-se à superfície e com pendentes suaves, 
ficando a estação Heróis de Chaimite implantada ao PK 5+483 junto ao cruzamento com a R. José 
Duarte Lexim. 

Após esta estação o traçado prossegue à superfície pela EN8, atravessa a rotunda com a R. Heróis de 
Chaimite a eixo, após a qual continua ao longo da EN8. A estação Heróis de Chaimite está colocada 
ao PK 5+483. Antes e depois desta estação estão colocados 2 aparelhos de forma a permitir explorar 
a linha  em modo degradado entre pontos da linha não inundáveis (caso existam cheias ao longo da 
EN8). 

Devido a condicionalismos urbanísticos foi necessário colocar uma curva e contra-curva entre os 
cruzamentos com a R. Júlio Borba e R. Prof Francisco Gentil.  

Prosseguindo pela EN8 ao PK 6+226 ŀ Ŝǎǘŀœńƻ /ƘŀŦŀǊƛȊ ŘΩ9ƭ wŜƛ Ŝǎǘł ǇƻǎƛŎƛƻƴŀŘŀ ǳƳ ǇƻǳŎƻ ŀƴǘŜǎ Řƻ 
jardim com o mesmo nome após o qual está planeada uma nova rotunda que fará o traçado 
posicionar-se lateralmente em relação à EN8.  

Neste troço o perfil longitudinal é bastante suave acompanhando o terreno existente. 

De seguida, cerca do PK 6+400, desvia da EN8, junto ao cruzamento com Rua 25 de Abril, após uma 
curva e contra-curva, de forma a evitar o centro da Póvoa de Sto. Adrião e a difícil inserção urbana 
nessa zona, não só em termos de elementos de traçado como de possíveis 
expropriações/demolições. Esta zona servirá de âncora para o reordenamento urbano previsto para 
a área entre a EN8 e a ribeira da Póvoa. 

Na zona do cruzamento com a R. 25 de Abril o traçado flete em direção à margem da Ribeira da 
Póvoa, paralelo à atual Travessa Machada, de forma a evitar a EN8, no centro da Póvoa de Santo 
Adrião, que apresenta grandes constrangimentos de inserção do canal TCSP, tais como: 

¶ Zona de curvas e contracurvas com reduzida velocidade e conforto para os passageiros; 

¶ Arruamento com largura reduzida para implantação da plataforma e espaços de circulação 
e necessidades de expropriação; 

¶ Partilha do canal com transporte individual incluindo entradas e saídas de garagens e sem 
espaço para criar zonas de cargas e descargas que não interferissem com a operação normal 
do TCSP; 

¶ Largura de passeios insuficiente para acomodar os desvios das infraestruturas existentes 
(elevada densidade), salientando-se que sob a plataforma ferroviária, não poderão existir 
infraestruturas que não sejam do sistema metro ligeiro, sob pena de se ter que condicionar 
a operação, cada vez que se tiver que fazer uma intervenção de manutenção nessa 
infraestrutura. 

Assim, o traçado segue à superfície, acompanhando a ribeira da Póvoa, durante cerca de 250 m até 
ao fim do conjunto edificado aí presente (maioritariamente oficinas), após o qual inicia a sua 
reaproximação à EN8, a cerca do PK 6+800. Neste troço está prevista a estação Póvoa de Santo Adrião 
ao PK 6+645. 

Desta forma, com a implantação do canal ferroviário mais próxima da ribeira, evitar-se-ão os 
constrangimentos acimas referidos, e constituir-se-á como oportunidade para o reordenamento 
previsto para a zona entre EN8 e a ribeira da Póvoa. 
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Após a estação Póvoa de Santo Adrião, PK 6+645, o traçado segue o mais próximo das áreas 
atualmente edificadas e em viaduto (viaduto da Póvoa), entre o PK 6+763 e o PK 6+947, em cerca de 
184 m de extensão, de forma a minimizar os impactes em Zonas Ameaçadas por Cheias (ZAC) 
prosseguindo lateralmente à EN8 sensivelmente após o restaurante Sabores da Terra. Para o atual 
cruzamento entre a EN8 e a R. Luís de Camões está prevista uma nova rotunda que será utilizada 
para permitir inserir novamente o traçado a eixo da EN8, a partir do complexo da Saica Pack.  

O perfil longitudinal nesta zona tem de responder a algumas dificuldades específicas, nomeadamente 
evitar a cota de cheias prevista e garantir a passagem de águas em zona de ZAC. Assim o traçado 
segue o terreno existente até ao cruzamento com a R.25 Abril após o qual continua-se a aproveitar 
a pendente de forma a colocar o traçado à cota 14m. Após o PK 6+814 o perfil começa a descer de 
forma a chegar à nova rotunda de nível com a EN8. 

Depois do PK 6+900 o traçado mantém-se à superfície, paralelo ao traçado da EN8, voltando a entrar 
na EN8 ao PK 7+150, depois do cruzamento da EN8 com a Rua Luís de Camões. Ao PK 7+400 sai da 
EN8, fazendo uma curva ligeira para oeste, e volta a inserir-se na EN8 ao PK 7+550, de forma a 
compatibilizar o traçado com os arranjos urbanísticos e onde está prevista uma curva e contracurva 
na zona do atual cruzamento com a Av. Salgado Zenha, e até ao PK 8+100. Neste troço, em frente ao 
ALDI e ao Burger King, será implantada a estação Flamenga ao PK 7+665. 

Após o PK 8+100, o traçado afasta-se da EN8, atravessa o Jardim de Santo António dos Cavaleiros 
onde inflete para este e o ocupa parcialmente onde será implantada a estação Santo António dos 
Cavaleiros ao PK 8+160. Antes da estação está colocado um aparelho de mudança de via. O perfil 
longitudinal neste troço é bastante suave seguindo o terreno existente.  

Ao PK 8+575 inicia-se um desnivelamento ferroviário sob a rotunda António Gonçalves da Costa, 
visando não condicionar o trânsito rodoviário de acesso e saída da A8 para Loures, via Viaduto do 
Almirante 

O traçado segue lateralmente à Av. Bartolomeu Dias e aproximadamente a meio da mesma, ao  
PK 8+937, forma-se a estação Quinta do Almirante (à superfície). 

Está prevista uma nova rotunda, no cruzamento entre a EN8 e a Av. Bartolomeu Dias, que permitirá 
disfarçar o reposicionamento do traçado a eixo da EN8. 

A seguir à estação da Quinta do Almirante (à superfície) o traçado desenvolve-se à superfície e 
mantém-se paralelo à Av. Bartolomeu Dias até se voltar a inserir na EN8, depois do PK 9+100, segue 
pela EN8 até à estação do Conventinho (ao PK 9+445), localizada antes da antes da rotunda com a 
Av. Nicolau Breyner, e continua ao eixo da Av. Nicolau Breyner até ao fim da mesma aproveitando a 
rotunda aí existente, ao PK 10+100.  

Após a rotunda será implantada a estação Loures ao PK 10+143, paralela à Av. das Descobertas 
seguindo o traçado sempre paralelo à Av. das Descobertas (a oeste) e curvando no sentido este 
atravessando a rotunda existente entre o PK 10+410 e PK 10+465, antes do viaduto existente. 

O perfil longitudinal neste troço continua a ver pouco notável facilmente acompanhando o terreno 
que apresenta pendentes muito suaves e permite também a inserção de curvas verticais de elevado 
raio (de 2000 m a 5000 m).  



PROFICO AMBIENTE E ORDENAMENTO, LDA. 
EIA DO TRANSPORTE COLETIVO EM SÍTIO PRÓPRIO NOS CONCELHOS DE LOURES E ODIVELAS (LINHA VIOLETA) 

RELATÓRIO SÍNTESE ς VOLUME 02A ¶ VERSÃO 01 

  

50  

 

Após a estação Loures está prevista uma zona para aparelhos de via, que para além de permitirem a 
operação em modo degradado entre pontos de linha não inundáveis, poderá ser também utilizada 
para uma possível bifurcação para expansões futuras.  

Ao PK 10+465 o traçado desenvolve-se em viaduto dedicado (a norte do viaduto existente), sobre a 
A8, a norte da Av. das Descobertas, até ao PK 10+680. A partir do PK 10+680 o traçado volta a ter um 
desenvolvimento à superfície atravessando a rotunda existente localizada na extremidade sudeste 
do LoureShopping e segue pela Av. das Descobertas, a este do LoureShopping, onde ao PK 10+943 
surge a estação Várzea de Loures;  

O traçado prossegue sempre pela Av. das Descobertas e atravessa a zona do Infantado. Neste troço 
estão previstas duas estações: Infantado ao PK 11+608 e Quinta de São Roque ao PK 12+177. 

O perfil longitudinal é relativamente suave com pendentes máximas de 3,8%, até um pouco após a 
estação Infantado. Prevêem-se movimentações de terra significativas entre a estação Loures e a 
rotunda antes do viaduto sobre a A8. O novo viaduto garantirá um gabarit de 5,5m, o mesmo gabarit 
do viaduto rodoviário existente.  

Após a estação Infantado temos um terreno mais sinuoso com traineis entre os 5,2% e os 6,3%. 

A partir de cerca do PK 12+200 e até ao PK 13+077, o traçado refere-se ao acesso ao PMO, cuja 
descrição se apresenta no subcapítulo seguinte. 

A Planta Geral do Traçado (sobre orto e sobre cartografia) e respetivo Perfil Longitudinal apresenta-
se nos Desenhos 1.1.A a 1.1.C do Volume 04 ς Anexos de Peças Desenhadas | 01 ς Desenhos de 
Projeto (Componente da Infraestrutura e Sistemas Ferroviários). Nos Desenhos 1.5 e 1.6 do Volume 
04 ς Anexos de Peças Desenhadas | 01 ς Desenhos de Projeto constam os troços do traçado que se 
desenvolvem à superfície, em trincheira, túnel (NATM, Cut and Cover e Top Down) ou viaduto.  

No Desenho 1.0.A a Desenho 1.0.E do Volume 04 ς Anexos de Peças Desenhadas | 01 ς Desenhos 
de Projeto (Componente da Infraestrutura e Sistemas Ferroviários) apresentam-se algumas 
perspetivas 3D da linha ferroviária, nomeadamente na zona do Jardim do Castelinho, Viaduto da 
Póvoa de Santo Adrião, Quinta do Almirante, Viaduto sobre a A8 e PMO. 

4.5.2.3.2. ACESSO AO PMO 

O traçado após a Estação Quinta de São Roque é muito semelhante ao apresentado no estudo de 
viabilidade com o traçado a seguir até ao final da Av. Descobertas inserindo-se na EN115 para norte 
utilizando uma curva de raio 40 m. No início da EN115 estão colocados 2 aparelhos de mudança de 
via pois será nessa zona que será realizada as operações de inversão dos veículos, esta zona de 
inversão está a cerca de 400 m da última estação. 

O perfil longitudinal é contínuo e sinuoso com pendentes na ordem dos 4% ou superiores. A zona de 
término está num trainel a 4%, pelo que estão a ser estudas a adoção de sistemas que mitiguem 
problemas de segurança, durante as manobras de inversão dos veículos.  

Depois da zona de inversão o traçado inflete para oeste, entrando nos terrenos agrícolas a sul da 
Quinta das Carrafouchas, onde se implanta o Parque de Material e Oficinas (PMO) à cota 20,278m. 

Este acesso tem cerca de 800 m. 
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Figura 4.5 ς Localização do PMO ς Quinta das Carrafouchas  

4.5.2.4. TIPOS DE PLATAFORMA ADOTADAS 

A implantação do novo modo e sistema de transporte de metro ligeiro irá induzir uma oportunidade 
de melhoria e transformação no tecido urbano na zona de influência da Linha que irá ligar a zona 
Norte do Planalto do Hospital Beatriz Ângelo ao centro e a estação de Metro de Odivelas e com a 
Zona Nascente do Infantado. 

Assim para uma melhor integração no tecido urbano o estudo de implantação da plataforma 
mereceu especial cuidado, bem como o tipo de via a acabamentos e propor nas diferentes zonas ao 
longo da implantação do traçado. 

Assim existirão três tipos de plataforma na via em operação: 

1. Em Túnel e Viaduto e outros locais de via segregada em sítio próprio- Via Betonada com 
carril Vignole; 

2. Em zona de via partilhada com veículos rodoviários (cruzamentos) - Via embebida com carril 
de gola (54 G2) perfil de encapsulamento total do carril e revestimento a betuminoso ou 
excecionalmente em betão; 

3. Em zona de via partilhada com peões ou modos de circulação leves - Via embebida com 
carril Vignole (50 E6) com perfil de encapsulamento total do carril e que forme a gola de 
passagem do verdugo e revestimento a betão, cubos, etc. 

Será utilizado sempre que tecnicamente aconselhável o carril Vignole que apresenta vantagens tanto 
ao nível dos custos associados como da própria utilização. 
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Não obstante, nos troços de via partilhada com veículos rodoviários deverá ser adotado um tipo de 
via com carril de gola, de modo a garantir a integridade a longo prazo do carril e do encapsulamento, 
ǇƻǊ ǎŜǊ άǘǊŀƴǎƛǘŀŘƻέ ŜƳ ǎƛƳǳƭǘŃƴŜƻ ŎƻƳ ǘǊłŦŜƎƻ ǊƻŘƻǾƛłǊƛƻ ǉǳŜ ǇƻŘŜ ǎŜǊ ŘŜ ǇŜǎŀŘƻǎΦ h ǊŜǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻ 
terá de ser em via embebida através de perfis de encapsulamento devidamente ajustados quer para 
a via corrente quer para as secções especiais de via onde se instalam os aparelhos de mudança de 
via. 

Para zonas do tipo 3 o carril poderá ser substituído por carril vignole pois a circulação pedonal é 
compatível com perfis de encapsulamento que garantam a criação da garganta para a passagem do 
verdugo dos rodados através da própria peça de encapsulamento, sem se deteriorarem com o tempo 
dado estarmos perante trânsito somente de peões. 

As vias que se consigam instalar em sítio próprio e que não sejam transitáveis quer por veículos 
rodoviários quer por trânsito pedonal devem dentro do ǇƻǎǎƝǾŜƭ ǘŜǊ ŎŀǊǊƛƭ άà ǾƛǎǘŀέΣ Ǉƻƛǎ ŦŀŎƛƭƛǘŀ ŜƳ 
termos de manutenção, apoiado sobre blocos de betão. Eventualmente em zonas onde seja 
necessário proceder a uma atenuação de vibrações para a envolvente (túneis com pouca 
profundidade e habitações próximas) esses blocos serão munidos de pantufas e placas 
microcelulares (via tipo LVT - Sonneville), ou até de mantas anti vibráteis entre o betão da soleira e 
a plataforma de betão da via. 

Sobre o tipo de plataforma de via no PMO, a mesma obedecerá às diferentes zonas de manutenção 
e parqueamento a serem consideradas no projeto. 

4.5.3. VIA 

4.5.3.1. CARACTERÍSTICAS DA VIA 

O tipo de carril adotado será o 50E6 (Vignole) e carril de gola (54 G2), nos troços em que a via será 
partilhada com veículos rodoviários (cruzamentos). 

Utiliza-se a definição de bitola como sendo a distância entre faces de guiamento dos carris de cada 
via, medida à cota de 14 mm abaixo do plano de rolamento. 

A bitola de via é de 1435 mm em alinhamento reto e em curva. 

Serão adotados os seguintes tipos de via: 

¶ T1A ς Via embebida à superfície com postes laterais e secção de 7.20m, com perfis de 
encapsulamento isolantes usando carril de gola 54 G2 - Via partilhada com trânsito 
rodoviário; 

¶ T1A - Via embebida à superfície com postes laterais e secção de 7.20m (adaptação à rede de 
drenagem), com perfis de encapsulamento isolantes usando carril de gola 54 G2 - Via 
partilhada com trânsito rodoviário; 

¶ T1B - Via embebida à superfície com poste central e secção de 7.60m, com perfis de 
encapsulamento isolantes usando carril de gola 54 G2 - Via partilhada com trânsito 
rodoviário ou carril Vignole 50 E6 para Via não partilhada com transito rodoviário; 

¶ T1B - Via embebida à superfície com poste central e secção de 7.60m (adaptação à rede de 
drenagem), com perfis de encapsulamento isolantes usando carril de gola 54 G2 - Via 
partilhada com trânsito rodoviário ou carril Vignole 50 E6 para Via não partilhada com 
transito rodoviário; 
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¶ T1C - Via embebida à superfície com poste lateral direito e secção de 7.20m, com perfis de 
encapsulamento isolantes usando carril de gola 54 G2 - Via partilhada com trânsito 
rodoviário ou carril Vignole 50 E6 para Via não partilhada com transito rodoviário; 

¶ T1C - Via embebida à superfície com poste lateral direito e secção de 7.20m (adaptação à 
rede de drenagem), com perfis de encapsulamento isolantes usando carril de gola 54 G2 - 
Via partilhada com trânsito rodoviário ou carril Vignole 50 E6 para Via não partilhada com 
transito rodoviário; 

¶ T1D - Via embebida à superfície com poste lateral esquerdo e secção de 7.20m, com perfis 
de encapsulamento isolantes usando carril de gola 54 G2 - Via partilhada com trânsito 
rodoviário ou carril Vignole 50 E6 para Via não partilhada com transito rodoviário; 

¶ T1D - Via embebida à superfície com poste lateral esquerdo e secção de 7.20m (adaptação à 
rede de drenagem), com perfis de encapsulamento isolantes usando carril de gola 54 G2 - 
Via partilhada com trânsito rodoviário ou carril Vignole 50 E6 para Via não partilhada com 
transito rodoviário; 

¶ T2 - Via embebida à superfície em estação com postes laterais e secção de 7.60m, com perfis 
de encapsulamento isolantes usando carril de Vignole 50 E6; 

¶ T3A - Via betonada em trincheira fechada com entre eixo variável entre 3.10m e 3.55m, com 
travessa bibloco, carril Vignole 50 E6 e fixação Nabla; 

¶ T3B - Via betonada em trincheira aberta com entre eixo variável entre 3.10m e 3.55m, com 
travessa bibloco, carril Vignole 50 E6 e fixação Nabla; 

¶ T4 - Via betonada em túnel com manta anti vibrátil com entre eixo de 3.10m, com travessa 
bibloco, carril Vignole 50 E6 e fixação Nabla; 

¶ T5 - Via betonada em túnel com entre eixo de 3.10m, com travessa bibloco, carril Vignole 50 
E6 e fixação Nabla; 

¶ T6 - Via betonada em estação subterrânea com entre eixo de 3.10m, com travessa bibloco, 
carril Vignole 50 E6 e fixação Nabla; 

¶ T7 - Via betonada em viaduto com poste central e secção de 7.60m, com travessa bibloco, 
carril Vignole 50 E6 e fixação Nabla. 

No capítulo 4.5.3.3 apresentam-se os perfis tipo para cada um dos tipos de via adotados. Nos 
Desenhos 1.12.A e 1.12.B do Volume 04 ς Anexos de Peças Desenhadas | 01 ς Desenhos de Projeto 
(Componente da Infraestrutura e Sistemas Ferroviários) apresenta-se a planta e perfil longitudinal 
com os pavimentos de tipo de via adotados ao longo do traçado, respetivamente. 

4.5.3.2. SECÇÕES ESPECIAIS DE VIA ς AMV´S E AD´S 

Ao longo do traçado o projeto contemplou a necessidade de colocação de aparelhos de mudança de 
via e de dilatação (em princípio nas extremidades dos viadutos) que possibilitem a inversão, 
permitindo a exploração parcial da linha em troços, não só pelas avarias ou obstruções, como pela 
ocorrência de inundações urbanas ou cheias (perspetivando-ǎŜ ƴŜǎǘŀ ŦŀǎŜ ŀ ƛƴǎǘŀƭŀœńƻ ŘŜ !a±Ωǎ ŀǇƽǎ 
a estação de Interface com a estação ML Odivelas e após a Estação de Loures).  

Dado se prever a eventual utilização de carril Vignole e de gola, os AMV´s deverão ter essas situações 
em consideração, podendo existir AMV´s em carril Vignole ou em carril de gola, conforme as 
circunstâncias e locais de instalação. 
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Figura 4.6 ς Esquema unifilar com localização de AMV´s para situações de cheias 

4.5.3.3. SECÇÕES TRANSVERSAIS TIPO 

4.5.3.3.1. CORTES TIPO DE VIA ς VIA BETONADA EM ALINHAMENTO RETO 

Nas figuras seguintes ilustram-se os cortes transversais tipo, onde é possível identificar a ocupação 
transversal da secção do canal ferroviário e dos gabaritos. 

 

Figura 4.7 ς Corte tipo da via ς com postes laterais 



  

55 

 

  

Figura 4.8 ς Via embebida à superfície com postes laterais e secção de 7,20m, com perfis de encapsulamento isolantes 
usando carril de gola 54 G2 e com adaptação à rede de drenagem (figura da direita) - Via partilhada com trânsito 
rodoviário (tipo T1A) 

 

Figura 4.9 ς Via embebida à superfície com poste lateral direito e secção de 7,20m, com perfis de encapsulamento 
isolantes usando carril de gola 54 G2 e com adaptação à rede de drenagem (figura da direita) - Via partilhada com 
trânsito rodoviário ou carril Vinole 50 E6 para Via não partilhada com transito rodoviário (tipo T1C) 
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Figura 4.10 ς Corte tipo da via ς com poste lateral 

 

 
 

Figura 4.11 - Via embebida à superfície com poste central e secção de 7,60m, com perfis de encapsulamento isolantes 
usando carril de gola 54 G2 e com adapatação à rede de drenagem (figura da direita)- Via partilhada com trânsito 
rodoviário ou carril Vinole 50 E6 para Via não partilhada com transito rodoviário (tipo T1B) 
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Figura 4.12 ς Corte tipo da via ς Estação com cais laterais 

 

 
Figura 4.13 ς Via embebida à superfície em estação com cais laterais e secção de 7.60m, com perfis de encapsulamento 
isolantes usando carril de vignole 50 E6 (tipo T2) 
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Figura 4.14 ς Corte tipo da via ς Em viaduto 

 

 

Figura 4.15 ς Via betonada em viaduto em reta com poste central e secção de 7.00m, com travessa bibloco, carril 
Vignole 50 e6 e fixação Nabla viaduto sobre a A8 
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Figura 4.16 ς Corte tipo da via ς Em trincheira 

 
Figura 4.17 ς Via betonada em trincheira fechada com entre eixo variável entre 3.10m e 3.55m, com travessa bibloco, 
carril Vignole 50 E6 e fixação Nabla (T3A) 
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Figura 4.18 ς Via betonada em trincheira aberta com entre eixo variável entre 3.10m e 3.55m, com travessa bibloco, 
carril Vignole 50 E6 e fixação Nabla (T3B) 

 
Figura 4.19 ς Corte tipo da via ς Em túnel 
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Figura 4.20 ς Via betonada em túnel com manta antivibratil com entre eixo de 3.10m, com travessa bibloco, carril 
Vignole 50 E6 e fixação Nabla (T4) 

 
Figura 4.21 ς Via betonada em túnel com manta antivibratil com entre eixo de 3.10m, com travessa bibloco, carril 
Vignole 50 E6 e fixação Nabla (T5) 
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4.5.4. ESTAÇÕES E INTERFACES 

4.5.4.1. CONSIDERAÇÕES GERAIS 

A implantação das estações está diretamente condicionada pelo espaço urbano onde se insere, pelo 
que o projeto teve em consideração os seguintes aspetos, visando garantir uma boa integração e 
funcionamento das mesmas: 

¶ A estação deverá ser implantada numa zona bem visível; 

¶ O mais próxima possível dos principais polos de atratividade, devendo ser tanto quanto 
possível equidistante aos vários polos; 

¶ Garantir boas condições de acessibilidade pedonal na sua envolvente, devendo a circulação 
dos utentes ser o mais fluída possível com acessos pedonais em zonas visíveis e facilmente 
localizáveis; 

¶ Garantir a segurança de pessoas e instalações em geral; 

¶ Atender aos níveis de procura estimados; 

¶ Privilegiar o conforto do utente. 

¶ Tendo em conta que o sistema metro ligeiro constitui um dos fatores estruturantes do 
planeamento do território, a conceção das estações e interfaces, deverá igualmente atender 
aos condicionamentos das Autarquias. 

4.5.4.2. TIPOLOGIA DE ESTAÇÕES 

A tipologia das estações, foi definida, de forma a garantir uma multiplicidade de opções de integração 
no contexto urbano e orográfico do território, podendo esta ser determinada não só pelo traçado, 
como pelo tipo de operação previsto no troço em que se insere a estação e o espaço disponível para 
a sua implantação. 

Um dos aspetos estruturantes no plano da inserção urbana das estações é a convivência pacífica de 
três fluxos: metro, pedonal e rodoviário. Como tal os novos perfis de rua gerados pela intervenção, 
deverão refletir as necessidades da envolvente à implantação da estação, garantindo que as 
condições ambientais e funcionais da zona atravessada e servida pelo sistema metro ligeiro serão 
sempre melhoradas, potenciando a requalificação urbana da zona. 

Em face do exposto o projeto prevê os três tipos de estação abaixo indicados: 

Estações de Superfície ς estações com configuração estandardizada que se desenvolvem ao ar livre, 
normalmente no mesmo plano da sua envolvente urbana. 

Estações Subterrâneas ς estações com um ou mais pisos fechados abaixo do plano de referência 
(superfície). 

Estações Especiais ς estações em trincheira - tratam-se de estações que pelo seu enquadramento 
urbanístico e/ou orográfico, estão num plano inferior ao da superfície, seja totalmente ou 
parcialmente, afigurando-se esta tipologia de estação como o desenvolvimento específico de uma 
estação de superfície. 

De seguida apresenta-se a designação e tipologia de cada uma das estações previstas ao longo do 
traçado da Linha Violeta. Nas figuras seguintes apresentam-se esquematicamente as localizações das 
referidas estações. 

  



  

63 

 

Tabela 4.4 ς Localização, designação e tipologia das estações 

N.º  PK DESIGNAÇÃO  CONCELHO/FREGUESIA TIPOLOGIA 

1 0+142 
Hospital Beatriz 

Ângelo 
Loures/Loures 

Superfície 

2 0+515 
Planalto da 

Caldeira 
Superfície 

3 1+277 
Torres da Bela 

Vista 
Loures/Santo António 
dos Cavaleiros e Frielas 

Superfície 

4 2+538 Jardim da Radial Odivelas / Ramada e 
Caneças 

Subterrânea 

5 3+1301 Ramada Escolas Subterrânea 

6 3+829 Ribeirada 

Odivelas/Odivelas 

Trincheira 

7 4+381 
Jardim do 
Castelinho 

Subterrânea 

8 5+029 Odivelas Estação Trincheira 

9 5+483 Heróis de Chaimite Superfície 

10 6+226 Chafariz d´El Rei Odivelas/Póvoa de 
Santo Adrião e Olival 

Basto 

Superfície 

11 6+645 
Póvoa de Santo 

Adrião 
Superfície 

12 7+665 Flamenga 

Loures/Santo António 
dos Cavaleiros e Frielas 

Superfície 

13 8+160 
Santo António dos 

Cavaleiros 
Superfície 

14 8+937 
Quinta do 
Almirante 

Superfície 

15 9+445 Conventinho Superfície 

16 10+143 Loures 

Loures/Loures 

Superfície 

17 10+943 Várzea de Loures Superfície 

18 11+608 Infantado Superfície 

19 12+177 
Quinta de São 

Roque 
Superfície 

 

 
Figura 4.22 ς Implantação da Estação Hospital Beatriz Ângelo (assinalada a azul) sobre fotografia aérea 
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Figura 4.23 ς Vista para área de implantação da Estação Hospital Beatriz Ângelo 

 
Figura 4.24 ς Implantação da Estação Planalto da Caldeira (a azul) defronte da Zona Comercial, sobre foto aérea 
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Figura 4.25 ς  Vista da estrada EN250, para área de inserção do traçado em túnel (Cut & Cover), cerca do km 0+400 

 
Figura 4.26 ς  Implantação da Estação Torres da Bela Vista (a azul) na R. António Sérgio, sobre fotografia aérea 
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Figura 4.27 ς  Vista para área de implantação da Estação Torres da Bela Vista (Rua António Sérgio) 

 
Figura 4.28 ς  Implantação da Estação Jardim da Radial, subterrânea, marcada a azul sobre fotografia aérea 
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Figura 4.29 ς  Implantação da Estação Ramada Escolas, subterrânea, marcada a azul sobre fotografia aérea 

 
Figura 4.30 ς  Vista para área de implantação da Estação Ramada Escolas (Rua 25 de Agosto) 
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Figura 4.31 - Implantação da Estação Ribeirada, em trincheira, marcada a azul sobre fotografia aérea  

 

Figura 4.32 - Enquadramento da área de implantação do traçado após a Estação Ribeirada, cerca do km 4+000, na 
transição de trincheira para superfície (rotunda Arnaldo Dias; perspetiva da Av. Prof. Dr. Augusto Abreu Lopes) 
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Figura 4.33 - Implantação da Estação Jardim do Castelinho, subterrânea, marcada a azul sobre fotografia aérea  

 

Figura 4.34 - Enquadramento da área de implantação da Estação Jardim do Castelinho, cerca do km 4+400 (Av. Prof. Dr. 
Augusto Abreu Lopes) 
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Figura 4.35 - Implantação da Odivelas Estação, em trincheira, marcada a azul sobre fotografia aérea  

 
Figura 4.36 - Enquadramento da área de implantação da Odivelas Estação, cerca do km 5+000 (R. José Gomes 
Monteiro) 
























































































































































































































































