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ÍNDICE GERAL DO PROJETO DE EXECUÇÃO 

As Peças Escritas e Desenhadas do Projeto de Execução da Linha Casa da Música ς Santo Ovídio, 
encontram-se organizadas da seguinte forma:  

VOLUME TOMO TÍTULO 

00 Enquadramento Geral 

01 Arquitetura 
 01.A Estações e Edifícios (AE) 
 01.B Paisagismo (PG) 
 01.C Inserção Urbana (IU) 

02 Sinalética e Informação ao Público 
 02.A Informação ao Público (IP) 
 02.B Sinalética (SI) 

03 Ferrovia 
 03.A Plataforma (PL) 
 03.B Drenagem (DR) 
 03.C Traçado Ferroviário (TR) 
 03.D Via (VI) 

04 Túneis e Poços (TU) 
 04.A Túneis mineiros 
 04.B Túneis em Cut & Cover e Trincheiras 
 04.C Poços 

05 Estruturas (ET) 
 05.A Edifícios e Estações 
 05.B Obras de arte 
 05.C Obras de Contenção 

06 Geologia / Geotecnia (GG) 

07 Rodovia (RO) 
 07.A Traçado 
 07.B Terraplanagens 
 07.C Pavimentação 
 07.D Drenagem 
 07.E Sinalização e semaforização 

08 Acústica (GE) 

09 Segurança contra incêndios (IN) 

10 Sistemas de águas e esgotos (drenagem e abastecimento de água) 
 10.A Abastecimento de Água (IC) 
 10.B Drenagem Residual (IC) 
 10.C Drenagem Pluvial (IC) 
 10.D Bombagem (BB) 

11 Instalação, equipamentos e sistemas elétricos 
 11.A Alimentação MT, subestações e catenária (SC) 
 11.B Comunicação, supervisão e controlo (CS) 
 11.C Deteção de intrusão e controlo acessos (IA) 
 11.D Iluminação e alimentação BT (BT) 

12 Ventilação e desenfumagem do Túnel e Estações Enterradas (VA) 

13 Sistema de ar condicionado - AVAC (VA) 

14 Instalação, equipamentos e sistemas de transporte de pessoas e cargas (EM) 
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VOLUME TOMO TÍTULO 
 14.A Escadas mecânicas 
 14.B Elevadores 

15 Plano de Ocupação 
 15.A Ocupações Temporárias (ES) 
 15.B Expropriações (ES) 
 15.C Vedações/marcos de limite (limites de expropriação) 

 15.D Desvios de Trânsito e Sinalização Temporária (ES) 

16 Plano de Prevenção e Gestão de Resíduos de Construção e Demolição (PPGRCD) 

18 Plano de Segurança e Saúde em Fase de Projeto (PS) 

19 Serviços afetados (SA) 

 

O Projeto de Execução da Ponte sobre o rio Douro (Peças Escritas e Desenhadas) encontra-se 
organizado da seguinte forma:  

DESCRIÇÃO 

00. Enquadramento Geral 08 - PPGRCD 

01. Estruturas (OA) 09 - Ambiente 

02 - Arquitetura 10 - Plano de Segurança e Saúde em Fase de Projeto (PS) 

03 ς Geologia e Geotecnia 11 - Serviços Afetados 

04 -Traçado Ferroviário 12 - Especificações Técnicas ς Caderno de Encargos 

05 ς Instalações Elétricas  13 - Medições 

06 - Drenagem 14 ς Programa de Trabalhos 

07 - Plano de Ocupação 
15 ς Modelo BIM 
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ÍNDICE GERAL DO RECAPE 

VOLUME 1 ς RESUMO NÃO TÉCNICO 

VOLUME 2 ς RELATÓRIO BASE 

VOLUME 2A ς CAPÍTULOS INTRODUTÓRIOS E DESCRIÇÃO DO PROJETO DE EXECUÇÃO 

VOLUME 2B ς CONFORMIDADE DO PROJETO DE EXECUÇÃO COM A DECLARAÇÃO DE 
IMPACTE AMBIENTAL (DIA) 

VOLUME 3 ς ANEXOS TEMÁTICOS 

PARTE 1 

ANEXO 1 ς ELEMENTOS AIA 

ANEXO 2 ς SISTEMAS ECOLÓGICOS 

ANEXO 3 ς PAISAGEM 

ANEXO 4 ς AMBIENTE SONORO  

ANEXO 5 ς VIBRAÇÕES 

ANEXO 6 ς PATRIMÓNIO CULTURAL 

PARTE 2 

ANEXO 7 ς EQUIPA TÉCNICA- PROJETO DE EXECUÇÃO 

ANEXO 8 ς CONSULTA ÀS ENTIDADES 

ANEXO 9 ς ELEMENTOS DO PROJETO DE EXECUÇÃO E RECAPE 

VOLUME 4 ςPEÇAS DESENHADAS 

ANEXO 1 ς DESENHOS DE PROJETO DE EXECUÇÃO  

ANEXO 2 ς EVOLUÇÕES DE ESTUDO PRÉVIO PARA PROJETO DE EXECUÇÃO 

ANEXO 3 ς PLANTA DE CONDICIONANTES 

ANEXO 4 ς HIDROGEOLOGIA 

ANEXO 5 ς SISTEMAS ECOLÓGICOS 

ANEXO 6 ς AMBIENTE SONORO 

ANEXO 7 ς PATRIMÓNIO CULTURAL  
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1. INTRODUÇÃO 

1.1. ENQUADRAMENTO 

O presente Relatório de Conformidade Ambiental do Projeto de Execução (RECAPE) para a Linha Casa 
da Música-Santo Ovídio, ou Linha Rubi do Metro do Porto, enquadra-se no procedimento de AIA n.º 
3532 que decorreu em fase de Estudo Prévio e levou à emissão de um Título Único Ambiental (TUA) 
com Decisão Favorável Condicionada ao cumprimento das disposições da Declaração de Impacte 
Ambiental (DIA) anexa ao TUA.  

Importa evidenciar que a Metro do Porto se pronunciou em sede de Audiência dos Interessados, ao 
abrigo das disposições do Código do Procedimento Administrativo, atendendo a que o EIA não 
conseguiu refletir a correta hierarquia das alternativas estudadas, que não são equivalentes a nível 
da exploração da Linha.  

Para a Metro do Porto é muito penalizador possuir, na sua rede, e durante o dilatado horizonte 
temporal da fase de exploração, uma nova Linha que não tem o nível de serviço pretendido, devido 
a limitações na exploração da Linha. Mesmo tendo de existir algumas demolições na fase de 
construção, as quais preveem já as medidas de minimização e de compensação aplicáveis a nível das 
componentes Socioeconómica e do Património Cultural.  

Por esta razão, a Metro do Porto desenvolveu em Projeto de Execução a Solução Base, a par da 
necessária articulação com os afetados e verificando com cada um as medidas compensatórias 
adequadas.  

1.2. IDENTIFICAÇÃO DO PROJETO  

O presente projeto de execução é o da Linha Casa da Música ς Santo Ovídio (Linha Rubi) do Metro 
do Porto que integra o projeto da nova Ponte sobre o rio Douro (ponte exclusivamente dedicada a 
modos suaves, com canal de metro ao centro, corredores cicláveis em ambos os sentidos e vias 
pedonais).  

A denominada 3ª Fase do sistema de metro ligeiro da área metropolitana do Porto apresenta como 
um dos pontos essenciais uma nova linha de metro a unir os concelhos do Porto e de Vila Nova de 
Gaia. A Linha Rubi ό[wύΣ ǘŀƳōŞƳ ŎƻƴƘŜŎƛŘŀ ŎƻƳƻ ŀ άǎŜƎǳƴŘŀ ƭƛƴƘŀ ŘŜ Dŀƛŀέ ǇǊƻŎǳǊŀ ŘŀǊ ǊŜǎǇƻǎǘŀ ŀ 
este plano, providenciando ligação entre a estação da Casa da Música até à estação de Santo Ovídio. 

A construção desta linha será totalmente financiada pelo Plano de Recuperação e Resiliência (PRR), 
e será executada entre 2023 e 2026. 

A Linha Casa da Música ς Santo Ovídio (ou Linha Rubi) tem um desenvolvimento total de 6,27 km 
de extensão entre eixos de estações, com troços enterrados, à superfície e em viaduto, e inclui:  
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¶ Oito estações: Casa da Música (fora do âmbito de avaliação do presente RECAPE)1 e Campo 
Alegre, no concelho do Porto, Arrábida, Candal, Rotunda, Devesas, Soares dos Reis e Santo 
Ovídio, no concelho de Vila Nova de Gaia. O projeto contempla a construção de um parque 
de estacionamento subterrâneo na Estação Rotunda (com cerca de 500 lugares). Também a 
Estação Campo Alegre terá um parque de estacionamento subterrâneo, de 2 pisos, adjacente 
à Estação com 446 lugares;  

¶ 3 Poços de Ventilação e Emergência (PEV); 

¶ 2 Poços de Emergência (PE); 

¶ Ramal de ligação nas Estações Casa da Música e Santo Ovídio para a injeção e retirada de 
veículos e via para realizar a inversão de veículos após as estações;  

¶ Obra de Arte especial ς Ponte sobre o Rio Douro ς e viadutos de acesso; 

¶ 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, parques de 
estacionamento subterrâneos e poços. 

O projeto inicia-se ao PK 0+200, sob a rotunda da Boavista, após a Estação Casa da Música. 

O projeto de execução da Linha Rubi que se apresenta corresponde ao desenvolvimento da Solução 
Base anteriormente avaliada em fase de EIA do Estudo Prévio. 

1.3. IDENTIFICAÇÃO DO PROPONENTE 

O Proponente do Projeto da Linha Rubi (Casa da Música - Santo Ovídio) é a Metro do Porto, S.A. 
designado abreviadamente por MP, com sede social na Avenida Fernão de Magalhães, n.º 1862 - 7.º 
piso, 4350-158 Porto, Portugal, com os seguintes contactos:  

¶ Telefone geral: 225 081 000;  

¶ E-mail geral: metro@metro-porto.pt. 

1.4. ENTIDADE LICENCIADORA OU COMPETENTE PARA A 
AUTORIZAÇÃO 

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).  

1.5. LOCALIZAÇÃO DO PROJETO 

O projeto em avaliação insere-se na Região Norte (NUTS II), na Sub-região Área Metropolitana do 
Porto (NUTSIII), nos concelhos, do Porto e Vila Nova de Gaia e abrange as freguesias (ver figura 
seguinte):  

¶ Concelho do Porto 
o Lordelo do Ouro e Massarelos 
o Cedofeita, Santo Ildefonso, Sé, Miragaia, São Nicolau e Vitória 

 
 

1 Apesar do projeto em estudo para a Linha Rubi ter como primeira estação a Casa da Música, o projeto em avaliação inicia-se ao km 

0+200, após aquela estação, já que a ligação entre a Linha Rubi e a Estação Casa da Música foi projetada e avaliada ambientalmente no 
âmbito do concurso da Linha Circular. 

mailto:metro@metro-porto.pt
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¶ Concelho de Vila Nova de Gaia 
o Mafamude e Vilar do Paraíso  
o Santa Marinha e São Pedro da Afurada 

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 por linhas de 
circulação ferroviária de superfície. 

 
Figura 1.1 ς Localização do Projeto de Execução da Linha Casa da Música ς Santo Ovídio sobre extrato da Carta Militar 
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1.6. IDENTIFICAÇÃO DAS EQUIPAS RESPONSÁVEIS PELA 
ELABORAÇÃO DO PROJETO DE EXECUÇÃO E PELA ELABORAÇÃO 
DO RECAPE E RESPETIVOS PERÍODOS DE ELABORAÇÃO 

1.6.1. EQUIPA RESPONSÁVEL PELA ELABORAÇÃO DO PROJETO DE EXECUÇÃO  

A equipa pluridisciplinar responsável pela elaboração do Projeto de Execução da Linha Rubi (Casa da 
Música-Santo Ovídio) da Metro do Porto apresenta-se no Anexo 7 (Equipa técnica ς projeto de 
execução) do Volume 3 ς Anexos Temáticos -Parte 2. Identificam-se os elementos da equipa, as suas 
funções e o âmbito da atuação. 

O projeto de execução, alvo de avaliação no presente RECAPE, é da autoria dos seguintes consórcios: 

¶ Consórcio QUADRANTE/AYESA;  

¶ Gabinete de arquitetura Souto Moura Arquitectos S.A. ς Projeto de Arquitetura da Estação 
Campo Alegre e arranjos exteriores/inserção urbana dos poços P1-EV e P2-E; 

¶ Consórcio EDGAR CARDOSO/ARENAS ASSOCIADOS/N0ARQ - Projeto da Ponte sobre o rio 
Douro e respetivos acessos.  

1.6.2. EQUIPA RESPONSÁVEL PELA ELABORAÇÃO DO RECAPE  

O RECAPE foi realizado pela empresa Profico Ambiente e Ordenamento, Lda. (abreviadamente 
designada por PROFICO AMBIENTE) e integrou especialistas nas diversas valências estudadas. Trata-
se de uma equipa interdisciplinar, com experiência relevante na avaliação de impacte ambiental de 
projetos, a qual é identificada na Tabela seguinte. 

Tabela 1.1 ς Equipa Técnica responsável pela elaboração do RECAPE 

TÉCNICO HABILITAÇÕES LITERÁRIAS/PROFISSIONAIS 
FUNÇÃO/ESPECIALIDADE A 

ASSEGURAR 

Ana Teresa Chinita 
Licenciada em Engenharia do Ambiente 

Mestrado em Hidráulica e Recursos Hídricos 
Coordenação do RECAPE 

Avaliação de Impactes Ambientais 

Susana Sousa Mestrado Integrado em Engenharia do Ambiente 

Coordenação do RECAPE  
Alterações Climáticas (componente 

Adaptação) 
Síntese da Descrição do Projeto 

Síntese da Consulta às Entidades e da 
Consulta Pública 

Manuela Miguel 
Licenciada em Engenharia do Ambiente 

Pós-Graduada em Segurança e Higiene no Trabalho 

Apoio à Coordenação 
Análise de Riscos 

Avaliação Global de Impactes 

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

Peças Desenhadas 

Cristina Monteiro Mestre em Engenharia do Ambiente 
Clima 

Alterações Climáticas (componente 
Mitigação) 

Qualidade do Ar Joana Nunes Mestre em Engenharia do Ambiente 

Davide Fernandes 

Licenciado em Biologia / Geologia, Mestre em Biologia 
e Geologia, Licenciado em Engenharia do Ambiente e 

Território, Pós-graduado em Ecologia, Ambiente e 
Território 

Geologia, Geomorfologia e 
Geotecnia; Recursos Hídricos 
Superficiais; Recursos Hídricos 

Subterrâneos; Solo e Capacidade de 
Uso 

Eduardo Gonçalves 
Licenciado em Geologia, Mestre em Recursos 

Geológicos, Doutorado em Hidrogeologia 

Rita Lamas 
Licenciada em Geologia, Mestre em Geologia, 

Doutoranda em Geociências 
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TÉCNICO HABILITAÇÕES LITERÁRIAS/PROFISSIONAIS 
FUNÇÃO/ESPECIALIDADE A 

ASSEGURAR 

Paulo Alves 
 

Licenciado em Biologia 
 

Sistemas Ecológicos 

Inês Sousa 
Licenciada em Arquitetura Paisagista e Mestre em 

Arquitetura Paisagista 

Luana Noronha 
Licenciada em Biologia e Mestre em Ecologia e 

Ambiente 

Joaquim Mendes 
Licenciado em Biologia e Mestre em Gestão da Fauna 

Selvagem e Conservação 

Carla Maia 
Licenciada em Biologia e Doutorada em Biologia 

Aquática 

Márcio Silva 
Licenciado em Geografia e Mestre em SIG e 

Ordenamento do Território 
Uso do Solo e Ordenamento do 

Território 
André Padrão 

Licenciado em Ciências e Tecnologia do Ambiente e 
Mestre em Ecologia e Ambiente e Pós-graduado em 

SIG e Ordenamento do Território 

Sandra Mesquita 

Licenciada em Arquitetura Paisagista 
Mestre em Sistemas de Informação Geográfica 
Doutorada em Arquitetura Paisagista e Ecologia 

Urbana 

Paisagem 

Vítor Rosão 
Físico Especialista em Acústica 

Doutorado em Acústica 

Ambiente Sonoro e Vibrações João Almeida 

Licenciado em Engenharia Civil 
Mestrado Integrado em Engenharia Civil 

Mestrado em Eficiência Acústica e Energética para 
uma Construção Sustentável 

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  

Alexandre Lima Licenciado em História ς variante de Arqueologia Património Cultural 

João Caninas Doutorado em Arqueologia 
Revisão do relatório Património 

Cultural 

1.6.3. PERÍODOS DE ELABORAÇÃO DO PROJETO DE EXECUÇÃO E DO RECAPE  

O desenvolvimento do projeto de execução da Linha Rubi teve início logo após a entrega de 
elementos do Estudo Prévio para o Estudo de Impacte Ambiental, em articulação com o projeto de 
execução da nova Ponte sobre o rio Douro - que resultou do Concurso Internacional ς no sentido de 
garantir uma boa ligação com a malha urbana envolvente, em especial na margem norte onde se 
encontram as Faculdades, nomeadamente a de Arquitetura (FAUP) e de Letras (FLUP).  



PROFICO AMBIENTE E ORDENAMENTO, LDA. 
LINHA CASA DA MÚSICA ς SANTO OVÍDIO 
RELATÓRIO DE CONFORMIDADE AMBIENTAL DO PROJETO DE EXECUÇÃO 

VOLUME 2A ς RELATÓRIO BASE ¶ VERSÃO 00 
 

6 P-AS-LH-0000-AM-RT-PAB-000002-00 

 

Na prática, o projeto de execução da Linha Rubi, no que respeita à pormenorização do 
enquadramento/articulação do projeto da Linha com a Ponte e a malha urbana em cada uma das 
margens, a par de outros aspetos do projeto, como as soluções de arquitetura das estações, 
atravessamento em Box Jacking sob o feixe de linhas das Devesas, entre outros, iniciou-se em junho 
de 2022 até ao lançamento do concurso para a Empreitada da Linha Rubi, em maio de 2023. Neste 
processo foram tidos em conta os requisitos da DIA, tendo em conta a possibilidade prevista na 
Medida de Minimização 1 (MM1) da DIA, de desenvolvimento da Solução Base a projeto de execução, 
prevendo-se a possibilidade de análise da Metro do Porto, com os afetados pelas demolições do 
edificado na chegada a Santo Ovídio, de reconstrução do respetivo edificado após a obra da Linha.  

O RECAPE desenvolveu-se durante os meses de abril a julho de 2023, com o fornecimento dos 
elementos do projeto de execução da Linha Rubi durante os primeiros 12 dias de abril, com alguma 
informação que foi sendo terminada enviada posteriormente.  

1.7. OBJETIVOS, ESTRUTURA E CONTEÚDO DO RECAPE  

1.7.1. OBJETIVOS DO RECAPE  

Constitui objetivo do Relatório de Conformidade Ambiental do Projeto de Execução (RECAPE), de 
acordo com o RJAIA (Decreto-Lei n.º 151-B/2023, de 31 de outubro, com a redação que lhe é 
conferida pelo Decreto-Lei n.º 11/2023, de 10 de fevereiro), a verificação da conformidade do projeto 
de execução com a DIA, que contém a descrição do projeto de execução, a análise do cumprimento 
dos critérios estabelecidos pela DIA emitida em fase de anteprojeto ou estudo prévio, a caracterização 
pormenorizada dos impactes ambientais considerados relevantes no âmbito do projeto de execução, 
a identificação e caracterização detalhada das medidas destinadas a evitar, minimizar ou compensar 
os impactes negativos esperados a adotar nas fases de construção, exploração e desativação, 
incluindo a descrição da forma de concretização das mesmas, e a apresentação dos programas de 
monitorização a implementar.  

Em síntese, é objetivo do RECAPE a verificação de como é que o Projeto de Execução cumpre com as 
disposições da Declaração de Impacte Ambiental (DIA), emitida na sequência da 1ª fase do 
procedimento de AIA, em fase de Estudo Prévio. Sempre que possível foram também verificadas as 
condições definidas para a fase prévia à obra, dado que esta fase é já fortemente dependente do 
Empreiteiro Geral e da estratégia por ele proposta.  

No âmbito desta análise do Projeto de Execução e verificação da sua conformidade ambiental com 
ŀǎ ŘƛǎǇƻǎƛœƿŜǎ Řŀ Ψ5L!Ω, adquire especial importância a análise dos elementos do projeto que foram 
alterados, da fase de estudo prévio para a fase de projeto de execução, realizando-se, sempre que 
necessário, a necessária reavaliação de impactes, tendo em conta as especificidades das alterações 
e da área de afetação.  

Deste modo, o RECAPE não se constitui como um novo Estudo de Impacte Ambiental (EIA), com 
reedição da Situação de Referência e sua evolução sem Projeto, nova identificação e avaliação de 
impactes, de medidas, ou de programas de monitorização, mas sim das necessárias verificações e 
reavaliações dos potenciais impactes significativos, em função de nova informação disponibilizada 
no projeto de execução ou de eventual recolha de novos dados de campo, para pormenorização de 
algum impacte que o exija.  
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Esta reavaliação de impactes nos elementos de projeto de execução que se encontrem diferentes 
dos avaliados em fase de estudo prévio, é acompanhada, de modo subsequente, pela verificação e 
pormenorização aplicável das medidas de minimização específicas propostas, com potencial 
identificação de novas medidas, sempre que justificável. Contudo, no relatório base do RECAPE não 
se reeditam as medidas que se encontram na DIA (porque são estas as medidas que interessam e são 
vinculativas), mas apenas se apresenta, quando justificável, a identificação de potenciais medidas de 
minimização adicionais.  

1.7.2. ESTRUTURA E CONTEÚDO DO RECAPE 

A estrutura e conteúdo do presente RECAPE é conforme o Documento Orientador n.º 01/2016/GPF, 
ŘŜǎƛƎƴŀŘƻ άNormas Técnicas para a elaboração de Estudos de Impacte Ambiental e Relatórios de 
Conformidade Ambiental com o Projeto de Execuçãoέ (Projetos não abrangidos pelas Portarias n.º 
398/2015 e n.º 399/2025, de 5 de novembro).  

Os volumes que integram o RECAPE são os seguintes:  

¶ Volume 1 ς Resumo Não Técnico 

¶ Volume 2A ς Relatório Base: Capítulos introdutórios e descrição do projeto de execução 

¶ Volume 2B ς Relatório Base: Conformidade do Projeto de Execução com a DIA 

¶ Volume 3 ς Anexos Temáticos 

¶ Volume 4 ς Peças Desenhadas 

A estrutura e conteúdo do presente Relatório Base são como se indica seguidamente:  

Volume 2A 

¶ Capítulo 1 ς Introdução: tem vários subcapítulos que apresentam a identificação do projeto; 
do proponente; da entidade licenciadora e autoridade de AIA; a localização do projeto; a 
identificação das equipas responsáveis pela elaboração do projeto de execução e do 
RECAPE; os períodos de elaboração do projeto de execução e do RECAPE; os objetivos do 
RECAPE e a sua estrutura e conteúdo.  

¶ Capítulo 2, com apresentação dos Antecedentes do projeto e do procedimento de AIA.  

¶ Capítulo 3, com a justificação e objetivos do projeto, assim como da solução desenvolvida a 
projeto de execução. 

¶ Capítulo 4, que apresenta a descrição do Projeto de Execução, nomeadamente, as 
componentes do projeto e suas características, a fase de construção, a programação 
temporal da intervenção e a fase de exploração. A informação está subdividida, de modo 
sucessivo, em vários subcapítulos temáticos, de modo a facilitar a consulta do descritivo.  

¶ Capítulo 5, apresenta uma síntese das alterações e evoluções do projeto entre a fase de 
estudo prévio e a fase de projeto de execução.  

Volume 2B 

¶ Capítulo 6, que apresenta a análise da Conformidade do Projeto de Execução com a DIA, 
nomeadamente, a compatibilidade do projeto de execução com os instrumentos de gestão 
territorial (IGT), as entidades externas consultadas no âmbito do desenvolvimento do 
projeto de execução, a análise das questões levantadas em sede da consulta a entidades 
externas realizada pela APA e da consulta pública, ambas no âmbito do procedimento de 
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AIA em fase de estudo prévio, e a verificação de como os aspetos levantados puderam ou 
não ser atendidos pelo projeto de execução e sua justificação, a identificação/descrição dos 
estudos complementares e dos projetos específicos, a análise e reavaliação de impactes 
ǊŜǎǳƭǘŀƴǘŜǎ ŘŜ ŀƭǘŜǊŀœƿŜǎ ŀƻ ΨŜǎǘǳŘƻ ǇǊŞǾƛƻΩ ŜƳ ŦŀǎŜ ŘŜ ΨǇǊƻƧŜǘƻ ŘŜ ŜȄŜŎǳœńƻΩΣ ŀ ŀƴłƭƛǎŜ ŘŜ 
conformidade, novas medidas de minimização função da reavaliação de impactes, a revisão 
de alguns programas de monitorização (em função de nova informação de campo ou de 
projeto). 

¶ Capítulo 7, conclusão geral da análise realizada em RECAPE.  

¶ Capítulo 8, apresenta a Bibliografia.  
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2. ANTECEDENTES 

2.1. ANTECEDENTES DO PROJETO 

Em 2009, e por forma a dar continuidade à expansão da rede da Metro do Porto, foi elaborado o 
Estudo Prévio para uma futura linha que fazia a 2ª ligação entre o Porto e Vila Nova de Gaia, 
respetivamente entre a Casa da Música e Laborim.  

Configurava-se assim o desenvolvimento de uma nova linha de metro, a Linha Laranja ou Linha G, 
que se desenvolvia entre as cidades do Porto e Gaia, com cerca de 7,7 km de extensão.  

O traçado então desenvolvido, ao nível do Estudo Prévio, teve por base o Estudo de Viabilidade, onde 
foram estudados vários corredores possíveis, que consideraram a sua viabilidade técnica, 
funcionalidade e facilidade de execução. 

A solução apresentada tinha como consequência alguns ajustes à rede viária existente e prevista na 
altura, destacando-se a via rodoviária VL3, prevista nos instrumentos de planeamento da Câmara 
Municipal de Gaia. Foram igualmente tidas em consideração as informações recolhidas nas diversas 
visitas de campo. 

O trecho em questão desenvolvia-se paralelamente ao canal de metro entre a rotunda Manuel Pinto 
Canedo e a rotunda com a EN1. Este traçado, apesar de possuir DIA favorável condicionada, foi, 
entretanto, abandonado por razões económicas e financeiras, dado que sobreveio o grande impacte 
da crise financeira a nível mundial, e que se iniciou em 2008/2009. 

Em 2018 a Resolução do Conselho de Ministros n.º 172/2018, de 13 de dezembro, e a Resolução de 
Conselho de Ministros n.º 168-A/2018, de 6 de dezembro, aprovaram, respetivamente: 

¶ a construção dos troços Casa da Música / São Bento- Linha Rosa (G),  

¶ a expansão da linha Amarela (Santo Ovídio ς ±ƛƭŀ ŘΩ9ǎǘŜύΣ ǉǳŜ ƛƴŎƭǳƛ ŀ ŎƻƴǎǘǊǳœńƻ ŘŜ ǳƳ 

tŀǊǉǳŜ ŘŜ aŀǘŜǊƛŀƭ όtaύ ŜƳ ±ƛƭŀ ŘΩ9ǎǘŜΣ ŀǳǘƻǊƛȊŀƴŘƻ ŀ ǊŜǎǇŜǘƛǾŀ ŘŜǎǇŜǎŀ ŀǘŞ ŀƻ ƳƻƴǘŀƴǘŜ 

global de 307,7 milhões de euros, 

¶ a aquisição e manutenção de 18 novas composições de material circulante, autorizando a 

respetiva despesa até ao montante global de 56,1 milhões de euros (50,4 milhões de euros 

para a aquisição e 5,7 milhões de euros para a manutenção). 

A Linha Rosa (G), que terá uma extensão operacional de cerca de 2,5 quilómetros (3,1 km de extensão 
construtiva) e quatro estações subterrâneas, vai assegurar a ligação entre S. Bento/Liberdade, 
Hospital de S. António, Galiza e Casa da Música/Boavista, no Porto. Essa linha desenvolve-se 
totalmente em túnel e em via dupla. Duas das quatro estações serão adjacentes a estações já 
existentes (São Bento e Casa da Música). Esta extensão desenvolve-se numa zona extremamente 
urbanizada, servindo diretamente importantes pólos de atração, nomeadamente o Hospital de Santo 
António, o Centro Materno-Infantil do Norte, e o complexo de Ciências da Saúde da Universidade do 
Porto, entre outros equipamentos de importância estrutural para a cidade e para a Área 
Metropolitana. 
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Fonte: www.metrodoporto.pt  

Figura 2.1 - Mapa atual do Sistema de Metro Ligeiro do Porto 

h ǇǊƻƭƻƴƎŀƳŜƴǘƻ Řŀ [ƛƴƘŀ !ƳŀǊŜƭŀ ό5ύ ŀǘŞ ±ƛƭŀ ŘΩ9ǎǘŜ terá uma extensão de cerca de 3,2 quilómetros 
e três novas estações: Manuel Leão ς estação subterrânea -Σ IƻǎǇƛǘŀƭ {ŀƴǘƻǎ {ƛƭǾŀ Ŝ ±ƛƭŀ ŘΩ9ǎǘŜΦ 9ǎǘŀ 
ŜȄǇŀƴǎńƻ Ǿŀƛ ŀǎǎŜƎǳǊŀǊ ŀ ƭƛƎŀœńƻ ŜƴǘǊŜ {ŀƴǘƻ hǾƝŘƛƻ Ŝ ±ƛƭŀ ŘΩ9ǎǘŜΣ ŜƳ ±ƛƭŀ bƻǾŀ ŘŜ DŀƛŀΣ Ŝ ƻ ǎŜǳ 
traçado compreende percurso à superfície, em túnel e em viaduto. Este prolongamento servirá 
ŘƛǾŜǊǎŀǎ ŜǎŎƻƭŀǎΣ ƻ IƻǎǇƛǘŀƭ {ŀƴǘƻǎ {ƛƭǾŀ Ŝ ƻ ŎƻƳǇƭŜȄƻ ƘŀōƛǘŀŎƛƻƴŀƭ ŘŜ ±ƛƭŀ ŘΩ9ǎǘŜΦ /ƻƳ ƭƛƎŀœńƻ ŀ Ŝǎǘŀ 
linha desenvolver-se-á um Parque de Material com capacidade para parqueamento de 60 veículos 
simples. 

http://www.metrodoporto.pt/
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Figura 2.2 - Mapa atual do Sistema de Metro Ligeiro do Porto e das linhas em construção  

A Metro do Porto, perseguindo a sua vocação metropolitana e cumprindo com o seu propósito na 
cadeia de valor do setor, reforçando a sua importância para a coesão social, sustentabilidade 
ambiental e competitividade da região, assinou em fevereiro 2020 o Protocolo de Gondomar. 

Este protocolo entre o Estado Português/Área Metropolitana do Porto/Municípios/Metro do Porto, 
tinha como objeto a formalização das condições para o desenvolvimento dos estudos de procura e 
de definição com vista à consolidação da rede de metro ligeiro do Porto e desenvolvimento de 
sistemas de transportes coletivos em sítio Próprio (BRT/Metro Bus) na AMP, considerando que:  

a) No Plano Nacional de Investimento 2030 (PNI 2030) está prevista uma verba de cerca de 620 
milhões de euros para a consolidação da rede de metro do Porto e de 240 milhões de euros 
para o desenvolvimento de sistemas de transportes coletivos em sítio próprio, as quais 
deverão ser executadas entre 2021 e 2030; 

b) Através do regime jurídico do serviço público de transporte de passageiros, aprovado pela 
Lei n.º 52/2015, de 9 de junho, na sua redação atual (RJSPTP), a AMP recebeu um amplo 
acervo de novas competências no domínio dos serviços públicos de transporte de 
passageiros, designadamente relativas à organização, planeamento, desenvolvimento e 
articulação das redes e linhas do serviço público de transporte de passageiros, dos 
equipamentos e infraestruturas; 

c) O Estado reconhece que é do interesse público que o desenvolvimento do sistema de metro 
do Porto vá ao encontro das ambições de desenvolvimento socioeconómico e de coesão 
territorial da AMP, almejando a progressiva captação de deslocações ao transporte 
individual, através de uma política muito ambiciosa e concertada, com vista ao cumprimento 
das metas de descarbonização da mobilidade e de redução das emissões poluentes; 

d) A Metro do Porto (MP) dispõe de um conhecimento acumulado privilegiado sobre o 
desenvolvimento do sistema, estando em condições de promover as análises e os estudos 
necessários para que a tomada de decisão sobre a utilização das verbas previstas no PNI, 
tenha em consideração o equilíbrio metropolitano, a viabilidade técnica, os benefícios 
ambientais e a sustentação económico-financeira do sistema, não só dos investimentos, mas 
da operação. 
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Os estudos a desenvolver no âmbito deste protocolo deveriam sustentar as decisões da AMP e dos 
Municípios envolvidos, quanto às prioridades de investimento em soluções de metro ligeiro e BRT 
/metro bus para o período 2021-2030, tendo em conta os objetivos estratégicos do MP, os 
montantes de investimento previsto no PNI e a sustentabilidade ambiental, económico-financeira, 
coesão territorial e social da AMP.  

Foram assim desenvolvidos e atualizados os estudos de procura e viabilidade das seguintes linhas: 

¶ Casa da Música ς Devesas - Santo Ovídio  

¶ Prolongamento da linha Circular (Casa da Música- Polo universitário Asprela ou 
Combatentes)  

¶ Gondomar (Campanhã ς Souto, via Valbom) 

¶ São Mamede (Polo Universitário da Asprela ς Fonte do Cuco) 

¶ ISMAI ς Trofa  

¶ Campo Alegre 

¶ II Linha da Maia (Polo Universitário Asprela /FEUP-Maia)  

Para a concretização destes estudos, iniciaram-se em março de 2020 reuniões com os diferentes 
municípios, com vista a definir os eixos a estudar. 

Em outubro de 2020 foi realizada a apresentação do relatório do Estudo de Procura elaborado pela 
CITTA- Research Centre for Territory, Transports and Environment/FEUP-Faculdade de Engenharia da 
Universidade do Porto para a AMP-Área Metropolitana do Porto e os municípios subscritores do 
Protocolo de Gondomar. 

Nas conclusões deste relatório é realizada uma comparação final com uma proposta de 
hierarquização das linhas, com base no estudo de procura em que surge destacada a 2ª linha de Gaia: 

o 1º nível ς 2ª Linha de Gaia ς elevados ganhos globais para o sistema, elevado VMDA/nova 
estação, VMDA/km entre os mais altos e valor estratégico de alternativa à linha amarela 
(bastante sobrecarregada). 

άbƻ ŎƻƳǇǳǘƻ Ǝƭƻōŀƭ ŘŜǎǘŀŎŀ-se o desempenho da segunda linha de Gaia, não só pelos ganhos globais 
de VMDA trazidos direta e indiretamente ao sistema do MP como pelos valores de VMDA/estação 
que não tem, em qualquer dos casos, comparação com os valores registados para os diferentes eixos 
de análise, como também pelos valores muito interessantes (entre os mais altos) de VMDA/km. Esta 
segunda linha de Gaia tem ainda a vantagem de oferecer uma efetiva alternativa à atual linha 
amarela que, como é sabido, apresenta já os mais elevados níveis de sobrecarga de toda a rede, 
ǎƻōǊŜǘǳŘƻ Łǎ ƘƻǊŀǎ ŘŜ ǇƻƴǘŀέΦ 

Em junho de 2021, aquando da aprovação do PRR português pela Comissão Europeia, e dado o 
estádio de desenvolvimento dos estudos e projetos, o Plano de Recuperação e Resiliência 
contemplou a Metro do Porto com o financiamento a 100% da Linha Casa da Música-Devesas-Santo 
Ovídio no valor de 299 milhões de euros.  

Assim, o atual projeto designado por ά[ƛƴƘŀ wǳōƛέ Ş ǳƳŀ ǎƻƭǳœńƻ ŘŜ ǘǊŀœŀŘƻ ǉǳŜ ƛǊł ŦŀȊŜǊ ŀ ƭƛƎŀœńƻ 
entre a estação de metro da Casa da Música, a estação de comboio das Devesas e a estação de metro 
de Santo Ovídio. Esta linha, em via dupla, desenvolve-se ao longo de 6,27 km, com troços em túnel, 
à superfície, em ponte sobre o Rio Douro e em viaduto. 
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Esta Linha vai proporcionar, entre outras vantagens, o alívio da Linha Amarela ς a mais concorrida 
do Metro do Porto. Para tal, serão criadas sete novas estações: Campo Alegre, Arrábida, Candal, 
Rotunda, Devesas, Soares dos Reis e Santo Ovídio.  

Com o novo traçado prevê-se otimizar o uso de um transporte público, esperando-se também 
potenciar a captação de utentes do transporte rodoviário coletivo e individual. Este objetivo 
enquadra-se nas políticas de transporte nas grandes cidades e suas áreas metropolitanas, sendo um 
contributo decisivo para a descarbonização da mobilidade e das cidades. 

Os resultados preliminares do Estudo de Procura e da Análise Custo-Benefício, elaborados por 
entidade independente, apontam para 12,7 milhões de validações no ano de cruzeiro, gerando 
elevados níveis de benefícios sociais e ambientais, dos quais se destacam os ganhos de tempo, 
representando 51% do total de benefícios.  

2.2. ANTECEDENTES DO PROCEDIMENTO DE AVALIAÇÃO DE 
IMPACTE AMBIENTAL 

A 1ª fase do procedimento de Avaliação de Impacte Ambiental (AIA) acompanhou a fase de Estudo 
Prévio da Linha Casa da Música-Santo Ovídio (Linha Rubi) e a fase de projeto de execução da nova 
Ponte sobre o rio Douro, este último com uma solução selecionada no âmbito de um concurso 
internacional específico que reuniu um júri com membros da Metro do Porto e entidades externas.  

Pelo facto de o projeto da Linha se encontrar em fase de estudo prévio, o projeto da Linha Casa da 
Música-Santo Ovídio, como um todo, que integra o projeto da nova ponte sobre o Douro, foi 
submetido a procedimento de AIA em fase de Estudo Prévio.  

O Estudo Prévio da Linha Casa da Música-Santo Ovídio (Linha Rubi) e o respetivo Estudo de Impacte 
Ambiental foram apresentados pela Metro do Porto, S.A., na qualidade de proponente, à Agência 
Portuguesa do Ambiente (APA), para efeitos de procedimento de Avaliação de Impacte Ambiental 
(AIA), nos termos do Decreto-Lei n.º 151-B/2013, de 31 de outubro, alterado e republicado pelo 
Decreto-lei n.º 152-B/2017, de 11 de dezembro, dando início ao procedimento de AIA a 03 de junho 
de 2022. 

Para o procedimento de AIA da Linha Rubi foi nomeada, pela Autoridade de AIA (a Agência 
Portuguesa do Ambiente (APA)), a Comissão de Avaliação (CA) constituída por representantes das 
seguintes entidades:  

¶ Direção Geral do Património Cultural (DGPC),  

¶ Comissão de Coordenação e Desenvolvimento Regional do Norte (CCDR Norte),  

¶ Laboratório Nacional de Energia e Geologia (LNEG),  

¶ Administração Regional de Saúde de Lisboa do Norte (ARS Norte),  

¶ Faculdade de Engenharia da Universidade do Porto (FEUP), 

¶ Instituǘƻ {ǳǇŜǊƛƻǊ ŘŜ !ƎǊƻƴƻƳƛŀκ/ŜƴǘǊƻ ŘŜ 9ŎƻƭƻƎƛŀ !ǇƭƛŎŀŘŀ άtǊƻŦΦ .ŀŜǘŀ bŜǾŜǎέ 
(ISA/CEABN).  

A metodologia adotada para concretização da 1ª fase do procedimento de AIA contemplou, segundo 
síntese da própria DIA, as seguintes fases e trabalhos:  

¶ Realização de uma reunião no dia 18 de julho de 2022, com o proponente e consultores, para 
apresentação do projeto e do EIA à CA.  
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¶ Apreciação da Conformidade do Estudo de Impacte Ambiental (EIA), da documentação 
adicional e consulta do projeto de execução:  

o Foi considerada necessária a apresentação de elementos adicionais, ao abrigo do 
disposto no n.º 9, do artigo 14.º do Decreto-Lei n.º 151-B/2013 de 31 de outubro, na sua 
atual redação, os quais foram solicitados ao proponente, tendo este submetido resposta 
sob a forma de Aditamento ao EIA.  

o Foi considerada necessária a apresentação de elementos adicionais, os quais foram 
submetidos pelo proponente sob a forma de Aditamento ao EIA.  

o Após análise do Aditamento, foi considerado que, de uma maneira geral, o mesmo dava 
resposta às lacunas e dúvidas anteriormente identificadas, pelo que o EIA foi declarado 
conforme a 29 de setembro de 2022.  

o No entanto, e sem prejuízo de ter sido declarada a conformidade do EIA, verificou-se 
que persistiam questões/elementos por apresentar e esclarecer, pelo que solicitou a 
apresentação de elementos complementares.  

¶ Promoção de um período de consulta pública, ao abrigo do artigo 15.º Decreto-Lei n.º 151-
B/2013, de 31 de outubro, na atual redação, que decorreu durante 30 dias úteis, de 6 de 
outubro a 17 de novembro de 2022.  

¶ Solicitação de parecer específico, ao abrigo do disposto no n.º 11, do artigo 14.º do Decreto-
Lei n.º 151- B/2013 de 31 de outubro, na sua atual redação a um conjunto entidades externas 
à Comissão de Avaliação, nomeadamente, Autoridade Nacional de Aviação Civil (ANAC), 
Autoridade Nacional de Emergência e Proteção Civil (ANEPC), Administração dos Portos do 
Douro, Leixões e Viana do Castelo, SA (APDL), Direção-Geral de Recursos da Defesa Nacional 
(DGRDN), Câmara Municipal de Vila Nova de Gaia, Câmara Municipal do Porto, Faculdade de 
Arquitetura da Universidade do Porto (FAUP), Infraestruturas de Portugal, SA (IP), Instituto 
da Mobilidade e dos Transportes (IMT) e Sociedade de Transportes Coletivos do Porto, E.I.M., 
S.A. (STCP).  

¶ Visita de reconhecimento ao local de implantação do projeto no dia 19 de outubro de 2022, 
tendo estado presentes representantes da CA, do proponente e da empresa que elaborou o 
EIA.  

¶ Apreciação ambiental do projeto, com base na informação disponibilizada no EIA e respetivo 
Aditamento e Elementos Complementares, tendo em conta as valências das entidades 
representadas na CA, integrada com as informações recolhidas durante a visita ao local e 
ponderados todos os fatores em presença, incluindo os resultados da participação pública.  

¶ Elaboração do Parecer da CA, que visa apoiar a tomada de decisão relativamente ao estudo 
prévio em avaliação.  

¶ Preparação da presente proposta de Declaração de Impacte Ambiental (DIA), tendo em 
consideração o Parecer da CA e o Relatório da Consulta Pública.  

¶ Emissão, em 10/03/2023, do Título Único Ambiental (TUA), com o N.º TUA20230310000801, 
com decisão Favorável Condicionada, e tendo em anexo a Declaração de Impacte Ambiental 
(DIA) com os requisitos a cumprir.  
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3. JUSTIFICAÇÃO E OBJETIVOS DO PROJETO 

O projeto do Metro Ligeiro da Área Metropolitana do Porto remonta ao início dos anos noventa, 
tendo a primeira linha da rede, que liga a estação da Trindade ao Senhor de Matosinhos, sido 
inaugurada em dezembro de 2002.  

Desde então, verificou-se uma expansão rápida da rede, com inaugurações sucessivas de novos 
troços, tendo, em maio de 2006, ficado concluída a 1ª Fase do projeto, com a abertura e exploração 
comercial de todos os projetos aprovados, com uma extensão total de cerca de 60 km em via dupla 
(dos quais sete em túnel) e com 69 estações. 

Posteriormente em 2008, deu-se a abertura da estação D. João II, na linha D e, em 2011 a entrada 
em serviço da extensão a Fânzeres (6,75 km e 10 estações) e a abertura da estação de Sto. Ovídio. 

A rede da Metro do Porto ficou assim estabilizada com 67 km de extensão e 82 estações. 

Fazendo parte integrante da proposta de expansão da rede de metro, em cumprimento com a 
estratégia da Metro do Porto, o projeto da Linha Casa da Música / Santo Ovídio tem o objetivo 
primordial de responder à procura deste meio de transporte público na Área Metropolitana do Porto, 
justificando-se pela estimativa do número de utentes potencialmente captados pela MP e pela 
sinergia que permite com a rede atual. 

Assim, constituem os grandes objetivos do deste projeto o aumento da área servida pela Rede do 
Metro do Porto, com reforço das ligações entre o Porto e a sua Área Metropolitana e do nível de 
serviço prestado. Ao melhorar a extensão da área servida pela rede de metro, a Metro do Porto visa 
contribuir para uma melhoria da mobilidade em toda a área metropolitana, contribuindo também 
indiretamente para o descongestionamento de algumas das vias de acesso à cidade do Porto Vila 
Nova de Gaia  

Efetivamente em 2019, e refletindo a importância crescente que o Sistema de Metro Ligeiro assume 
para a mobilidade na Área Metropolitana do Porto, constituindo um elemento estruturante do 
sistema de transportes e dos padrões de mobilidade dos cidadãos, é registado o recorde absoluto no 
domínio da procura, tendo sido ultrapassada a barreira dos 70 milhões de Validações, para um 
resultado final apurado de 71,36 milhões de passageiros transportados representando um aumento 
de 13,9% face a 2018, o mais expressivo de entre os operadores de transporte do Sistema Intermodal 
Andante.  
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4. DESCRIÇÃO DO PROJETO DE EXECUÇÃO 

4.1. COMPONENTES DO PROJETO E SUAS CARACTERÍSTICAS 

4.1.1. DESCRIÇÃO GERAL  

A Linha Casa da Música ς Santo Ovídio (ou Linha Rubi) tem um desenvolvimento total de 6,27 km 
entre eixos de estações, com troços enterrados, à superfície e em viaduto. O projeto inclui: 

¶ Oito estações: Casa da Música (fora do âmbito de avaliação do presente RECAPE)2 e Campo 
Alegre, no concelho do Porto, Arrábida, Candal, Rotunda, Devesas, Soares dos Reis e Santo 
Ovídio, no concelho de Vila Nova de Gaia. As Estações Campo Alegre e Rotunda incluem, cada 
uma delas, um parque de estacionamento subterrâneo, respetivamente com 446 lugares e 
500 lugares; 

¶ 3 Poços de Ventilação e Emergência (PEV);  

¶ 2 Poços de Emergência (PE), sendo um deles equipado com poço e sistema de bombagem; 

¶ Ramal de ligação nas Estações Casa da Música e Santo Ovídio para a injeção e retirada de 
veículos e via para realizar a inversão de veículos após as estações;  

¶ Obra de Arte especial ς Ponte sobre o Rio Douro ς e viadutos de acesso; 

¶ 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, parques de 
estacionamento subterrâneos e poços. 

Nos subcapítulos seguintes descrevem-se as principais características do traçado e de cada um dos 
elementos anteriormente referidos parte integrante do projeto.  

A descrição do projeto encontra-se ilustrada com um conjunto de figuras que reproduzem desenhos 
de projeto que constam do Anexo 1 do Volume 04 ς Anexos de Peças Desenhadas. Os desenhos 
apresentados no referido Anexo, organizados por elemento e tema, suportam deste modo a leitura 
do projeto apresentado seguidamente (ver índice das peças desenhadas). 

4.1.2. ASPETOS DO TRAÇADO FERROVIÁRIO  

4.1.2.1. PARÂMETROS DO TRAÇADO EM PLANTA 

Para o traçado em planta foram tidos em consideração os pressupostos definidos nos critérios de 
projeto da Metro do Porto, os quais preveem: 

¶ Obter o maior desenvolvimento possível em alinhamento reto para o traçado de via; 

¶ Em troços segregados, o raio mínimo desejável a adotar será o que permita circular à 
velocidade máxima de 80 km/h para uma aceleração transversal não compensada de  
0,65 m/s²; 

¶ No ramal de serviço (Santo Ovídio) o raio mínimo será de 30 m. Esta via deverá se provida 
de um sistema de lubrificação automático eficaz e adequado; 

 
 

2 Apesar de o projeto em estudo para a Linha Rubi ter como primeira estação a Casa da Música, o projeto em avaliação inicia-se ao km 

0+200, após aquela estação, já que a ligação entre a Linha Rubi e a Estação Casa da Música foi projetada e avaliada ambientalmente no 
âmbito do concurso da Linha Circular. 
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¶ A transição entre alinhamentos retos e curvas circulares, em planta, será efetuado através 
de clotóides. Em zonas de manobra e vias de resguardo, nas estações e nos parques de 
material, onde a velocidade de circulação é baixa, é admissível que não sejam utilizadas 
curvas de transição nas ligações entre alinhamentos ou aos aparelhos de via; 

¶ O comprimento mínimo das clotóides a adotar é de 12 m, podendo ser reduzido ao valor 
correspondente às condições de conforto relativas ao raio considerado (anc e jerk máximo); 

 
Aos pontos assinalados acrescem outros pressupostos de projeto, nomeadamente aqueles que 
dizem respeito às estações, os quais se resumem seguidamente: 

¶ A implantação das estações é em alinhamento reto, prolongado em 20 m para lá das 
extremidades dos cais de passageiros, podendo este valor ser reduzido para até um mínimo 
de 10 m, caso justificado pelos condicionamentos de implantação (por exemplo, saída 
estação de Campo Alegre, entrada Estação Rotunda e Estação Devesas (sentido crescente 
da quilometragem) e Estação Candal, em ambos os sentidos); 

¶ O comprimento dos cais das estações será de 70 m; 

¶ Distância máxima do eixo da via ao bordo do cais de passageiros de 1430 mm em via 
betonada; 

¶ Distância máxima entre o bordo do cais e a entrada do veículo de 60 mm em via betonada; 

¶ Altura entre o bordo do cais e o plano base de via será de 0,30 m. 
 
No que diz respeito à colocação de Aparelhos de Mudança de Via (AMV), indicam-se os aspetos tidos 
em conta no projeto: 

¶ Distância mínima entre aparelhos consecutivos de 10 m (entre a saída de um aparelho e a ponta 
da agulha do aparelho seguinte); 

¶ bńƻ ŎƻƭƻŎŀœńƻ ŘŜ !a±Ωǎ ŜƳ ŎǳǊǾŀǎ ƘƻǊƛȊƻƴǘŀƛǎΣ ŜǎǇŜŎƛŀƭƳŜƴǘŜ ƴŀǎ ǘǊŀƴǎƛœƿŜǎΤ 

¶ Evitar a colocação de AMV em curvas de concordância vertical; 

¶ Evitar a colocação de AMV em zonas singulares (transição aterro/estrutura, túneis e Obras de 
Arte); 

¶ Evitar a colocação de AMV a menos de 50 m de um aparelho de dilatação de via. No caso da 
Comunicação 2 (junto ao encontro sul (E2) da Ponte sobre o Rio Douro), não foi possível cumprir 
este critério, apresentando uma distância de cerca de 12m. 

¶ bńƻ Ş ŀŘƳƛǎǎƝǾŜƭ ŀ ŀŘƻœńƻ ŘŜ ŀǘǊŀǾŜǎǎŀƳŜƴǘƻǎ ǇŜŘƻƴŀƛǎ ǇǊƽȄƛƳƻ ŘŜ !a±ΩǎΦ 
 
Adicionalmente aos critérios de projeto, foram tidas em consideração as seguintes condicionantes: 

¶ Orografia ς O terreno natural onde se desenvolve o traçado, impõe variações altimétricas 
significativas ao traçado, as quais condicionaram o desenvolvimento do traçado. 

¶ Rede viária existente ς Os arruamentos que fazem parte da malha viária urbana atual 
envolvente à zona do projeto, constituem uma condicionante à realização deste, verificando-
se a necessidade do seu restabelecimento. Por outro lado, é também necessária a articulação 
das novas rodovias a executar no âmbito da construção da Linha. 

¶ Rede viária planeada ς Da mesma forma que os anteriores, também os arruamentos 
previstos para a futura malha viária urbana na zona interessada ao projeto, constituem uma 
condicionante à sua elaboração. 

¶ Infraestruturas de serviços existentes ς As infraestruturas físicas que se desenvolvem no 
território interessado ao projeto, constituem constrangimentos significativos. Para o efeito 
estes foram devidamente identificados e georreferenciados e tidos em conta no projeto. 
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¶ Edificado existente e planeado - Os edifícios que fazem parte da malha urbana atual 
envolvente à zona do projeto assim como os que estão idealizados (em processo de 
licenciamento), constituem uma condicionante à realização do empreendimento, 
verificando-se a necessidade do traçado se ajustar aos mesmos por forma a evitar 
demolições. 

4.1.2.2. DESCRIÇÃO DO TRAÇADO EM PLANTA 

No que diz respeito às características do eixo em planta: 

¶ Solução prevista possui 19 alinhamentos retos, cujo comprimento total é de cerca de 3952 
m, 61,32% do traçado; 

¶ Comprimento da reta mais curta e mais comprida é 12,791 e 786,507 m, respetivamente; 

¶ 8 (oito) curvas à direita e 10 (dez) curvas à esquerda; 

¶ Raios entre 30m e 1200m; 

¶ Comprimento em clotóide de 1018 m (cerca de 15,79% do traçado); 

¶ Comprimento em curva: 1474,977 m (cerca de 22,89% do traçado). 

TROÇO CASA DA MÚSICA ς CAMPO ALEGRE 

O projeto em apreço inicia-se ao Pk 0+200, logo após a Comunicação prevista após a Estação da Casa 
da Música e atende ao projeto de traçado do túnel mineiro já desenvolvido. O traçado deste troço 
será integralmente em túnel e garantirá, no seu desenvolvimento inicial, a compatibilidade/ligação 
em termos de planta e perfil com o troço de túnel já projetado e a construir no âmbito da empreitada 
em curso para a Linha Circular. 

O traçado tem início sensivelmente à cota 66.7 m, descendo até um ponto baixo situado ao Pk 0+717 
que está projetado à cota 54.4 m. Este ponto baixo em túnel resulta das condicionantes existentes, 
nomeadamente construções existentes (edifícios, parques de estacionamento, etc.), que 
condicionaram o traçado em perfil neste local. Naturalmente neste ponto está previsto um poço de 
bombagem na proximidade (Poço P2-E Pk 0+729). Após este ponto baixo, o traçado ascende até à 
Estação Campo Alegre, que se situa aproximadamente à cota 57.1 m. 

Em termos de plataforma/solução construtiva, este trecho caracteriza-se por se desenvolver em 
Túnel Mineiro (NATM), sendo a plataforma em via betonada com carril Vignole (50E6), e blocos de 
betão independentes. 

Este troço prevê a construção de dois poços de emergência (E), sendo um deles de ventilação ao Pk 
0+362.805, o Poço P1-EV, e o Poço P2-E de emergência ao Pk 0+728.914, estando este último 
associado um poço de bombagem. 

ESTAÇÃO CAMPO ALEGRE 

A Estação de Campo Alegre encontra-se implantada aproximadamente à cota 57.3 m e foi projetada 
de forma a minimizar a afetação do trânsito local durante a sua construção, bem como garantir a 
oportunidade de introduzir luz natural no interior da estação. Encontra-se situada entre o Pk 0+964 
e o Pk 1+085 e será executada em Cut&Cover. 
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TROÇO CAMPO ALEGRE-ARRÁBIDA. PONTE SOBRE O DOURO 

Este troço incorpora a nova Ponte sobre o Douro cuja descrição é apresentada mais adiante no 
subcapítulo 4.1.6. 

O trecho tem início, em trincheira após a Estação de Campo Alegre, aproximadamente à cota 58.0 m 
e apresenta um traçado ascendente até ao encontro norte da nova Ponte sobre o Rio Douro (cota 
66.5 m). Neste trecho, a plataforma é ainda em via betonada com carril Vignole (50E6) e blocos de 
betão independentes e prevê-se a instalação de uma comunicação entre a estação e a Ponte. 

Junto ao encontro norte da nova Ponte sobre o Rio Douro, o traçado apresenta uma sequência de 
curvas em planta, resultado das condicionantes existentes no local (ocupação), posicionamento do 
pilar norte da Ponte (arco), e também da necessidade de implantar a junta de dilatação da Ponte e o 
respetivo aparelho de dilatação de via, num troço reto. Estas condicionantes resultaram que neste 
ponto singular, não fosse possível cumprir na íntegra os critérios de projeto do Metro do Porto, 
nomeadamente a compatibilização entre planta/perfil longitudinal. 

A nova Ponte sobre o Rio Douro (Ponte Ferreirinha) situa-se entre o Pk 1+220 e o Pk 2+058 (pelo que 
possui uma extensão de 838 m) e apresenta um traçado sempre ascendente atingindo a cota 78.6 
m, no encontro sul. Entre a Ponte e a Estação da Arrábida prevê-se a implantação de uma 
comunicação. 

Todo este trecho, desde o início da Ponte (lado norte) até à Estação da Arrábida, apresenta via 
embebida com carril Vignole (50E6) encapsulado, variando o revestimento. 

ESTAÇÃO DA ARRÁBIDA 

A Estação da Arrábida, é uma estação de superfície que se inicia ao Pk 2+116 e fim ao Pk 2+186, 
localizada entre a via Engenheiro Edgar Cardoso (VL8) e a Rua Camilo Castelo Branco, com acesso no 
topo sul para a Rua Manuel Moreira Barros, estabelecendo ligação franca com a entrada do centro 
comercial Shopping Arrábida e o Hospital da Arrábida que se localizam na envolvente. 

TROÇO ARRÁBIDA-CANDAL 

Este trecho inicia-se após a Estação da Arrábida, aproximadamente ao Pk 2+186, continuando a 
ascender até à cota 79.6 m junto ao encontro norte do novo Viaduto da Arrábida. Este viaduto, que 
se estende entre o Pk 2+249 e o Pk 2+324 permitirá a integração da ferrovia (metro) com a rodovia 
(malha urbana existente), bem como de posicionar a via do metro ao centro da VL8/Av. dos 
Descobrimentos. 

O traçado é desde o Viaduto da Arrábida até ao Viaduto A+A1+A2 descendente atingindo a cota de 
58.06m aproximadamente ao Pk 2+760, sobre o viaduto.  

Está prevista a implantação de juntas de dilatação e respetivos aparelhos de dilatação de via no 
encontro sul do Viaduto da Arrábida e no encontro norte do Viaduto A+A1+A2, bem como de uma 
comunicação aproximadamente ao Pk 2+470. Após o Viaduto A+A1+A2 o traçado passa a ser 
ascendente até à Estação Candal atingindo a cota 70.9 m. 

A rua Rei Ramiro é desnivelada com a introdução de uma passagem Inferior Rodoviária (PIR) de modo 
a evitar cruzamentos de nível entre ambas as vias ferroviária e rodoviária. 
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Todo este trecho apresenta via embebida com carril Vignole (50E6) encapsulado, variando o 
revestimento (cubos de granito, relva). 

ESTAÇÃO CANDAL 

A Estação Candal será uma estação de superfície com início ao Pk 3+100 e término ao Pk 3+170 e 
está localizada ao eixo/centro da via Engenheiro Edgar Cardoso (VL8), a sul da rotunda de interceção 
com a Rua do Rei Ramiro.  

Para esta estar devidamente integrada com a envolvente terá de ficar implantada num trainel de 4%, 
acima do máximo aceitável de acordo com o Metro do Porto, mas de acordo com o máximo 
admissível. 

TROÇO CANDAL-ROTUNDA 

O trecho entre a Estação Candal e a Estação Rotunda, desenvolve-se na totalidade à superfície, 
estando integrado na Av. Engenheiro Edgar Cardoso (VL8). Tem início à cota 73.7 m na Estação Candal 
e apresenta um traçado ascendente até ao Pk 3+406 (cota 87.1 m), logo após a passagem sobre a 
Rua André de Castro, que será também desnivelada (passagem inferior). 

Até este ponto (Pk 3+406) o traçado de via apresenta-se integrado transversalmente com a rodovia, 
estando aproximadamente às mesmas cotas (ferrovia/rodovia). A partir daí o traçado de via 
ferroviária entra numa zona de trincheira, passando a estar progressivamente desnivelado com as 
vias rodoviárias laterais, descendo até à Estação Rotunda (cota 74.7 m), permitindo que o anel da 
rotunda rodoviária (Rotunda Edgar Cardoso) se posicione acima do traçado do metro. 

Dado o desnivelamento inferior do traçado do metro e da Estação Rotunda em relação ao anel 
rodoviário da Rotunda Edgar Cardoso, estão previstas três obras de arte (Passagem Superior Pedonal 
Norte Rotunda, Passagem Superior Rodoviária Norte Rotunda e Viaduto Sudeste Rotunda).  

No trecho descendente entre as estações está prevista a implantação de uma comunicação 
aproximadamente ao Pk 3+610. 

Todo este trecho apresenta via embebida com carril Vignole (50E6) encapsulado, variando o 
revestimento (cubos de granito, relva). 

ESTAÇÃO ROTUNDA 

A Estação Rotunda localizar-se-á à superfície entre o Pk 3+658 e o Pk3+789, na atual placa central da 
Rotunda Edgar Cardoso, mas ficando desnivelada inferiormente relativamente ao anel rodoviário. 

Porque se considera que esta localização tem grande potencial de interface intermodal por captação 
de fluxos de entrada e passagem pela cidade desde o Sul, o projeto desta estação terá associada a 
construção de um parque de estacionamento com capacidade para 500 lugares de estacionamento 
de veículos. 

TROÇO ROTUNDA-DEVESAS 

Este trecho tem início após a Estação Rotunda ao Pk 3+789 à cota aproximada de 71.7 m, 
apresentando um traçado sempre descendente até à Estação Devesas onde atinge a cota aproximada 
de 61.6 m. 
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O traçado passa sob o Viaduto Sudeste do anel rodoviário da Rotunda Edgar Cardoso, ao Pk 3+800, 
atravessando de nível a Rua José Falcão ao Pk 3+898. Entre o Pk 3+966 e o Pk 4+067, o traçado 
desenvolve-se em viaduto (Viaduto B), antes de entrar em túnel (estrutura Box-Jacking). Estão 
previstas juntas de dilatação em ambos os encontros do Viaduto B e os correspondentes aparelhos 
de dilatação de via. 

Após o Viaduto B, o traçado entra em túnel (Box Jacking), apresentado um ponto baixo ao Pk 4+176 
à cota aproximada de 61.6 m. As águas acumuladas no ponto baixo serão encaminhadas para o poço 
de bombagem da Estação de Devesas que está na proximidade. 

Sendo este um trecho onde não se prevê a presença de peões na proximidade da via, a plataforma 
será em via betonada com carril Vignole (50E6), e blocos de betão independentes. 

Na zona da travessia da Rua José Falcão será adaptada a plataforma, de modo a garantir a passagem 
de nível de veículos. 

ESTAÇÃO DEVESAS 

A Estação Devesas situada entre o Pk 4+183 e o Pk 4+253 localizar-se-á na proximidade da estação 
ferroviária existente da Linha do Norte da IP (propriedade da Infraestruturas de Portugal, I.P.) e será 
projetada desenvolvendo um sistema de interface entre ambas as estações e os transportes públicos 
rodoviários que circulam naquele eixo de grande importância municipal ς Rua Barão do Corvo e Rua 
do Conselheiro Veloso da Cruz. 

A Estação Devesas trata-se de uma estação subterrânea e será executada pelo método construtivo 
Cut&Cover, e de modo, a que o seu faseamento construtivo garanta o menor impacto possível no 
funcionamento das instalações e exploração do serviço da Estação Devesas existente da Linha do 
Norte, bem como no tráfego rodoviário que acede a esta estação. 

TROÇO DEVESAS-SOARES DOS REIS-SANTO OVÍDIO 

Este é um trecho todo ele ascendente que se desenvolve entre a Estação Devesas (Pk 4+253) e a 
Estação de Santo Ovídio (Pk 6+246). Tem início à cota 62.0 m e término à cota 142.8 m, ganhando 
um desnível aproximado de 81 m.  

O desenvolvimento do traçado neste trecho será quase integralmente executado em túnel mineiro 
(NATM) e integra a construção de três poços de emergência com saídas para o exterior devidamente 
integradas na envolvente urbana (Poço P3-E ao Pk 4+632, Poço P4-EV ao Pk 5+058 e Poço P5-EV ao 
Pk 5+838), dos quais os dois últimos são também de ventilação. 

Entre o Pk 5+398 e o Pk 5+557 está prevista a construção da Estação Soares dos Reis que se irá 
implantar aproximadamente à cota 102.2 m num patamar a 0.5%. 

Já na aproximação à Estação Santo Ovídio ao Pk 6+160, devido ao pouco recobrimento disponível, a 
solução construtiva do túnel será antes executada com recurso à técnica de Top-Down. 

Prevê-se neste trecho a implantação de uma comunicação ao Pk 5+320, antes da Estação Soares dos 
Reis e ao Pk 6+225 antes da Estação Santo Ovídio (neste caso uma Bretelle).  

Neste trecho a plataforma será em via betonada com carril Vignole (50E6), e blocos de betão 
independentes. 



PROFICO AMBIENTE E ORDENAMENTO, LDA. 
LINHA CASA DA MÚSICA ς SANTO OVÍDIO 
RELATÓRIO DE CONFORMIDADE AMBIENTAL DO PROJETO DE EXECUÇÃO 

VOLUME 2A ς RELATÓRIO BASE ¶ VERSÃO 00 
 

22 P-AS-LH-0000-AM-RT-PAB-000002-00 

 

ESTAÇÃO SOARES DOS REIS 

A Estação Soares dos Reis está localizada por forma a interferir o mínimo com o intenso edificado na 
envolvência da mesma e situa-se entre o Pk 5+413 e o Pk 5+521, num patamar de 0.5%. 

Esta estabelecerá ligações de acesso à Avenida Infante Dom Henrique, bem como permitirá ligação 
fácil à Escola Secundária António Sérgio e ao Jardim de Soares dos Reis e será executada através do 
método construtivo Cut&Cover. 

ESTAÇÃO SANTO OVÍDIO 

A Estação Santo Ovídio é a estação terminal da Linha Rubi e situa-se entre o Pk 6+245 e o Pk 6+356, 
num patamar de 3%, acima do máximo aceitável de acordo com o Metro do Porto, mas abaixo do 
máximo admissível. Tal deve-se ao facto de ser necŜǎǎłǊƛƻ άŀŦǳƴŘŀǊέ ƻ ǘǊŀœŀŘƻ ŦŜǊǊƻǾƛłǊƛƻ ƻ ƳłȄƛƳƻ 
possível de modo a reduzir as interferências com o edificado à envolvente. 

Esta estação será construída pelo método Cut&Cover, localizando-se na proximidade da atual 
estação de metro existente (e com a mesma designação), estando garantida a ligação entre as duas, 
através de percurso pedonal ao nível dos cais, e de um ramal de injeção que permitirá a injeção e 
recolha dos veículos de e para o PMO.  

Existirão assim ligações à Av. da República, Rua António Rodrigues Rocha, Rua Fernão Mendes Pinto 
e Rua Conde Dom Pedro.  

O faseamento construtivo da estação garante o menor impacto possível no funcionamento e 
exploração da estação de Santo Ovídio existente. 

De referir que esta zona de implantação da estação está muito condicionada, levando à necessidade 
da adoção de soluções de traçado mais extremas, como por exemplo a implantação da estação numa 
pendente de 3%, a adoção de raios menores que condicionam a velocidade de exploração e a 
implantação de uma Bretelle em pendente de 7%, próximo a uma curva vertical. No entanto, é 
aceitável a adoção destes parâmetros, tendo em consideração a baixa velocidade de circulação que 
se prevê nesta zona terminal. 

4.1.2.3. DESCRIÇÃO DO TRAÇADO EM PERFIL LONGITUDINAL 

Para a definição do traçado em perfil longitudinal adotaram-se os pressupostos fixados pela Metro 
do Porto, sendo que nos pontos seguintes e de forma sintética apresentam-se os aspetos relevantes 
consideradas em projeto: 

¶ O estudo do perfil longitudinal deverá ser efetuado de forma a evitar a sobreposição de 

concordâncias verticais com curvas em planta.  

¶ O parâmetro mínimo desejável para a parábola de concordância vertical, em plena via, é 

de Kv= 1000, sendo o mínimo admissível de Kv= 500; 

¶ O parâmetro mínimo absoluto para a parábola de concordância côncava, em plena via, é 

de Kv= 350, devendo ser devidamente justificado; 

¶ Não devem existir concordâncias verticais nas rampas de escala, estabelecendo-se o limite 

ŘŜ YǾҗ тΣту ±ч όYǾ ŜƳ Ƴ Ŝ ± ŜƳ ƳκǎύΣ ŎƻƳ ǳƳ YǾҗ нллл Ƴ ƳƝƴƛƳƻΣ ƴŀ ƛƳǇƻǎǎƛōƛƭƛŘŀŘŜ ŘŜ 

ser evitado; 

¶ tŜƴŘŜƴǘŜ ƳłȄƛƳŀ ŜƳ ǇƭŜƴŀ Ǿƛŀ Ŝ Ǿƛŀǎ ŘŜ ǎŜǊǾƛœƻ ŘŜ тл ҉Τ 
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¶ tŜƴŘŜƴǘŜ ƳłȄƛƳŀ ƴŀǎ ŜǎǘŀœƿŜǎ ŘŜ нр ҉Σ ŀŘƳƛǘƛƴŘƻ-ǎŜ ƻ ǾŀƭƻǊ ŘŜ пл ҉ ŜƳ Ŏŀǎƻǎ 

excecionais e devidamente justificados; 

¶ Na zona de cais de passageiros, a rasante será em trainel; 

¶ tŜƴŘŜƴǘŜ ƛƴŦŜǊƛƻǊ ƻǳ ƛƎǳŀƭ ŀ о ҉ ŜƳ Ǿƛŀǎ ŎƻƳ Ŧǳƴœńƻ ŘŜ ŜǎǘŀŎƛƻƴŀƳŜƴǘƻΣ ŜƳ ƻŦƛŎƛƴŀǎ Ŝ 

ƻǳǘǊƻǎΣ ŘŜǾŜƴŘƻ ǎŜǊ ƛƎǳŀƭ ŀ л ҉ ǎŜ ǇƻǎǎƝǾŜƭΤ 

¶ Evitar a colocação de AMV em curvas de concordância vertical. 

 

O dimensionamento das escalas e raios de curvas em planta teve por referência a maximização da 
velocidade de operação, tendo em conta os valores de parâmetros de conforto de 0,65 m/s² e 
0,20 m/s² para a aceleração transversal e vertical respetivamente. 

Os valores limite de escala admitidos, de acordo com os critérios de projeto fixados pelo Metro do 
Porto, são os seguintes: 

¶ Escala máxima de 120 mm em trechos exclusivos; 

¶ Nas interseções entre Metro e trânsito rodoviário, estações e aparelhos de via, não é 
aplicada escala. 

A aplicação de escala nas diversas situações de projeto, conforme o acordado com o Metro do Porto, 
está definida de modo que o ponto de rotação se situe no carril baixo, ao qual corresponde a rasante, 
sendo que os quatro carris se encontram no mesmo plano. 

4.1.2.4. TIPO DE PLATAFORMAS E SOLUÇÕES ADOTADAS 

TIPOS DE PLATAFORMAS 

As soluções de suporte do carril adotadas para a plataforma, consistem em: 

¶ Via betonada com a aplicação de blocos de betão independentes (evolução da travessa 

bibloco de betão); 

¶ Via embebida. 

 

Entre os tipos de via betonada com blocos de betão existentes no mercado foram analisados a via 
tipo STEDEF, atualmente existente em algumas das linhas do Metro do Porto e a via tipo LVT (Low 
Vibration Track).  

Entre estes dois tipos de solução optou-se pela aplicação de via do tipo LVT, resultado das seguintes 
características: 

¶ Via que resulta da evolução do Sistema STEDEF; 

¶ Maior atenuação de vibrações e ruído; 

¶ Melhor elasticidade e resistência; 

¶ Facilidade de manutenção (reparação/renovação de componentes, carril, fixações, etc.); 

¶ Ausência de elementos metálicos, que favorece o isolamento elétrico da via; 

¶ Permite vários tipos de fixações; 

¶ Menor espessura de betão sob os blocos; 

¶ Reduzida variação da bitola da via sob cargas dinâmicas devido maior encastramento dos 
blocos no betão de selagem; 

¶ Via visualmente mais apelativa nomeadamente em estações devido à ausência de cantoneira 
na ligação dos blocos; 
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¶ Circulação pela via mais facilitada em situações de emergência, pela inexistência de 

cantoneiras a ligar os blocos. 

 

De referir que se ponderou a utilização de blocos de betão rigidamente solidarizados à plataforma, 
mas como este seria aplicado apenas em zonas pontuais, optou-se por eliminar esta solução de modo 
a simplificar o processo construtivo. 

Portanto, optou-se por adotar as configurações de plataforma, conforme descrito abaixo e 
apresentado nos desenhos no Anexo 1 do Volume 04-Peças Desenhadas: 

¶ Tipo A - Via betonada com carril vignole 50E6 sobre blocos de betão (tipo LVT Sonneville) 

com pantufa e placa microcelular; 

¶ Tipo B - Via betonada com carril vignole 50E6 sobre blocos de betão (tipo LVT Sonneville) 

com pantufa e placa microcelular e manta antivibrátil; 

¶ Tipo C - Via embebida com carril vignole 50E6 encapsulado e revestimento de cubos de 

granito (11 x 11 x 11 cm); 

¶ Tipo D - Via embebida com carril vignole 50E6 encapsulado e revestimento a relva natural; 

¶ Tipo E - Via embebida com carril vignole 50E6 encapsulado sem revestimento; 

¶ Tipo F - via embebida com carril vignole 50E6 encapsulado e revestimento em betão 
desativado, tipo tpb - ref.ª d.122 (ver projeto ponte sobre o rio Douro); 

¶ Tipo G - aparelho de dilatação, comunicação ou bretelle. 

SOLUÇÕES ADOTADAS 

Tendo se optado pelos tipos de plataforma acima referidos, em função do traçado e características 
do espaço canal prevê-ǎŜ ŀǎ ǎŜƎǳƛƴǘŜǎ ŘƛŦŜǊŜƴǘŜǎ ŎƻƴŘƛœƿŜǎ ǇŀǊŀ άǎǳǇƻǊǘŜέ Řŀ Ǿƛŀ-férrea: 

¶ Entre a Estação da Casa da Música e o PK 0+850 ς Via betonada com blocos (LVT), com 
pantufas e placa microcelular e carril vignole 50E6 ς Tipo A; 

¶ Entre o PK 0+850 até a Estação Campo Alegre - Via betonada com blocos (LVT), com pantufas, 
placa microcelular, manta antivibrátil e carril vignole 50E6 ς Tipo B; 

¶ Entre a Estação Campo Alegre até o início da nova Ponte sobre o Rio Douro - Via betonada 
com blocos (LVT), com pantufas e placa microcelular e carril vignole 50E6 ς Tipo A;  

¶ Ponte sobre o Rio Douro - Via embebida (com encapsulamento), com carril 50E6, garantindo 
a circulação do verdugo da roda e com acabamento determinado pelo projetista da ponte ς 
Tipo F; 

¶ Após a Ponte sobre o Rio Douro até Final do Viaduto A (Existente) - Via embebida (com 
encapsulamento), com carril 50E6, garantindo a circulação do verdugo da roda e com 
acabamento em cubos de granito com 11 x 11 x 11 cm ς Tipo C; 

¶ Entre o final do Viaduto A (existente) e a Estação do Candal - Via embebida (com 
encapsulamento), com carril vignole 50E6, garantindo a circulação do verdugo da roda e com 
acabamento relva ς Tipo D; 

¶ Estação do Candal - Via embebida (com encapsulamento), com carril vignole 50E6, 
garantindo a circulação do verdugo da roda e com acabamento em cubos de granito com 11 
x 11 x 11 cm ς Tipo C; 

¶ Entre a Estação do Candal e Estação da Rotunda - Via embebida (com encapsulamento), com 
carril vignole 50E6, garantindo a circulação do verdugo da roda e com acabamento relva ς 
Tipo D; 
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¶ Estação da Rotunda e rotunda Edgar Cardoso - Via embebida (com encapsulamento), com 
carril vignole 50E6, garantindo a circulação do verdugo da roda e com acabamento em cubos 
de granito com 11 x 11 x 11 cm ς Tipo C; 

¶ Entre a Rotunda Eng.º Edgar Cardoso e o cruzamento com a Rua José Falcão - via embebida 
com carril vignole 50E6 encapsulado sem revestimento ς Tipo E; 

¶ No cruzamento com a rua José Falcão - Via embebida (com encapsulamento), com carril 
50E6, garantindo a circulação do verdugo da roda e com acabamento em cubos de granito 
com 11 x 11 x 11 cm ς Tipo C; 

¶ Entre a Rotunda Eng.º Edgar Cardoso e a Estação Devesas- via embebida com carril vignole 
50E6 encapsulado sem revestimento ς Tipo E; 

¶ Entre a Estação Devesas e o PK 4+400 - Via betonada com blocos (LVT), com pantufas, placa 
microcelular, manta antivibrátil e carril 50E6 ς Tipo B; 

¶ Entre o PK 4+400 e o PK 5+150 - Via betonada com blocos (LVT), com pantufas e placa 
microcelular e carril 50E6 ς Tipo A; 

¶ Entre o PK 5+150 e o PK 5+415 - Via betonada com blocos (LVT), com pantufas, placa 
microcelular, manta antivibrátil e carril 50E6 ς Tipo B; 

¶ Entre o PK 5+415 e o PK 6+160 - Via betonada com blocos (LVT), com pantufas e placa 
microcelular e carril 50E6 ς Tipo A; 

¶ Entre o PK 6+160 e PK 6+265 - Via betonada com blocos (LVT), com pantufas, placa 
microcelular, manta antivibrátil e carril 50E6 ς Tipo B; 

¶ Entre o PK 6+265 até o final do ramal de acesso a Estação de Santo Ovídio 1 - Via betonada 
com blocos (LVT), com pantufas e placa microcelular e carril 50E6 ς Tipo A. 

 
No projeto da ponte considerou-se que a plataforma será de via embebida com carril vignole  50E6. 
(com encapsulamentoencapsulado e revestimento em betão desativado (Via tipo F). 

De referir que é considerada a aplicação de manta antivibrátil em zonas onde é expectável que haja 
propagação de vibrações, sendo esta solução sempre associada à via betonada com blocos (LVT), 
com pantufas e placa microcelular e carril vignole 50E6. 

4.1.3. VIA 

4.1.3.1. CARACTERÍSTICAS DA VIA 

O tipo de carril adotado será o 50E6 (Vignole), não se prevendo a utilização de carril de gola 54G2, 
tendo em consideração que não haverá atravessamentos rodoviários. 

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. À semelhança da rede atual da Metro 
do Porto, a bitola de via é de 1435 mm em alinhamento reto e em curva.  

No interior dos aparelhos de via tanto em reta como em curva não serão previstos sub ou sobre 
alargamentos do valor da bitola nominal. 

A solução de suporte do carril a adotar resulta da evolução da atual travessa bi-bloco de betão para 
blocos independentes, com vantagens ao nível de preço equivalente, nível de atenuação de vibrações 
idêntico ou melhorado, facilidade de instalação, manutenção, e circulação na via melhorada e aspeto 
visual melhorado. 



PROFICO AMBIENTE E ORDENAMENTO, LDA. 
LINHA CASA DA MÚSICA ς SANTO OVÍDIO 
RELATÓRIO DE CONFORMIDADE AMBIENTAL DO PROJETO DE EXECUÇÃO 

VOLUME 2A ς RELATÓRIO BASE ¶ VERSÃO 00 
 

26 P-AS-LH-0000-AM-RT-PAB-000002-00 

 

4.1.3.2. CONDICIONAMENTO ACÚSTICO / VIBRATÓRIO 

No que respeita ao ruído, o projeto não prevê a necessidade de utilização de elementos corretivos 
para o ruído. 

Relativamente à componente de vibrações os fatores que influenciam os níveis de vibração, 
resultantes de um sistema ferroviário, relacionam-se com a fonte de vibração, com o caminho de 
propagação das vibrações e com as características dos edifícios onde se encontram os recetores.  

Relativamente à fonte de vibração é relevante a importância da velocidade, das características dos 
veículos e da via. Este nível vibratório terá uma degradação motivada essencialmente por dois 
fatores. A espessura de solo entre o nível dos carris (onde se produz a vibração) e o sistema de fixação 
da via que terá um determinado grau de atenuação.  

No que se refere à propagação de vibrações, desempenha grande importância o tipo de solo e 
camadas subjacentes. É expectável que os níveis de vibração sejam mais elevados em solos mais 
rígidos. Pelo facto de existir muita heterogeneidade, e se prever neste projeto a execução de uma 
série de ǘǊŀǘŀƳŜƴǘƻ Řƻ ǎƻƭƻ ŜƴǾƻƭǾŜƴǘŜ Řƻ ǘǵƴŜƭ ǉǳŜ ŎǊƛŀƳ ǳƳ ŀǳƳŜƴǘƻ Řŀ άǊƛƎƛŘŜȊέ Řƻ ƳŜƛƻ ŘŜ 
propagação das vibrações, tal têm dificultado a construção de modelos de previsões fiáveis.  

Uma vez que a vibração e o ruído propagado através do solo são geralmente avaliados em termos de 
exposição dos recetores que se encontram dentro dos edifícios, a propagação da vibração através 
destes deverá ser considerada. Cada edifício possui diferentes características, relativamente à 
vibração estrutural, mas, em termos gerais, quanto maior a massa do edifício menores os seus níveis 
de vibração, no entanto lajes de piso (em geral) poderão entrar em ressonância, e apresentar níveis 
de vibração muito superiores aos do edifício como um todo.  

Para além da perceção como vibrações, há que considerar que a estimulação mecânica transmitida 
aos edifícios, normalmente através das fundações, poderá dar lugar ao estabelecimento de campos 
sonoros, devidos à vibração de pisos, tetos ou paredes, determinando alterações da componente 
acústica do ambiente, que se poderão traduzir em incomodidade para os moradores, desde que, 
obviamente, estes estímulos apresentem componentes no domínio do audível.  

Por outro lado e face à dificuldade de se obterem previsões fiáveis dada a heterogeneidade do 
terreno a solução será a realização de medições no túnel, na perpendicular à superfície e nas 
habitações em simultâneo de modo a se verificar por medição direta qual o nível de atenuação 
proporcionado pelo terreno em cada local, permitindo assim aferir com maior certeza que as 
soluções propostas em projeto para o sistema de atenuação de vibrações na Via Férrea garante 
efetivamente a não incomodidade dentro das habitações nem origina a longo prazo a deterioração 
do edifício.  

No entanto, seguindo a aproximação por modelos teóricos foram considerados alguns pressupostos, 
quer do tipo e espessura do terreno quer das soluções disponíveis no mercado para sistemas de 
atenuação de vibrações, mantendo, sempre que possível, o tipo de via preconizado para o restante 
projeto de modo a se manter os mesmos processos de instalação e futura manutenção.  

4.1.3.3. TROÇOS COM CONDICIONAMENTO ACÚSTICO / VIBRATÓRIO  

Para a via a instalar em túnel onde o recobrimento seja acima dos 15 metros foi considerada a 
utilização, no projeto, de blocos tipo LVT (Low Vibration Track), conforme figura abaixo com os 
valores de atenuação conseguidos para diferentes tipos de placas microcelulares a instalar sob os 
blocos podendo adotar o valor intermédio de 20 dB (a 63 Hz). 
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Numa análise do perfil longitudinal da via verifica-se que valores de recobrimento de terreno abaixo 
dos 15 metros e onde existem habitações à superfície, ocorrem: 

¶ Entre o pk 0+850 e o pk 0+960, a norte da Estação de Campo Alegre; 

¶ Entre o pk 4+275 e o pk 4+400, após a Estação das Devesas; 

¶ Entre o pk 5+150 e o pk 5+415, sob a Escola Secundária António Sérgio e o conjunto 

habitacional antes da Estação Soares dos Reis; 

¶ Entre o pk 6+160 e o pk 6+265, na aproximação à Estação de Santo Ovídio. 

 

Assim sendo, nestes locais será necessária a instalação de sistemas de atenuação adicionais tendo-
se optado pela adoção de via betonada com blocos envoltos em pantufa de borracha sobre uma 
manta antivibrátil, conforme indicado na figura abaixo, que no seu conjunto consiga uma atenuação 
de pelo menos 20 dB (a 63 Hz). 

 

Figura 4.1 ς Instalação de blocos tipo LVT 

4.1.4. ESTAÇÕES  

4.1.4.1. CONSIDERAÇÕES GERAIS 

Como referido anteriormente, a nova linha irá contar com oito estações, uma já em construção - 
Casa da Música e sete novas: Campo Alegre, Arrábida, Candal, Rotunda, Devesas, Soares dos Reis e 
Santo Ovídio. Terá um trajeto desde a estação da Casa da Música até à estação de Santo Ovídio, 
visando ainda estabelecer uma ligação à interface de comboios nas Devesas.  
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Figura 4.2 ς Localização das Estações no traçado 

Na tabela seguinte apresenta-se a tipologia das estações da linha Rubi. 

Tabela 4.1 ςTipologia das estações da Linha Rubi 

ESTAÇÕES 
QUILOMETRAGEM COMPRIMENTO 

(m) 
SECÇÃO TIPO 

INÍCIO FIM 

Casa da Música Estação subterrânea (parte da Linha Circular) 

Campo Alegre 0+963.668 1+085.364 121.7 Estação - Cut and cover 

Arrábida 2+115.759 2+185.759 70.0 Estação - superficial 

Candal 3+099.886 3+169.886 70.0 Estação - superficial 

Rotunda 3+657.775 3+788.526 130.8 Estação - superficial 

Devesas 4+176.216 4+264.612 88.4 Estação - Cut and cover 

Soares dos Reis  5+412.544 5+521.344 70.0 Estação - Cut and cover 
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ESTAÇÕES 
QUILOMETRAGEM COMPRIMENTO 

(m) 
SECÇÃO TIPO 

INÍCIO FIM 

Santo Ovídio 6+245.775 6+356.176 110.4 Estação - Cut and cover 

Estação Santo Ovídio 
Ligação ao Ramal de 
Injeção Existente  

6+356.176 6+438.203 82.0 Estação - Cut and cover 

 
Nas seções seguintes apresenta-se a descrição geral das soluções desenvolvidas para as estações, 
bem como os aspetos tomados em consideração na sua conceção. 

4.1.4.2. ESTAÇÃO CAMPO ALEGRE 

ENQUADRAMENTO E LOCALIZAÇÃO 

A Estação Campo Alegre localiza-se entre o km 0+963.668 e o km 1+085.364, situa-se na zona 
compreendida entre a Rua do Campo Alegre e a Rua de Entrecampos, numa área atualmente 
ocupada por um parque de estacionamento de exploração privada. Insere-se na área com a 
delimitação indicada a amarelo na figura seguinte.  

! Ŝǎǘŀœńƻ Ş ǊŜŀƭƛȊŀŘŀ ƴƻ ǎƛǎǘŜƳŀ άcut and coverέ Ŝ Ŧƻƛ ŜǎǘǊŀǘŜƎƛŎŀƳŜƴǘŜ ƛƳǇƭŀƴǘŀŘŀ ŘŜ ƳƻŘƻ ŀ 
salvaguardar as construções existentes, a minimizar o impacto na circulação viária da Rua de 
Entrecampos e Via Panorâmica e a evitar o transplante/abate do maior número possível de árvores 
existentes. Além disso, a configuração adotada para esta estação permite garantir a rápida 
acessibilidade tanto a partir da Rua do Campo Alegre, como das Faculdades de Ciências, de Letras e 
de Arquitetura da Universidade do Porto, sem ser necessário o atravessamento pedonal da Rua de 
Entrecampos e Via Panorâmica à superfície. 

 

Figura 4.3 - Implantação da Estação Campo Alegre 
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ACESSOS E ORGANIZAÇÃO FUNCIONAL 

A estação está dividida em 2 mezaninos altos, um localizado a Norte, junto à Rua do Campo Alegre e 
um outro, a Sul, localizado junto à Via Panorâmica, garantido o acesso às Faculdades de Letras, 
Ciências e Arquitectura da Universidade do Porto. 

À superfície, a estação é servida num total de 7 acessos: 3 elevadores e 2 conjuntos de escadas fixas 
e mecânicas, uma escada fixa e um acesso de nível, à cota baixa. 

O primeiro elevador, localizado junto à Entrada da Faculdade de Letras, serve diretamente o 
mezanino alto do lado Nascente, garantindo a acessibilidade para as faculdades referidas 
anteriormente. Um segundo elevador, localizado na proximidade da Rua do Campo Alegre, serve 
diretamente o mezanino alto da estação do lado norte. A linearidade deste elevador, que garante o 
acesso a todos os pisos da estação, e a sua dimensão permite que funcione como elevador de 
emergência, preparado para evacuação de macas, caso seja necessário. O terceiro elevador está 
associado ao mezanino alto Sul, e sua localização foi estrategicamente estudada de modo a permitir 
a ligação entre o futuro jardim à superfície, a estação de Metro e um parque de estacionamento 
subterrâneo com 2 pisos, que será executado adjacente à estação. 

A ligação da superfície ao mezanino alto a Norte, é garantida por 4 acessos: 

¶ Um primeiro acesso, na perpendicular à Rua do Campo Alegre, que comporta uma escada 
fixa e duas escadas mecânicas, uma de descida e outra de subida. 

¶ Um segundo acesso, localizado na zona ajardinada, é constituído por um elevador de acesso. 
Ambos os acessos localizam-se junto das paragens dos autocarros, permitindo deste modo 
um interface entre os diversos meios de transporte público. 

¶ O terceiro e quarto acesso estão associados à entrada principal da Faculdade de Letras e 
consistem numa escada fixa e num elevador. 

A ligação da superfície ao mezanino alto a Sul, é garantida por 3 acessos: 

¶ um elevador, um conjunto de escadas fixas com 2 escadas rolantes de descida e subida, 
implantado na bissectriz do ângulo formado pela Via Panorâmica e um acesso de nível à cota 
baixa, que comunica diretamente com a Faculdade e Letras. 

A estação Campo Alegre está organizada em 5 níveis: 

¶ Nível da superfície (integração urbana):  

Este nível apresenta os elementos funcionais e técnicos à superfície, e propõe um arranjo urbano 
tanto da área de influência da estação, como do futuro parque de estacionamento. 

Ao nível dos arranjos exteriores é proposto um novo desenho para a área a intervencionar prevendo-
se que toda esta área seja transformada num jardim público de usufruto da cidade. Este arranjo está 
considerado no projeto de Inserção Urbana e Paisagismo da estação Campo Alegre (projeto 
autónomo a ser executado em fase subsequente à empreitada da Linha Rubi). O acesso à estação (a 
partir da Rua do Campo Alegre) será envolvido por um espaço ajardinado como um prolongamento 
da zona verde existente junto à Rua de Entrecampos, permitindo fazer a correção de cotas e 
atenuando o desnível existente na via de acesso às habitações a Norte da estação. Esta via será 
requalificada e prolongada de modo a permitir o acesso ao elevador da estação, mantendo-se, no 
entanto, a acessibilidade às garagens existentes. 
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Este arruamento garantirá também o acesso ao futuro edifício E-Learning da Universidade do Porto, 
ainda em desenvolvimento. 

Aproveitando a implantação e a pouca profundidade da estação, propõe-se a criação de 2 lanternins, 
que garantem a iluminação natural do nível do cais. Serão plantadas novas árvores colmatando as 
zonas intervencionadas com a escavação da estação. Quer as grelhas de ventilação da estação, bem 
como o acesso de material à estação, estão inseridas no espaço verde, reduzindo deste modo o 
impacto à superfície. 

O passeio junto ao muro da Faculdade de Letras será requalificado, invertendo-se a zona ajardinada 
com a zona pavimentada, de modo a manter a linearidade da circulação pedonal e envolvendo as 
árvores de grande porte existentes com um pavimento permeável. 

Toda a área envolvente ao novo jardim será requalificada. 

¶ Nível do mezanino alto (à cota 63.190):  

Este nível constitui uma passagem obrigatória para todos os passageiros que acedem à estação, 
incluindo os PMR's.  

No primeiro mezanino, localizado junto à Rua do Campo Alegre, estão localizadas as máquinas de 
vendas de bilhetes (MVB) e validação (OM), bem como os locais técnicos. Está garantido neste 
mezanino o acesso às instalações sanitárias do público (CBP), localizadas na zona central da estação. 

Este piso permite a ligação aos cais, dois conjuntos de acessos, compostos por: uma escada fixa e 
duas escadas mecânicas e 2 elevadores, garantindo acesso a cada um dos cais. É também a partir 
deste piso que se acede ao piso técnico localizado à cota 67.400, onde se situam os locais técnicos 
de ventilação e desenfumagem, relacionando-se com as grelhas de ventilação implementadas à 
superfície. Também se localizam neste piso os locais técnicos. Os espaços situados sob as grelhas de 
ventilação são drenados para o poço de bombagem da estação. 

Já no segundo mezanino, localizado junto às faculdades, mais a Sul, estão localizadas um novo 
conjunto de máquinas de vendas de bilhetes e validação, salas técnicas e ainda uma área para espaço 
comercial. À semelhança do primeiro mezanino, este também permite a ligação aos cais pelo mesmo 
tipo de conjunto de acessos. 

Na entrada de cada um dos acessos é instalada uma grade de encerramento da estação. Estas grades 
serão motorizadas e comandadas a partir do PCC. Anexo a estas grades, no pavimento, estão 
colocadas caleiras com grelha em aço inox que permitem recolher as águas pluviais provenientes dos 
acessos à superfície. Estas águas são depois dirigidas para o poço de bombagem da estação, situado 
no nível do sub-cais. 

¶ Nível do cais (varia entre as cotas 57.284 e 57.987):  

É o nível onde se situam as restantes salas técnicas e os cais propriamente ditos, com um 
comprimento útil de 70m e uma largura de 4.00m. O acesso às zonas técnicas é garantido através do 
cais, junto aos elevadores. Cada cais é servido por 2 elevadores, localizados nas extremidades Norte 
e Sul. Aproveitando o desvão das escadas de acesso aos mezaninos altos, propõem-se umas escadas 
de serviço que garantem o acesso ao sub-cais, uma em cada extremidade Norte de cada cais, num 
total de 2 acessos.  
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¶ Nível do subcais (à cota 55.280):  

No nível de sub-cais localiza-se o sistema de drenagem da estação. Uma caleira periférica assegura a 
drenagem dos sub-cais. Propõe-se, também, um princípio para as ligações eléctricas entre os dois 
cais. Os poços dos elevadores e das escadas mecânicas são ligados graviticamente aos poços de 
bombagem da estação. 

 

Figura 4.4 ς Planta de inserção urbana - Estação Campo Alegre 

 

Figura 4.5 ς Disposição vertical da Estação de Campo Alegre 

CARACTERÍSTICAS DO TRAÇADO 

A geometria do traçado caracteriza-se por um alinhamento reto em planta e ao trainel de 1.00% em 
perfil longitudinal, que se segue a uma concordância vertical de 1000 m de raio equivalente com o 
trainel precedente de 1.26%, e antecede uma concordância vertical de 1000 m de raio equivalente 
com o trainel subsequente de 6.37%. Os cais laterais apresentam um comprimento de 70 m, e o 
plano base de via apresenta um recobrimento médio de 14 m. 

No lado sudoeste, no sentido de Vila Nova de Gaia, o recobrimento de solo sob a Via Panorâmica não 
possibilita a chegada à galeria da estação em túnel mineiro, sendo necessário o prolongamento da 
via em túnel Cut & Cover até ao ponto do traçado definido no âmbito do projeto.  
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ESTRUTURA 

Para a materialização estrutural do conceito volumétrico arquitetónico propõe-se uma solução em 
ōŜǘńƻ ŀǊƳŀŘƻ ƳƻƭŘŀŘƻ Ψƛƴ ǎƛǘǳΩ ŜƳ ŦƻǊƳŀ ŘŜ ŎŀƛȄŀ ŎƻƳ ǇŀǊŜŘŜǎ ŘŜ ŎƻƴǘŜƴœńƻ Ǉeriféricas com 1.00 
m de espessura, que arrancam sobre lajes de fundo de igual espessura. É coberta com uma laje 
maciça enterrada com 0.80 m a 1.00 m de altura ligada às paredes periféricas, e internamente 
apoiada sobre um par de vigas paralelas com altura que varia dos 6.00 aos 8.00 m, que se 
desenvolvem segundo a direção longitudinal da edificação com vãos livres centrais de 30.20 m, 
suportadas por quatro pilares centrais principais com 0.90x6.00 m2 de secção, que também arrancam 
do nível da laje de fundo sob o cais com sobre espessura local de 2.00 m. 

O interior é escalonado em: 

¶ Nível do cais, formado por lajes vigadas com 0.25 m de espessura, apoiadas em paredes de 
testa paralelos ao cais, pórticos longitudinais intermédios de vigas com 0.45x0.70 m2 e 
pilares com 0.45x0.70 m2 de secção, bem como nas paredes periféricas. 

¶ Nível dos átrios, constituídos por lajes vigadas com 0.60 m de espessura, que apoiam nas 
paredes periféricas nas vigas e pilares principais internos.  

¶ Nível técnico intermédio, com laje maciça com 0.50 m de altura, igualmente suportada 
pelas paredes periféricas e vigas e pilares internos. 
 

E os membros das passagens inferiores que fazem o acesso de ligação dos níveis dos átrios à 
superfície são formados por quadros quadrangulares fechados em laje maciça com 0.80 m de 
espessura. 

O dimensionamento estrutural é ilustrado na seguinte figura retirada da modelação em BIM. 

 
Figura 4.6 ς Estação Campo Alegre - Perspetiva tridimensional do dimensionamento (nível da cobertura) 

A extensão em túnel Cut & Cover do lado sudoeste desenvolve-se em quadro quadrangular em 
parede maciça com 1.00 m de espessura. 
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Figura 4.7 ς Estação Campo Alegre ς Prolongamento em túnel Cut & Cover 

4.1.4.3. ESTAÇÃO ARRÁBIDA 

A estação Arrábida, é uma estação de superfície entre o km 2+116.734 e o km 2+186.734, localiza-se 
entre a via Engenheiro Edgar Cardoso (VL8) e a rua Camilo Castelo Branco, desenvolvendo-se no 
sentido longitudinal da linha de metro. Dispõe a poente de um acesso, cruzando a Rua Camilo Castelo 
Branco, estabelecendo ligação franca com a entrada do centro comercial e o Hospital da Arrábida 
que se localizam na envolvente mais próxima.  

 

Figura 4.8 ς Implantação da Estação da Arrábida ς vista aérea 
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Figura 4.9 - Modelo 3D da estação da Arrábida com perspetiva do lado da Rua Camilo Castelo Branco 

 

Figura 4.10 - Modelo 3D da estação da Arrábida com perspetiva desde a via do lado sul 

No lado Este da estação, a área estrita da plataforma foi alargada para criar um grande espaço com 
função de miradouro e que permite estabelecer conexões com Vila Nova de Gaia e com a zona 
ribeirinha, sendo propostos circuitos pedonais e ciclovias.  
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Figura 4.11 - Modelo 3D da estação da Arrábida sobre a VL8 com perspetiva desde a Rua Camilo Castelo Branco 

Tratando-se de uma estacão de superfície, onde as plataformas dos cais de embarque se integram 
nas componentes de pavimentação de via e de arquitetura, as estruturas materializam a volumetria 
elevada para abrigo dos passageiros. 
 
Nesse sentido, e seguindo o tratamento visual pretendido pela arquitetura, adota-se uma solução 
em construção metálica formada por pórticos integrados na métrica de desenvolvimento dos postes 
de catenária, onde cada unidade é constituída por pilares centrais HEA 240 rigidamente ligados por 
vigas longitudinais IPE 180 em vãos sucessivos equidistantes 5.750 m, com balancos de 3.175 m nos 
topos de extremidade. Divergindo dessas extremidades travessas IPE 180 em dupla consola que 
suportam madres IPE 120, para fixação e suspensão dos materiais de revestimento, e lateralmente 
travadas e diagonalizadas com secções tubulares SHS 40x3. E onde as colunas sem função de suporte 
a catenária terminam ao nível de cobertura, prolongando-se em altura para esse fim nas dos 
alinhamentos estruturantes. As fundações em zona de aterro são do tipo direto por sapatas com 
1.8x3.2x0.60 m, dimensionadas para uma tensão de contato admissível de 50 kN/m2. Condição a 
confirmar no local. 

 
Figura 4.12 - Estação Arrábida ς Corte transversal pelos abrigos 
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O dimensionamento estrutural encontra-se ilustrado na seguinte figura (modelação em BIM). 

 

Figura 4.13 - Estação Arrábida ς Perspetiva tridimensional do dimensionamento 

4.1.4.4. ESTAÇÃO CANDAL 

A estação Candal, entre o km 3+099.886 e o km 3+169.886, é estação de superfície que se localizará 
na via Engenheiro Edgar Cardoso (VL8), a sul da rotunda de interceção com a alameda da Empresa e 
a rua Rei Ramiro. Terá acessos e atravessamento do canal nos topos (dois nos extremos de cada cais) 
e apresentará esquema de funcionamento semelhante às restantes estações de superfície do 
sistema atualmente em exploração. 

 

Figura 4.14 - Implantação da Estação Candal ς vista aérea 
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Figura 4.15 - Modelo 3D da estação da Candal com perspetiva do lado Sul 

 

Figura 4.16 - Modelo 3D da estação da Candal com perspetiva do lado Sul 

Adota-se uma solução em construção metálica formada por pórticos integrados na métrica de 
desenvolvimento dos postes de catenária, onde cada unidade é constituída por pilares centrais HEB 
240 rigidamente ligados por vigas longitudinais IPE 180 em três vãos sucessivos equidistantes 5.750 
m, com balanços de 1.30 m nos topos de extremidade. E de onde se projetam travessas IPE 180 em 
consola simples que suportam madres IPE 120 para fixação e suspensão dos materiais de 
revestimento, e lateralmente travados e diagonalizados com secções tubulares SHS 40x3. E onde as 
colunas interiores sem função de suporte à catenária terminam ao nível de cobertura, prolongando-
se em altura para esse fim nas dos alinhamentos estruturantes extremos. As fundações em zona de 
aterro são do tipo direto por sapatas com 1.8x2.8x0.60 m, dimensionadas para uma tensão de 
contato admissível de 50 kN/m2. Condição a confirmar no local. 
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Figura 4.17 - Estação Candal ς Corte transversal pelos abrigos 

 

Figura 4.18 - Estação Candal ς Perspetiva tridimensional do dimensionamento 

4.1.4.5. ESTAÇÃO ROTUNDA 

ENQUADRAMENTO E LOCALIZAÇÃO 

A Estação Rotunda localiza-se entre o km 3+657.775 e o km 3+788.526, na aérea correspondente à 
atual placa central da rotunda Edgar Cardoso (ver figura seguinte). Embora se constitua como uma 
estação de superfície, encontra-se associada a uma reformulação mais abrangente do espaço, com 
a implantação de um parque de estacionamento subterrâneo público sob um parque urbano para 
lazer e atividades culturais.  
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Figura 4.19 - Implantação da estação da Rotunda 

Na estação da Rotunda encontra-se a zona envolvente duma rotunda que se estabelece como 
cruzamento de caminhos entre a disposição Norte-Sul da VL8, a avenida Manuel de Oliveira, a 
avenida Engenheiro Ludgero Marques e a rua José Guimarães. É uma área de expansão da cidade e 
está rodeada de parcelas edificáveis. A rotunda que albergará a estação é um espaço fortemente 
definido, neste momento, pela presença de veículos sendo, portanto, o restante espaço uma zona 
vegetal. Está situada no ponto elevado a partir do qual se produz uma importante descida do terreno 
na direção Sul, que começa na própria rotunda. De tal modo que a parte Norte da rotunda tem uma 
diferença de altura superior a 5 metros relativamente à parte Sul.  

A tipologia desta estação será de superfície com uma solução em trincheira do canal metro à chegada 
à estação Rotunda. Porque se considera que esta localização tem grande potencial de interface 
intermodal por captação de fluxos de entrada e passagem pela cidade desde o Sul, o projeto desta 
estação terá associada a construção de um parque de estacionamento subterrâneo sob a atual 
rotunda. 

A localização desta estação também potencia a interface com meios de transporte público, sendo 
propostas duas paragens de autocarros localizadas na VL1 e VL7, e também um términus para o 
serviço BRT (Bus Rapid Transit), localizado no anel exterior da rotunda entre os acessos à VL1 e VL7. 
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Figura 4.20 ς Maquete da estação rotunda com vista do lado Sul e acesso nascente que conecta à Rua José Falcão 

ACESSOS E ORGANIZAÇÃO FUNCIONAL 

A estação é servida num total de 4 acessos à superfície: 

¶ Acesso no topo Norte da estação desde a VL8 associado à solução em trincheira do canal 
metro à chegada à estação; 

¶ Dois acessos a Poente da estação, junto das saídas para a VL1 e VL7, situando-se um deles 
próximo do términus BRT, permitindo deste modo uma interface entre os diversos meios de 
transporte público; 

¶ Acesso a Nascente da estação que conecta à Rua José Falcão. A dimensão ampliada deste 
acesso serve propósito duplo, permitindo, por um lado, expandir o âmbito da integração 
urbana da estação e, por outro lado, o acesso e inversão de veículos de grande dimensão 
para operações de manutenção na estação. 

A estação é acessível a pessoas com mobilidade reduzida através de quatro dos cinco acessos 
pedonais propostos, bem como através de todas as saídas do parque de estacionamento para a 
praça. 

Os acessos e saídas para o parque de estacionamento são de três locais: do norte da VL8, do sul da 
VL8 e da Avenida Engenheiro Ludgero Marques. Há um acesso rodoviário à praça para manutenção, 
veículos de emergência, etc., produzido através da Rua José Falcão. 
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Figura 4.21 ς Planta de acessos pedonais  

 

Figura 4.22 ς Plano de vias de acesso ao parque de estacionamento (a azul) e de serviço/emergência à praça (a verde) 
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CARACTERÍSTICAS DO TRAÇADO 

O troco Candal - Rotunda desenvolve-se ao longo da via Eng. Edgar Cardoso em alinhamento reto 
descendente ao trainel de 2.5% por aproximação em trincheira ao viaduto norte de atravessamento 
da rotunda. Prosseguindo no sentido Rotunda-Devesas com atravessamento em passagem inferior 
sob a mesma via. Esta configuração prevê que área interior à primeira circular da atual rotunda sofra 
um rebaixamento médio de cota da ordem dos 6.00m, formando uma arena interior resultante do 
desnível da rodovia a implantar no segundo anel. 

ESTRUTURA 

A estação Rotunda é composta por 10 infraestruturas, que se apresentam de seguida (ver Key Plan): 
 

  
Figura 4.23 ςKey Plan - Estação Rotunda  
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Figura 4.24 ςPlanta de Implantação Geral - Estação Rotunda  

Passagens Inferiores Pedonais (1 e 2) 
 
As passagens inferiores são constituídas essencialmente por quadros em betão armado em que a laje 
de fundo e paredes laterais têm 70cm de espessura e a laje de cobertura 80cm. O acesso ao seu 
interior é feito através de uma escada rolante de um lado e uma escada pedonal do outro, em que 
as paredes e laje de fundo são constituídas por elementos de betão armado com 50cm de espessura 
e a laje de cobertura com 40cm. Estes acessos são ainda dotados de um elevador cujas paredes são 
constituídas integralmente em betão armado através de paredes com 30cm de espessura. 
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Figura 4.25 ςPassagem Pedonal Inferior ς Render 3D e corte C-/Ω 

Corpo da Estação (3) 
 
O corpo central da Estação Rotunda, aproximadamente retangular em planta, com uma largura de 
51.1m e um comprimento máximo de cerca de 130m, medidos à face exterior dos muros e que se 
desenvolve com inclinação igual ao trainel da via-férrea de 2.50%, integra um parque de 
estacionamento enterrado com dois pisos abaixo da laje de cobertura, que é dividida 
longitudinalmente pela linha da ferrovia e onde se localiza a plataforma da estação. Os muros de 
suporte variam a sua espessura entre os 40cm em zonas corrente e os 50cm em zonas localizadas 
sujeitas a maiores esforços. 
 
O piso -2 diz destinado a estacionamento é materializado por um ensoleiramento com 35cm de 
espessura com capiteis invertidos com diferentes espessuras, a variar entre os 50 e os 90cm, sob os 
elementos verticais. Sobre esta laje foi previsto um pavimento térreo constituído por uma camada 
de betonilha armada com 15cm de espessura assente sobre uma camada de brita com 40cm de 
espessura. 
 
O piso -1, também destinado a estacionamento é constituído por uma laje maciça de 25cm, com 
capiteis de 45cm. O acesso entre estes dois pisos é feito através de uma rampa com 30cm apoiada 
num sistema de paredes e vigas de betão armado. 
 
Relativamente à laje de cobertura, adotou-se no geral uma espessura de 40cm com capiteis de 65cm 
exceto na zona central, a qual corresponde a uma faixa de 12m de largura ao longo de todo o seu 
comprimento sobre a qual se localiza a via-férrea e é constituída por uma laje de 65cm. 
 
Os pavimentos mencionados apoiam-se em pilares de secção 0.50x1.00 m2 distribuídos numa malha 
longitudinal regular, com vãos de 8.00m à exceção dos vãos extremos que distam cerca de 5.00m. 
Transversalmente, os vãos extremos são simétricos e distam 4.90m dos vãos centrais que variam o 
seu vão entre os 7.00 e os 9.00m. 
 
Integram ainda a estrutura, 3 núcleos de escadas e elevadores e 2 núcleos do sistema de ventilação, 
constituídos por paredes com 30cm de espessura. 
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Figura 4.26 ςCorpo da estação e localização do abrigo 

Sobre a laje de cobertura do parque e ao longo da plataforma da Estação encontra-se o abrigo para 
os utilizadores do metro que é materializado por um sistema porticado em estrutura metálica 
integrando a métrica dos postes da catenária. Os vãos longitudinais, correspondem assim, a um 
espaçamento de pilares de 5.75m que, para cada conjunto de 3 vãos, perfaz a distância de 17.25m 
entre os pilares de apoio da catenária. 
 
Com um total de 11 vãos de 5.75m, complementados com vãos em cada extremidade, em consola a 
partir dos respetivos pilares, a estrutura corresponde ao desenvolvimento longitudinal de 70m 
previsto no projeto de arquitetura. 
 
O plano da cobertura integra um sistema de travamento lateral em perfis ocos quadrados (SHS). Os 
pilares serão realizados em perfis HEB240, as vigas em consola em perfis IPE200 e as vigas 
longitudinais e madres em perfis IPE180 e IPE140. Nos travamentos serão utilizados perfis SHS 
40x40x4. O apoio dos pilares será realizado em plintos em betão armado, de dimensão em planta 
0.60x0.60m², solidários com o sistema de laje que constitui a cobertura do parque de 
estacionamento. 
 

 
 
Figura 4.27 ςEstação Rotunda ς Corte longitudinal  
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Figura 4.28 ςEstação Rotunda ς Corte transversal  

Passagem Superior Pedonal Norte (4) 
 
A passagem superior pedonal desenvolve-se ao longo de aproximadamente 25.5 m, inscrita num 
alinhamento reto em planta e com perfil longitudinal de trainel com inclinações variáveis, i1=8,0%, 
i2=2,0%, i3=- 2,0%, i4=-8,0%. A passagem superior tem um perfil transversal com 9.5m de largura, 
sendo dotado de muretes laterais em betão armado com 0.25m de espessura que assumem a função 
de guarda-corpos, resultando assim numa largura útil destinada ao tráfego pedonal de 9.0 m. 

A passagem é constituída por um tabuleiro de 1 tramo com 23.1 m de vão entre eixos dos apoios, 
em betão armado pré-esforçado com secção do tipo laje, que apoia em dois muros encontro, 
elementos estes constituídos por uma cortina de estacas secantes igualmente em betão armado. Os 
encontros, desenvolvem-se ao longo dos ramos de acesso à rotunda, em continuidade com os muros 
trincheira do canal metro, prolongando-se numa extensão de 8.5 m para Norte e 9.0 m para sul. Estes 
ƳǳǊƻǎ Ŝ ƻ ǘŀōǳƭŜƛǊƻΣ ǎŜǊńƻ ŜȄŜŎǳǘŀŘƻǎ ŘŜ ŦƻǊƳŀ ŦŀǎŜŀŘŀ ǎŜƎǳƴŘƻ ŀ ƳŜǘƻŘƻƭƻƎƛŀ ŎƻƴǎǘǊǳǘƛǾŀ άtop 
downέΣ ǎŜƴŘƻ ŀ ŜǎŎŀǾŀœńƻ Řƻ Ŏŀƴŀƭ ƳŜtro executada após a betonagem da cortina de estacas e 
tabuleiro. 

 

Figura 4.29 ς Passagem Inferior Pedonal Norte - Corte longitudinal do tabuleiro  
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Figura 4.30 ς Passagem Inferior Pedonal Norte - Corte transversal do tabuleiro -secção meio vão 

Passagem Superior Rodoviária Norte + SET (5) 
 
A passagem superior rodoviária é constituída pelas estruturas de contenção a nascente e poente, 
materializadas através de uma cortina de estacas e muros de forra coroadas com uma viga que será 
monoliticamente ligada ao tabuleiro. O tabuleiro é concebido em betão armado pré-esforçado com 
secção do tipo laje com espessura de 0.80m e divide-se em dois vãos através do apoio intermédio 
constituído por 4 pilares estaca. 

O tabuleiro com largura de aproximadamente 20.30m e inclinação transversal de 2.41%, desenvolve-
se ao longo de 37.0 m, segundo a diretriz rodoviária inscrita num raio de 81.0m e inclinação de 0.60%. 

Transversalmente é ainda dotado de 2 guarda-corpos em que, de um lado é constituído por um new 
jersey e do outro através de um muro com 0.25m de espessura e 1.50m de altura. Os encontros, 
desenvolvem-se ao longo dos ramos de acesso à rotunda, em continuidade com os muros trincheira 
do canal metro, prolongando-se numa extensão de 18m para na cortina a poente e 21.50m na cortina 
nascente. 

 

Figura 4.31 ς Corte Longitudinal da Passagem Superior Rodoviária 



  

 

 49 

 

 

Figura 4.32 ς Corte Transversal da Passagem Superior Rodoviária 

 

Figura 4.33 ς Corte Transversal da Passagem Superior Rodoviária 

Sob o tabuleiro existe ainda uma estrutura denominada por SET, a qual é delimitada pela cortina de 
estacas nascente e os pilares estaca e é constituída por uma laje de fundo com 0.60m de espessura, 
que servirá simultaneamente de laje de cobertura da rampa de saída Norte para a Avenida Edgar 
Cardoso, que é composta por paredes e laje de fundo com 0.50m. 
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Rampas de Acesso ao parque de estacionamento (6 a 9) 
 
O acesso rodoviário ao parque de estacionamento é feito: a Norte pelas rampas de acesso de entrada 
e saída via Avenida Eng.º Edgar Cardoso; a Sul quer a entrada quer a saída são feitas pelo mesmo 
acesso, mas a níveis diferentes; a sudoeste pela Avenida Eng.º Ludgero Marques. 

A Norte, a entrada no estacionamento é feita pela Avenida Edgar Cardoso (sentido Porto ς Gaia), em 
rampa com desenvolvimento de cerca de 40m, 3m de largura e altura variável entre os 1.60m na 
zona da entrada e aproximadamente 7m na zona de transição para a zona enterrada materializada 
através de uma galeria 3.00 x 3.11 m2. A saída do parque de estacionamento a Norte é igualmente 
realizada para a Avenida Edgar Cardoso (sentido Gaia ς Porto) e, em termos de geometria, configura-
se igual à estrutura anterior, mas com um desenvolvimento maior. 

  

Figura 4.34 ς Entrada Norte (à esquerda) e Saída Norte (à direita) ς Av. Edgar Cardoso (VL8 Norte) 

A Sul, a entrada e a saída do parque de estacionamento são feitas pelo centro da faixa de rodagem 
da Avenida Edgar Cardoso, através do mesmo acesso, mas em níveis diferentes. A entrada é feita 
pelo nível inferior com acesso direto ao piso -2, enquanto a saída é feita pelo piso -1.  

No que diz respeito à geometria, a estrutura assume diversas configurações de forma a vencer o 
desnível pretendido, assim como garantir um pé direito funcional em ambos os sentidos. A entrada 
inicia-se em rampa, com 3.00m de largura e altura variável até ao encontro da laje de cobertura que 
corresponde à laje intermédia que materializa a rampa de saída. No tramo intermédio da presente 
infraestrutura, a rampa da entrada já se encontra coberta enquanto a rampa de saída encontra-se a 
céu aberto. 
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Figura 4.35 ς Entrada e Saída Sul ς Av. Edgar Cardoso (VL8 Sul) 

 

Figura 4.36 ς Tramo Intermédio - Entrada e Saída Sul ς Av. Edgar Cardoso (VL8 Sul) 

O acesso ao interior da estação é posteriormente realizado por uma estrutura totalmente enterrada 
composta pelos dois níveis já apresentados. 

Devido à sua extensão, os três acessos mencionados anteriormente, possuem juntas de dilatação 
parciais ao longo das rampas onde apenas as paredes e as lajes de cobertura estão desligadas, 
mantendo a laje de fundação monolítica em toda a sua extensão. Na ligação ao corpo principal da 
estação as rampas são desligadas desta através de juntas de dilatação totais, estando materializadas 
em todo o seu perímetro. 

Estruturalmente os elementos enterrados são sobretudo constituídos por laje de fundo, paredes e 
laje de cobertura em betão armado com 50cm de espessura enquanto as lajes intermédias e as 
paredes acima do solo são materializadas por elementos de betão armado com 25cm e 30cm, 
respetivamente. 
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Figura 4.37 ς Acesso ao parque de estacionamento - Entrada e Saída Sul ς Av. Edgar Cardoso (VL8 Sul) 

   O acesso de entrada e saída do parque de estacionamento via Avenida Eng.º Ludgero Marques é 
feito por uma rampa em comum com 6.30m de largura e 3.11m de altura que se desenvolve em 
curva ao longo de cerca de 50m onde posteriormente existe uma bifurcação materializada através 
de um septo e duas caixas fechadas, independentes, que separam ambas as faixas de rodagem. 

Na zona em que a rampa é comum às duas faixas de rodagem a estrutura com geometria de caixa 
fechada é constituída por paredes e lajes (de fundo e cobertura) com espessura de 60cm, enquanto 
na zona bifurcada, a espessura é reduzida para 50cm. 

Neste acesso foi ainda previsto um muro com contrafortes sobre a laje de cobertura para suporte 
lateral do aterro sob a via de circulação à superfície. Este muro apresenta uma espessura de 50cm 
na parte inferior e 38cm na parte superior, tendo os contrafortes uma espessura de 40cm. 

 

Figura 4.38 ς Entrada e Saída do parque de estacionamento ς Av. Engº Ludgero Marques 
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Viaduto Sudeste (10) 

A obra de arte a construir trata-se de um viaduto inscrito na nova configuração da rotunda Eng.º 
Edgar Cardoso, de forma a materializar os nós de ligação da Avenida Eng.º Edgar Cardoso e também 
da Avenida Manoel de Oliveira, localizado a Sudeste da Estação Rotunda, conforme preconizado no 
projeto rodoviário e destina-se à utilização pedonal e rodoviária. 

 
Figura 4.39 ς Implantação do Viaduto Sudeste 

O viaduto desenvolve-se ao longo de aproximadamente 132m, inscrito num alinhamento curvilíneo 
de raio R=75.685 (medido ao eixo da obra de arte) e perfil longitudinal de trainel com inclinação 
i=0.50%. 

Transversalmente, na zona corrente entre os nós de ligação, o viaduto apresenta-se com 25.13m de 
largura (berma+faixa de rodagem+passeio+ciclovia+guarda-corpos) e uma inclinação de 2.50%, 
fechado nos bordos por um murete de proteção do tipo New Jersey e um guarda-corpos, no bordo 
exterior e interior, respetivamente. 

Relativamente ao tabuleiro, este é constituído em betão armado pré-esforçado com uma secção do 
tipo laje com 80cm de espessura, encontrando-se dividido em 8 vãos com diferentes extensões, onde 
os apoios intermédios são realizados sobre pilares circulares de diâmetro 1.20m, os vãos extremos 
sobre os encontros. 

O nó de acesso da Avenida Eng.º Edgar Cardoso é materializado através de uma cortina de estacas 
secantes de diâmetro 0.80m fechada com muro de forra com 0.40m.  

 
Figura 4.40 ςCorte transversal do tabuleiro 
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Sob o tabuleiro, a cortina encontra-se ligada ao alinhamento de pilares adjacente através de uma laje 
de fundação com 1.10m materializando assim o canal do metro ao interior da nova Estação Rotunda. 

Nos nós de ligação à Avenida Manoel de Oliveira, assim como na continuidade da nova rotunda, o 
apoio do tabuleiro faz-se em encontros do tipo cofre -aparentes - dotados de muros avenida. Os 
encontros são materializados através de muros de betão armado com espessuras compreendidas 
entre 0.40m e 0.80m e com contrafortes, apoiados em estacas. O encabeçamento das estacas é 
materializado com uma laje de fundação com 1.20m responsáveis por distribuir as forças pelas 
estacas. 

 
Figura 4.41 ςCanal metro 

 

Figura 4.42 ςModelo 3D (Revit) 
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4.1.4.6. ESTAÇÃO DEVESAS 

ENQUADRAMENTO E LOCALIZAÇÃO 

A Estação Devesas localiza-se entre o km 4+176.216 e o km 4+264.612, implantando-se no interior 
da propriedade da Infraestruturas de Portugal e junto à estação ferroviária aí existente do mesmo 
nome, criando uma interface de elevada importância entre diversos modos de transporte. Servirá os 
utilizadores dos serviços de metro e de comboios, permitindo o transbordo dos passageiros entre os 
dois serviços: em superfície ao cais Sul através do átrio da estação e por passagem inferior ao cais 
Norte através do mezanino da nova estação. Adicionalmente são propostas ligações à Rua Barão 
Corvo através do Largo 5 de Outubro associada à entrada principal da estação e um acesso à Rua 
Felizardo de Lima. 

A implantação da estação é fortemente condicionada pelas infraestruturas de transportes existentes 
e pelo edificado envolvente, nomeadamente a atual construção de um novo edifício de habitação 
coletiva que se pretende implantar no gaveto da Rua Barão Corvo e Rua Felizardo de Lima. 

 

Figura 4.43 ς Implantação da estação Devesas 

O projeto desta estação também se encontra associado a um rearranjo do Largo 5 de Outubro de 
modo a permitir uma interface com serviços de táxis, autocarros e uma área de Kiss & Ride ς locais 
de partilha (circulação de peões e automóveis), onde a circulação automóvel é limitada e a paragem 
permitida por duração reduzida. 

Prevê também a inclusão de um parque de estacionamento a oeste da Estação Devesas, de forma a 
dar suporte à mesma e repor o estacionamento existente na envolvente que irá ser afetado com a 
construção da Estação. Está também previsto a colocação de painéis fotovoltaicos na cobertura da 
Estação. 
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Figura 4.44 ς Inserção urbana da estação Devesas 

ACESSOS E ORGANIZAÇÃO FUNCIONAL 

Com a galeria mais profunda das plataformas alinhada com a direção do poente-nascente do traçado, 
e os níveis de acesso e circulação superiores segundo a rua Barão do Corvo, caracterizada por 
edifícios com um a dois pisos elevados com ocupação mista residencial e comercial, possui acessos à 
superfície para as ruas Barão do Corvo, Felizardo Lima, e para o largo da estação ferroviária existente. 

Abaixo do solo desenvolve-se até uma profundidade média de 16 m, com volumetria emergente 
exterior com 6 m de altura. E constitui-se por: 

ω Nível do cais, onde se localizam a via e as plataformas de embarque; 

ω Nível do mezanino, para ligação entre ambas as plataformas de embarque, compra e 
controlo de títulos, e instalação de compartimentos técnicos. 

 


































































































































































































































































































































































































































































































