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1. INTRODUÇÃO 

O presente documento constitui o Resumo Não Técnico do Estudo de Impacte Ambiental 
do Troço 1 da Via Oriental de Cascais (VOC) em fase de Estudo Prévio. 
 
A VOC constitui uma via municipal que se insere na rede viária estruturante do concelho 
de Cascais. 
 
O projecto insere-se assim totalmente no concelho de Cascais, nas freguesias de 
Carcavelos e S. Domingos de Rana, conforme se observa na figura de enquadramento 
administrativo (FIG. 1). 
 
O traçado desenvolve-se entre o Bairro de São Miguel das Encostas, a Sul da  
Auto-estrada A5 e o Bairro do Pinhal, a Norte, fazendo a transposição da Auto-estrada de 
Cascais (A5) imediatamente a Nascente do nó de Carcavelos. Apresenta na sua 
totalidade uma extensão de 2 430 metros (FIG. 2). 
 
A Câmara Municipal de Cascais adjudicou o projecto à GEESTRADA, Consultores de 
Engenharia de Estradas, Lda. que encarregou a AGRI-PRO Ambiente Consultores, S.A 
da realização do Estudo de Impacte Ambiental (EIA). 
 
O presente Resumo Não Técnico pretende, de uma forma simples e concisa, apresentar 
as informações, conclusões e recomendações de maior relevo do Relatório Síntese do 
Estudo de Impacte Ambiental. 
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2. JUSTIFICAÇÃO DO PROJECTO 

A Via Oriental de Cascais insere-se numa estratégia da Câmara Municipal de Cascais 
para dotar o concelho de vias rodoviárias estruturantes. 
 
Estas pretendem estabelecer uma ligação mais directa e fluída entre os vários pontos do 
concelho de Cascais em alternativa ao frequente uso de estradas de âmbito nacional e 
regional, como a A5 e EN6 (Marginal) ou de arruamentos urbanos que implicam sempre 
tempos de deslocação elevados. O objectivo desta rede é criar uma malha, constituída 
por duas vias longitudinais (uma a Norte da A5 – VLN, e outra a Sul – VLS) e três vias 
transversais: circular a Nascente de S. João, circular a Nascente de S. Pedro e Via 
Oriental de Cascais, que cobrem todo o concelho nas principais direcções e permitem o 
acesso às vias de maior importância regional e de ligação com o exterior que são a A5, a 
EN6 e a Variante à EN6-7 (ver FIG. 2). 
 
A VOC é uma necessidade muito sentida no concelho de Cascais por motivos de 
ordenamento, de melhoria das acessibilidades e de descongestionamento de tráfego de 
outras estradas, contribuindo de forma integrada para a melhoria da qualidade vida e 
para o desenvolvimento socioeconómico do concelho. 
 
Com esta via o tráfego de maior curso do interior do concelho e que se desloca no 
sentido Norte – Sul será assim desviado dos arruamentos interiores, hoje transformados 
em vias principais, com evidentes prejuízos para a fluidez do tráfego e para as condições 
de vida das áreas urbanas atravessadas. 
 
Uma via com as características da VOC, que pretende funcionar como uma via rápida 
mas com constantes ligações à rede viária local, evita que seja criado o efeito de barreira 
dentro do concelho, o que acontece, por exemplo, com a A5. 
 
Com a conclusão integral da VOC esta estrada constituirá assim uma alternativa à 
EN249-4, actualmente muito congestionada e uma solução para evitar que todo o tráfego 
de passagem Norte – Sul atravesse o nó de Carcavelos da A5, o que cria actualmente 
problemas no próprio serviço da auto-estrada nesta zona do nó. 
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3. ENQUADRAMENTO DO PROJECTO 

O troço em análise, entre o Bairro de S. Miguel das Encostas, a Sul da A5 e o Bairro do 
Pinhal, a Norte desta auto-estrada corresponde ao primeiro troço da Via Oriental de 
Cascais (VOC), a qual, no seu conjunto, assegurará a ligação a Trajouce e à Abóbada, 
no limite norte do concelho de Cascais, e ao concelho de Sintra. 
 
A Câmara Municipal de Cascais não tendo capacidade financeira para a construção da 
VOC em uma única empreitada e consciente da necessidade de tal facto não poder ser 
obstáculo para o desenvolvimento integrado dos terrenos marginais à via, tem prevista a 
construção da VOC por troços coerentes e que permitem faseadamente atingir o seu 
objectivo. 
 
Os troços que constituem a VOC são assim os seguintes: 
 

- Troço 1 – que liga o Bairro de S. Miguel das Encostas e o Bairro do Pinhal, 
correspondente ao projecto em análise; 

- Troço 2 – que dá continuidade ao Troço 1 até à Conceição da Abóbada; 

- Troço 3 – que liga o Troço 2 a Trajouce e à Abóbada, no Concelho de Sintra. 
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4. DESCRIÇÃO DO PROJECTO 

4.1 Descrição Geral 

O Troço 1 da Via Oriental de Cascais (VOC) tem início na Variante à EN6-7, no Bairro de 
São Miguel das Encostas, na freguesia de Carcavelos, a Sul da auto-estrada A5, e 
termina no Bairro do Pinhal já na freguesia de São Domingos de Rana, a Norte da Auto-
estrada A5.  
 
Apresenta uma extensão total de 2 430 metros, repartidos em três eixos a que acrescem 
mais cinco rotundas para as ligações à rede local: 
 

Designação 
Eixo / Rotunda 

Extensão 
(metros) Observações 

Rotunda 1 151 A construir 
Eixo 1 

Rotunda 2 (inserida ao km 0+460 
do Eixo 1) 

762 
145 

A construir 
A construir 

Rotunda 3 145 A construir 

Eixo 2 431 Parcialmente existente e a 
integrar na VOC 

Rotunda 4 139 Existente e a integrar na 
VOC 

Eixo 3 456 Existente e a integrar na 
VOC 

Rotunda 5 201 Existente e a integrar na 
VOC 

Total 2 430 m  
 
 
Na FIG. 3 apresenta-se o esboço corográfico com a localização do projecto à escala  
1:25 000, podendo na FIG. 4 apresentada no ponto 6, observar-se a sua implantação 
sobre fotografia aérea a uma escala de maior pormenor. 
 
Como já referido o Troço em estudo é constituído por três eixos e cinco rotundas. Tem 
início na Rotunda 1 a construir na articulação com a Variante à EN6-7, que por seu 
intermédio faz a ligação à A5 e à Estrada Marginal. 
 
Segue-se o Eixo 1, com 762 metros que se desenvolve em zonas de matos, transpondo a 
ribeira de Sassoeiros por duas vezes. A Rotunda 2, sensivelmente ao km 0+500 do Eixo 
1, assegura o restabelecimento às vias locais. 
 
A Rotunda 3 faz a ligação entre o Eixo 1 e o Eixo 2 e também se desenvolve em zona de 
matos. 
 
O Eixo 2, com 431 metros de extensão, tem uma orientação paralela à A5 e coincide com 
uma via já existente a partir de cerca do km 0+120 e até ao seu final, na Rotunda 4, 
fazendo assim o aproveitamento de arruamentos já construídos. Esta rotunda, que 
também já se encontra construída, assegura a ligação entre o Eixo 2 e o Eixo 3.  
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O Eixo 3, com 456 metros, que transpõe a A5 em viaduto, coincide também com uma via 
já existente e termina na Rotunda 5, também já em exploração e onde também finaliza o 
Troço 1 da VOC. 
 
Toda a extensão de traçado coincidente com vias actualmente existentes encontra-se já 
inserida em meio urbano, prevendo-se neste caso apenas a sua adaptação, de modo a 
integrarem passeios laterais e um separador central (constituído também por um passeio) 
e serem dotados do mesmo tipo de pavimento que se prevê para as zonas da VOC a 
construir de raiz. 
 
O Eixo 1 é constituído por duas faixas de rodagem com 7 metros de largura cada, 
separador central com 2 metros e ladeado por passeios com 2,5 metros. Os Eixos 2 e 3 
têm duas faixas de rodagem com 6,5 metros de largura cada e bermas interiores de  
0,5 metros. O separador central tem 1 metro de largura e os passeios 2,5 metros. 
 
As rotundas são constituídas por faixa de rodagem com 8 metros de largura, berma 
interior, com 1 metro e com passeio exterior com 2,5 metros, à excepção da Rotunda 5 
que apresenta uma faixa de rodagem com 12 metros de largura. 
 
O pavimento previsto tem uma composição que lhe permite uma elevada redução do 
ruído provocado pela circulação automóvel, tendo sido escolhido pelo facto da VOC se 
inserir em zona urbana e funcionar como uma via onde é necessário garantir as 
acessibilidades às habitações e a circulação de peões nos passeios, não sendo portanto 
compatível com a execução de outras medidas de protecção acústica como barreiras 
acústicas. 
 
 
 
 
4.2 Movimentação de Terras 

Para a execução do Troço 1, prevê-se a movimentação geral de terras como a seguir se 
descrimina no Mapa Resumo de Terraplenagens (Quadro 1). Os taludes, quer de 
escavação quer do aterro, serão bastante suaves e em geral com uma altura muito 
reduzida. 
 
 

Quadro 1 – Movimento de Terras 

Eixo Escavação 
(m3) 

Aterro 
(m3) 

Balanço 
(m3) 

Eixo 1 168 39 343 -39 175 

Eixo 2 9 332 1 468 7 864 

Eixo 3 3 910 95 3 815 

Total 13 410 40 906 -27 496 
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4.3 Tráfego 

No Quadro 2 apresenta-se o Tráfego Médio Diário Anual (TMDA) previsto para os anos 
2008, 2018 e 2028, sendo que o ano 2008 corresponde ao ano de entrada em 
exploração. 
 
 

Quadro 2 – Tráfego Médio Diário Anual (TMDA) no Troço 1 da VOC 

Ano Troço Total Pesados Ligeiros 

Eixo 1 (Rotunda 1 a Rotunda 2) 13820 220 13600 

Eixo 1 (Rotunda 2 a Rotunda 3) 15750 250 15500 

Eixo 2 (Até derivação) 18690 290 18400 

Eixo 2 (Depois da derivação) 20250 350 19900 

2008 

Eixo 3 29230 630 28600 

Eixo 1 (Rotunda 1 a Rotunda 2) 20720 320 20400 

Eixo 1 (Rotunda 2 a Rotunda 3) 19910 310 16600 

Eixo 2 (Até derivação) 26820 420 26400 

Eixo 2 (Depois da derivação) 29680 480 29200 

2018 

Eixo 3 36240 740 35500 

Eixo 1 (Rotunda 1 a Rotunda 2) 29390 490 28900 

Eixo 1 (Rotunda 2 a Rotunda 3) 26640 440 26200 

Eixo 2 (Até derivação) 35280 580 34700 

Eixo 2 (Depois da derivação) 38760 660 38100 

2028 

Eixo 3 47170 970 46200 

 
 
 
A velocidade de circulação será o de vias urbanas, ou seja, 50 km / hora. 
 



AGRI PRO AMBIENTE
 

Estudo de Impacte Ambiental – Estudo Prévio 
Via Oriental de Cascais – Troço 1 Resumo Não Técnico 
Julho 2006 

10

 
 
5. DESCRIÇÃO DO ESTADO ACTUAL DO AMBIENTE 

A área do projecto localiza-se no concelho de Cascais (na região a Oeste de Lisboa), e 
insere-se nas freguesias de Carcavelos e São Domingos de Rana. 
 
O traçado desenvolve-se entre o Bairro de São Miguel das Encostas, a Sul da  
Auto-estrada A5 e o Bairro do Pinhal, a Norte, fazendo a transposição da Auto-estrada de 
Cascais (A5) imediatamente a Nascente do nó de Carcavelos. Apresenta na sua 
totalidade uma extensão de 2 430 metros. 
 
Do ponto de vista geomorfológico, a zona de implantação apresenta o relevo pouco 
acidentado, embora com altitudes sempre crescentes do seu início, junto à Variante à 
EN6-7, até ao Bairro do Pinhal, onde termina.  
 
Ao nível da ocupação do solo, a estrada em estudo insere-se numa zona fortemente 
povoada, onde os matos e as áreas sociais predominam na envolvente de quase toda a 
via.  
 
Nos locais onde existe construção (edificações, arruamentos), a área engloba solos com 
aptidão agrícola que, no entanto, se encontram fragmentados e inseridos nos interstícios 
da malha urbana, sendo ocupados por matos. Os restantes solos são solos com aptidão 
agrícola apenas marginal. 
 
Em termos climáticos, a região onde se insere a via sofre influências mediterrânicas, o 
que justifica o clima ameno do local, ou seja, os Invernos e os Verões são moderados. 
 
O Troço 1 da Via Oriental de Cascais insere-se numa pequena bacia cuja linha de água, 
a Ribeira de Sassoeiros, desagua directamente para o Oceano Atlântico. A ribeira é 
interceptada pela via em três pontos. Esta ribeira tem associado um leito de cheia e a 
existência de dois estrangulamentos para jusante do local da VOC que são responsáveis 
por alagamentos pontuais nessas zonas. 
 
Em termos da qualidade da água, a água da ribeira de Sassoeiros tem um regime 
torrencial, não tendo água no Verão e apresenta-se com aspecto bastante degrado, não 
lhe estando associado qualquer uso. 
 
Em relação à qualidade do ar esta apresenta-se em geral com boa qualidade. 
 
Ao nível do ambiente sonoro, a grande maioria dos locais analisados na envolvente da 
futura estrada têm níveis de ruído relativamente baixos, quer no período diurno quer no 
período nocturno, respeitando-se os valores legais dos níveis de ruído para zonas mistas 
(65 dB(A) no período diurno e 55 dB(A) no período nocturno). No entanto, os locais mais 
próximos das vias com elevado tráfego (Variante à EN6-7 e auto-estrada A5) apresentam 
valores de ruído mais elevados que ultrapassam por vezes os valores legais. 
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As características ecológicas da zona definem-na como tendo um baixo valor, quer em 
termos do coberto vegetal quer em termos da fauna associada, em consequência da 
grande urbanização de toda a zona. De referir também que esta área não faz parte 
integrante de nenhuma área classificada em termos de conservação da natureza. 
 
Na paisagem da área de estudo podem-se diferenciar duas unidades morfológicas e 
visuais, com evidente relação com o modo de uso do espaço. Dominam os espaços 
urbanos, constituindo uma malha desordenada. No corredor por onde está previsto 
passar a estrada, predominam as áreas de matos até cerca do início do Eixo 2 e estas 
áreas apresentam uma dimensão reduzida, estando envolvidas por habitações. A partir 
do referido ponto, a VOC aproveita para o seu desenvolvimento arruamentos existentes 
em zona urbana, recentemente executados ou melhorados e onde facilmente se 
consegue a adaptação para as características de via pretendida (com passeios laterais e 
central e o tipo de piso referido na Descrição do Projecto). 
 
Na socioeconomia, o concelho de Cascais, onde se insere todo o traçado, caracteriza-
se por um forte crescimento populacional. A sua atractividade para a implantação de 
novas famílias é elevada, sendo atestada pela procura de habitação e expansão urbana. 
Em termos das actividades económicas, é visível a reduzida importância da actividade 
agrícola, sendo a zona caracterizada pelo emprego da população nos sectores dos 
serviços e comércio. Para Norte, é, no entanto, característico a forte ocupação industrial, 
como é o caso de Trajouce, na freguesia de São Domingos de Rana. Neste âmbito um 
dos objectivos de criação da VOC é precisamente o acesso aos pólos industriais 
existentes particularmente em Trajouce e, simultaneamente, um melhor acesso às zonas 
de serviços e residenciais que registam um crescimento muito acentuado nesta zona a 
Norte da Auto-estrada A5. Esta estrada constituirá assim uma alternativa à EN249-4, 
actualmente muito congestionada e uma solução para evitar que todo o tráfego de 
passagem Norte – Sul atravesse o nó de Carcavelos da A5, o que cria actualmente 
problemas no próprio serviço da auto-estrada nesta zona do nó. 
 
A concretização da Via Oriental de Cascais, nomeadamente do troço em estudo, está 
prevista nos planos de ordenamento locais, nomeadamente nos Planos Municipais de 
Ordenamento do Território (PMOT’s) da MSF, Início da VOC e Arneiro, que seguem as 
orientações do Plano Regional de Ordenamento do Território da Área Metropolitana de 
Lisboa (PROT-AML), nomeadamente ordenando e estruturando o território através da 
implementação de uma rede viária estruturante que ajudará a disciplinar os diversos usos 
do solo. Os outros planos de ordenamento que se aplicam à área em estudo são o Plano 
Director Municipal (PDM) de Cascais e o Plano de Bacia Hidrográfica das ribeiras do 
Oeste. 
 
Por último, e em resultado das pesquisas efectuadas e da observação do local, foi 
identificado um sítio onde se detectaram vestígios de superfície com interesse 
patrimonial (vestígios de cerâmica e seixos de basalto), localizado no trecho entre as 
Rotundas 1 e 2. 
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6. AVALIAÇÃO DE IMPACTES 

6.1 Fase de Construção 

Os impactes negativos da fase de construção relacionam-se numa primeira fase com a 
afectação de solos pela implantação da via. Os seus impactes são considerados 
globalmente reduzidos, dado que na totalidade serão afectados 26 337,2 m2 de solos, 
marginais à área urbana e ocupados de um modo geral por matos mesmo quando 
possuem aptidão agrícola. 
 
Com a execução das terraplenagens não se prevêem grandes movimentações de terras, 
havendo 13 410 m3 de terras afectas às escavações e a necessidade de 40 906 m3 de 
terras para aterro, de que resulta um défice final de 27 496 m3 de terras, que deverão 
provir de uma pedreira licenciada, constituindo uma situação a ser devidamente 
identificada em fase de Projecto de Execução. 
 
Não se prevêem deste modo impactes negativos significativos em termos geológicos e 
na própria morfologia da zona, pelo que são classificados de reduzidos, directos, 
permanentes e irreversíveis. 
 
Outro impacte previsto acontece ao nível da flora, com a destruição do coberto vegetal 
ao longo da faixa de intervenção. Este impacte reveste-se contudo de pouca importância 
neste projecto, uma vez que não são atravessadas áreas de valor ecológico, 
correspondendo as zonas afectadas essencialmente a matos, que se inserem num 
ambiente de grande crescimento urbano em que os solos se encontram em grande parte 
já afectos a este uso (a quase globalidade do Eixo 2 e o Eixo 3 correspondem a 
arruamentos já existentes que serão integrados na VOC) ou a afectar futuramente. 
 
De igual modo, não se verificam impactes com significado a nível da fauna, devido ao 
baixo valor ecológico das faixas a afectar pela sua implantação. Assim, os impactes na 
flora e fauna são negativos, reduzidos, directos, permanentes e irreversíveis. 
 
Ao nível dos recursos hídricos, os impactes negativos na fase de construção são, em 
geral, pouco significativos, tendo em conta sobretudo as características urbanas da zona, 
e o facto da linha de água atravessada, a ribeira de Sassoeiros, ser restabelecida por 
passagens hidráulicas de dimensionamento adequado respeitando-se o leito de cheia 
para cheias centenárias. Os impactes são negativos, reduzidos, directos, 
permanentes e irreversíveis. 
 
Em termos das alterações das condições microclimáticas os impactes são também 
pouco significativos. 
 
Assim, no grupo dos factores físicos e ecológicos os impactes classificam-se de 
globalmente de reduzidos pela pequena área intervencionada, características do 
projecto (nomeadamente a reduzida extensão e o facto de integrar em cerca de metade 
do traçado arruamentos já existentes) e carácter antropizado da zona. 



AGRI PRO AMBIENTE
 

Estudo de Impacte Ambiental – Estudo Prévio 
Via Oriental de Cascais – Troço 1 Resumo Não Técnico 
Julho 2006 

13

 
 
Dentro dos factores da qualidade do ambiente, e dado o carácter já bastante 
urbanizado da zona, esperam-se impactes com algum significado na qualidade do ar em 
consequência da emissão de partículas / poeiras e gases decorrentes das acções de 
construção. Estas acções far-se-ão sentir de forma mais directa nas zonas onde as 
habitações ficam mais próximas do traçado (Rotundas 1, 2, 4 e 5 e Eixo 3). Estes 
impactes são negativos, moderados, directos, temporários e reversíveis. 
 
Durante a fase de construção prevê-se o aumento dos níveis de ruído na envolvente à 
faixa de construção, devido a acções da obra, movimentos de máquinas e circulação de 
veículos pesados. Estes impactes serão negativos, embora reversíveis e temporários, 
directos e de magnitude moderada nos locais habitados. 
 
No que respeita à qualidade da água, atendendo a que a linha de água interceptadas 
pela via não apresentam grande importância, tendo um carácter torrencial, na fase de 
construção os potenciais impactes são classificados de negativos, directos, reduzidos, 
temporários e reversíveis, desde que sejam também tomadas medidas com vista à sua 
não afectação. 
 
Tendo em conta o tipo de intervenção e a sua pequena extensão, os impactes nos 
factores de qualidade do ambiente são considerados elevados apenas no descritor 
ruído. 
 
Apesar da área em estudo não apresentar grande valor paisagístico, os trabalhos 
decorrentes da construção da estrada, incluindo a implantação do estaleiro, vão provocar 
impactes que, apesar de temporários e reversíveis, são negativos, reduzidos e 
directos. 
 
Em termos de ocupação do solo, o traçado afecta maioritariamente áreas de matos 
(49,7%) e áreas sociais (46,6%), verificando-se ainda a afectação marginal de uma Área 
Agrícola e a transposição da Infraestrutura Rodoviária A5. Em termos de ocupação do 
solo, as afectações sociais não são significativas uma vez que, nas áreas sociais 
afectadas, a via em estudo coincidir com vias previamente existentes. 
 
Em termos globais, os impactes originados pela construção e exploração da estrada ao 
nível da ocupação do solo, podem classificar-se em negativos, reduzidos, directos, 
permanentes e irreversíveis. 
 
Na socioeconomia foram analisadas as vertentes demografia / povoamento, actividades 
económicas e emprego e qualidade de vida. 
 
No primeiro caso, demografia / povoamento, os impactes consideram-se nulos, pela 
pequena dimensão da obra em causa não fazer prever aumento de residentes na zona e 
pelo facto de não haver qualquer interferência directa com edificações. 
 
Ao nível das actividades económicas e emprego os impactes são positivos e 
reduzidos, devido ao afluxo temporário de trabalhadores, ainda que expectavelmente 
com pouca expressão, para a construção da estrada. 
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Os impactes negativos na qualidade de vida das populações estão associados à 
diminuição da qualidade do ar e ao aumento dos níveis de ruído devido às acções 
desenroladas durante a fase de construção. Estes impactes são negativos mas de 
magnitude reduzida a moderada em termos locais, sendo directos, temporários e 
reversíveis. 
 
Globalmente, os impactes na socioeconomia são classificados de negativos, 
reduzidos a moderados, temporários e reversíveis. 
 
Do ponto de vista das condicionantes legais constantes no PDM de Cascais, 
correspondentes à RAN e REN, o traçado não afecta estas áreas. Ao nível de outras 
condicionantes, verifica-se a intercepção de uma conduta da EPAL e de um Gasoduto da 
Lisboa Gás, sendo que grande parte da extensão da conduta e o gasoduto não deverão 
ser directamente afectados, já que se inserem nos troços que coincidem com 
arruamentos existentes. 
 
Em termos de ordenamento, o troço em que a via será construída de raiz insere-se em 
Espaços de Protecção e Enquadramento, Espaços de Desenvolvimento  
Estratégico e Espaços Urbanizáveis de Baixa Densidade definidos na Carta de 
Ordenamento do PDM de Cascais. No restante traçado da via sobrepõe-se a 
arruamentos existentes.  
 
Face ao exposto, os impactes na fase de construção associados à afectação de 
condicionantes, bem como de espaços definidos no PDM, são negativos, reduzidos, 
directos, permanentes e irreversíveis. 
 
No entanto, ao nível de outros PMOT’s posteriormente definidos pela Câmara Municipal 
de Cascais (Planos de Pormenores da MSF, do Início da VOC e do Arneiro), a VOC e o 
seu canal encontram-se perfeitamente definidos, sendo considerada uma infraestrutura 
estruturante para disciplinar e organizar o espaço e os usos nas manchas intercalares ao 
tecido urbano já consolidado.  
 
De referir ainda que estes PMOT’s concretizam directamente as intenções do PROT-AML 
para esta unidade territorial, onde a par da melhoria da acessibilidades e de resolução de 
congestionamentos de tráfego com repercussões mais regionais, se pretende a criação 
de uma rede viária estruturante que discipline e organize todos os restantes usos do solo. 
 
Face à análise realizada a nível do Património, verifica-se a afectação de um sítio 
arqueológico localizado a Este do Bairro São Miguel das Encostas, entre os km 0+050 e 
0+350 do Eixo 1. Esta afectação implica que o impacte seja negativo, permanente, 
irreversível e de magnitude moderada pela afectação parcial que a mancha de 
dispersão de cerâmica sofrerá ao longo do corredor previsto. 
 
Na fase de construção e face ao facto de não se possível evitar a sua afectação com 
outras alternativas de traçado dada a grande abrangência da sua dispersão e ao facto 
desta mancha ser limitada lateralmente por grandes áreas urbanas consolidadas, deverá 
assim ser feito o acompanhamento dos trabalhos de movimentação de terras por um 
arqueólogo, de modo a responder a uma eventual situação crítica detectada. 
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Como diagnóstico e ao facto de não ter sido possível datar os vestígios, propõe-se 
também antes da construção a realização de sondagens arqueológicas no corredor a 
afectar pela estrada. 
 
Globalmente, e tendo em conta a reduzida extensão da via e o carácter da zona com um 
processo de urbanização em curso e onde a VOC já se encontra devidamente 
enquadrada em termos dos planos de ordenamento, concluiu-se que os impactes nos 
factores humanos e socioeconómicos serão negativos e reduzidos. 
 
 
 
 
6.2 Fase de Exploração 

Os impactes positivos do projecto far-se-ão sentir sobretudo na fase de exploração e ao 
nível dos factores humanos e socioeconómicos. 
 
Os impactes negativos que estão previstos para a fase de exploração são, de um modo 
geral, reduzidos. 
 
Ao nível da geologia, os impactes que poderão ocorrer assentam na instabilidade dos 
taludes de maior dimensão, mas cujo risco se encontra minimizado com as medidas 
previstas no projecto (taludes de reduzida altura e inclinação e com o respectivo sistema 
de drenagem). Os impactes classificam-se assim de reduzidos. 
 
Em relação ao descritor solos, os impactes associados à fase de exploração não são 
mais do que os que se fazem sentir na fase de construção pela ocupação física da faixa 
de implantação, pelo que são negativos, de magnitude reduzida, directos, 
permanentes e irreversíveis. 
 
Os impactes sobre o microclima resultam da construção de aterros e destruição da 
vegetação. Estas acções, no presente projecto não apresentam importância em termos 
de eventuais alterações nas características microclimáticas, pelo que os impactes são 
reduzidos. 
 
Ao nível dos recursos hídricos, os impactes durante a fase de exploração são o 
prolongamento daqueles que ocorrem na fase de construção. Assim, os impactes são 
negativos, reduzidos, directos, permanentes e irreversíveis. 
 
Os impactes na qualidade da água durante a fase de exploração estão associados à 
sensibilidade dos locais onde são descarregadas as águas de escorrência da via. Neste 
projecto estas águas serão descarregadas em colectores pluviais, não havendo assim 
qualquer descarga nos solos ou noutros pontos sensíveis. Os impactes são considerados 
assim negativos, mas reduzidos, directos, permanentes e reversíveis. 
 
Relativamente à qualidade do ar, os impactes durante a fase de exploração são 
negativos, mas reduzidos devido às baixas concentrações de poluente estimadas, sem 
violação dos limites legais, permanentes e reversíveis. 
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Este projecto atravessa zonas povoadas, e com valores de tráfego estimados elevados, 
pelo que os níveis de ruído previstos seriam potencialmente significativos num conjunto 
de habitações. Neste caso, previu-se a implementação de medidas minimizadoras logo 
no próprio projecto, correspondente à aplicação de um piso betuminoso modificado de 
borracha, que constitui a tipologia de pavimentos que actualmente permite a maior 
absorção do ruído da circulação e que permite assim garantir o bem estar das 
populações na envolvente do traçado. Com a implementação destas medidas, os 
impactes são negativos, permanentes, reversíveis, directos e de magnitude 
reduzida, sem necessidade adicional de medidas. Prevê-se, no entanto, a existência de 
um plano de monitorização para acompanhamento da situação e actuação em caso de 
necessidade. 
 
Nos factores biológicos e ecológicos (flora e fauna), na fase de exploração, não se 
esperam impactes significativos, uma vez que a via em estudo se insere numa zona de 
desenvolvimento urbano actual onde as características ecológicas originais se encontram 
muito alteradas. Assim, os impactes são classificados de negativos e de magnitude 
reduzida, permanentes e irreversíveis. 
 
Da análise efectuada ao nível da paisagem verifica-se que a zona de implantação do 
traçado não apresenta grande sensibilidade em termos visuais. A concretização do 
projecto e do respectivo projecto de integração paisagística apresenta-se mesmo como 
um factor positivo, contribuindo, de certo modo, para a requalificação da paisagem local e 
maior integração dos espaços que actualmente se encontram expectantes e que revelam 
alguma degradação. Face à proximidade de algumas habitações, o projecto terá contudo 
sobre elas alterações visuais imediatas e mais sentidas numa fase inicial, mas que 
progressivamente serão atenuadas, fazendo parte da lógica de inserção urbana do 
projecto e de organização da sua envolvente.  
 
As zonas já urbanizadas, que existe no troço onde são aproveitados arruamentos 
existentes, permitirão uma maior absorção visual do projecto, funcionando assim a VOC 
como uma via urbana que se pretende inserida nesse espaço. Assim, na fase de 
exploração os impactes são classificados como positivos, de magnitude reduzida, 
irreversíveis e permanentes. 
 
Ao nível da ocupação do solo, os impactes referem-se à ocupação das áreas onde a via 
será implantada de raiz e que é um impacte que decorre já da fase de construção. Assim, 
estes são classificados como negativos, reduzidos, directos, permanentes e 
irreversíveis. 
 
Na socioeconomia foram avaliadas três vertentes: demografia e povoamento, 
actividades económicas e emprego e qualidade de via. 
 
Ao nível da demografia e povoamento, dado que o troço em estudo se insere no 
projecto global da Via Oriental de Cascais (VOC), essa infraestrutura deverá ter um 
impacte significativo, contribuindo, pela maior acessibilidade criada, para a valorização 
dos terrenos e consequente urbanização das áreas adjacentes a essa infraestrutura. A 
VOC poderá assim contribuir para uma maior consolidação e organização urbana das 
zonas atravessadas. 
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Em relação às actividades económicas e emprego, o aumento da acessibilidade 
provocado pela proximidade de uma infraestrutura deste tipo deverá promover o 
desenvolvimento de unidades de comércio/serviços e indústrias e a expansão da área 
urbana.  
 
As actividades económicas passarão a beneficiar da proximidade a uma via que fornece 
uma boa acessibilidade a esta zona e ao concelho em geral, criando assim um factor de 
atracção para a instalação sobretudo de novas empresas ligadas ao sector terciário. A 
expansão das actividades económicas reveste-se de aspectos positivos para a economia 
local, pois, e entre outros efeitos, pode vir a gerar mais oportunidades de emprego. 
 
A VOC apresenta impactes positivos na qualidade de vida da população local, 
principalmente no que se refere às acessibilidades e resolução de situações de 
congestionamentos de tráfego importantes a áreas industriais e de serviços e ainda ao 
próprio funcionamento do nó de Carcavelos da A5. 
 
A nível local o seu funcionamento vai permitir o descongestionamento das estradas 
secundárias, de cariz urbano, tornado-as mais seguras, fluidas e mais disponíveis para 
as deslocações dentro das localidades. Os residentes vêem assim aumentada a sua 
qualidade de vida. 
 
Os efeitos negativos locais têm pouca importância quando comparados com os efeitos 
positivos gerados pela entrada em exploração desta infraestrutura. De facto, a sua 
implantação constitui uma medida de ordenamento viário de nível local, que criará 
melhores condições para a circulação das populações. Estes impactes na socioeconomia 
durante a fase de exploração são assim classificados de positivos, permanentes, 
irreversíveis e de magnitude moderada. 
 
Ao nível do ordenamento e condicionantes, na fase de exploração, e tendo em conta 
os objectivos da VOC, os impactes revelam-se positivos, elevados, directos, 
permanentes e irreversíveis pela melhoria significativa na circulação no interior do 
concelho dotando-o de uma rede viária importante para o seu desenvolvimento, com 
aproveitamento racional das estruturas existentes e de articulação com a rede viária 
regional, dando cumprimento às intenções de ordenamento municipais veiculadas nos 
PMOT’s da MSF, do Início da VOC e do Arneiro e ainda de âmbito regional no contexto 
do PROT-AML. 
 
Em relação ao património, na fase de exploração não está previsto ocorrer qualquer 
afectação, pelo que os impactes são nulos. 
 
Em síntese, globalmente poderá concluir-se que os impactes negativos que foram 
identificados principalmente durante a fase de construção são claramente compensados 
pelos impactes positivos resultantes da melhoria das acessibilidades e do ordenamento 
na zona, o que constituirá uma valorização urbana e de qualidade de vida para esta zona. 
 
Na FIG. 4 apresenta-se uma síntese da localização dos principais impactes identificados 
com a implantação desta via. 
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7. PRINCIPAIS RECOMENDAÇÕES E CONCLUSÕES 

O projecto contempla já algumas medidas de minimização dos impactes permanentes 
como são a aplicação de um pavimento especial em toda a extensão da via, de forma a 
minimizar os impactes no ambiente sonoro. 
 
O projecto encontra-se também dimensionado para assegurar o adequado 
restabelecimento da ribeira de Sassoeiros, respeitando a ocorrência de cheias 
centenárias e assim evitar estrangulamentos à drenagem, como acontece actualmente no 
curso desta linha de água para jusante da VOC. 
 
Para a fase de construção, que tem um carácter temporário mas para onde se identificam 
alguns impactes significativos, as medidas estão principalmente relacionadas com os 
cuidados a ter no estaleiro e na execução das obras, de modo a minimizar a afectação da 
qualidade de vida, segurança e acessibilidade das populações envolventes à futura via e 
reduzir a afectação da qualidade do ar e ruído.  
 
No Relatório Síntese do Estudo de Impacte Ambiental foram detalhadamente 
identificadas todas as preocupações e atitudes a ter durante a construção. 
 
Está também contemplada a realização de sondagens arqueológicas nos locais onde se 
verifica a interferência com vestígios de cerâmica detectados no levantamento de campo 
realizado para o Estudo de Impacte Ambiental, de modo a determinar o seu valor e 
eventuais medidas de minimização. A obra será também acompanhada na fase de 
movimentações de terras por um arqueólogo. 
 
Para a fase de exploração, os impactes negativos que estão previstos são, de um modo 
geral, reduzidos e pouco significativos quando comparados com os efeitos positivos 
gerados pela entrada em exploração deste troço. Foi identificado como de interesse para 
o controlo dos impactes do projecto e eventual necessidade da sua minimização, o 
programa de monitorização ao nível do ambiente sonoro que se apresenta definido no 
Relatório Síntese do Estudo de Impacte Ambiental. 
 
Os impactes positivos do projecto far-se-ão sentir sobretudo na fase de exploração e ao 
nível dos factores humanos e socioeconómicos, já que a construção desta via insere-se 
num plano municipal de melhoramento das infraestruturas rodoviárias do concelho, 
articulando-se com a A5 e a Estrada Marginal, bem como com outras vias previstas, tal 
como a Via Longitudinal Sul e a Via Longitudinal Norte para a resolução dos problemas 
de circulação e consequente melhoria das acessibilidades de carácter mais regional, 
libertando as ruas do edificado urbano para esses fins. 
 
A nível local, esta via passará assim a assumir grande importância na circulação 
rodoviária no interior do concelho de Cascais, servindo, principalmente, para as 
deslocações entre localidades. A sua localização vai assim permitir o 
descongestionamento das estradas secundárias, de cariz urbano, tornando-as mais 
seguras, fluidas e mais disponíveis para as deslocações dentro das localidades. Os 
residentes vêem assim aumentada a sua qualidade de vida. 
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A VOC quando totalmente construída permitirá também o acesso aos pólos industriais 
existentes particularmente em Trajouce e, simultaneamente, um melhor acesso às zonas 
de serviços e residenciais que registam um crescimento muito acentuado nesta zona a 
Norte da auto-estrada A5. 
 
Ao nível do ordenamento e tendo em conta os objectivos da VOC, os impactes revelam-
se deste modo positivos e elevados, pela melhoria significativa na circulação no interior 
do concelho dotando-o de uma rede viária importante para o seu desenvolvimento, com 
aproveitamento racional das estruturas existentes e de articulação com a rede viária 
regional, dando cumprimento às intenções de ordenamento municipais veiculado nos 
PMOT’s da MSF, do Início da VOC e do Arneiro e ainda de âmbito regional no contexto 
do PROT-AML. 
 
 
 


