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INTRODUCAO

OBJECTIVO

O objectivo deste estudo é o de determinar a melhor localizacdo para 0 Novo
Aeroporto de Lisboa - NAL, entre trés locais pré-seleccionados — OTA, RIO FRIO e
MONTIJO. Para este efeito desenvol veram-se estudos parcelares nos dominios da :

- OPERACAO

- ENGENHARIA

- IMPACTE AMBIENTAL E SOCIAL
- ACESSOS

onde se identificaram e valorizaram qualitativa e quantitativamente os factores de
diferenciacdo considerados de maior relevancia para a deciséo.

A sintese e consolidacdo destes estudos aqui apresentados, permitiu obter a
hierarquizacé@o dos locais, congregando as diferentes perspectivas de abordagem
técnica especializada em cada uma das vertentes.

Este estudo foi efectuado para as capacidades de 5 e 12 milhdes de passageiros/ano
considerando "layouts" de uma pista e para 25 milhdes de passageiros/ano para
"layouts' de duas pistas.

Para o Montijo foram realizados estudos correspondentes a duas orientagcdes de pistas
distintas, designadas por Montijo A na configuragdo 03/21 e Montijo B na
configuracéo 08/26.

ANTECEDENTES

Desde 1969 data da publicacéo do Dec. Lei n° 48902 o qual criou o Gabinete do
Novo Aeroporto de Lisboa (GNAL), que tém sido desenvolvidos estudos para a
seleccdo da melhor localizagéo para o Novo Aeroporto de Lisboa (NAL).

Nos estudos preliminares, de localizacdo efectuados pelo GNAL, foram
essencialmente considerados locais na margem Sul do Rio Tejo, tendo o facto
sido justificado com a impossibilidade que, para o efeito, oferece a margem
Norte. Foram entdo analisados os seguintes locais : Fonte da Telha, Montijo,
Alcochete, Porto Alto, Rio Frio e a prépria Portela de Sacavém, tendo sido
considerado, em relacéo a este ultimo, haver graves inconvenientes resultantes
de se encontrar envolvido pela cidade, dificultando qualquer possibilidade de
expansao.



1-2

No final de 1969, o GNAL apresentou a Tutelaum parecer do qual se salientam, entre
outros, 0s seguintes pontos :

- N&o ser possivel aampliacdo do aeroporto da Portela como solucédo a considerar
para o Novo Aeroporto ;

- N&o existir qualquer hipétese aceitavel de localizacdo do Novo Aeroporto
na margemdireitado Tgo;

- A instalacdo do NAL na margem esquerda do Tejo apenas seria de considerar nas
seguintes localizagOes : - Fonte da Telha, Montijo, Alcochete, Porto Alto ou Rio
Frio;

- A escolha de qualquer destas localizagbes implicaria necessariamente a
transferéncia do Campo de Tiro de Alcochete e a desactivacdo da Base Aérea
n° 6 no Montijo;,

- ApGs uma primeira tentativa de classificagdo das vérias localizagdes, resultou uma
tendénciafavoravel a Rio Frio umavez que era considerado o Unico local dispondo
de area, permitindo a instalacdo de um aeroporto de grandes dimensdes, sem
quaisquer restricdes para ampliagdes futuras (note-se que era considerado neste
estudo, como pressuposto, a possibilidade de expansao até 4 pistas para el as);

- Para a hipotese de Rio Frio foi dado também realce ao facto da Ponte Salazar
(actual Ponte 25 de Abril), através da sua rede de acessos, permitir uma facil
penetracdo e difusdo na cidade de Lisboa e, por outro lado, era também o local
gue, com menores investimentos permitiria a ligacéo a rede ferroviaria naciona e,
por consequéncia umafutura ligagdo por caminho de ferro a Lisboa.

O parecer terminava com a sugestéo de que, para efeitos de prosseguimento dos
estudos relativos ao NAL, fosse aceite:

1° A transferéncia do Campo de Tiro de Alcochete;
2° A desactivacdo oportuna da Base Aérean® 6 do Montijo;

3° A continuagdo dos estudos se circunscrevesse a margem Sul do Rio Tejo, de
preferéncia aareado Rio Frio - Porto Alto.

A 19 de Dezembro de 1969 foi decidido, em Conselho Aeronautico, prosseguir 0s
estudos de localizacdo do NAL, limitados aregido de Rio Frio.
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A opgéo Rio Frio foi confirmada dois anos mais tarde, 1971, em dois estudos
independentes, adjudicado a firma americana Systems Analysis and Research
Corporation (S.A.R.C.) em associacdo com a Howard, Needles, Tammen and
Bergendoff (H.N.T.B.) e ao consorcio luso-alemao Induplano, Dorsch, Gerlach
& Weidle (I.D.G.W.).

Estes estudos apoiaram-se nos estudos preliminares de localizagdo realizados pelo
GNAL e tiveram como objectivo fundamental a avaliagdo e a escolha de um local com
a dimensdo adequada a construcédo do NAL, de acordo com os resultados das
previsdes do trafego.

A &rea considerada necessaria para a exploracdo do aeroporto variava entre os 4550
ha e os 6440 ha, sendo no entanto recomendada, por cada um dos consultores, a
aquisicdo de uma éreatotal de 6550 ha ou 21,780 ha para permitir ainstalacéo futura
da Comunidade do Aeroporto, entre outras infraestruturas.

e Entre 1978 e 1982, os estudos complementares realizados sob a responsabilidade
daANA, E.P., concluiram que :

-0 espaco disponivel na Portela ndo permite mais de 50 posicbes de
estacionamento de avides comerciais de grande porte, correspondendo a uma
capacidade méxima de processamento de 12 milhdes de passageiros por ano (12
MPA);

-a viabilidade de Rio Frio implicaria a construcéo de novas ligacOes
rodo-ferroviérias sobre o Tejo na zona de Lisboa.
Para esta hipotese de localizagdo, o Campo de Tiro de Alcochete e a Base
Aéreado Montijo ndo poderiam prosseguir com as utilizacOes actuais.

- na margem direita do Tejo, a Ota apresentava potencialidades razoaveis para
ser encarada como alternativa de localizagdo do NAL, devido a sua
acessibilidade rodo-ferroviaria em relacéo a Lisboa, entre outros motivos.

e Em 1990 conforme determinado pelo Governo, procedeu a ANA, E.P. aum estudo
econdémico comparativo quanto a duas possiveis localizacdes a Norte e a Sul de
Lisboa, respectivamente, na area da Ota e na de Rio Frio. Este estudo desenvolveu
uma analise comparativa das vérias vertentes entre cada uma das | ocalizagfes, néo
tendo sido manifestada preferéncia relativamente a qualquer delas.
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Desde 1979, a Tutela tem mantido como grandes linhas de orientacéo estratégica para
aANA, E.P,, quanto ao Aeroporto da Portela:

- expansdo gradual até ao maximo possivel da sua capacidade de processamento
de trafego estimado em cerca de 12 MPA (em 1993 foram processados 5,7
MPA);

- abertura ao tréfego do NAL sb serd de considerar no horizontes de saturacdo da
Portela

PRESSUPOSTOS
Na realizagcdo do presente estudo foram considerados 0s seguintes pressupostos:

consoante a localizagéo, desactivacdo da correspondente area militar restrita
envolvente, R26 A - Montijo ou Rio Frio e R43A - Ota;

Redefinicdo ou desactivacdo da érea perigosa D10 (Campo de Tiro de Alcochete)
nas duas hipdteses Montijo ou Rio Frio.

N&o se considerou a operacdo conjunta entre a Portela e qualquer das hipéteses de
localizacdo do NAL, atendendo ao volume e caracteristicas do trafego previsto,
com muitas ligagdes e transferéncias entre voos e a carga ser um complemento no
transporte de passageiros. Contudo introduziu-se no capitulo 10 uma andise que
contempla esta eventualidade.

Os requisitos técnicos do aeroporto-tipo considerado s80 0s mesmos para qualquer
uma das localizagdes estudadas ;

A coexisténcia do NAL - Montijo A ou B com a povoacdo do Samouco para as
duas fases de desenvolvimento.

As orientaces de pistas consideradas nos "layouts' em estudo foram as seguintes :

MontijoA -  03/21 (Norte/Sul)
MontijoB -  08/26 (Este/Oeste)
Ri Frio - 17/35

Ota - 0v19
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131 "LAY-OUTS' UTILIZADOS

Os "layouts" utilizados resultaram de estudos anteriormente realizados e
devidamente ajustados aos faseamentos pretendidos ou seja, "layouts” de 1 pista
(12 fase) até 12 milhGes de passageiros/ano e de 2 pistas pardeas (22 fase) para 25
milhdes de passageirog/ano.

Por forma a obter uma uniformizacdo dos vérios "layouts" disponiveis para os 3
locais, foi criado o aeroporto tipo descrito no ponto 6. deste Relatério, contendo
todos os requisitos técnicos necessarios, tanto para a 1% fase como para a 2° fase de
desenvolvimento, independentemente da localizagdo do NAL, de modo a permitir
que, para 0 mesmo nivel de infraestruturas, fossem identificadas as condic¢des
especificas de diferenciacéo.

132 CAPACIDADES

Definiu-se a partida que em qualquer das localizacdes teria que ser viavel o
processamento dos seguintes volumes de trafego:

- 40 a 60 movimentos de avides por hora de ponta (corresponde a 12 ou 25
milhdes de passageiros/ano), através de duas pistas paraelas com possibilidade de
operacoes simultaneas em condig¢des de voo por instrumentos ;

- instalagbes terminais de  passageiros com capacidade para processar até 25
milhdes de passageiros por ano, ou sgja 4,5 vezes mais que o presente tréfego da
Portel a;

- instalagcbes terminais de carga para processar valores da ordem de 280 000
toneladas/ano (cerca de 4 vezes mais que o verificado actualmente na Portela);

- implantacdo de infraestruturas técnicas de apoio e complementares da actividade
aeroportuéria adequadas aos volumes de tréfego referidos.



133 FASEAMENTO

Definiram-se duas fases de desenvol vimento :

12FASE

- abertura do trafego do NAL com uma pista, dois caminhos de circulacao
paralelos, um para aterragens com ligacfes a saidas rpidas de pista e o outro
para as descolagens, compativeis para processamento até 40 movimentos/hora
de ponta (12 milhdes passsageiros/ano);

- terminal de passageiros para processar até 12 milhdes de passageiros/ano ;

- plataforma de estacionamento de avides servindo o terminal de passageiros,
dimensionada para 58 posi¢des de estacionamento e respectivas circulacdes ;

- terminal de carga para 158 000 tonel adas/ano e respectiva plataforma..

22FASE

Para dar resposta a capacidade limite referida em 1.3.2 considerou-se indispensavel
a expansdo das infraestruturas, nomeadamente a realizacdo de operacOes
simulténeas com duas pistas paralelas, distanciadas de 1 525 m (Montijo) e 1
700 m (Ota e Rio Frio) e com comprimento de 3 400 m.
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2.1

CONCLUSOES

Neste capitulo procura-se sintetizar o que de mais importante foi apurado, nas vérias
componentes de andlise e perspectivas de abordagem, como informacéo relevante para
atomada de decisdo sobre a futuralocalizagéo do Novo Aeroporto de Lisboa.

PROCURA DE TRAFEGO E CALENDARIO DE INVESTIMENTOS

Lisboa reforcara gradualmente o seu papel de redistribuidor europeu do tréfego com
Africa e com a América Latina em complemento de Madrid, que se constituira como o
principal aeroporto do Sul da Europa para estas rotas.

O tréfego intercontinental de passageiros crescera, por esta via, de modo natural o que,
conjugado com a abertura de linha para o Extremo Oriente - Macau, fard com que este
tipo de trafego sofra um incremento superior ao previsto para os restantes.

A Europa Comunitaria constitui a principal fonte de tré&fego do aeroporto de Lisboa,
cerca de 65 %, sendo previsivel que se mantenha proximo desse nivel no horizonte de
previsdo, em detrimento do tréfego com paises europeus ndo comunitérios, que sera
cada vez menos, e dos voos domésticos, peta concorréncia dos transportes de superficie
NOS VOOS internos.

PREVISOES DE TRAFEGO - IATA

0, 0, 0]

ey | 1997 Crese. | 200 | cress | o7 | cres

Anual Anual Anual
Intercontinentais 1480 7.8 2019 6.4 2701 6.0
Uni&o Europeia 3171 6.2| 4183 57/ 5442 54
Europa n/UE 3291 45 406 4.3 478 33
Domésticos 504 45 1829 4.0 2173 35
TOTAL 6484 6.0 8437 54/ 1079 5.0
N&o Regulares 661 6.0 860 5.4 1098 5.0
TOTAL GERAL 7145 6.0 9297 54 11892 5.0

Relativamente a estrutura das aeronaves que frequentam Lisboa perspectiva-se que se
mantenham como predominantes os avides com 125 a 180 lugares (Boeing 737, Airbus
320), embora perdendo peso relativo (de 47% em 1993 para 42% em 2007) e que
aumente de 17 % para 23 % a participacéo de avides de maior porte, com 180 a 250
lugares (Boeing 767, Airbus 310).



Aeronaves com mais de 350 lugares (Boeing 747) ndo terdo expressao significativa em
Lisboa, prevendo-se que, no maximo, possam constituir 2% do tr&fego em 2007.

A hora de ponta de movimentos evoluird de 18 movimentos em 1992 para 31
movimentos em 2007 e o "busy day" de passageiros regulares comerciais de 25 000 em
1992 para 55 000 em 2007.

A evolucdo da carga sera naturalmente crescente, mantendo-se a actual situagéo de
Lisboa como plataforma secundaria para mercadorias entre a Europa e a América do
Sul, sem que se perspective a utilizacdo significativa de avides cargueiros, funcionando
esta componente como complemento, aproveitando o espaco nas aeronaves de
transporte regular de passageiros.

Os limites de expansdo do aeroporto da Portela estéo definidos para um maximo de 12
milhdes de passageiros e condicionados a 45 avides simultaneamente em posicdes de
estacionamento.

Nesta perspectiva a capacidade estaria esgotada no ano 2008 com os 12 milhdes de
passageiros, mas ndo seria possivel no lado ar absorver os movimentos de avides
inerentes pois as previsdes apontam para 2002 como 0 ano em que se tornaria
necessario ter mais de 45 aeronaves parqueadas simultaneamente.

Assim e caso se mantenham as actuais condi¢des de exploragdo, revelam-se como limite
efectivo de capacidade da infraestrutura actual os cerca de 9 milhGes de passageiros
previstos para 2002, devendo o novo aeroporto estar disponivel nesta data de modo
a que ndo ocorram restricdes fisicas ao desenvolvimento do trafego. O plano de
investimentos apresentado no capitulo 7 considera esta data para conclusdo da 1° fase
da construcéo.
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2.2 ELEMENTOSMAISRELEVANTESNA DIFERENCIACAO DOSLOCAIS

221 NOASPECTO OPERACIONAL

Considerou-se para todas as hipéteses que 0 hovo aeroporto estara equipado em
condi¢bes de operacao idénticas as actual mente existentes na Portela.

A semelhanca do que se verifica na Portelafoi considerada também a possibilidade de
utilizacdo conjunta do aeroporto pela aviagdo civil e militar.

Em termos de controlo de tréfego aéreo ndo se colocam quaisquer problemas desde que
desactivadas as areas restritas :

R26A - paraalocalizagdo no Montijo ou em Rio Frio, e
R43 A - paraalocalizacéo na Ota

e desactivada ou redefinida, em funcdo da opcao final seleccionada, a &reaperigosa :
D10 - paraalocalizacéo no Montijo ou em Rio Frio

Estd a ser analisada com a Forca A érea a possibilidade de operagdo no Montijo e em
Rio Frio, mantendo-se a D10.

Dos estudos efectuados até ao momento, relativamente a hipétese Montijo B,
poder-se-a concluir:

- Com a D10 activada a hip6tese "Visua" embora sgja executavel a luz do normativo
ICAOQO, ndo constitui uma solucdo recomendéavel por ndo ser desejavel que as
operagbes de um Aeroporto Internacional figuem a mercé das condi¢bes
atmosféricas que como se sabe, tém caracter aleatorio.

Por outro lado, também é sabido que as aeronaves da FAP que realizam treinos de
Tiro ar-solo por vezes saem da areada D10, o que provoca risco acrescido.

- Com a D10 activada a exploragdo da sua plena capacidade na
hipotese "Instrumentos (IFR)" ndo é viavel devido a exiguidade de espaco, na
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configuracdo actual, estando a ser estudadas hipéteses de reduzir ou deslocar a area
reservada a actividade de tiro aéreo de modo a criar a separacdo de 3 milhas com o
circuito civil.

Contudo sera possivel a coexisténcia deste tipo de operacéo (IFR), com a D10
activada, utilizando apenas a pista 08 para as aterragens e a 26 para as descol agens.
Os ventos predominantes conduzem naturalmente a que a pista 08 segja a mais
utilizada tanto para as aterragens como para as descol agens.

Este tipo de exploracédo em IFR permite manter em funcionamento a D10, em
paralelo com a existéncia do novo aeroporto no Montijo, mas conduz a limitages na
capacidade da pista pelo que, em funcéo da evolucdo que se vier a verificar na
procura e da existéncia ou ndo de operagdo simulténea com a Portela, vira a ser
necessario optar pela desactivacao ou redefinicdo da D10. Podera prolongar-se ainda
aexisténcia da D10 se for antecipada a construcdo da 2° pista ficando uma dedicada
a aterragens na 08 e a outra a descol agens na 26.

Para além das limitacBes em termos de capacidade na operacdo em IFR, que sb
serdo relevantes quando a procura exceder a capacidade disponivel, também se
verificaréo penalizacdes para os operadores pois uma das operacdes, a aterragem ou
a descolagem, ocorrera em condi¢des de vento menos favoréaveis.

- Com a D10 inactiva podera fazer-se utilizacdo normal de procedimentos de
aproximacdo e descolagem.

- Numa perspectiva de operagdo simultanea com a Portela, a D10 pode permanecer
com a actua configuragdo, ja que, em caso de necessidade, podem ser encaminhados
para 0 actual aeroporto os movimentos que ocorrem em periodos de baixa
visbilidade.

Do exposto conclui-se que a desactivagao ou redefinicdo da D10, no que se refere ao
espaco aéreo e para a hipotese de localizagdo do NAL no Montijo, podera ocorrer
posteriormente ao inicio de operagdo, dependendo esta decisdo do modo como evoluir
o trafego e das opcdes de arranque e desenvolvimento do NAL que forem
seleccionadas. Estd em curso o mesmo tipo de andlise para a hipétese Rio Frio.

NoO que respeita a seguranca das operacOes devido ao risco de colisdo com obstaculos
também ndo existem problemas com significado em qualquer das localizagbes, embora
devido a orografia a Ota seja a Unica que se aproxima do limite minimo admissivel,
tendo que ser removidas vérias linhas de alta tensdo e existindo penetragdes na
superficie de aproximacdo, constituidas pelo Monte Gordo e Tapada, que ndo
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provocam contudo restri¢cdes a operacado com ILS. No caso do Montijo e na hipotese
A, com orientacdo de pistas norte/sul, as aproximacoes a pista 03 exigem a demolicéo
da chaminé de uma fabricano Barreiro.

Avaliada a hipotese de acidente na aproximacdo ou descolagem e hipotéticas
consequéncias quer para 0S passageiros quer para os habitantes no enfiamento das
pistas, nomeadamente na zona de risco definida como zona de seguranca publica,
conclui-se que, face as caracteristicas do terreno, densidade populacional, facilidade de
acesso de veiculos de emergéncia as areas envolventes, a hipétese Rio Frio € a que
apresenta 0 menor risco, seguida de Montijo B, Montijo A e por ultimo a Ota.
Analisando numa perspectiva de médio e longo prazo, poder-se-4 concluir que o
desenvolvimento urbano-industrial na area envolvente do aeroporto, devido a existéncia
deste, ndo obstante segjam respeitados os Planos Directores Municipais e as serviddes
aeronauticas, serd menos penalizante na hipétese Montijo, por se tratar de uma
peninsula rodeada por grandes superficies de &gua» 0 que limita a constru¢éo na sua
envolvente, com a correspondente reducdo do risco devido ao sobrevoo de zonas
populacionais.

Quanto ao risco de colisdo com aves qualquer dos cenarios em andlise tem implicacdes
com as rotas conhecidas de migracéo de aves. A Ota € o local menos penalizante e 0
Montijo o mais penalizante, em especia na hipdtese A em que existem segmentos de
aproximagéo e descolagem que implicam o sobrevoo a baixa altitude na area da
Reserva Natural do Estuario do Tejo.

No entanto, os limites da Reserva Natural do Estuério do Tejo distam cerca de 4 milhas
nauticas da Base Aérea do Montijo, pelo que a altitude de sobrevoo desta zona sera de
cerca de 1 200 a 3 000 pés, sendo referenciada no AIP a proibicéo de sobrevoo da
Reserva a menos de 1000 pés, excepto quando necessario para descolagem e
aterragem, devido a concentracdo de aves, situacdo que € respeitada. O actual
aeroporto de Lisboa esta situado a 2 milhas nauticas do limite da Reserva.

Refira-se quanto a esta matéria que, com excepcdo de Rio Frio, os restantes locais séo
ja utilizados como aerddromos militares havendo um reduzido nimero de incidentes
com aves reportados pela Forca Aérea desde 1981, concretamente 5 no Montijo, dos
quais 3 com gaivotas e um com patos, 4 na Ota, um com pombos e outro com uma
aguia, e 5 em Alverca, dos quais um com andorinhas e os restantes com gaivotas.
Refere-se ainda que no periodo em andlise, 1981 a 1993, se registaram
aproximadamente 0s seguintes movimentos (aterragens + descolagens) nestes
aerédromos : Ota-160.000 ; Montijo 196.000 ; Alverca- 47.000.

Na Portela, cujos procedimentos de aproximagdo e descolagem implicam também o
sobrevoo do estuério do Tejo e o cruzamento das rotas de migragdo das aves, foram
registados 36 incidentes desde 1986, essencialmente com pombos e gaivotas e apenas 4
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deles ocorreram fora dos limites do aeroporto. Registaram-se durante este periodo,
1986 a 1993, aproximadamente 516.000 movimentos na Portela.

Nenhum dos casos referidos originou qualquer acidente.

Relativamente as condigdes meteorol égicas verifica-se que o local com maior incidéncia
de nevoeiros € o Montijo, seguido de perto pelo Rio Frio. Contudo este aspecto foi
considerado pouco relevante ja que a frequéncia ndo é significativa e existiréo
condigOes para a operacdo em baixa visibilidade. No que se refere a ventos nenhum dos
locais apresenta condi¢des de vento cruzado gque penalize a operagdo em mais de 5%,
limite referido pelo Anexo 14 da ICAO. O Montijo B, com a orientagdo este/oeste,
podera ver penalizado cerca de 3.6% do seu tréfego anua devido ao regime dos ventos,
situacéo que ndo se verificara durante a 12 fase uma vez que sera mantida em
funcionamento a pista 01-19, permitindo a operacdo normal dos avifes mais sensiveis a
vento cruzado. Apos a construcdo da 22 pista 08-26, se o Plano Director do NAL
possibilitar a manutencdo em funcionamento da 01-19, continuard a ndo haver
penalizacdo significativa de trafego derivada do regime de ventos.

Na Ota existem condi¢fes de turbuléncia de origem orogréfica, sob condic¢des de
nortadaforte.

Foram ainda considerados, para efeitos de analise comparativa dos aspectos objectivos,
os diferentes custos com combustivel a suportar pelas Companhias Aéreas em funcéo
do local escolhido, a partir de dois pontos fixos, Cabo Espichel e Fatima, para
aproximacoes respectivamente pelo Sul e pelo Norte de acordo com a actua frequéncia
destas rotas, num periodo alargado de funcionamento (2003 a 2027), sendo a OTA a
solucdo mais econémica e Rio Frio a mais penalizante, embora com diferencas
reduzidas.

Face ao exposto conclui-se que nenhum dos locais € inviavel em termos de operagéo
aérea e a hierarquizacéo dos mesmos, obtida nesta perspectiva, e aseguinte :

1°- Rio Frio

2° - Montijo B - pistas com orientag&o este/oeste
3°- Montijo A - pistas com orientagdo norte/sul
4° - Ota
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222 NA PERSPECTIVA DA EN

Foi considerada nesta vertente a preparacéo de todos os locais de modo a que ficassem
em iguais condic¢des de instalacdo da mesma infraestrutura aeroportuéria.

No capitulo da topografia, os volumes de terras a movimentar na Ota sao
extraordinariamente elevados, 15 vezes superiores ap necessario em Rio Frio e 19 vezes
relativamente ao Montijo B, para aém de apresentar dificuldades de remogdo muito
superiores e de se verificar um saldo negativo maior do que o total da movimentacéo
necessaria nas duas hipoteses atras referidas.

A capacidade de suporte dos terrenos € adequada para pavimentos em qualquer das
localizagBes, contudo para edificacBes e obras de arte da rede viaria serd necessério
recorrer a fundagdes indirectas (por estacaria) no Montijo, facto que € reflectido na
estimativa de custos do investimento, conforme capitulo 7 (Plano de Investimentos).

O aproveitamento de infraestruturas existentes sd e relevante para as hipéteses do
Montijo, dada a existéncia de depdsitos e pipe-line para combustiveis e, no caso do
Montijo B, serdo também aproveitadas as pistas 08-26, com refor¢o e ampliacéo, e a
01-19, pelo menos na 1° fase. No Montijo A, ndo sd ndo havera aproveitamento das
pistas existentes como terdo que ser demolidas as actuais instalacdes da Forca Aérea.
No caso da Ota ndo serd aproveitada qualquer componente da actual base aérea.

No tocante a areas de reserva para desenvolvimento € Rio Frio que apresenta a situacéo
mais favoravel, ja que a Ota esta condicionada pelas condicdes topogréficas e pela
proliferacéo de obstaculos artificiais e 0 Montijo pelos limites da Peninsula.

Contudo a necessidade de uma terceira pista dificilmente se verificara antes de meados
do préximo século, sendo discutivel se o tréfego crescera continuamente a um ritmo téo
elevado e sustentado, bem como se devera, caso tal aconteca, ser considerada a
expansdo para a 3° pista ou a criagdo de um outro aeroporto complementar, dada a
pressdo local que um tal desenvolvimento provocaria, seja qual for a opcdo agora
escolhida

Os custos das éreas a expropriar, associadas aos varios locais so 0s seguintes :

Montijo 2.34 milhdes de contos 288 hectares
Ota 3.5 milhdes de contos 1 270 hectares
Rio Frio 1.4 milhdes de contos 1592 hectares

Nos casos do Montijo e da Ota ndo se considerou a expropriacdo da actual area
pertencente as bases aéreas de, respectivamente, 964 e 322 hectares.
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aeroporto e o funcionamento deste ndo congtitui penalizacdo significativa a manutencéo
daquela populagdo. Em termos de ruido a povoacdo do Samouco tera uma perturbacdo
equivalente a actualmente suportada pelos residentes no Campo Grande, Zona de
Entrecampos, em Lisboa, com tendéncia a diminuir face a evolucéo tecnoldgica das
aeronaves neste capitulo.

Face a0 exposto a hierarquizagdo dos locais nesta perspectiva resulta directamente dos
custos associados a construcdo do aeroporto e é a seguinte :

1°- Montijo B - pistas com orientacdo este/oeste
2° - Rio Frio

3°- Montijo A - pistas com Orientacdo norte/sul
4° - Ota
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2.2.3 NO ASPECTO AMBIENTAL

A andlise dos aspectos ambientais incidiu ndo s no impacte produzido pelainstalacéo
do aeroporto como também nos resultantes do desenvolvimento circundante associado
e das infraestruturas de transporte criadas para o servir.

O estudo efectuado ndo identificou qualquer aspecto que possa ser considerado como
barreira ao desenvolvimento, entendendo-se por barreiras ao desenvolvimento os
obstaculos ambientais que se revestem de uma tal importancia, que ndo podem ser
resolvidos nem ultrapassados e determinam a exclusdo do local em estudo.

Existem contudo alguns aspectos que necessitam de particular atencdo, nomeadamente
no caso do Montijo, devido a proximidade da Reserva Natural do Estuério do Tejo,
drea de extraordinaria importancia ecologica. E no entanto oportuno referir que o
actual aeroporto de Lisboa se situa, em relacéo aquela Reserva, a metade da distancia
da opcdo Montijo.

Se bem que a area em estudo ndo invada a Reserva, a localizacdo do empreendimento
gera pressdes de desenvolvimento sobre areas sensiveis.

Serdo facilmente controladas as pressdes dependentes directa e exclusivamente do
aeroporto. Contudo quando aliadas a oportunidades de construcéo e desenvolvimento
abertas pela nova ponte sobre o Tgjo, intensificam-se exigindo particular atencao.

A existénciado NAL no Montijo sera um factor positivo para este local umavez que a
area onde serd implantado e as respectivas serviddes aeronduticas restringirdo a
concentracdo urbano-industrial, a que sera sujeita esta zona, devido a nova travessia do
Tgo.

Estes efeitos podem reflectir-se ambientalmente pelo aumento de esgotos, efluentes
urbanos e descargas incontroladas, que diminuam a qualidade da agua do Estuario e
afectem a ecologia local, bem como pela urbanizacdo crescente que ira afectar as
caracteristicas da margem leste do Estuério do Tejo.

Estes impactes negativos, que no caso do Montijo poderdo verificar-se mesmo que néo
venha a ter o aeroporto, podem e devem ser controlados, por meio de adequadas
medidas de controlo e planeamento, designacdo de zonas interditas a construcéo e
gestéo efectiva de descargas, em termos ambientais, medidas estas que deverdo ser
consideradas no Plano Director Municipal respectivo e devidamente fiscalizadas.

As caracteristicas da envolvente de um aeroporto garantem a partida a obrigatoriedade
de um rigoroso controlo sobre 0 desenvolvimento e a salvaguarda de vastas areas sem
construcdo significativa, interna e externamente ao respectivo perimetro.
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Este controlo é ndo sb essencial como deve ser imediato pois o inicio da construcédo da
nova ponte sobre o Tejo determinard o inicio do desenvolvimento urbanistico e este
tenderd a evoluir na linha Montijo-Alcochete, podendo vir a criar dificuldades
adicionais, caso venha a ser esta a decisfo final de localizagdo do NAL.

O disposto no D.L. 9/93 de 18 de Marco, fixando uma zona de defesa e controlo
urbano para a margem Sul do Tejo no seguimento da construcdo da nova Ponte,
congtitui ja medida de controlo de desenvolvimento da regi&o.

Refira-se ainda gque estes efeitos potenciais se verificam para qualquer dos locais em
estudo, sendo a mudanca das caracteristicas actualmente existentes no local mais
radicais nas hipoteses Ota e Rio Frio, pois 0 Montijo constitui ja uma zona em
desenvolvimento e, com a abertura da nova ponte, ficara definitivamente integrado na
malha urbana da cidade de Lisboa.

Em termos de ruido é considerado que qualquer dos locais em analise esta
suficientemente afastado dos centros populacionais constituidos para que ndo venha a
ser necessaria a implantacdo de medidas fisicas de atenuag@o de ruido, tais como
barreiras, paredes de atenuacdo ou hangares para ensaios de motores. Rio Frio, devido
a sua baixa densidade populacional € o menos afectado por este factor, enquanto o
Montijo € o que apresenta mais populacdo sujeita a este impacte, alis afectada ja hoje
pelos efeitos da movimentacdo de aeronaves na Base Aérea Militar, tal como acontece
na Ota onde, apesar disso, a principal fonte de ruido € o denso trafego da auto-estrada.

Comparativamente, na Portela, o mesmo nivel de trafego de 5 ou 12 milhdes de
passageir os/ano afecta, com niveis de ruido iguais ou superiores a 66 dB, uma
populacdo 60 vezes superior a considerada na hipétese mais penalizante deste
estudo.

Os efeitos da infraestrutura de transportes no nivel de ruido serd menor em Rio Frio
devido a baixa densidade de populacdo que possa vir a ser afectada. No que se refere
a0 Montijo este efeito serd insignificante atendendo ao desenvolvimento ja previsto
independentemente do aeroporto. Na Ota a implementacdo de uma infraestrutura
significativa para 0 servigo do aeroporto, elevara potencialmente os nivels de ruido em
areas consideravels.

Os impactes sobre a gualidade do ar séo relativamente poucos em qualquer das
localizagBes, sendo minima a diferenca entre elas. Contudo, o acréscimo do volume de
trafego rodovidrio sera maior e mais penalizante para a qualidade do ar no Montijo,
dada a maior densidade urbana e por efeito do aumento significativo do nivel das
emissOes deste trafego provocados pela nova travessia do Tgjo. Assim, para a opgao
Montijo, devera optar-se pela construcdo de uma via de acesso exclusiva e afastada das
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areas urbanas, para o trafego relacionado com o aeroporto, o que ira despenalizar
bastante o aspecto em andlise.

Quanto a qualidade da &gua, de superficie o Montijo é o local preferido devido a néo
interferéncia com cursos de agua, ha Ota e em Rio Frio a hidrologia local sera afectada,
obrigando a medidas de intervencéo significativas, no local e a jusante, a fim de evitar
inundacBes. Na &gua subterranea e em qualquer dos trés locais, os principais aquiferos
calcérios Juréssicos utilizados para abastecimento publico sdo profundos, limitados e
ndo se prevé que venham a ser afectados pela construgéo e funcionamento do
aeroporto.

A solucdo Montijo € claramente a melhor para as questdes de impacte na agricultura, ja
gue os terrenos previstos para implantacdo do aeroporto sdo, na sua generalidade,
impermeabilizados e incultos. Rio Frio e Ota equivalem-se, pois 0 primeiro apresenta
um montado de sobro de elevado interesse e a segunda uma zona de bons solos nas
varzeas dasribeiras.

Em termos de ecologia a opcdo Montijo, em virtude de uma parte da area considerada
estar incluida na Zona de Proteccéo Especial da Directiva 79/409/CEE, bem como da
area da Convencdo de Ramsar e Biétopo Corine, surge como a de maior impacte
negativo no tocante a fauna, em especial na hip6tese A. Rio Frio é referido também
como penalizante neste factor, muito proximo do Montijo e por razdes semelhantes de
proximidade as Reservas Naturais, ndo s6 -a do Tejo como também a do Sado e ao
Parque Natural da Arrdbida. A Ota, embora também apresente espécies incluidas na
Directiva 79/409/CEE e com proximidade relativa do Parque Natural da Serra de Aire e
Candeeiros e da Reserva Natural do Paul de Boquilobo, simultaneamente reserva MAD
da Biosfera e Bidtopo Corine, com uma comunidade ornitol gica relevante, em especial
pela sua coléniade garcas, € o local mais favoravel.

No que se refere a avifauna, existem diversos meios de exercer controlo sobre as aves
nos locais dos aeroportos e areas envolventes. Esses meios envolvem um conhecimento
dos habitos da avifauna local e adequadas medidas de controlo sobre a construcéo.
Existem também outros meios mais sofisticados de evitar este tipo de problemas,
incluindo a instalagdo de radar para a detecgdo de grandes bandos, e procedimentos
operacionais subsequentes para os evitar. Os pontos de espera devem situar-se longe
das areas de concentracdo de aves, a altitude elevada e as rotas de voo devem ser
adaptadas a migracéo sazonal.

No tocante a flora, todos os locais sdo referenciados como de interesse potencial
elevado, sendo a solucdo Montijo B a de menores impactes.
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Nesta perspectiva, verifica-se uma grande proximidade entre a classificacdo final das
varias opcdes sendo a hierarquizacdo dos locais a que se segue :

1°- Rio Frio

2° - Ota

3°- Montijo B - pistas com orientaco este/oeste
4° - Montijo A - pistas com orientagdo norte/sul
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Chapter 1
Part 6 Traffic Moise and Vibraton TrafMic Noise
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224 NA PERSPECTIVA DA ACESSIBILIDADE

Foram consideradas nesta componente as necessidades de criagdo ou beneficiacdo das
infraestruturas de transporte, existentes e projectadas, face ao acréscimo de trafego
gerado pelo NAL.

O NAL, para aém das ligacOes rodoviérias, serd também servido por comboio em Rio
Frio e na Ota e por barco no Montijo.

Embora esteja ja em consideragdo, em termos de planeamento de longo prazo, uma
terceira ponte sobre o Tejo, no eixo Chelas-Barreiro, que viabilizara a ligagédo por
comboio ao NAL no Montijo e dard maior atractividade a este meio para a opcéo Rio
Frio, a mesma ndo foi integrada no presente estudo em virtude de ndo haver qualquer
previsdo para a data da respectiva construcéo,

As preferéncias dos passageiros por cada um dos referidos tipos de transporte foram
estimadas através de modelo de divisdo modal, obtendo-se os seguintes resultados para
cada um dos locais:

Montijo Moda Split Tempo Distancia
Minutos Km

Barco 3% 20 6
Viatura Particular 2% 30 23
Taxi 23% 30 23
Autocarro 17% 30 23

Ota
Comboio 30% 25 44
Viatura Particular 30% 33 47
Taxi 22% 33 47
Autocarro 18% 33 47

Rio Frio
Viatura Particular 32% 39 40
Taxi 28% 39 40
Comboio 21% 47 49
Autocarro 19% 39 40

Atendendo a provaveis limitagcBes de velocidade na nova ponte considerou-se uma
velocidade média de 45 Km/h e 60 Km/h no acesso rodoviério ao NAL, para o Montijo
e Rio Frio, respectivamente.
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A ligacéo ferrovidria na Ota serda efectuada com ligacdes directas da Plataforma
Intermodal da Expo-98 até ao NAL, com paragem em Vila Franca de Xira o que
permitira um tempo de acesso de cerca de 25 minutos para uma distancia de 44 Km.
Quanto a Rio Frio e devido a limitacfes de capacidade na Ponte 25 de Abril, resultante
da grande frequéncia de comboios urbanos, ndo sera possivel estabelecer ligacdes
directas entre 0o NAL e o Terminal Urbano em Entrecampos, 0 que conduz a um tempo
médio de viagem de 47 minutos para uma distancia de 49 Km.

A fraca atractividade da ligagéo ferrovidria através da Ponte 25 de Abril para ligacéo ao
NAL no Montijo, conduziu a consideracdo de uma ligacdo fluvia entre um Terminal
Urbano na zona da Expo-98 e o0 aeroporto, para complemento da solucéo rodoviaria,
com um tempo de viagem de 20 minutos para a distancia de 6 Kms. Esta hipotese s
sera de considerar quando a nova ponte sobre o Tejo estiver saturada e 0 movimento
do NAL ojudtificar.

Em termos de tempo médio de viagem o Montijo surge como a melhor opg¢do, sendo
Rio Frio o mais penalizado,

No que se refere ao nimero médio de mudancas de transporte para realizacdo do
percurso até ao aeroporto, a Ota surge como a que tem transportes mais directos,
sendo o Montijo sujeito a mais transferéncias entre transportes, se 0 passageiro optar
pelaviafluvia

Os investimentos em material rolante/flutuante e os custos inerentes a adaptacéo das
infraestruturas, para suporte dos volumes de trafego do NAL, foram estimados em 14
milhdes de contos para 0 Montijo, 27 milhdes para a Ota e 34 milhdes para Rio Frio.

Foram ainda considerados para efeitos da andlise comparativa dos aspectos objectivos,
0S custos a suportar pelos passageiros, acompanhantes e trabalhadores, num periodo
alargado de funcionamento (2003 a 2027), sendo Montijo a solucdo mais favoravel e
Rio Frio amais penalizante

Nesta perspectiva a hierarquizagdo dos locais € a seguinte :
1°- Riofrio

2° - Ota
3°-RioFrio
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225 NA PERSPECTIVA DO SECTOR PUBLICO - ESFORCO FINANCEIRO GLOBAL

Foi analisado o esforco financeiro a suportar pelo Sector Publico, nas seguintes
vertentes :

- Custos directos do NAL (construcéo);

- Custos das infraestruturas de acesso e transportes (rodoviéarios/ferroviarios e
fluviais);

- Custos das instalagbes da TAP (ndo administrativas);

- Custos dasinstalages handling da TAP;

- Custos de relocalizacdo de instalagdes das BA2 e BA6 (Ota e Montijo);

Nos custos directos do NAL estéo incluidos todos os custos directamente rel acionados
com a construcdo do NAL, os quais apresentam 0s seguintes valores totais, para as
fases de 12 milhGes e 25 milhdes de pax/ano :

DESIGNACAO MONTIJO A (03/21) | MONTIJO B (08/26) RIO FRIO OTA
CUSTOS DIRECTOS (12 fase) 10251 97.59 107.20 14067
CUSTOS DIRECTOS (22fase) 89.87 8969 89.25 107.94
TOTAL 192.38 187.28 196.45 248,61

Para uma andlise parcelar da composicdo destes valores poderd ser consultado o
cronograma fisico-financeiro de cada aeroporto no capitulo 7, deste relatorio.

Conclui-se assim, ser o Montijo B o0 que apresenta o valor mais reduzido
nos custos directos do aeroporto e a Ota o valor mais elevado.

Relativamente aos custos das infraestruturas de acessos e transportes, foram
considerados 0s encargos resultantes das beneficiacbes necessérias para garantir
condicdes de circulacdo satisfatérias no acesso ao NAL, tanto na rede rodoviéria
(aumento de capacidade e novas vias) como na rede de transportes publicos
(ferrovi&rios e fluviais). Nas infraestruturas ferroviérias e fluviais foram também
considerados 0s encargos resultantes da aquisicdo dos comboios e dos barcos,
respectivamente.

Para a localizacdo Otafoi considerada possivel uma ligacdo por comboio directo entre
0 NAL e a Plataforma Intermodal EXPO 98, com paragem em Vila Franca de Xira para
transferéncia de passageiros de/para o Norte.
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Na opcéo Rio Frio, ndo foi considerada possivel a ligacéo a Lisboa por comboio
directo, devido aos condicionalismos impostos pela actual travessia do Teo, pelo que
foi prevista aligagdo por comboio normal a partir de Entrecampos, com paragens em
Sete Rios, Pragal, Fogueteiro, Corroios, Pinhal Novo e Rio Frio.

Para ambos os locais, a ligacéo ferroviéria sd se torna viavel, do ponto de vista
economico, para cenarios a partir de 9 milhdes de pax/ano.

Para a opcéo Montijo ndo foi considerada a ligacéo ferroviéria, uma vez que néo seria
exequivel do ponto de vista econdmico dada a fraca atractividade das suas
caracteristicas neste local. Em alternativa foi considerada uma ligago fluvia entre um
Termina Urbano a construir na Zona da EXPO 98 e o NAL. Esta ligagdo sO manifesta
viabilidade econdmica para cendrios superiores a9 milhdes de pax/ano.

INFRAESTRUTURAS DE
ACESSOS E TRANSPORTES MONTIJO A (03/21) | MONTIJOB (08/26) | RIOFRIO OTA
RODOVIAS 262 2,62 1483 350
FERROVIAS - - 12.60 14.00
MAT. CIRCULANTE FERROVIAS - - 6.30 (*) 9.00 (*)
INFRAESTRUTURAS FLUVIAIS 712 712 - -
BARCOS E AUTOCARROS 4.10(*) 4.10

TOTAL 1384 1384 373 26.50

(*) Os custos, aqui referidos, de material circulante ferroviario, barcos e autocarros de
ligagdo entre o Terminal Fluvial Sul e o Terminal de Passageiros no NAL foram
calculados para dar resposta até 25 milhdes de pax/ano.

Verificase assm, que na perspectiva dos custos das infraestruturas de acessos e
transportes a opcdo Montijo (A ou B) € a que apresenta menor valor e o Rio Frio
o valor mais elevado.
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Para qualquer uma das localizag6es em estudo, foi considerado pela TAP ser necessaria
a construcdo de edificios de instalacdes industriais e de handling, envolvendo as
seguintes verbas :

Instalagbes Industriais TAP............. . 22.5 milhdes de contos
EdificiosdeHandling TAP.................... 3.0 milhdes de contos

TOTAL 25.5 milhdes de contos

Uma vez que dois dos locais em estudo, Ota e Montijo, coincidem com as Bases
Aéreas (BA2 e BA6) e tendo sido considerado neste estudo que seria possivel a
operacdo conjunta civil e militar, foi analisado o enquadramento do "lay-out” em estudo
com o existente, tendo-se apurado a seguinte estimativa de custos para relocalizagéo de
instal agbes militares :

Ota
Montijo A (03/21)
Montijo B (08/26)

11.3 milhdes de contos
12.4 milhdes de contos
3.0 milhdes de contos

No quadro a seguir apresentado é dada uma viséo global do resumo do esforco
financeiro do Sector Publico analisado :

- MONTIJO A
DESIGNAGAO (0321) M ?g&;/geg Bl rRiOFRIO OTA
CUSTOS DIRECTOS (CONSTRUGAO NAL) 192.38 187.28 196.45 248,61
INFRAESTRUTURAS DE ACESSOS E TRANSPORTES 1384 1384 33.73 26.50
INSTALA INDUSTRIAIS/HANDLING TAP 25.45 25.45 25.45 25.45
SUBTOTAL SECTOR DE TRANSPORTES 231.67 226.57 255.63 300.56
RELOCALIZAGCAO INSTALACOESBA2 E BA6 12.40 3.00 - 11.30
TOTAL 244.07 229.57 255.63|  311.86

Donde se conclui que nesta perspectiva a hierarquizagdo dos locais é a seguinte :

1° Montijo B
2° Montijo A
3° Rio Frio
£ Oa
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226 CONSDERANDO A OPERACAO SIMULTANEA COM A PORTELA

A manutencdo em funcionamento do actual aeroporto da Portela em paralelo com o
inicio de operagéo do NAL, permite perspectivar um maior faseamento na construcéo e
ampliagdo deste, conduzindo a um menor esforgo de investimento inicial derivado da
possi bilidade de um maior espacamento dos investimentos arealizar.

As Ultimas decisbes sobre a expansdo da Portela (ALS-2000) apontam para uma
capacidade final de 8-10 MPA. Atendendo a que os 9 MPA serdo atingidos em 2002,
de acordo com as previsdes da IATA, considerou-se que o inicio de operacéo do NAL
devera ocorrer até esta data.

A transferéncia da operac8o processar-se-a gradualmente entre os anos 2002 e 2015,
considerando que o NAL podera iniciar a operacdo com uma infraestrutura minima, a
operar para um milhdo e meio de passageiros/ano, com ampliagdes para 5, 12 e 25
milhdes de passageiros/ano, coincidindo esta Ultima em 2015 com a desactivagéo total
da Portela

Na perspectiva operacional para as opcdes Montijo A e Rio Frio, ndo se esperam
dificuldades nem restri¢fes ao trafego na operacdo conjunta, embora se exija um maior
esforco de articulacéo e coordenacéo.

No caso da Ota e Montijo B prevéem-se algumas dificuldades devidas a operacéo
conjunta com a Portela (pista 03/21) e que conduzirdo a penalizacbes que,
particularmente no Montijo B se estimam em cerca de 5% de reducdo da capacidade de
pista, por cada situacdo de conflito.

Quanto ao pessoa e equipamentos, havera uma duplicacdo de parte dos recursos,
relativamente a ANA, TAP e outras entidades aeroportuarias (Servigco de Estrangeiros
e Fronteiras, Alfandega, Policia, Brigada Fiscal Aduaneira), perspectivando-se um
acréscimo de custos da ordem de 1.5 milhdes de contos por cada ano de
funcionamento, representando para a ANA encargos da ordem dos 600 mil contos, em
pessoal e fornecimentos de terceiros.

No que se refere as caracteristicas de tréfego e possibilidades de reparticdo constata-se
gue mais de um um terco do total dos voos transporta passageiros em transferéncia
de/para ligagdo com outras origens/destinos, existindo transferéncias de passageiros
entre todos os agrupamentos geograficos de/para europeus e intercontinentais,
funcionando Lisboa como entreposto.

Face a0 exposto entende-se que a reparticdo devera efectuar-se para ligacdes com mais
de uma frequéncia diaria evitando assm que a maioria de passageiros que passa por
Lishoa parafazer ligagdo tenham de mudar de aeroporto.
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Quanto a carga, ndo é possivel considera-la globalmente num dos locais, pois esta
actividade sera realizada em simultdneo com o transporte de passageiros, pelo gue terdo
gue existir meios para 0 seu processamento nos dois aeroportos.

A situacdo especifica do Montijo B, contrariamente as opcdes Ota, Rio Frio e
Montijo A permite, face as infraestruturas existentes, encarar a possibilidade de
operacao a curto prazo para reduzidos niveis de movimentos e passageiros desde que se
utilizem alguns tipos de avides da classe dos "narrow-bodies’, bastando para o efeito
um refor¢o dos pavimentos das &reas operacionais existentes. Sera contudo iguamente
necessaria a construcdo de infraestruturas para processamento de passageiros e

bagagens.

Contudo este cenério de faseamento obriga a consideracdo da generalidade das obras
posteriores ja com o aeroporto a funcionar com o tréfego civil e nomeadamente com
intervengoes na pista para ampliacéo.

Assim, os cenarios de faseamento consideram a criagdo, previamente a abertura, de
condi¢Bes normais para um aeroporto civil, com integracdo da obra executada em cada
fase, de modo a um integral aproveitamento nas fases seguintes, em qualquer dos
locais.

Os custos acumul ados para cada uma das fases, nos varios locais € o seguinte :

INVESTIMENTO POR NiVEISDE CAPACIDADE

MPA 13 5 12 25
Montijo B 215 594 97.6 187.3
Montijo A 257 63.6 102.5 192.4

Rio Frio 29.6 67.7 107.2 196.5
Ota 469 | 1013 140.7 248.6

MPA - Milhdes de Passageiros/ano ( MilhGes de contos)
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A determinacéo da data limite para o inicio dos trabalhos tendo em vista a tomada de
decisdo relativamente ao arranque da construcéo do NAL, considerando que o ano de
conclusdo das obras se processa em 2002 (ano referéncia), para qualquer uma das
localizacOes e cenarios de 1.3, 5.0 e 12.0 milhdes de passageiros por ano, teve como
resultado os valores que se resumem no seguinte quadro :

NAL 1.3MPA 5MPA 12 MPA
Montijo B 1999(1° Semestre) (1997 (1° Semestre) 1996 (1° Semestre)
Montijo A 1998(2° Semestre) {1996 (2° Semestre) {1995 (2° Semestre)
Rio Frio 1998(2° Semestre) {1996 (2° Semestre) |1995 (2° Semestre)
Ota 1998(1° Semestre) (1996 (1° Semestre) |1995 (1° Semestre)

A andlise destes resultados revela que a opcdo Montijo B permite, para qualquer dos
cenarios, uma tomada de decisdo entre meio ano e um ano mais tarde relativamente as
opcdes Montijo A ou Rio Frio e Ota, respectivamente.

Refira-se que a decisao devera ser tomada com razodvel antecedéncia as datas acima
referidas para inicio dos trabalhos, ja que havera necessariamente um periodo
alargado para auscultacdo e esclarecimento de varias sensibilidades num projecto
desta relevancia e, caso o0 projecto do Aeroporto seja colocado a concurso
internacional estatarefa podera atingir cerca de 1 ano.

Na perspectiva dos custos totais do Sector Publico, e para cada um dos cenarios
considerados, onde se incluem os diferentes investimentos relacionados com os custos
directos ANA, das infraestruturas de transportes e a relocalizagdo das Bases
Militares da Ota (BA2) e do Montijo (BA6), determinaram-se 0s seguintes valores :

INVESTIMENTOS GLOBAIS- SECTOR PUBLICO

MPA 13 5 12 25
Montijo B 26.0 65.4 1254 229.6
Montijo A 39.6 79.0 139.7 244.1
Rio Frio 311 70.7 1521 255.6
Ota 59.7 115.7 189.7 311.9

MPA - Milhdes de Passageiros/ano (Milhdes de contos)
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Aos valores referidos havera que acrescentar 1.5 milhdes de contos, relacionados com a
operacdo simultanea das duas infraestruturas, por cada ano em que tal se verifique.

Daandlise do quadro apresentado é possivel obter a seguinte ordenacéo para 0s
cendrios considerados :

1°Montiio B
2° Montijo A
3’ RioFrio
4°Ota
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23 RESULTADO FINAL

A apreciacdo dos vérios estudos efectuados permite concluir que nenhuma das
localizagdes se revelou inviavel em qualquer das componentes analisadas, de acordo
com as especificagdes e pressupostos estabel ecidos.

O quadro resumo abaixo apresentado é o resultado da andlise globa dos aspectos
objectivos e subjectivos para cada um dos locais em estudo, apresentados por ordem
afabética

Nos aspectos objectivos consideraram-se todos os factores em que foi possivel a sua

quantificacdo em termos monetérios, incluindo-se nos aspectos subjectivos todos
aqueles ndo passiveis de quantificacdo directa em termos de custos.

QUADRO RESUMO - ANALISE GLOBAL

T OCAL ASPECTOS OBEECTIVOS
( Milhdes de Contos - Pregos Constastes de 1994 } ASPECTOS
12FASE DIRECTOS NAL OUTROS EUEEELT I%% CLIENTES (OS_J %g;m%ss)
12 MilhGes de Pax o @ ) @
MONTIJO A
NorteSu) 315 9.6 68.2 117.8 757
MONTIJO B
(EeOte) 273 9.6 54.7 1178 785
OTA 64.6 193 1133 1498 716
RIOFRIO 356 147 80.7 1565 887
10+ 20 FASE 25
Milhoes de Pax
MONTIJO A
(Norte/Su) 513 138 1034 935.3 751
MONTIJO B
(Ex i) 46.9 138 895 9353 773
OTA 1000 265 162.9 11920 709
RIOFRIO 548 337 1145 1251.3 883

()] Custos totais dos aspectos que sdo diferentes entre os locais em estudo e relacionados com
investimentos directos no NAL (A estimativa do custo directo total do aeroporto para Montijo A,
Montijo B, Ota e Rio Frio, aprecos actuais é de, respectivamente 103, 98, 141 e 107 milhdes de contos
paraal' fase e de 192, 187, 249 e 196 milhdes de contos para o total das duas fases).

@ Investimentos de outras Entidades - relacionados com infraestruturas de Transportes associadas.

Q)] Custos diferenciadores directos + Infraestr. Transportes + Relocalizac8o inst.Militares

(4  Custo das viagens dos passageiros de/parao NAL e Custo de combustivel das Transportadoras Aéreas
apartir de pontos de referéncia, para um periodo de 25 anos.

(50 A pontuagéo dos aspectos subjectivos paraa 1% + 2° fase é amédia da soma das duas fases.
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Nos aspectos objectivos (directamente quantificaveis) e no que se refere a
investimentos dir ectos no aeroporto, Montijo surge como a melhor solugéo, em
particular na opcdo B (pistas este/oeste), essencialmente como resultado do
aproveitamento de infraestruturas j4 existentes.

Da andlise dos investimentos de Outras Entidades, relacionados com infraestruturas
de transportes associadas, também o Montijo, tanto na op¢do A como na B, € 0 mais
favoravel.

Foi iguamente analisado o esfor ¢o financeiro a suportar pelo Sector Publico, numa
forma geral, onde foram considerados os investimentos directos no NAL, os relativos a
infraestruturas de transportes, instalacdes industriais e handling da TAP, bem como os
devidos a relocalizacao de instalagbes militares na Ota e no Montijo, tendo-se concluido
gue, a opcdo Montijo B € a que apresenta 0 menor custo global.

Da andlise efectuada sobre o faseamento do arranque do NAL, operando em
simultaneo com o actuai aeroporto na Portela, com o objectivo de iniciar a operacéo
com uma infraestrutura menor e um maior espagamento dos investimentos, concluiu-se
que:

A hipétese de operacdo simulténea exije a duplicacdo de parte do pessoa e
equipamentos dos varios agentes, bem como a transferéncia regular de
passageiros entre 0 NAL e a Portela.

Para os cenérios de faseamento considerados nesta andlise de operacao
simultdnea NAL/Portela (1,3 ; 5; 12 ; 25 milhdes pax/ano) a op¢do Montijo B € a
gue exije menor investimento para qualquer das fases.

O inicio dos trabalhos (Projecto, expropriacoes, etc.) pode processar-se para o
Montijo cerca de um ano mais tarde do que para as outras opgdes. Considerando
gue o NAL deveiniciar a operacdo em 2002, o inicio dos trabalhos para 1.3, 5 ou
12 milhdes de pax/ano deve ocorrer respectivamente em 1998, 1996 e 1995 para
aopcao OTA ou até um ano mais tarde para o Montijo.

O caso especifico do Montijo B permite encarar ainda a possibilidade de operacéao
a mais curto prazo e/ou com custos inferiores aos referidos para 1,3 MPA, para
reduzidos niveis de movimentos e passageiros, sem ampliagdo de pista, desde que
ndo segja utilizado por "wide bodies’ nem por "narrow bodies' de maior capacidade.
Nesta hipétese seria necess&rio o refor¢co dos pavimentos das areas operacionais e a
construcdo de infraestruturas para processamento de passageiros e bagagens. Contudo,
este cendrio especial de faseamento obriga a consideracdo da generalidade das obras
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posteriores, nomeadamente a ampliacdo da pista, ja com o aeroporto a funcionar com
tréfego civil.

Para identificar o impacto da seleccéo do local, nos custos a suportar pelos clientes,
quantificou-se também o valor da acessibilidade para os passageiros e 0s custos de
combustivel das transportador as agreas, a partir de um ponto de referéncia nos fluxos
Norte e Sul. Concluiu-se que, também na conjugacéo destes dois factores é igualmente
o Montijo o local mais favoréavel, com valores de, aproximadamente, 30% abaixo da
Ota e Rio Frio. situando-se estes muito préximos entre si,

Para esta analise foi considerado um periodo de 25 anos, repartido em duas fases, a
primeira delas de 2003 a 2007 e a segunda fase de 2008 a 2027.

Considera-se que existe algum risco na aplicacdo de previsdes de trafego por um
periodo téo extenso como o analisado (25 anos). No entanto, ainda que as previsoes
ndo se venham a confirmar, a ordenagdo dos locais ndo serd alterada, afectando
exclusivamente o ritmo do planeamento da obra.

N&o obstante se reconhega que os valores das componentes, relativas aos aspectos
objectivos acima referidos, tenham pesos distintos numa andlise global, ndo foi no
entanto aplicada qualquer ponderagdo, uma vez que esta ndo iria introduzir alteracoes
em relacdo ao primeiro classificado, que € o mesmo em qualquer destas componentes.

Desta andlise dos aspectos objectivos conclui-se que das op¢des em estudo o Montijo B
apresenta uma clara vantagem, ficando as mesmas ordenadas de acordo com a seguinte
ordem decrescente de preferéncia:

1°- Montijo B - pistas com orientagdo este/oeste (08/26)
2°- Montijo A - pistas com orientaco norte/sul (03/21)
3% RioFrio

4°- Ota

Para a apreciacdo dos aspectos subjectivos e dada a dificuldade na sua quantificacéo
directa, recorreu-se a atribuicdo de cotas de mérito e pesos relativos para a sua
avaliacdo, tendo-se uniformizado as escalas de valorizagdo dos varios estudos
parcelares.

N&o obstante a subjectividade destes aspectos ndo quantificaveis directamente,
poder-se-a concluir que, apés uma andlise global de todos os seus componentes,
independentemente da pontuacdo obtida, todos os locais se revelam viaveis para a
localizacdo do NAL.
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A andlise dos aspectos subjectivos teve como primeiro objectivo identificar eventuais
condicdes nos aspectos ndo quantificavels, que pudessem inviabilizar a consideracdo de
alguma das hipoteses de localizagdo em estudo, facto que ndo se verificou. Como
segundo objectivo pretendeu-se obter uma ponderacdo que permitisse desempatar as
hipoteses, caso tal se verificasse nos aspectos objectivos, 0 que ndo se veio a revelar
também necessario.

Do resultado da matriz de comparacdo dos aspectos subjectivos (mapa B, pag. 2-31)
conclui-se que para os varios estudos parcelares, a diferenca entre os locais € pouco
significativa, em particular no &mbito dos Acessos e do Impacte Ambiental e Social.

Foi considerado que os problemas de compatibilizaco que actualmente existem e que
estdo referidos nos pressupostos (ponto 1.3) serdo oportunamente ultrapassados.

Assim, os resultados obtidos da conjugacdo de todos os estudos permitem concluir com
clareza pela vantagem da localizacéo do NAL na hip6tese definida como Montijo B.
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Os estudos de localizacdo efectuados em épocas anteriores, nomeadamente pelo
Gabinete do Novo Aeroporto de Lisboa (GNAL) e Tams Profabril foram integralmente
efectuados por um unico Consultor.

O presente estudo global de localizac&o do novo Aeroporto de Lisboa foi dividido em 4
estudos parcelares - OperagOes, Engenharia, Ambiente e Acessos, antecedidos de um
outro para as previsoes de trafego.

Os estudos das Operacdes e Engenharia foram executados pela ANA através de
equipas da Direccdo de Estudos da Navegacdo Aérea (DEDNA) e da Direcgdo de
Infraestruturas Aeroportuarias (DIA) respectivamente; o estudo de Impacte Ambiental
e Social foi efectuado pela Scott Wilson Kirkpatrick, em associacdo com a Bickerdike
Allen Partners, Biodesign e Plural e o de Acessos pela Exacto, em associagdo com a
Halcrow Fox.

O estudo da Evolucéo Previsional do Trafego no Aeroporto de Lisboa, foi executado
pela International Air Transport Association (IATA) de modo a quantificar e
caracterizar aprocura e a calendarizar os investimentos.

A integracéo e consolidacao destes estudos parcelares foi efectuada pela ANA,
através da Direccdo de Estudos Aeroportuarios (DEA), por forma a determinar a
hierarquizacdo das localizagbes em estudo para efeitos da escolha do melhor local para
a construcgao do novo aeroporto.

Os estudos parcelares e as respectivas metodologias foram compatibilizados para
efeitos da construcdo de matrizes de avaliacdo, efectuadas a partir da agregacdo dos
items analisados nos quatro estudos ef ectuados pel os diferentes consultores.

Estas matrizes de avaliagdo servem de suporte as conclusdes do presente Relatorio e
foram elaboradas de acordo com a metodologia que a seguir se descreve, e sobre a qua
se julgam oportunas as seguintes consideracOes gerais :

e Para a avaliag@o do estudo global procurou-se fundamentalmente identificar os
elementos relevantes e diferenciadores da cada um dos estudos parcelares e para
cada uma das |localizagOes.

Dentro deste ambito foram elaboradas duas matrizes de avaliagdo, uma contendo o0s
aspectos de natureza subjectiva, ndo quantificaveis directamente e outra englobando
0S aspectos objectivos, passiveis de quantificacdo monetaria, diferenciadores em
relacdo a cada um dos locais em estudo.



As referidas matrizes foram elaboradas tendo em atencdo os dois cenarios
considerados, ou sgja, 5 a 12 milhdes de passageirog/ano (12 fase) e 25 milhdes de
passageiros/ano (2° fase),

No capitulo relativo ao Faseamento e Operacdo simultanea com a Portela foram
analisados os cenarios de 1.3, 5.0 e 12.0 milhdes de passageiros por ano.

Os patamares referentes a estes cendrios, correspondem aos limites de capacidade
para cada uma das configuracfes geomeétricas operacionais consideradas, e sdo 0s
gue implicam necessidade de maiores ampliagdes e investimentos.

Os mesmos foram determinados de acordo com o faseamento previsto pela ICAO
(International Civil Aviation Organization) para o desenvolvimento de areas
operacionais de um Aeroporto em funcdo do nimero de movimentos/ano, tendo-se
obtido a correspondéncia entre estes e 0 nimero de passageiros/ano, por recurso a
Bibliogrrafia Americanada FAA (Federal Aviation Administration).

Para além destes patamares foram ainda analisadas e valorizadas outras fases
intermédias consideradas de interesse neste estudo.

Na elaboracdo da matriz dos aspectos ndo passiveis de quantificacdo directa em
termos monetérios, recorreu-se a uma analise subjectiva, dada a dificuldade na sua
guantificacdo, tendo-se adoptado a seguinte metodologia :

a) Seleccao dos aspectos considerados mais relevantes em cada um dos estudos
parcelares e assim referidos :

OPERACOES

Espaco Aéreo e Operagdes - Alteracfes de rotas, constrangimentos, tempos de
espera, proximidade com aeroportos vizinhos e &reas restritas.

Condic¢des M eteor ologicas - Ventos, nevoeiro, visibilidade, turbuléncia, nuvens a
baixaaltitude.

Seguranca das Operagdes - Obstaculos naturais e artificiais, sobrevoo de zonas
populacionais, risco de colisdo com aves, outros perigos.



anierooorros € N2LRQYIC20 22rCD

Direcgho de Estudos Asroportudrios

3-3

ENGENHARIA

Areas de Reserva para Desenvolvimento -  Disponibilidade, limitacdes,
condicionalismos fisicos/técnicos.

IMPACTE AMBIENTAL E SOCIAL

Devido a exploracdo do Aeroporto:
Ruido - Populagéo exposta.

Qualidade do ar - Emissdes de poluentes em concentragdes significativas
onde existam receptores sensivels.

Qualidade da &gua - Potenciais contaminacdes originadas por derrames de
sedimentos e contami nantes.

Ecologia - Impactes potenciais na fauna e flora existentes.

Outros - Arqueologia e patrimoénio histérico, agricultura, choque com aves,
real ojamento/integracdo social, fontes de materiais de construgéo, uso do solo.

Devido ao desenvolvimento associado ao aeroporto :

Qualidade da agua - Potenciais contaminagdes originadas por derrames de
combustiveis e contaminantes.

Ecologia - Impactes potenciais na fauna e flora existentes.

Uso do solo - Pressdes no ordenamento territorial nas zonas envolventes ao
NAL.

Outros - Arqueologia e patriménio histérico, agricultura, realojamento e
integracdo social.

Devido a infraestrutura de transportes:

Ruido - Aumento de ruido nas zonas residenciais, devido as novas ligacfes
ferro/rodoviérias.

Qualidade do ar - Aumento das emissdes poluentes em &reas populacionais,
provocadas pelo congestionamento de trafego nas redes vidrias.
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Fontes de materiais de construcéo - Impactes de natureza ambiental nafase
de construcdo das redes ferro/rodoviarias.

Ecologia - PerturbacGes em areas de valor ecol 6gico, devido a infraestrutura

de transportes.

ACESOS

NUmero de Transferéncias M odais - LigacOes directas, transferéncias.
FatiasModais - Transportesindividuais.

b) Uniformizacédo das escal as das pontuagdes obtidas e validadas dos estudos
parcelares.

) Atribuicdo de cotas de mérito e factores de ponderacdo (pesos).

Para cada um dos aspectos foram atribuidas cotas de mérito, face a cada uma das
localizagbes em estudo, huma escala de 0 a 10, correspondendo aos valores mais
elevados, os aspectos mais favoraveis.

Finalmente, e por forma a diferenciar a importancia de cada um dos estudos
parcelares foram ainda atribuidos factores de ponderacéo globais numa escala de
0 a1l (0,30 para a Operagéo, 0,25 para a Engenharia, 0,30 para o0 Ambiente e
0,15 para 0s Acessos).

Todos os aspectos passiveis de quantificacdo directa em termos de monetérios
foram integrados numa matriz de analise objectiva onde foram considerados
todos os factores diferenciadores entre os locais em estudos e assim referidos :

INVESTIMENTOSANA

OPERACOES

Obstaculos - Remocéo de obstéacul os a navegacéo, nomeadamente linhas Alta
Tensdo.
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ENGENHARIA

Preparacao de Terrenos - Desmatacdo, desarborizacdo e terraplanagens.
Areas Operacionais - Pavimentaco e drenagens.

Redes Geraiglnstalacbes - Redes de agua, esgotos, energia, combustiveis,
gés, instalacfes afins e equi pamentos.

Desvioda EN 5 - Desvio daEN 5 em cercade 4 km de extensdo.

Aquisicdo de Terrenos - Inclui o custo dos terrenos, das construgoes,
indemni zagBes auténomas e real ojamentos.

IMPACTE AMBIENTAL

Nao foram considerados neste Estudo eventuais investimentos em medidas
mitigatorias.
ACESSOS

Ramal de Acesso Rodoviario - Ramais directos que ligam as vias existentes
ao NAL.

INVESTIMENTOS DE OUTRASENTIDADES

- Infraestruturas Rodoviérias
- Infraestruturas Ferroviarias

- Infraestruturas Fluviais

CUSTOS SUPORTADOS PELOSCLIENTES
- Custos das viagens dos passageiros (englobando custo econémico)

- Custos operacionais das companhias - calculado o custo com
combustivel para o trafego nos fluxos norte e sul, a partir de Fatima e
Cabo Espichel respectivamente, para cada uma das localizagOes.
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No que se refere aos aspectos quantificaveis ndo se considerou qualquer
pontuacdo ponderada pois 0os mesmos sdo suficientemente elucidativos em termos
de custos diferenciadores por cada um dos locais estudados.

Do presente estudo consta igualmente um Plano de Investimentos para cada
uma das localizagbes propostas bem como a comparacdo entre cada uma delas e
um aeroporto tipo, a fim de determinar o custo acrescido inerente as
caracteristicas de cada uma das opc¢des em estudo.

A Andise Economico-Financeira do empreendimento foi efectuada pela ANA
através da Direccdo Administrativa e Financeira (DAF).

As metodol ogias dos estudos parcel ares efectuadas pel os Consultores Externos

e da Empresa séo descritas nos respectivos relatorios anexos, podendo sintetizar-
Se Como Segue:

PROCURA DE TRAFEGO

As fases sequenciais do estudo " Lisbon Airport Traffic Forecast”, realizado pela
IATA em Outubro de 1993, foram as seguintes:

» Familiarizag&o com a &rea em estudo nas suas envolventes : geogréfica,
econdmica, politica, operacional, etc.

 Distribuicéo do trafego por categorias: Domeéstico, Europeu Comunitério,
Europeu ndo Comunitario e Intercontinental.

 ldentificagdo dos factores, qualitativos e quantitativos, que condicionam o
fluxo de tréfego no futuro e sua caracterizacdo. A afericdo do peso de cada
um dos factores foi obtida por discussdo com os respectivos especialistas.

A metodol ogia utilizada no estudo foi uma combinagdo dos seguintes aspectos :

Regressdo Estatistica - modelos que correlacionam o tr&fego com os
factores/varidveis que o influenciam. Tal depende da tendéncia histérica do
tr&fego nds Ultimos dez anos, do PIB para igual periodo de tempo, dos factores
com forte correlagdo e previsdo das varidves influentes.
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Extrapolacéo da Tendéncia - tendo apenas como base de trabalho a tendéncia
verificada pelo trafego em anos passados, se consistente, e assumindo que as
condicBes envolventes se manterdo estavels ao longo do tempo, assume-se que, 0
tr&fego no futuro ter& um comportamento paralelo ao do passado. Por
extrapolacéo obtém-se os valores futuros.

Andlise Econdémica - fazendo uma recolha de opinido, através de inquéritos
enviados a todas as Companhias envolvidas e questionando o crescimento de
trafego esperado por cada uma delas.

Periodo de Previsao - tendo 1992 como ano base, o periodo de previsdo cobre
os anos de 1997, 2002 e 2007.

A previsdo para o "Busy Day" segue uma metodologia especifica e complexa que
se encontra descrita no Relatorio dalATA, que consta em anexo.

OPERACAO

No ambito do Estudo da Operacéo para as diferentes |ocalizagbes do NAL foram
elaborados dois estudos parcelares:

* Um sobre "Trajectorias das Aeronaves nos Procedimentos de Entrada,
Espera e Saida", para o qual foram consideradas as hipéteses de pista Unica e
de duas pistas paralelas distanciadas de 1700 m entre eixos nas hipéteses OTA
e RIO FRIO e de 1525 m na hipétese MONTIJO.

Foram consideradas neste estudo, a operacdo em cada uma das localizagdes do
NAL "deper si".

Os procedimentos de entrada, espera e saida foram considerados do seguinte
modo :

Possibilidade de pistas paralelas em todas as hipéteses, nas quais 0s
procedimentos sd0 0s mesmos para ambas as pistas (LEFT/RIGHT));

Os procedimentos de entrada, saida e espera para 0s cenérios de pista Unica
s80 0s mesmos que foram considerados para as pistas paralelas,

Relativamente a utilizacdo das pistas, das varias hipéteses do NAL foram
também aplicados dois conceitos:

- O conceito das pistas Unicas ;

- O conceito de duas pistas paralelas.



« E outro sobre "Areas para Levantamento de Obstéaculos Artificiais' com o
objectivo de definir as areas a serem sujeitas a rastreio dos obstaculos que
perfurassem as seguintes superficies limitadoras de obstacul os:

- BasicILS Surfaces,
- Superficiesdo Anexo 14 (APP, DEP e Transi¢&o).

ENGENHARIA

Na metodologia adoptada procurou-se essencialmente identificar os elementos
relevantes, diferenciadores de cada um dos locais estabelecidos, tendo como
principal objectivo fundamentar a escolha ou seleccdo da localizacdo mais
favoravel no dominio da Engenharia propriamente dita.

Assim, foram analisados factores relacionados com dominios das infraestruturas,
Hidrogeologia, servicos de utilidade (redes), areas de reserva para
desenvolvimento e aquisi¢cdo de terrenos. Dentro deste ambito distinguiram-se
dois aspectos essenciais, ou sgja, tudo o que é qualitativo, e necessariamente
subjectivo, e tudo o que é objectivo, e portanto quantifichvel em termos
nitidamente diferenciadores de cada local em estudo.

Nesta caracterizagcdo» a intencdo ndo foi determinar qual o custo total do
empreendimento mas sim, estabelecer as diferencas entre o0s aspectos subjectivos
e objectivos identificaveis nos trés locais em estudo.

Embora objecto de estudos especificos, a andlise dos aspectos subjectivos teve
em conta outros factores considerados relevantes, nomeadamente os relacionados
com a concentracdo urbana e industrial, niveis de ruido, obstéculos a navegacéo,
acessos, interferéncia com zonas protegidas, orografia do terreno e
aproveitamento das infraestruturas existentes.

A cada um destes aspectos foi atribuida uma classificacéo de 1 a 10, tendo sido
igual mente atribuidos pesos.

A consolidagdo efectuada compatibilizou os aspectos subjectivos dos varios
estudos, de modo a evitar duplicacBes e dando preponderéncia a apreciacdo
efectuada pelo sector mais especializado.

A andlise dos aspectos objectivos incidiu sobre os factores diferenciadores
significativos e passiveis de quantificagdo monetaria, nomeadamente 0s
relacionados com as infraestruturas (terraplanagens, pavimentos e drenagens),
redes de combustivel's e energia e 0s custos de aguisi¢do dos terrenos.
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AMBIENTE

O objectivo do estudo foi determinar qual das localizacdes OTA, RIO FRIO e
MONTIJO é preferivel em termos ambientais e sociais. Paratal foi assumido que
um nivel idéntico de sistemas de controlo serd aplicado a cada uma das
localizagBes. O Estudo centralizou-se mais nas diferencas entre os trés locais, do
gue na absoluta magnitude dos efeitos, isto €, trata-se de uma analise comparativa
das opcoes.

As andlises redlizadas foram efectuadas na dptica do impacte da localizacgo do
aeroporto e operagdes aeroportuérias, do impacte do desenvolvimento associado
ao aeroporto e do impacte da infraestrutura de transporte. Foi igualmente
efectuada uma sondagem a medida da aceitagdo publica da construcdo do
aeroporto em cada um dos locais em estudo.

Os items analisados foram o ruido, qualidade da agua e do ar, agricultura,
ecologia, patriménio histérico, chogues com aves, realojamentos, fontes de
materiais de construcéo e ordenamento do solo.

Como néo foi previamente estabelecido um programa fixo de desenvolvimento do
aeroporto, foi assumido que o novo aeroporto (com uma pista) deve estar em
condicOes de operacionalidade dentro de dez anos, sendo a segunda pista
construida depois de a primeira se encontrar em condi¢Ges operacionais e,
portanto, apos se encontrar mais consolidado o desenvolvimento em torno do
aeroporto. Nao foram consideradas eventuais perturbacdes da construcéo sobre
essas dreas, uma vez que ndo é aspecto especifico de cada local, mas antes é
comum atodos eles.

Os estudos ambientais realizados para a seleccdo do local permitiram uma
avaliagdo dos méritos relativos de cada um dos locais de acordo com um
determinado nimero de parametros ambientais.

Tais méritos foram também considerados para o proprio local do aeroporto, para
0 desenvolvimento associado ao aeroporto e para as infraestruturas de transporte
construidas para servir o trafego relacionado com este.

A matriz de avaliagdo final apresentada no Estudo traduz os pontos de vista da
equipa que o realizou, tendo em conta o peso atribuido aos varios aspectos e em
funcéo dos cenérios de desenvolvimento (5, 12 e 25 milhdes de ppa).
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ACESSOS

A metodologia utilizada no estudo de acessibilidade ao NAL baseou-se nas
Seguintes etapas sequenciais :

* Revisio dos estudos anteriormente el aborados para o efeito :
- Estudo delocalizagdo do NAL - GNAL 1972 ;

- New Lisbon International Airport - Planning Study - Tams/Profabril 1982 ;

» Andlise comparativa da situacdo actual em aeroportos europeus sel eccionados
com base num critério de movimentacdo semelhante de passageiros e
possuindo, na grande maioria, boa acessibilidade ferroviaria;

» Estudo da geracdo de trafego no actual aeroporto da Portela ;

» Previsdo da procura e oferta de trafego narede rodoviaria com interesse para
acesso a0 NAL, nas suas trés opgdes de localizagdo ;

» Antevisdo dos principais problemas de capacidade na rede viaria em estudo,
ainda sem considerar aimplementacdo do NAL ,

» Caracterizacéo da rede viaria de transportes publicos de acesso ao NAL e
construcdo de um modelo de opgdo modal;

» Calculo do restante trafego gerado pelo NAL com base em estimativas
fundamentadas no conhecimento da actual situagdo na Portela, e em outros
aeroportos europeus ;

» Deteccao dos impactes mais significativos do tréafego gerado pelo NAL e
analise dos niveis de servico resultantes;

» Determinacdo das beneficiacbes necessarias paragarantir condicdes de
circulacdo satisfatorias no acesso ao NAL nas redes rodoviarias e de
transporte publicos;;

» Estimativa dos custos e datas previstas para cada beneficiacdo darede viaria
em cada cenario de procura e localizagdo alternativa;
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» Andlise econdmica de cada hipétese, a nivel do valor actualizado dos custos
envolvidos, nomeadamente :

- custos de investimento nas beneficiacdes infra-estruturais da rede viéria
imputadas ao NAL;

- custos generalizados (operacao e tempo das deslocacdes geradas pelo
NAL).

» Avaliacdo comparativafina das diferentes hipoteses e explicitacéo da solucéo
dalocalizacdo proposta.

Foi desenvolvido um modelo de trafego que engloba a regido de Lisboa,
incluindo as margens Norte e Sul do Rio Tegjo. Este modelo foi criado para
utilizagdo no estudo de trafego da nova travessia rodoviéria do Tejo em
Lisboa, e posteriormente adaptado ao estudo de localizagéo do NAL.

O elemento chave do modelo de trafego rodoviério € o sub-modelo de
afectacdo designado por SATURNO, que faz a atribuicdo de uma matriz
origem/destino de deslocacdes a uma rede viaria modelada, de forma a
fornecer resultados em termos de fluxos de tréfego e tempos de percurso.
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4. PROCURA DE TRAFEGO
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4.1

PROCURA DE TRAFEGO

Para o0 estudo da evolucdo do tréfego do Aeroporto de Lisboa realizado pela IATA,
partindo do ano base de 1992 e para um horizonte de quinze anos, foi assumido um
conjunto de factores condicionantes na evolucdo futura do mesmo. O estudo referido é
apresentado em anexo e foi complementado no presente relatorio com os dados de
1993, onde se julgou pertinente.

PREMISSAS

ECONOMICAS

Sendo um tréfego predominantemente turistico ( 62%, segundo o Ultimo inquérito de
1992), ele é significativamente influenciado pela conjectura econdmica dos paises
geradores desse mesmo tréfego (Reino Unido, Franca e Alemanha).

Contrariando a recente tendéncia, o futuro antevé-se optimista em termos de
crescimento econémico, prevendo-se como periodo mais favoravel o que compreende
0s anos de 1994 a 2000, sendo a actividade do Transporte Aéreo grandemente
beneficiada.

Para a economia Portuguesa, espera-se um ritmo de crescimento superior a média dos
restantes paises europeus.

ESTRATEGICAS

Na estratégia das companhias, relativamente as suas rotas de longo-curso, reside um
dos factores determinantes do maior ou menor desenvolvimento do trafego do
Aeroporto de Lisboa.

Dada a sua situagao geografica, as rotas de longo-curso desenvolver-se-&o mais
rapidamente de/para América Latina e Africado que de/para Asia e Pacifico.
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As ligacdes entre Portugal e estes Continentes poderdo comecar, desde ja, a
desenvolver-se por forma a assegurar ligagdes didrias com varios destinos na Ameérica.
O Aeroporto de Lisboa terd que ter uma importante componente de tréfego de
passageiros em transito, de forma a possibilitar um maior coeficiente de ocupacdo das
aeronaves, do tipo wide-body, que justifique o maior nimero de frequéncias nas rotas
intercontinentais.

No entanto, as maiores aeronaves desse tipo (ex.: Boeing 747 ) sdo pouco usuais, por
serem demasiado grandes, nesta tipologia de rota. Os Boeings 767 e Airbus A310 sdo
ainda os tipos de aeronave mais frequentes a operar nestas linhas.

O desenvolvimento do tréfego de passageiros em trénsito podera advir de diferentes
formas, sendo no entanto a mais plausivel a que advoga para o Aeroporto de Lisboa
0 conceito de "hub", ou segja, 0 aeroporto de base para a ligagéo de voos de/para a
Europa com voos de/para América e Africa

Tal hipbtese implica, por sua vez, um incremento no nimero de ligacOes a estabel ecer
com Lisboa , sobretudo de aeroportos ndo-"hub", ampliando a rede regiona intra-
europeia com conexao ao aeroporto de Lisboa.

No entanto ha que entrar em linha de conta com a possibilidade de uma
competitividade agressiva de outras linhas, sendo o preco das tarifas, mais do que a
comodidade daligacao, o factor determinante na escolha do passageiro.

O incremento do tréfego de passageiros em trénsito ndo se encontra entre as
principais prioridades das Companhias Nacionas.

POLITICA PE DESENVOLVIMENTO DO AEROPORTO DE MADRID

O Aeroporto de Madrid declara ter como estratégia uma politica ambiciosa de
desenvolvimento gque Ihe permita ser um "gateway" entre a Europa e a América do
Sul, e se possivel, com Africa, dada a sua localizago equidistante entre o resto da
Europa e estes Continentes.
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Os planos de desenvolvimento em termos de capacidades deste aeroporto, que se
esperam concluidos em 1997, apontam desde ja nesse sentido e, segundo as
respectivas autoridades, a politica de facilidades aeroportuarias a levar a cabo no
aeroporto de Madrid estimular&o o seu desenvolvimento como um grande hub
europeul.

COMPETITIVIDADE ENTRE O AEROPORTO DE LISBOA E O AEROPORTO DE
MADRID

Por andlise comparativa dos fluxos de tréfego por Continentes dos dois aeroportos, e
dada a disparidade no dimensionamento desse mesmo tréfego, o Aeroporto de Lisboa
nunca podera competir com o Aeroporto de Madrid na hipétese de se tornar um
"hub".

O trafego de passageiros em trénsito do Aeroporto de Lisboa, cuja forte componente
para a América Latina continuard a ser a Unica a permitir uma relativa paridade com
Madrid, ndo ir4 alterar a sua estrutura ( ndo é provavel que passageiros
oriundos de Madrid demandem Lisboa se 0 seu destino final for a América Latina,
embora seja mais razoavel que passageiros com origem em Lisboa demandem Madrid
tendo como destino final a América do Sul ) embora venha a crescer a um ritmo
superior ao verificado nos ultimos anos, e desta forma seja um factor preponderante
para a evolucdo do trafego em Lisboa, e isto porgue se assume genericamente que o
trafego de passageiros em transito crescera mais rapidamente do que o trafego de
passageiros locais.

Apesar da fortissima concorréncia do Aeroporto de Madrid que se impora como o
grande "hub" da Europa do Sul, o Aeroporto de Lisboa ndo deixara de conter uma
parte do tréfego de passageiros em transito e desta forma desenvolver uma relativa
actividade de "hub". Desta forma poder-se-a dizer que Lisboa serd um "gateway"
secundério de Madrid ainda que tal ndo corresponda a uma nova estratégia do
Aeroporto de Lisboa.

LIBERALIZACAO DO TRANSPORTE AEREO E TRATADO DE SCHENGEN

A liberalizacdo do transporte aéreo tendera a incentivar o aumento de fluxo de voos
regionais dentro da Europa de/para Lisboa ou Madrid. Estas novas rotas serviréo os
passageiros de longo-curso permitindo um acesso mais facilitado a aeroportos como
Lisboa ou Madrid.
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4.4

A abertura das fronteiras ditada pelo Tratado de Schengen ndo tera um impacto
significativo na procura de tréfego.

RESULTADOS

TRAFEGO DE PASSAGEIROS

Fluxosde Tréfego

TRAFEGO REGULAR INTERCONTINENTAL

Existem trés grandes categorias no trafego de rota intercontinental: de/para América
do Norte, América do Sul e Sudoeste Africano. Num futuro proximo, uma quarta
categoria tera de ser considerada: de/para Extremo Oriente ( particularmente Macau
via Bombaim ). Sera nesta Ultima, que se dara o grande incremento na procura do
trafego de longo-curso, com a abertura de novos servicgos directos.

Associando este incremento com o que advém do tréfego com a América Latina, ja
referenciado, sera de esperar um crescimento médio superior ao do restante trafego.

TRAFEGO REGULAR EUROPEU
Tréfego Regular Comunitéario

Em 1992, ano de base do estudo, o trafego Comunitério representa 65.0% do total
do tréfego internacional do Aeroporto de Lisboa , proporcdo que se mantera até
2007. Esta tendéncia confirmou-se no ano de 1993, onde aquela percentagem foi
de 65.7%.

Depois do trafego intercontinental, este tipo de tréfego sera o que registara maior
crescimento, ou sgja, tera um crescimento médio anual de 5.8% nos proximos
quinze anos.
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Tréfego Regular Nao Comunitério

Em 1992, o trafego de/para paises europeus ndo comunitérios, representa apenas
7.2% do total de trafego internacional regular, propor¢éo que decrescerd até 5.5%
no ano 2007.

No ano de 1993, essa proporcao decresceu significativamente, sendo de 4.3%.
O aumento de novas ligacOes de/para a Suica, Austria e Finlandia é limitado, e a

ligacdo a estes paises continuara a ser feita através de outros "gateways' europeus
tal como o Aeroporto de Frankfurt.

MILHARES
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Tréfego por Naturezas

Quadro resumo do tréfego regular de passageiros por natureza:

1992 ml 1997 m2 | 2002 m3 | 2007 tnd
PASSAGEIROS | 4835 |[7.3% | 6484 6.0% | 8437 54% 10794 | 5.0%
Doméstico| 1207 | 3.2% | 1504 | 4.5% | 1829 4.0% | 2173 3.5%
Internacional | 3628 | 8.8% | 4980 6.5% | 6608 5.8% | 8621 5.5%

Passageiros em Milhares

m: variagdo média anua (m1-1988/1992, m2 - 1992/1997, m3 - 1997/2002, m4 - 2002/2007 )
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TRAFEGO INTERNACIONAL REGULAR

Os passageiros internacionais do Aeroporto de Lisboa mais do que duplicaréo nos
préximaos guinze anos.

TRAFEGO DOMESTICO REGULAR

Tendo como suporte a informagdo das Companhias Nacionais cuja politica sera a de
canalizar o trafego de/para os Aeroportos Portugueses usando Lisboa como o
aeroporto difusor/receptor do trafego internacional, o que estimulara o trafego
doméstico, espera-se no periodo de 1992-1997 um crescimento médio anual superior
ao verificado entre 1988-1992.

Havera umaintensificaco de frequéncias para o Funchal, planificada pelas
companhias nacionais.

O estudo conclui que no ano de 2007 o tréfego de passageiros regulares do Aeroporto de Lisboa
atingira os 10.794 milhdes.

Utilizando para o trafego ndo regular as mesmas taxas de crescimento registadas para o tréfego
regular, estima-Se que nesse mesmo ano se atinjam 11.9 milhdes de passageiros no Total do Trafego.

Desta forma conclui-se que o Aeroporto de Lisboa atingira os 12 milhdes de passageir os
entre 2007 e 2008.
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Projeccdo do "Busy Day" para Passageiros

Por definicéo, o "busy day" € o segundo dia, de maior intensidade de trafego, da

semana média do més de ponta.

Grosso modo, o "busy day" € um indicador/valor referéncia de comum utilizacdo em

termos de planeamento aeroportuério.

PASSAGEIROS REG. 1992 1997 % 2002 % 2007 %
Busy Day Local 23779 32469 6.4 41621 5.1 52483 47
Busy Day Transito 1330 1675 47 1900 2.6 2162 2.6
Busy Day Comercid 25109 | 34144 6.3 | 43521 5.0 54644 4.7
Busy Day Load Factor 72.6% | 73.5% - 74.2% - 74.7%

Em termos de Passageiros Regulares , 0 "busy day" projectado crescerd a um ritmo
ligeiramente inferior ao do total anual de trafego de passageiros, tendéncia esta que
se verificara em muitos aeroportos europeus. Com 0 aumento da procura é de supor
gue as companhias desenvolverdo o seu mercado fora dos periodos de ponta de

tréfego.

O "Load Factor” real, de 1992, € similar a0 de muitos outros aeroportos europeus e
sofrerda um ligeiro incremento (ja verificado em 1993) ao longo dos anos, explicado

pela politica de optimizacdo e rentabilizacdo das companhias.
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TRAFEGO DE MOVIMENTOS

O tréfego de movimentos foi estudado apenas em termos de "busy day":

1992 1997 % 2002 % 2007 %

MOVIMENTOSREG.

Busy Day (arr+dep) 218 284 5.4 348 4.1 422 3.9
Hora de Ponta 18 22 41 26

34 31 36
- 7.3% -

Hora de Ponta/ Total 8.3% 7.7% - 7.5%

Relativamente aos Movimentos Regulares, a hora de ponta em termos percentuais
declinard a semelhanca de muitos outros aeroportos europeus, ndo havendo razdes
para supor que com o Aeroporto de Lisboa seja diferente.

A previsdo darazdo entre a Hora de Ponta e o Total de Movimentos foi feita entrando

em linha de conta com as limitacBes em termos de capacidade impostas pela actual
configuracéo de pistas, 32 movimentos.

Continuando a ter como referéncia o "busy day", fez-se a projeccéo dos Movimentos
por Tipo de Avido categorizados em termos de niUmero de lugares, e cuja distribuicéo
percentual se encontra agregada a tabela seguinte.

Movimentos Distribuicao Per centual

Exemplo TipodeAeronaves | 1992 | 1997 | 2002 | 2007 | 1992 | 1997 | 2002 | 2007
D028 1-49|ugares| O 0 0 0 00% |00% |00% |00%
Focker 100 50-124 lugares| 55 65 73 90 |252% [229% |(21.0% |21.3%
A320,B737 125-179 lugares| 103 131 154 178 |472% |46.1% (44.3% |42.2%
L15B767,A310 180-249 lugares| 36 53 73 95 [165% |187% |(21.0% |[22.5%
MD11 250-349 lugares| 20 30 41 50 [92% |106% [118% |118%
B747 350-499 lugares| 4 5 7 9 [18% [18% [20% [21%

? +500 lugares| O 0 0 0 [00% |00% |00% |00%

Total| 218 284 | 348 | 422 | 100% | 100% | 100% | 100%
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Apesar de continuar a ser predominante a operacionalidade de Aeronaves com
125-179 lugares e 50-124 lugares ( linhas domeésticas ), ha tendéncia a operar cada
Vez mais com aeronaves de maior porte, isto € com 180-249 lugares.

Dada a tipologia horéria do tr&fego de movimentos, em termos previsionais € de
esperar que a utilizacdo de 45 "stands" ( capacidade maxima admitida como expansdo )
na hora de ponta, sgja atingida entre 2001 e 2002.

TRAFEGO DE CARGA

CARGA INTERNACIONAL

No passado, tem-se verificado diferencas significativas na evolugdo entre a Carga
Embarcada e a Desembarcada tendo, esta ultima crescido a um ritmo
substancialmente maior. Tal facto é parcialmente explicado pelo facto de Lisboa ser
um "hub" no tré&fego de mercadorias entre o continente Europeu e a América do Sul.

No que concerne ao fluxo da Carga Comunitéria espera-se que esta tendéncia se
mantenha até 1997, a partir do qual se inverterg; a Carga Embarcada crescera mais
rapidamente que a Desembarcada. Quanto ao fluxo da Carga Ndo Comunitaria
(intercontinental e europeia ) € previsivel que se mantenham crescimentos mais
acentuados na Carga Desembarcada, relativamente a Carga Embarcada, nos
préximos quinze anos.

CARGA DOMESTICA

As companhias nacionais encontram-se optimistas relativamente a evolucéo do
tréfego domeéstico de mercadorias;, antevendo melhores taxas de crescimento nos
proximos quinze anos em relacdo as verificadas nos ultimos cinco anos, crescendo a
carga embarcada a um ritmo superior a desembarcada.
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5. CARACTERIZACAO DOSLOCAIS

NASVARIASVERTENTES
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51 MONTIJO
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5.1.1 MONTIJO A

ORIENTACAO NORTE/SUL ( 03/21)
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CARACTERIZACAO DOSLOCAISNASVARIASVERTENTES

MONTIJO

MONTIJO A (ORIENTACAO NORTE/SUL - 03/21)

OPERACOES

CONTROL O DE TRAFEGO AEREQO

N&o se prevéem restricdes ao trafego.

Existem implicagBes com Areas Militares.

SEGURANCA DAS OPERACOES

Uma chaminé situada no Barreiro inviabiliza a operacéo para a pista 03L, pelo que
devera ser demolida. As suas coordenadas séo:

M= -80193.55

P= -109824,37

Z= 108.2

Portanto, dada a quase inexisténcia de perfuracdes nas superficies de proteccéo dos
procedimentos, esta localizagdo podera ser considerada boa.

RISCOS DE COLISAO COM AVES

Estalocalizag&o tem implicagGes com rotas conhecidas de migragéo de aves.
Dostrés locais em estudo este € 0 mais penalizante.

Dada a proximidade da Reserva Natural do Estuario do Tejo e a existéncia de
segmentos de aproximacao e descolagem que implicam o voo a baixa atitude desta
area, existem riscos de colisdo com aves.

Conforme informagéo obtida junto da Forca Aérea Portuguesa foram reportados,
desde 1981, cinco incidentes com aves na area da Base Aérea do Montijo, trés dos

guais com gaivotas, um com patos e um ndo especificado.

Este facto vem assinalado nos AIP's Civil e Militar, e no Manual do Piloto Civil.
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IMPLICACOESDASAREASMILITARES

Desactivagdo das areas militares, restrita R26A - MONTIJO e perigosa
D10 - Carreirade Tiro de Alcochete, nas actuais configuracoes.

INSTALACAO DE EQUIPAMENTOS

Dada a exiguidade de espaco disponivel na actual area da Base do Montijo para a
instalacéo - no lado do rio - das antenas do Localizeres dos ILS (Instrument
Landing System) e das luzes de aproximagdo, sera necessario ocupar zonas de
sapal e salinas dado que a antena do Localizer terd de se situar a 300 m do inicio
do pavimento da pista e a linha de luzes de aproximacéo ter-se-4 de estender nos
900 m que antecedem a soleira da pista. Tera igualmente de se utilizar DME
( Distance Measuring Equipment) para substituir a informacdo dos "Markers', que
de outro modo teriam que ser instalados no rio Tejo. Outros problemas poderdo
igualmente surgir aguando da adequacéo do projecto a estalocalizacéo.

CONDICOESMETEOROLOGICAS

De um estudo efectuado, tendo por objectivo a caracterizacdo climatoldgica das
regides onde se situam o Aeroporto de Lisboa/Portela e o Aerddromo Militar do
Montijo (BAG6), e com base nos parametros meteoroldgicos e climatologicos de
maior interesse para as operagfes aeronauticas, particularmente os que se referem a
ocorréncia de nevoeiros e ao regime de vento, obtiveram-se as seguintes
conclusdes,

- 0 coeficiente de utilizacdo para a velocidade de 20 nos € superior a 99%,
gualquer que sgja a orientacdo que se considere ;

- aocorréncia de visibilidades reduzidas é mais frequente no Montijo que em
Lisboa

Este estudo esta limitado ao periodo das 9 as 21 horas UTC, que s6 contempla
parte do periodo de operacdo do aeroporto.

De outro estudo, tendo por base uma amostra de trafego da Portela chegou-se a
conclusdo que a orientacdo 03/21 afectaria 315 voos por ano, 0 que corresponde a
0.4% do tréfego anual.
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5.11.2 ENGENHARIA

INFRAESTRUTURAS

TOPOGRAFIA

Os terrenos deste local s&o de um modo geral planos, variando as suas cotas entre
4 m (periferia) e 14 m (centro da BAG).

Na &rea em estudo ndo se regista a ocorréncia de qualquer elevacdo ou linhas de
agua significativas.

Para além da drenagem superficial, torna-se necessaria a construcdo de uma
drenagem profunda para proteccéo da fundagdo dos pavimentos,

Pelo facto do terreno se apresentar bastante plano, o que obriga a ter inclinacfes
longitudinais de pistas bastante baixas, cuidados especiais seréo necessarios
durante a fase de projecto na modelagéo transversal.

As baixas cotas de projecto previstas para as infraestruturas do NAL,
condicionadas, quer pelas cotas de pavimentos existentes, quer por razbes de
obtencdo de minimas movimentacdes de terras, poderdo conduzir a algumas
dificuldades no dimensionamento e construgdo da rede de drenagens.

A &ea em estudo é densamente arborizada, tornando-se necessario proceder a
desarborizacdo de uma vasta zona.

TERRAPLANAGENS

Os terrenos a movimentar quer dentro da BA6 quer nas areas adjacentes, sdo
congtituidos por solos arenosos de média compacidade, nos quais 0s meios
mecani cos correntes actuam sem qual quer dificuldade.

Os volumes de terra a remover sao relativamente reduzidos para obras similares,
da ordem dos 5 000 000 m® na 1° fase e 7 000 000 m® para as duas fases de
desenvolvimento, dos quais havera um saldo negativo préximo dos 1 200 000 m®
e 2 400 000 m? respectivamente.

Face a configuracdo das pistas é necessario construir aterros e proteccdes na zona
do sapal, quer a Norte, quer a Sul da peninsula.
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Os estudos geol 6gicos e geotécnicos admitem que, para a construgdo do aterro
haja necessidade de recorrer as seixeiras de Alcochete e saibreiras de Coina e
Palmeia. Para a respectiva proteccao, recorrer-se-a as pedreiras de Sesimbra, ou
Setlbal.

Os taludes deveréo ter inclinages entre 1:2 e 1:2,5 por razdes de estabilidade.
N&o se prevéem problemas técnicos relacionados com assentamentos, atendendo
as caracteristicas dos materiais a utilizar.

INFRAESTRUTURAS EXISTENTES

O aer6édromo militar do Montijo possui duas pistas operacionais:

- a08/26 com 2 440 x 45 m, - pista principal - dotada de sinalizacdo diurna e
luminosa

- apista secundaria 01/19, com 2147 x 45 m, dotada de sinalizac&o diurna e
luminosa lateral.

N&o se prevé o aproveitamento destas infraestruturas pelo que as mesmas
deverdo ser demolidas. Do mesmo modo a localizagdo da 2° pista coincide com a
actual implantacdo dos edificios da BAG6, pelo que, ter4 que proceder-se a
demolicéo destas construgoes.

PAVIMENTACAO

Os pavimentos foram dimensionados em. funcéo do tréfego e das caracteristicas
dos solos nas fundagdes existentes.

A semelhanca dos outros |locais 0s pavimentos a construir serdo de dois tipos: Nas
areas de movimento - Pavimento flexivel (por razbes econémicas).
Nas éreas de estacionamento - Pavimento rigido (embora sendo mais oneroso,

oferece melhores condi¢des de funcionalidade aos eventuais derrames de 6leos e
combustiveis).



anierooorros € N2LRQYIC20 22rCD

Direcgho de Estudos Asroportudrios

5-5

HIDROGEOLOGIA

NATUREZA DO SOLO/SISMICIDADE

Na area em estudo 0s solos s30 essencialmente de natureza arenosa, no seio dos
quais se assinala a presenca de niveis argil0sos.

Toda esta érea se insere na ZONA A classificada pelo "Regulamento de
seguranca das construgfes contra sismos' como de forte risco sismico. Na
publicacdo do LNEC "Sismologia, sismicidade e risco sismico" esta € considerada
de grau VIl daescalainternacional.

POTENCIAISHIDRICOS

O local em estudo é contornado a Norte e Oeste pelo Rio Tejo, a Sul por um
braco do mesmo. A leste e jafora da area da BA6, por um outro troco do rio,
com adireccdo Norte-Sul.

Dada a proximidade da foz do Tejo, ainfluéncia das marés faz-se sentir em toda a
regido.

Os niveis fredticos sdo el evados, situando-se entre -3 e -5m.

Dos trés furos existentes na BA6, obtém-se a informacdo de que é possivel obter
caudais de exploragdo minimos por furo, da ordem dos 40 m3/hora.

A qualidade da &gua ndo revelou contaminacdo nem caracteristicas de
corrosividade em presenca do ferro e do cimento.

MATERIAISDE CONSTRUGAO

A pedra calcéria para construcdo (brita, gravilha, p6 calcario, alvenaria, etc.) so
poderd ser obtida a cerca de 23 Km em pedreiras proximas de Setdbal, ou a cerca
de 32 Km, proximo de Sesimbra.

Os restantes inertes (areias, seixos e saibros) poderdo ser extraidos dentro da area
de implantagdo do NAL, e outra parte a disténcias entre 7 Km (entre Samouco e
Alcochete) e 25 Km no Concelho do Seixal.
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Terrenos de fundagdo - Os solos prospectados apresentam-se predominantemente
constituidos por estratos areno-siltosos, apresentando uma capacidade de suporte
moderada, e considerada adequada para fundacéo de pavimentos.

Para a construcdo de edificios, (hangares, aerogares) bem como, para as obras de

arte necessarias a remodelacdo da rede vi&ria tera que recorrer-se a fundactes
indirectas (por estacaria).

SERVICOSDE UTILIDADE - REDES

REDES DE ABASTECIMENTO DE AGUA

Prevé-se que 0s consumos possam atingir 12 400 m3/dia na 1° fase e, cerca de
25 800 m3/dia na 2* fase de desenvolvimento.

A &gua potével podera ser fornecida em parte pela Camara Municipal do Montijo
e, eventualmente, outra parte pela Camara Municipal de Alcochete. No primeiro
caso havera necessidade de se executar uma rede adutora com extensdo de cerca
de 2 Km para cada uma das fases, e no segundo, a Camara Municipal de
Alcochete tera que criar infraestruturas com capacidade para 0S consumos
necessarios ao Aeroporto.

Em ambas as situagOes os encargos, possivelmente, deverdo ser suportados no
todo ou em parte pelo NAL.

A agua ndo tratada, para combate a incéndios, lavagem de avides, regas, €tc., face
aos caudais previstos podera ser obtida de captagtes a executar dentro da area do
aeroporto, salientando-se que existem na actua BA6 3 furos que poderdo ser
aproveitados para esse fim.

ESGOTOS SANITARIOS

A semelhanca das outras localizagfes estudadas, terdo que ser executadas todas
as infraestruturas necessarias para 0 escoamento e tratamento de esgotos, para
cada uma das fases de desenvolvimento do aeroporto. Nomeadamente a
construcdo de uma ETAR para cerca de 25 000 habitantes - equivalente/dia na
1° fase, e para 50 000 habitantes - equivalente/dia na 2% fase de desenvolvimento.
Os efluentes apds serem devidamente tratados serdo langados directamente nas
linhas de &gua mai s préximas.
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REDE DE ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEIS

Este local beneficia do facto de existirem ja instalados na BA6 depdsitos de
combustivels abastecidos por "pipe-line" a partir de uma estacdo de bombagem na
zona da NATO da Costa da Caparica. Esta estacéo recebe combustiveis por via
maritima e esta preparada para descargas petroliferas.

Julga-se que estes depdsitos poderdo ter capacidade para um tréfego de 2 a 3
milhdes de passageirog/ano.

E possivel ainda evitar a dependéncia das instalagdes da NATO, interligando o
"pipe-line" as instalagcbes petroliferas da SHELL existentes na Banética

(Caparica).

REDE DE ENERGIA ELECTRICA

O fornecimento de energia eléctrica sera assegurado pela Rede Priméaria da EDP,
a partir da subestacdo de S. Francisco, (1% Fase) com um comprimento de linha,

de cercade 1 Km. Na 2° fase a alimentag&o sera garantida a partir da subestacdo
daMoita, com um comprimento de linha de cercade 15 Km.

REDE DE GAS

As poucas informagdes disponiveis, permitem afirmar que o gasoduto principa da
rede de gés natural projectada, passarda umadistanciaentre os3 e 7 Kms.

AREAS DE RESERVA PARA DESENVOLVIMENTO

Embora de caracteristicas topogréficas favoraveis, a construcdo de uma
terceira pista é praticamente inviavel devido a proximidade da nova Ponte sobre o
Teo.

Também, a navegabilidade dos canais do Montijo e Samouco, bem como
a existéncia de salinas a preservar sdo condicionalismos importantes.
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AQUISICAO DOSTERRENOS

A &rea a ocupar, com cerca de 1 252 ha, situa-se numa peninsula do estuario do
Tejo e, engloba todos os terrenos secos, orla da praia e zonas de sapal,
compreendidos entre o Rio (a Poente), o canal do Montijo (a Sul) e a nova ponte
(aNorte). A nascente, o limite fisico € uma linha imaginaria que une a ponte - cais
do seixalinho a povoagao do Samouco e prolonga-se até as salinas, a Norte.

Da érea referida, 964 ha sdo ocupados pela BA6, pelo que s6 foram avaliados os
restantes 288 ha, sendo o custo estimado para estes terrenos de cerca de 2,34
milhdes de contos.

N&o foi considerado necessario desalojar a povoagdo do Samouco, com uma
populacdo da ordem das 2500 pessoas, residindo em cerca de 925 fogos, onde
existem também, 120 unidades comerciais e 10 unidades industriais.

O custo estimado em caso de expropriacao seria acrescido de:

= CONSITUGEO ... 7.88 milhGes de contos

- IndemnizagBes autbnomas ou realojamentos..  1.85 milhdes de contos

TOLA e e 9.73 milhdes de contos
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RUIDO

A Unica fonte de ruido significativa para a comunidade relacionada com a
localizagdo no MONTIJO é constituida pela movimentacdo de aeronaves na Base
Aérea Militar. Os aglomerados que merecem um particular cuidado sdo Montijo e
Alcochete, a norte e Barreiro; asul.

A populag&o que sera afectada pela construcdo do novo aeroporto de acordo com
os diferentes cenarios de desenvolvimento € a seguinte:

5 milhdes de ppa (passageir os por ano)

-66 dB 800 pessoas
-57 dB 22000pessoas

12 milhdes de ppa

-66 dB 1000 pessoas 24000
-57dB pessoas

25 milhdes de ppa

-66 dB 1000 pessoas
-57 dB 420000 pessoas

Exemplo:

- 66 dB é o equivalente ao nivel de ruido sentido no Campo Grande, zona de
Entrecampos, devido a operacdo no Aeroporto da Portela.

- 57 dB é o equivaente ao nivel de ruido sentido na Av. da Republica, Zona
do Campo Pegueno, devido a operagdo no Aeroporto da Portela.

A necessidade de dotar o local de medidas fisicas de atenuacdo de ruido, tais
como barreiras, paredes de detonagdo e hangares para ensaios dos motores,
dependera fundamental mente da exposi¢do aos ruidos produzidos em terra.



O loca do aeroporto esta suficientemente afastado dos centros populacionais
estabel ecidos para que ndo venha a ser necessaria a implantacéo de tais medidas, a
menos que o0 planeamento ndo inclua medidas restritivas a novos
desenvolvimentos.

No respeitante ao ruido relacionado com os acessos verifica-se que aligacéo entre
anovatravessiado Teo e 0 hovo aeroporto aumentara os nivels de ruido a norte
do Montijo. Este efeito serd aumentado pela ampliagdo da nova travessiado Teo
em 2010. Caso se considere uma ligacéo fluvial entre o Montijo e Lisboa, os
impactes do ruido de tr&fego rodoviério seriam significativamente reduzidos.

Nestas novas ligacBes, ou ampliacdes das ja existentes, deve ser realizado um
estudo afim de estabelecer as opgdes de itinerério possiveis, seleccionando o que
for gerador de menores impactes. As medidas de mitigagéo deverdo ser desde
logo incluidas na fase de projecto.

QUALIDADE DO AR

Apesar de o local se situar a poucos quilometros a nordeste da area industrial de
Setdbal, a direccéo predominante dos ventos determina que a qualidade do ar
permanega boa. E previsivel uma ocasional deterioracdo na qualidade do ar devido
a influéncia de poluentes provenientes de Lishoa, mas mesmo assm sem valor
significativo.

N&o se verifica, nos receptores mais proximos, qualquer deterioracéo sensivel ou
significativa relativa a qualidade do ar, causada pelas operacdes aeroportuarias
com exclusdo do trafego rodoviario. Num aeroporto, as principais concentragdes
verificar-se-80 em torno das areas de estacionamento de aeronaves e, fora do
aeroporto, nos parques de estacionamento e a volta deles. Considera-se que a
emissdo de poluentes deve ser encarada como factor importante, onde quer que
causem concentracdes significativas, em locais onde existam receptores sensivels.

A poeira pode tornar-se problematica em algumas das localizacBes mais proximas,
na fase da construcdo da segunda pista. Em alguns locais sobre determinadas
condicdes operacionais, climaticas e de ventos, podem sentir-se odores. Os
controlos operacionais e a introducdo de servicos aeroportudrios no
estacionamento de aeronaves podem reduzir o volume de emissdes e minimizar a
deterioracdo local da qualidade do ar.

Nos trabalhos de construcdo mais significativos devem ser aplicadas medidas de
supressao de poeiras durante os trabal hos de terraplanagem.
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A nova travessia do Tejo aumentard significativamente o nivel das emissdes
poluentes, resultantes do tr&fego rodoviério na regido do Montijo. Esperam-se
congestionamentos entre a nova ponte e 0 NAL, pelo que as populagbes proximas
sofreréo um decréscimo da qualidade do ar.

Recomenda-se a realizacdo de um estudo das opcdes de itinerarios possiveis. Deve

prestar-se especia atencdo a disténcia entre a estrada e 0s receptores sensiveis
particularmente no que respeita a jungoes e intercepgoes.

AGUA DE SUPERFICIE

O local ndo é atravessado por quaisquer cursos de agua naturais. Esta rodeado pelo
estuario do Tejo com as suas zonas associadas de lodos e marinhas pantanosas. O
estuario tem capacidade de diluir substancialmente quaisguer poluentes, se bem que
seja sensivel a concentraces elevadas, particularmente nas areas de conservacao a
norte do local.

O rio Tgo encontra-se presentemente poluido devido a descargas industriais a
montante, e arecirculacdo de descargas a jusante do estuario.

5 e 12 milhdes de ppa

A construcdo da primeira pista vai exigir o aterro de areas lodosas a norte do local.
Quaisquer impactes poderdo ser minimizados pelo recurso a técnicas de construcéo
sensiveis.

25 milhdes de ppa

A segunda pista vai invadir zonas lodosas a norte do local. Esta construgdo podera
causar, a curto prazo distarbios a nivel ecoldgico nesta area.

Meétodos adequados de drenagem e aterro, e recurso a técnicas de construcéo
sensiveis podem reduzir os impactes negativos.

Foram determinadas areas sensiveis ao desenvolvimento. Assume-se que 0S
impactes nas &guas de superficie serdo minimos, desde gque exista um controlo de
planeamento e sejam adoptados métodos adequados de drenagem e aterro.



Através de solugdes de engenharia sensiveis e adequadas, podera reduzir-se o
impacte directo da construcdo; pelo adequado tratamento das aguas residuais e
através de uma correcta deposicdo dos efluentes, podem ser reduzidos os
impactes provenientes da operacdo e funcionamento do aeroporto.

AGUA SUBTERRANEA

O principal aguifero existente sobre a area do MONTIJO encontra-se a uma
profundidade reduzida. A pouca elevacdo, a localizagdo costeira e a presenca de
solos arenosos altamente permedveis, indicam a existéncia de um extenso e pouco
profundo aquifero nos depdsitos de argila,

O aquifero calcério é explorado para fins de abastecimento publico, por meio de
perfuracdes a profundidades entre 63 e 130 metros, bombeando 1 440 metros
cubicos por dia. Os impactes decorrentes dos diferentes cenarios de
desenvolvimento do aeroporto sd0 0s seguintes:

5e 12 m milhdes ppa

A é&gua subterranea, a menor profundidade encontra-se em risco de
contaminacdo, e pode constituir um problema, caso venha a ser utilizada em
perfuracdes para abastecimento de &gua potavel.

25 milhdes de ppa

Estdo também igualmente em risco os aguiferos menos profundos, devendo ser
cuidadosamente investigada a sua extensdo e utilizagdo. As &guas subterraneas
mais profundas e limitadas ndo sdo postas em risco pelo desenvolvimento do
aeroporto, uma vez que ndo existe acesso directo através das camadas
confinadas.

Durante a fase de construcéo e operacdo devera haver cuidado na utilizagéo,
armazenagem e descarga de substancias poluentes. Deverdo ser reduzidas ao
minimo as areas aimpermeabilizar.

AGRICULTURA

A éarea do aeroporto é quase na sua totalidade constituida por terrenos
impermeabilizados e incultos, e com uso agricola ndo produtivo.
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N&o sdo de prever impactes significativos nas condi¢des agricolas locais. Contudo a
necessidade de utilizar terras de aterro para a construcdo da pista pode implicar remocao
de terraagricola.

Devera ser efectuada uma escolha correcta das zonas de empréstimo, por forma a néo
afectar zonas de bom potencial agricola.

No caso da zona envolvente ao futuro aeroporto a ocupacado agricola é reduzida dada a
elevada impermeabilizacdo dos solos nos grandes nucleos urbano-industriais
existentes. Presenca, no entanto, de zonas ainda importantes de producéo de horticolas
e sachadas, essencialmente para autoconsumo. A construgdo do aeroporto
implicard reducdo muito significativa destas zonas agricolas.

A fim de minimizar os impactes negativos devera ser efectuado controlo do
desenvolvimento em zonas de Reserva Agricola Nacional, promovida a oferta de solos
em locais sem particular interesse agronomico e preservados solos de melhor
capacidade de uso, inserindo-o0s em estruturas verdes de protecgéo.

ECOLOGIA

FAUNA

A localizacdo do aeroporto situa-se dentro da area do S. N. Areas
Protegidas, Area da Convencdo de Ramsar, Bidtopo CORINE, zona de
Proteccdo Especial da Directiva 79/409/CEE. E atravessado por migracdes
notaveis de aves paleoarticas. Esta situado a escassos quiloOmetros de outr as ar eas
protegidas e bidtopos CORINE, e tem uma riquissima e diver sa fauna.

Face as condigOes preexistentes, a_construcdo do aeroporto tera impactes
negativos, em especial na avifauna presente. Seréo ainda afectadas as Areas
Protegidas e Bi6topos CORINE.

Face as circunstancias assinaladas, devera evitar-se 0 sobrevoo das zonas
ecologicamente mais importantes, particularmente os sapais de Pancas e Ponta
da Erva.



No que se refere a avifauna existem diversos meios de exercer controlo sobre as aves nos
locais dos aeroportos e areas envolventes. Esses meios envolvem um conhecimento dos
habitos da avifauna e adequadas medidas de controlo sobre a construgdo. Existem
também outros meios sofisticados de evitar este tipo de problemas, incluindo ainstalacdo
de radar para a deteccdo de grandes bandos, e procedimentos operacionais subsequentes
para os evitar. Os pontos de espera devem situar-se longe das areas de concentragéo de
aves, a dltitude elevada e as rotas de voo devem ser adaptadas a migracéo sazonal .

FLORA

Grande parte da érea ocupada pela Base Aérea do Montijo (BA6) nédo tera grande
interesse, com excepcao da zona de dominio das formagdes taléfitas de Spartinetae e
Arthrocnemetea com valor ecol 6gico importante.

A construcdo do aeroporto implicara a destruicdo de érea significativa de formactes
vegetais interessantes. Deste modo devera ser efectuada uma andlise profunda das
espécies e comunidades vegetais presentes; identificacdo, recolha e eventual
recolonizacdo com espécies raras ou endémicas, utilizagdo da flora autdctone nos
arranjos exteriores das construgoes.

BIOTOPOS
A zona do Montijo é uma zona de elevado valor ambiental, integrada no sistema
estuarino mais importante de Portugal; eixo migratorio de valor europeu; zona
classificada ao abrigo da Directiva 79/409/CEE (Aves) e incluida no Projecto
CORINE.

Os impactes resultantes da localizacéo do aeroporto nesta area sdo 0s seguintes:

5 e 12 milhdes de ppa

Ocupacdo da zona estuarina, importante do ponto de vista ambiental. Aumento das
pressdes urbano-industriais na periferia do estuério.

A ampliacdo da nova ponte sobre 0 Tejo poderd causar alguma perturbacdo temporaria na
vida animal, devido ao efeito do ruido durante a fase de construcéo.
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25 milhdes de ppa

Reforco significativo dos impactes anteriores. Grandes pressdes urbanas em
diversas zonas ecol ogicamente muito importantes.

No entanto a ligagdo rodoviéria entre o aeroporto e a nova ponte ndo afectara
areas ecol 6gicas sensiveis.

Devem ser identificadas as op¢bes do tragado da infraestrutura de transportes,
de modo a seleccionar-se 0 que implique menores impactes potenciais.

A fim de mitigar os impactes negativos, devera ser efectuado um reforco legal
dos instrumentos de planeamento regionais e locais de ndo ocupacdo de zonas
ecologicas sensive's, identificadas na macro-estrutura ecolégica da AML, e nas
zonas naturais classificadas. Controlo in loco dessa ndo ocupagéo.

ARQUEOL OGIA E PATRIMONIO HISTORICO

Existéncia de dois nucleos com Industrias Paleoliticas (BA6 e Batedouro), e
condi¢Bes geoldgicas propicias a existéncia de vestigios arqueoldgicos. A
construcdo do aeroporto ira afectar possiveis prolongamentos dos nucleos com
Industrias Pal ealiticas e eventuais sitios com vestigios arqueol 6gicos.

As areas ricas em patrimonio arqueoldgico e historico, na area de
desenvolvimento do aeroporto, sdo fundamentalmente Lisboa, Almada, Seixal,
Mata da Machada, Sarilhos Grandes e Montijo / Samouco / Alcochete.

Do ponto de vista urbanistico sdo previsiveis pressdes sob areas onde, em geral,
Se situam os vestigios patrimoniais.

Como medidas mitigatorias aconselha-se a prospeccdo de campo e
acompanhamento da execucdo do projecto do aeroporto, entre outras medidas.

EXISTENCIA DE AVES

Avifauna abundante e diversa no local, acrescentando-se a proveniente de
migractes (mais de 10 000 individuos no censo de 1991). Presenca de areas
protegidas e Biétopos CORINE significativos sob o ponto de vista ornitol 6gico.
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A populacdo de aves residentes no Montijo € de grandes dimensdes,
particularmente na estacdo migratoria. Os padrdes de voo diarios incluem
NUMerosos vVoos através da Peninsula do Montijo, nas vizinhangas do aeroporto a
uma baixa atitude, especia mente durante a baixa mar.

Esteloca é igualmente atravessado por rotas migratorias.

No que se refere a avifauna existem diversos meios de exercer controlo sobre as
aves nos locais dos aeroportos e areas envolventes. Esses meios envolvem um
conhecimento dos habitos da avifauna local e adequadas medidas de controlo
sobre a construcéo. Existem também outros meios mais sofisticados de evitar este
tipo de problemas, incluindo a instalacdo de radar para a deteccéo de grandes
bandos, e procedimentos operacionais subsequentes para os evitar. Os pontos de
espera devem situar-se longe das areas de concentragdo de aves, a dtitude elevada
e as rotas de voo devem ser adaptadas a migracéo sazonal .

N&o ser& contudo aceitavel, do ponto de vista ambiental, transformar as areas a
norte e asul em zonas n&o atractivas para as aves.

REALOJAMENTO/INTEGRACAO SOCIAL

A area prevista para 0 aeroporto € praticamente coincidente com a actual Base
Aérea do Montijo (BA6), com uma localizagdo muito proxima da povoacéo do
Samouco.

A existéncia de 46 casas dentro dos limites do aeroporto implica a necessidade do
respectivo realojamento. O custo estimado destes realojamentos é de cerca de 480
mil contos. Estes dados sdo os constantes do Relatorio de Engenharia e
contabilizados neste ambito.

Os impactes previstos associados ao desenvolvimento do aeroporto s&o :

5 milhbes de ppa
Estima-se aproximadamente 1 350 novos fogos para corresponder ao nivel de

emprego associado a0 aeroporto. Com base numa densidade média de 100
habitantes/hectare, estima-se uma area de real ojamento de 31,5 hectares.

12 milhbes de ppa

Estima-se que serdo 3 240 novos fogos, numa érea calculada em 76 hectares.
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25 milhdes de ppa

Estima-se que seréo necessarios 5 630 novos fogos, numa area calculada em 131
hectares.

Serd necesséria uma intervencdo firme das autoridades locais, de modo a
assegurar um controlo rigido do planeamento. Devem ter-se em atencdo as
condigdes socio-econdmicas existentes para que se possa conseguir a integracao
da populacdo imigrante.

Prevé-se que menos de 30% da nova populagdo de trabalhadores se venha a
instalar no locdl.

A restante populac8o, associada ao previsto aumento de acessibilidade, ira
sujeitar-se aos movimentos pendulares.

FONTES DE MATERIAIS DE CONSTRUCAO

O Relatério de Engenharia sugere que vira a ocorrer um déficit total estimado de 2
400 000 m® de material de enchimento. Uma parte deste volume podera ser
obtida a partir dé fontes localizadas no interior da area considerada para a
construcdo. Localmente, existem outras fontes de materiais como, por exemplo,
0os areeiros da Quinta da Coutadinha; outros, porém, necessitariam ser
transportados de éreas como Seixa e Setubal. Existe exploracdo de cascaho no
Samouco e em Alcochete. Na area do concelho do Seixa existem igualmente
exploragdes de cascalho de boa qualidade. Os impactes previstos sd0 0s seguintes:

5 e 12 milhdes de ppa

Ser&p necessérios para os trabal hos de terraplanagem 1 200 000 m*® de material de
enchimento. O impacte originado pela exploracdo e transporte dos materiais pode
ter adgum significado. Do mesmo modo, 0 significado do impacte serd
determinado pela sensibilidade do solo identificado como fonte de materia e pela
sensibilidade das vias de transporte. Em termos das infraestruturas associadas ao
aeroporto tera de se ter em conta a necessidade de ampliagdo da nova ponte
sobre o rio Tgo, paraum total de 4 vias, em cada sentido, no ano de 2010.



25 milhdes de ppa

Com uma necessidade adicional de 1 200 000 m® de material de enchimento, e
com o aeroporto ja em funcionamento, os impactes poderdo ser potencialmente
significativos, particularmente no que se refere ao transporte para o local da
construcdo. Em termos das infraestruturas associadas ao aeroporto teré de se ter
em conta a necessidade de ligacdo rodoviariaentre o NAL e anova ponte.

Sempre que tal sgja praticavel, os materiais devem ser extraidos das pedreiras
existentes, reduzindo deste modo os impactes resultantes da exploracdo de um
local aindando escavado.

Devera ser realizado um estudo do tréfego gerado pela construcdo, de modo a
minimizar os impactes ao longo das vias mais sensiveis.

ORDENAMENTO DO SOLO

A area de localizagdo do aeroporto é uma zona de caracter essencia mente urbano
consolidado, com valéncias acrescidas aquando da construgao da nova ponte
sobre o Tejo. Localizagdo proxima da zona de maximo valor continuo
ecologico nacional - estuario do Teo ( area classificada nacional e
inter nacionalmente).

Osimpactes seréo os seguintes:
5 e 12 milhdes ppa

Manutencdo do caracter urbano da zona, mas grande desenvolvimento de novos
polos urbano-industriais e colmatacéo dos existentes entre Barreiro e Alcochete.
Provavel aumento de pressdes urbanas em zonas de €l evado interesse ecol 6gico.

25 milhdes de ppa

Reforco acrescido de criagdo de novos nucleos em zona de contornos mais
alargados, pelo que devera ser efectuado controlo urbanistico muito apertado na
contencdo da urbanizacdo clandesting, particularmente nas zonas mais proximas
do estuério e das zonas himidas.

A fim de minimizar os impactes negativos devera ser evitada a dispersao
industrial, particularmente de peguenas e médias unidades. Revisdo dos Planos
Directores Municipais.
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Do desenvolvimento associado ao aeroporto ird resultar a manutencdo do
caracter urbano da zona, grande desenvolvimento de novos polos
urbano-industriais e colmatacdo dos existentes entre o Barreiro e Alcochete.
Provavel aumento de pressdes urbanas em zonas de el evado interesse ecol égico.

Reforco do polo urbano da margem sul, com vector de desenvolvimento para

norte da mesma. Aumento da pressdo urbana entre Montijo e Porto Alto com
repercussdes ambientai s negativas.

ACEITACAO PUBLICA

A fim de se obter uma prévia compreensdo da eventua aceitacdo, a nivel publico,
de um novo aeroporto em Lisboa, procurou-se obter a opinido dos representantes
das Cémaras. Assume-se que os pontos de vista das entidades representativas das
autarquias que directa ou indirectamente virdo a ser afectadas pela localizagéo do
aeroporto, reflectem o sentimento da populagéo residente.

Nesse sentido, foram solicitadas entrevistas aos representantes das seguintes
Cémaras Municipais.

Alenquer Benavente
Almada Saixa

Moita VilaFrancade Xira
Barreiro Setliba

A reaccdo da maior parte das Camaras, foi a manifestacéo do desejo de uma
diferente localizacdo, uma vez que receavam 0s impactes dai resultantes. As
principais preocupacdes manifestadas relacionavam-se com 0s seguintes impactes
negativos, pela ordem como foram expressos:

Ruido Receio pelas habitacBes existentes
Seguranca Danos anivel ecoldgico Receio
Congestionamento de trafego pelaagricultura

Poluicdo

Os doisimpactes positivos mais cotados foram:

Perspectivas de melhores acessos
Oportunidades de emprego



A maior parte das Camaras da margem sul do Tejo, ndo obstante ndo desgjarem
vir a ser directamente afectadas pelo aeroporto, reconheceram gue a localizacdo
do novo aeroporto no Distrito de Setlbal poderia complementar o programa de
desenvolvimento proposto e em curso na Provincia de Setubal. Salientaram,
contudo, que tal sO seria viavel mediante a realizacdo das ligacOes rodoviarias
projectadas, e desde que se avangasse com a construgdo da nova ponte sobre o rio
Tgo.

N&o se verificou uma compreensdo imediata da escala de empreendimentos ou do
potencial de desenvolvimento associado ao aeroporto. Verificou-se uma reacgdo
geral de surpresa face ao possivel nUmero de postos de trabalho gerados pelo
aeroporto e ao potencial nimero de pessoas que se mudariam para a respectiva
areaenvolvente.
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5114 ACESSOS

Nos estudos relacionados com os Acessos ndo foi feita a distingéo entre as duas
orientagdes de pistas visto conduzirem aresultados iguais.

AMPLIACAO / ANTECIPACAO DE INFRAESTRUTURAS

Tendo em atencdo a procura de trafego global (incluindo a que é gerada pelo
NAL) e a oferta instalada, ao longo do periodo em andlise, € possivel detectar os
principais problemas de capacidade resultantes da instalacdo do NAL. Foram so
considerados os problemas de capacidade em trogos com acréscimo significativo
de tréfego devido ao novo aeroporto.

BENEFICIAGOES NECESSARIAS NA REDE VIARIA IMPUTADAS AO NAL

Transporte Individual

- Antecipacdo do alargamento da nova ponte (4 + 4 vias) para o ano de 2010,
em vez do ano 2020.
Custo estimado - 2 620 mil contos.

Trangporte Cdlectivo

- Construcéo do terminal fluvial do NAL e ligacéo ao terminal de pax com
capacidade de acostagem para 4 barcos no ano 2002.
Custo estimado - 2 750 mil contos.

- Melhoramento e ampliagéo do terminal fluvial previsto paraa EXPO 98 e
ligacéo a plataformaintermoda no ano 2002.
Custo estimado - 4 370 mil contos.

- Aquisicao de barcos tipo "overcrafts" paratravessiado rio Tejo, com
capacidade para 175 a 200 passageiros.
Custo estimado - 3 865 mil contos.

- Aquisicéo de "airport buses" paraligacdo entre o Terminal fluvial Sul e o
Termina de pax.
Custo estimado - 235 mil contos.

ACESSOSDIRECTOS

- Ligacéo rodoviariaentre o NAL e anova ponte, com um perfil de 3 + 3 vias
no ano de 2002.
Custo estimado - 1 690 mil contos.
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MODAL SPLIT

S0 previsiveis dificuldades para conseguir uma ligacdo ferroviéria directa em
comboio exclusivo quando se consideram as ligacdes ferroviarias entre Sete Rios
e MONTIJO, ja que a utilizacdo da Ponte 25 de Abril corresponde a uma
limitacdo de capacidade (devido a frequéncia prevista para os comboios
suburbanos que ai operardo), o que apenas torna possivel esse tipo de ligacdo com
paragens intermediarias em comboio néo exclusivo.

O tempo médio estimado utilizando o barco a partir de um Terminal Urbano
situado na area da EXPO 98 é de 20 minutos para uma distancia de 6 Km.
Utilizando o comboio a partir do Terminal Urbano localizado em Sete Rios, 0
tempo médio de percurso sera de 40 minutos para umadistanciade 48 Km.

Os tempos de viagem para automoveis resultaram directamente dos "outputs’ do
model o de afectacdo de tré&fego, zona a zona.

Percurso Distancia Tempo de viagem
Montijo-Rossio 33Km 40 minutos
Montijo-Gare Expo 23Km 30 minutos

Considerou-se que esses tempos sao também validos para taxis e autocarros
EXPressos.

As fatias modais resultantes da aplicacdo do modelo de op¢&o modal (sem
variagdo significativa ao longo do tempo) sdo as seguintes:

Considerando a opcdo com comboio Considerando a opcéo barco

- Comboio 11% - Barco 33%

- Bus 22% - Bus 17%

- Té&xi 33% - Taxi 23%

- Automove 34% - Automove 27%
e ¢/lestacionamento- 11% « c/estacionamento- 10%

e bolela 23% e boleia 17%
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Considerando a opcdo sem comboio e sem barco

- Bus - 27%
- Taxi - 36%
- Autombve - 3%

» c/estacionamento- 12%
» gestacionamento - 25%

O modelo utilizado ndo aponta para diferencas significativas da divisdo modal
para os diferentes cenarios de procura ( 5, 12 e 25 milhdes de ppa ), ou para 0s
diferentes anos de previsdo considerados (1998, 2005, 2010, 2020 ). N&o se prevé
uma reducdo consideravel das condi¢des de circulacdo rodoviéria ao longo dos
anos, ja que, ao acréscimo de procura esperado, se contrapde um aumento da
capacidade instalada, nos principais percursos de acesso Lisboa/NAL.

Nesta localizagéo para o NAL, o barco apresenta-se como a solugdo mais
atractiva, seguindo-se a opgéo bus.

Estes resultados apontam para que ndo se considere viavel o cenario MONTIJO
com comboio, dentro das actuais perspectivas de desenvolvimento ferroviério.

E de notar que no caso da ligagdo fluvial um aumento de 67% (de 300$00 para

500%$00) no preco do hilhete provoca apenas um decréscimo de 15% na procura
desse meio de transporte.

PROCURA DE TRAFEGO RODOVIARIO

TRAFEGO GERADO POR PASSAGEIROS

Para a previsdo do volume de trafego na hora de ponta de passageiros para além
dadivisdo modal atrés referida, consideraram-se 0s seguintes pressupostos :

Diade ponta........cccoeereeneeeieneeseennne 1.30 x diamédio;
Hora de ponta (30%) ........cccceuevevernneeee, 0.11 x dia de ponta
Rétio entradas/saidas na hora de ponta.. (igual ao que se verifica na Portela)
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Com base nestes valores obtiveram-se 0s seguintes indices para o trafego
automovel (apenas relativo a passageiros):

Para a opcdo barco

5 milhdesdeppa -

12 milhdes de ppa -

25 milhdes de ppa -

dia de ponta (entradas + saidas)
hora de ponta (entradas)
hora de ponta (saidas)

dia de ponta (entradas + saidas)
hora de ponta (entradas)
hora de ponta (saidas)

dia de ponta (entradas + saidas)
hora de ponta (entradas)
hora de ponta (saidas)

Para a opcdo sem barco e sem comboio

5 milhdesde ppa -

12 milhdes de ppa -

25 milhdes de ppa -

dia de ponta (entradas + saidas)
hora de ponta (entradas)
hora de ponta (saidas)

dia de ponta (entradas + saidas)
hora de ponta (entradas)
hora de ponta (saidas)

diade ponta (entradas + saidas)
hora de ponta (entradas)
hora de ponta (saidas)

6 600 veiculog/dia
380 veiculos/hora
340 veiculosg/hora

15 830 veiculogdia
900 veiculog/hora
800 veiculog/hora

32 950 veiculogdia
1 870 veiculos/hora
1 650 veiculoghora

9 650 veiculogdia
550 veiculos/hora
500 veiculos/hora

23 150 veiculog/dia
1 300 veiculosg'hora
1 170 veiculos/hora

48 200 veiculoddia
2 730 veiculos’hora
2 410 veiculos/hora

TRAFEGO GERADO PELOS ACOMPANHANTES

No actual aeroporto da Portela, 0 nimero médio de acompanhantes por
passageiro € de 0.5.

Dada alocalizagdo mais afastada do novo aeroporto, € de prever um decréscimo
desse valor, que para o caso do MONTIJO foi considerado em 0.45
acompanhantes por passageiro.
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Para a opcédo barco o calculo de trafego gerado pelos acompanhantes que néo
vigiam com passageiros aponta para 17 veiculos/dia (entradas + saidas) por cada
100 passageiros. No caso de ndo haver nem barco nem comboio esse valor é de
11 veiculog/dia.

TRAFEGO GERADO PELOSEMPREGADOS DO NAL

Actualmente o aeroporto da Portela tem um nimero de empregados que se
aproxima dos 13 500, ou sgja, 1 empregado para 422 passageiros. Analisando os
dados disponiveis para outros aeroportos estrangeiros, verifica-se que o valor
medio é de 1 empregado para 1 130 passageiros.

Considerou-se assim a seguinte evolugdo para o racio em questao:

1998 => 1/580 empregado/passageiros
2005 => 1/750 " "
2010 => 1/890 " !
2020 => 1/1100 " "

Partindo das medicGes feitas no aeroporto da Portela, estimou-se que, em termos
futuros, 0 novo aeroporto (qualgquer que seja a sua localizacdo) terd uma fatia
modal de empregados em transporte individual de 40%.

N&o deverd, no entanto, ter uma concentracdo tdo grande de empregados
administrativos, 0 que originard uma descida significativa da percentagem de
empregados que entram no aeroporto entre as 9 e 10 horas da manha
(considerou-se que apenas 20% dos empregados entrardo no aeroporto na hora
de pontaem andlise).

Com estes dados, chegou-se aos seguintes indices de geracdo de trafego (devido a
empregados):

Hora de ponta da manha (9/10h)............ 0.063 veic./empr. (entrada)
e ——————— 0.015 veic./empr. (saida)
Diadeponta.......cccccoeeveeeieevireesiee e 0.36 veic./empr. (entrada+saida)
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TRAFEGO GERADO PELOS FORNECEDORES E TRANSPORTE DE MERCADORIAS

As contagens efectuadas no aeroporto da Portela apontam para uma procura na
hora de ponta da manha de 449 veiculos, o que, em termos diérios leva a uma
procura de 4 500 veiculos/dia (dos quais 20% sao pesados).

Por outro lado, a quantidade de carga transportada pelo actual aeroporto em
termos de dia de ponta devera aproximar-se das 420 tonel adas/dia.

Haverd ainda uma geracdo de trafego em veiculos de passageiros,
correspondente a 15% da que foi estimada para os empregados do NAL,
chegando-se assim aos seguintes indices:

Horade ponta (9/10N)........ccccevevvnereene. 0.08 veic./1000 passag. anuais
Diade ponta.......cccceceeveeveeveceeseee e 0.8 veic/1000 passag. anuais

Na hora de ponta as entradas sdo 60% do total, e a percentagem de veiculos
pesados é de 20%.

TOTAL DO TRAFEGO RODOVIARIO GERADO

Tomando em consideracdo 0 anteriormente exposto, e em termos do total do
tré&fego rodoviario gerado pelo NAL os resultados sdo os seguintes:

Considerando apenas o barco

5milhdesdeppa - diade ponta(entradas + saidas) 16 160 veiculogdia
hora de ponta (entradas) 1 230 veiculog/hora
hora de ponta (saidas) 720 veiculos/hora

12 milhdesde ppa- diade ponta (entradas + saidas) 37 930 veiculogddia
hora de ponta (entradas) 2 800 veiculos/hora
hora de ponta (saidas) 1 700 veiculos/hora

25 milhGesde ppa- diade ponta (entradas + saidas) 75 150 veiculog/dia
hora de ponta (entradas) 5 160 veiculos/hora
hora de ponta (saidas) 3380 veiculos/hora
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Considerando a opcao sem barco e sem comboio

5milhdesdeppa - diade ponta(entradas + saidas) 18 220 veiculogdia
hora de ponta (entradas) hora 1 350 veiculos/hora
de ponta (saidas) 840 veiculos/hora

12 milhdesde ppa- diade ponta (entradas + saidas) 42 870 veiculog/dia
hora de ponta (entradas) hora 3 090 veiculog/hora
de ponta (saidas) 1 970 veiculos’hora

25 milhGesdeppa- diade ponta (entradas + saidas) 85 460 veiculos/dia
hora de ponta (entradas) hora 5 790 veiculoghora
de ponta (saidas) 3 940 veiculog’hora
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51.15 PONTOS FORTESE FRACOS

PONTOSFORTES - ASPECTOS OBJECTIVOS

* ENGENHARIA

1. SERVICOS DE UTILIDADE / REDES - Aproveitamento de parte da rede de
combustiveis existente.

ACESSOS

1 DISTANCIA AO CENTRO DA CIDADE - A localizagio do Montijo situa-se
a 30 Km do centro da cidade (Rossio) pela nova ponte, pelo que € a
localizacdo mais proxima.

2. BENEFICIACOES NECESSARIAS - A necessidade de beneficiagdes narede
viaria devido ao acréscimo de tréfego gerado pelo novo aeroporto € amais
reduzida das trés | ocalizag0es.

3. CUSTO DASVIAGENS - menor custo das deslocagdes dos passageiros
de/para o aeroporto.

PONTOSFORTES - ASPECTOS SUBJECTIVOS

« OPERACOES

1. SEGURANCA DAS OPERACOES - No que respeita a andise de
procedimentos/ avaliacdo de obstacul os.

« AMBIENTE

1 AGRICULTURA - Implantacéo do aeroporto em terrenos impermeabilizados
eincultos.

2. REALOJAMENTOS - Devido a ndo existéncia de populacéo aresidir dentro
dos limites do aeroporto.

3. AGUA DE SUPERFICIE - Devido a0 local ndo ser atravessado por cuaisquer
cursos de &gua.
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PONTOSFRACOS- ASPECTOS OBJECTIVOS

e OPERACOES

1. INSTALACAO DE EQUIPAMENTOS - Dada a exiguidade de espaco
disponivel, torna-se necessario ocupar areas no Estuério do Tejo e no Cand
do Montijo.

PONTOS FRACOS - ASPECTOS SUBJECTIVOS

« OPERACOES

1. RISCO DE COLISAO COM AVES - Dadas as implicagdes com rotas
conhecidas de migracdo de aves e a proximidade da Reserva Natural do
Estuério do Tejo.

ENGENHARIA

1. AREAS DE RESERVA PARA DESENVOLVIMENTO - Aress de resarva para
expansdo e desenvolvimento condicionadas pelo estuério do Tejo, cana do
Montijo e nova ponte sobre o Tejo.

AMBIENTE

1. ECOLOGIA - Zona de elevado valor ambiental, integrada no sistema
estuarino mais importante de Portugal.
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MONTIJO B (ORIENTACAO ESTE/OESTE - 08/26)

OPERACOES

CONTROL O DE TRAFEGO AEREO

N&o se prevéem restrigdes ao trafego.

Existem implicagBes com Areas Militares.

SEGURANCA DASOPERACOES

Dada a inexisténcia de perfuragbes nas superficies de protec¢cdo dos
procedimentos, esta hipotese pode ser considerada boa.

RISCOS DE COLISAO COM AVES

Esta localizagdo tem implicages com rotas conhecidas de migragéo de aves.

Dos trés locais em estudo este é o mais penalizante, embora menos do que na
orientacdo de pistas norte/sul.

Dada a proximidade da Reserva Natural do Estuario do Tejo e a existéncia de
segmentos de aproximagdo e descolagem que implicam o voo a baixa altitude
préximo desta area, existem riscos de colisdo com aves.

Conforme informac&o obtida junto da Forca Aérea Portuguesa foram reportados,
desde 1981, cinco incidentes com aves na Base Aérea do Montijo, trés dos quais
com gaivotas, um com patos e um ndo especificado.

Este facto vem assinalado nos AlPs Civil e Militar, e no Manual do Piloto Civil.

IMPLICACOESDASAREASMILITARES

Desactivacdo das éreas militares, restrita R26A - MONTIJO e perigosa
D10 - Carreirade Tiro de Alcochete, nas actuais configuragoes.

- COEXISTENCIA DA CARREIRA DE TIRO DE ALCOCHETE - D10 COM A OPERACAO
NUMA PISTA 08/26 DO MONTIJO :
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Estdo em curso estudos conjuntos entre a ANA, E,P. e a FAP para andise da
viabilizacdo da operacdo de aeronaves comerciais na pista 08/26 do Montijo,
mantendo em actividade a Carreirade Tiro de Alcochete - D10.

Refira-se que a pista em uso sera provavelmente a 08 em 75% do tempo e que 0s
registos de ocorréncia de nevoeiros e de ventos cruzados superiores a 15 nés nesta
localizacdo af ectaré respectivamente 0,5% e 3,6% do trafego comercial.

A questéo da baixa visibilidade sera ultrapassada com equipamento para este tipo
de operagdo, idéntico ao existente na Portela.

Os ventos cruzados de 15 n6s condicionam essencial mente as aeronaves de pequeno
e médio porte pelo que se prevé a continuidade da pista 01-19 até a construcdo da 2°
pista. Os avides comerciais de médio e grande porte ndo sdo afectados por ventos até
20 nos, situacao que praticamente nunca se verifica.

Até a0 momento, relativamente a qualquer das hipéteses abaixo descritas, foi
concluido que:

1. Hipotese"Visua"

E possivel a utilizacdo de trocos de rota onde prevalecam critérios de separacio
visual mas sO se, evidentemente, as condicdes meteorologicas o permitirem.
Contudo, esta solucéo ndo € recomendavel.

Neste contexto sd0 teoricamente possivels 0s seguintes procedimentos :

1.1 Aproximagéo paraapista 26 com aD10 activa

Relativamente a0 circuito radar standard estudado concluiu-se ndo haver
separacdo radar adequada para efectuar este procedimento quando a D10 estiver
activada.

Uma possivel solucdo passara por vectorizar aeronaves paralelamente a pista
de modo a que passe no enfiamento da soleira da pista 08 a uma altitude de
2 000 pés. Neste ponto o Comandante da aeronave devera reportar a sua
capacidade em completar 0 voo visualmente e aterrar na pista 26, assegurando a
sua separacdo com o Terreno e com a D10.



anierooorros € N2LRQYIC20 22rCD

Direcgho de Estudos Asroportudrios

5-32

1.2 Aproximagdo para a pista 26 com a D10 inactiva

Utilizacdo normal de procedimentos de aproximagao por
instrumentos - ICAO.

1.3 Aproximacao para a pista 08 com a D10 activa

A aeronave sera vectorizada e instruida para iniciar um procedimento de
aproximagado por instrumentos especifico, que assegure um ponto de
decisdo para aproximagao falhada, garantindo a adequada separacéo radar
comaD10.

1.4 Aproximagao para a pista 08 com a D10 inactiva

Utilizacdo normal de procedimentos de aproximacdo por
instrumentos - ICAO.

1.5 Descolagem da pista 08 com aD10 activa

Numa descolagem "Visual Meteorological Conditions" (VMC) o
Comandante assume a responsabilidade da sua separacdo com a D10 (e
com o Terreno) e o servigo radar sO serd iniciado quando a aeronave se
encontrar com separacao radar adequada.

No caso de falha de motor a descolagem, cada operadora tomara em
consideracdo que a D10 constitui um perigo a evitar e tera que desenhar a
sua "rota de contingéncia" por forma a evitar esse perigo e prever que essa
aeronave seja conduzida VMC para uma posi¢ao onde seja possivel iniciar
o controlo radar, ou se mantenha VMC.

1.6 Descolagem da pista 08 com a D10 inactiva

Utilizaco normal de procedimentos de descolagem.

1.7 Descolagem da pista 26 com a D10 activa

Utilizagdo normal de procedimentos de descolagem.
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Contudo, se por qualquer motivo urgente uma aeronave tiver que fazer
QRF (Regresso ao Aeroporto de Origem), sera muito provavel que a pista
em uso para aterragens sgja a 26. Nesta situacao, colocar-se-80 0s seguintes
cenarios:.

se existirem condi¢cbes VMC a aeronave podera utilizar o procedimento
descritoem 1.1 ;

se ndo existirem condi¢cdes VMC, poderemos ter um problema muito
complexo por associar a emergéncia que ocasiona 0 QRF (por exemplo o
fogo num motor ou falha de hidréulicos) e aimpossibilidade de utilizagdo da
pista 26 para consumar a aterragem.

A dternativa seria a aeronave divergir para 0 aeroporto mais proximo ou a
possibilidade de coordenacdo rapida com a D10 nestas situagdes, para o
desvio de eventual tréfego aéreo que |4 esteja em evolucgéo.

1.8 Descolagem da pista 26 com a D10 inactiva

Utilizacdo normal de procedimentos de descolagem.

2. Tentativade elaboracdo de uma hipétese "Instrumentos’

Para as hipéteses estudadas € invidvel a hipotese "Instrumentos’ devido a
exiguidade de espaco, para aproximacao a pista 26 e para descolagem da
pista 08. Estdo em andlise as possibilidades de reduzir ou deslocar a area
perigosada D10 no que serefere a actividade de tiro aéreo.

3. Faseamento e operacéo simulténea com a Portela

Numa perspectiva de desenvolvimento faseado, em conjugacdo com a
continuidade da operacdo da Portela, a probabilidade de coincidir a
existéncia de baixa visibilidade com situagcdes como a descrita em 1.7 é
minima para as primeiras fases descritas no capitulo 10 e a Portela podera
sempre funcionar como alternativa quer para estes casos quer para 0
conjunto de situacBes de baixa visibilidade, permitindo assim a continuidade
da D10 naactual configuracdo, enquanto a Portela funcionar.
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INSTALACOES DE EQUIPAMENTOS

Dada a exiguidade de espaco disponivel na actual érea da Base do Montijo paraa
instalagdo - no lado do rio - das antenas do Localizer do ILS (Instrument Landing
System) e das luzes de aproximagado, serd necessario ocupar zonas de sapal e
salinas dado gque a antena do Localizer tera de se situar a 300 m do inicio do
pavimento da pista e a linha de luzes de aproximacéo ter-se-a de estender nos
900m gue antecedem a soleira da pista. Terd igualmente de se utilizar DME
(Distance Measuring Equipment) para substituir a informacéo dos "Markers', que
de outro modo teriam que ser instalados no rio Tejo. Outros problemas poderdo
igualmente surgir aquando da adequac&o do projecto a esta localizacéo.

CONDICOESMETEOROLOGICAS

A pista 08 ndo se encontra orientada segundo o melhor aproveitamento do regime
de ventos, isto €, esta orientacdo € quase perpendicular a direccdo dos ventos
predominantes, embora ndo penalize a operacdo em mais de 5% (limite referido
pelo Anexo 14 da ICAQO), A orientacdo preferencial sob o ponto de vista
meteorol dgico seria entre os QFU's (Orientacdo Magnética de Pista) 35 e 03.

De um estudo efectuado tendo por base uma amostra de tréfego da Portela
chegou-se a conclusdo que a orientagdo 08/26 afectaria 2 569 voos por ano, 0 que
corresponde a 3.6% do tréfego anual, contra 315 voos por ano, 0 que corresponde
a 0.4% do trafego anual para a orientagdo 03/21. Esta situacdo, para esta hipotese
de localizac&o e orientagdo de pistas, sO se verificard quando for construida a 22
pista, uma vez que, até |14, sera mantida em funcionamento a pista 01/19,
permitindo a operacdo normal dos avides mais sensiveis a vento cuzado.

De outro estudo, tendo por objectivo a caracterizacéo climatoldgica das regides
onde se situam o Aeroporto de Lisboa/Portela e o Aerédromo Militar do Montijo
(BAG), e com base nos paréametros meteorol6gicos e climatoldgicos de maior
interesse para as operagdes aeronauticas, particularmente os que se referem a
ocorréncia de nevoeiros e ao regime de vento, obtiveram-se as seguintes
conclusdes:

- o coeficiente de utilizacao para a velocidade de 20 nés é superior a 99%,
qualquer que sgja a orientagdo que se considere ;

- aocorréncia de visibilidades reduzidas é mais frequente no Montijo que em
Lisboa

Este estudo esta limitado ao periodo das 9 as 21 horas UTC, que s6 contempla
parte do periodo de operacéo do aeroporto.



5-35

5122 ENGENHARIA

INFRAESTRUTURAS

TOPOGRAFIA

Os terrenos deste local sGo de um modo geral planos, variando as suas cotas entre
4 m (periferia) e 14 m (centro da BAG6).

Na érea em estudo ndo se regista a ocorréncia de qualquer elevacéo ou linhas de
agua significativas.

Para além da drenagem superficial, existente nas infraestruturas da BAG6, existe
também um sistema de drenagem profundo para proteccdo da fundacdo dos
pavimentos existentes. Prevé-se a complementarizacdo destes sistemas de
drenagem parao NAL.

Pelo facto do terreno se apresentar bastante plano, o que obriga a ter inclinagdes
longitudinais de pistas bastante baixas, cuidados especiais serdo necessarios
durante a fase de projecto na model agdo transversal,

As baixas cotas de projecto previstas para as infraestruturas do NAL,
condicionadas quer pelas cotas de pavimentos existentes, quer por razdes de
obtencdo de minimas movimentacGes de terras, poderdo conduzir a algumas
dificuldades no dimensionamento e construcéo da rede de drenagens.

A &rea em estudo é densamente arborizada, tornando-se necessario proceder a
desarborizacéo de uma vasta zona.

TERRAPLANAGENS

Os terrenos a movimentar quer dentro da BA6 quer nas areas adjacentes, sao
constituidos por solos arenosos de média compacidade, nos quais 0S meios
mecanicos correntes actuam sem qualquer dificuldade.

Os volumes de terra a remover sao relativamente reduzidos para obras similares,
da ordem dos 4 000 000 m® para as duas fases de desenvolvimento, dos quais
haver4 um saldo negativo da ordem dos 210 000 m°. Durante a 1* fase de
desenvolvimento ndo se esperam movimentagdes de terra significativas, uma vez
gue se prevé o aproveitamento das infraestruturas existentes.
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Para a implantagdo das ajudas a navegacdo, prevé-se na 22 fase de construcéo, a
necessidade de executar aterros e proteccdes nas zonas do Sapal (a Poente) e das
sdlinas (a nascente).

Os estudos geotécnicos realizados admitem que o volume de terras em "déficit”
podera ser obtido em zonas que se situam dentro dos limites da érea prevista para
o NAL.

INFRAESTRUTURAS EXISTENTES

O aerddromo militar do Montijo possui duas pistas operacionais:

- a08/26 com 2440 x 45 m, que € a pista principal e esta dotada de sinalizacéo
diurna e luminosa.

- apistasecundaria 01/19, com 2147 x 45 m, dotada de sinaliza¢éo diurna e
luminosa lateral.

Prevé-se 0 aproveitamento da pista 08/26, onde seréo realizadas as necessarias
obras de repavimentacdo e de gjudas rédio-eléctricas.

Relativamente a pista 01/19, a mesma podera ser reaproveitada durante a 1% fase
de desenvolvimento do aeroporto.

PAVIMENTACAO

Os pavimentos foram dimensionados em fungdo do trafego, das caracteristicas
dos solos de fundagcé@o e ainda atendendo as caracteristicas superficiais e
estruturais dos pavimentos das pistas existentes tendo em vista a sua reabilitacéo.

A semelhanca dos outros locais 0s pavimentos a utilizar serdo de dois tipos:

Nas areas de movimento - Pavimento flexivel (por razées econdémicas).

Nas areas de estacionamento - Pavimento rigido (embora sendo mais oneroso,

oferece melhores condi¢des de funcionalidade aos eventuais derrames de 6leos e
combustiveis).
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HIDROGEOLOGIA

NATUREZA DO SOLO/SISMICIDADE

Na area em estudo o0s solos sd0 essencialmente de natureza arenosa, No seio dos
guais se assinala a presenca de niveis argil 0sos.

Toda esta area se insere na ZONA A classificada pelo "Regulamento de
seguranca das construgdes contra sismos' como de forte risco sismico. Na
publicacéo do LNEC "Sismologia, sismicidade e risco sismico" esta é considerada
degrau VIl daescalainternacional.

POTENCIAISHIDRICOS

O local em estudo € contornado a Norte e Oeste pelo Rio Tegjo e por um brago do
mesmo, pelo lado sul. A leste e jafora da area da BA6 existe um outro trogco do
rio, com adireccéo Norte-Sul.

Dada a proximidade da foz do Tego, a influéncia das marés faz-se sentir em toda a
regido.
Os niveis fredticos sdo elevados, situando-se entre -3 e -5m.

Dos trés furos existentes na BA6 obtém-se a informagdo de que € possivel obter
caudais de exploragéo minimos por furo de ordem dos 40 m3/hora.

A qualidade da agua ndo revelou contaminagdo nem caracteristicas de
corrosividade em presenca do ferro e do cimento.

MATERIAIS DE CONSTRUGCAO

A pedra calcaria para construcdo (brita, gravilha, p6 calcério, alvenaria, etc.) sO
podera ser obtida a cerca de 23 Km em pedreiras proximas de Setubal, ou a cerca
de 32 Km, préximo de Sesimbra.

Os restantes inertes (areias, seixos e saibros) poderéo ser extraidos dentro da area
de implantacdo do NAL, e outra parte a disténcias entre 7 Km (entre Samouco e
Alcochete) e 25 Km no Concelho do Seixal.

Terrenos de fundagéo - Os solos prospectados apresentam-se predominantemente
congtituidos por estratos areno-siltosos, apresentando uma capacidade de suporte
moderada e considerada adequada para fundagdo de pavimentos.
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Para a construcdo de edificios (hangares, aerogares) bem como para as obras de
arte necess&rias a remodelacdo da rede viaria tera que recorrer-se a fundactes
indirectas (por estacaria).

SERVICOS PE UTILIDADE - REDES

REDESDE ABASTECIMENTO DE AGUA

Prevé-se que 0s consumos possam atingir 12 400 m3/dia na 1° fase e cerca de
25 800 m3/dia na 2° fase de desenvol vimento.

A agua potavel podera ser fornecida em parte pela Camara Municipal do Montijo
e eventualmente, outra parte pela Camara Municipal de Alcochete. No primeiro
caso havera necessidade de se executar uma rede adutora com extensdo de cerca
de 2 Km para cada uma das fases, e no segundo, a Camara Municipal de
Alcochete terd que criar infraestruturas com capacidade para 0S consumos
necessarios ao Aeroporto.

Em ambas as situacdes, 0s encargos serdo, possivelmente, ser suportados no todo
ou em parte pelo NAL.

A agua ndo tratada, para combate a incéndios, lavagem de avides, regas, etc., face
aos caudais previstos podera ser obtida de captacfes a executar dentro da &rea do
aeroporto, salientando-se que existem na actua BA6 3 furos que poderdo ser
aproveitados para esse fim.

ESGOTOSSANITARIOS

A semelhanca das outras |localizagbes estudadas, terdo que ser executadas todas
as infraestruturas necessarias para 0 escoamento e tratamento de esgotos, para
cada uma das fases de desenvolvimento do aeroporto, homeadamente a
construcdo de uma ETAR para cerca de 25 000 habitantes - equivalente/dia na
1% fase, e para 50 000 habitantes - equivalente/dia na 2° fase de desenvol vimento.

Os efluentes, apos serem devidamente tratados, serdo lancados directamente nas
linhas de &gua mais proximas.
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REDE DE ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEIS

Este loca beneficia do facto de existirem ja instalados na BA6 depésitos de
combustiveis abastecidos por "pipe-line" a partir de uma estacéo de bombagem na
zona da NATO da Costa da Caparica. Esta estacdo recebe combustiveis por via
maritima e esta preparada para descargas petroliferas.

Julga-se que estes depdsitos poderdo ter capacidade para um trafego de 2 a 3
milhdes de passageiros/ano.

E possivel ainda evitar a dependéncia das instalagdes da NATO, interligando o
"pipe-line" as instalacbes petroliferas da SHELL existentes na Banética

(Caparica):

REDE DE ENERGIA ELECTRICA

O fornecimento de energia el éctrica serd assegurado pela Rede Primaria da EDP a
partir da subestacdo de S. Francisco (1* Fase) com um comprimento de linha de
cerca de 1 Km. Na 2° fase a dlimentagdo serd garantida a partir da subestagdo da
Moita, com um comprimento de linha de cerca de 15 Km.

REDE DE GAS

As poucas informagdes disponiveis permitem afirmar que o gasoduto principal da
rede de gas natural projectada, passardaumadistanciaentreos3e 7 Km.

AREAS DE RESERVA PARA DESENVOLVIMENTO

Embora de caracteristicas topogréficas favoraveis, a construcdo de uma terceira
pista (sO possivel dentro do estuario do Tejo), para aém de se tornar bastante
onerosa, levantaria problemas de ordem ambiental bastante significativos.

Também a navegabilidade dos canais do Montijo e Samouco, a proximidade da
nova ponte sobre o Tgjo, a existéncia de salinas a preservar sdo condicionalismos
importantes.
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AQUISICAO DOSTERRENOS

A érea a ocupar com cerca de 1 252 ha, situa-se numa peninsula do estuario do
Tejo e engloba todos os terrenos secos, orla da praia e zonas de sapal,
compreendidos entre o Rio (a Poente), o canal do Montijo (a Sul) e a nova ponte
(aNorte). A nascente, o limite fisico € uma linha imaginéria que une a ponte - cais
do Seixalinho a povoacdo do Samouco e prolonga-se até as salinas a Norte.

Da area referida, 964 ha sdo ocupados pela BA6, pelo que so foram avaliados os
restantes 288 ha, sendo o0 custo estimado para estes terrenos de cerca de 2,34
milhdes de contos.

N&o foi considerado necessario desalojar a povoacdo do Samouco, com uma
populacdo da ordem das 2 500 pessoas, residindo em cerca de 925 fogos, onde
existern também, 120 unidades comerciais e 10 unidades industriais.

O custo estimado em caso de expropriacdo seria acrescido de :

= CONSITUGAD....cueeieeeeeeieeie e ete e 7.88 milhdes de contos

- Indemnizagdes auténomas ou realojamentos...  1.85 milhdes de contos

T OLAL e 9.73 milhdes de contos
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AMBIENTE

RUIDO

541

A Unica fonte de ruido significativa existente no MONTIJO é congtituida pela
movimentacdo de aeronaves na Base Aérea Militar (BA6). As populacdes de

Montijo, Alcochete e paraleste, Almada merecem um particular cuidado.

A populagdo que sera afectada pela construcéo do novo aeroporto, de acordo

com os diferentes cenarios de desenvolvimento, é a seguinte:

5 milhdes de ppa (Passageir os por ano)

- 66dB 100 pessoas
- 57dB 36 000 pessoas

12 milhdes de ppa

-66 dB 100 pessoas
-57dB 37 000 pessoas

25 milhdes de ppa

-66 dB 200 pessoas
-57 dB 42 000 pessoas
Exemplo :

- 66 dB é o equivalente ao nivel de ruido sentido no Campo Grande, devido a
operacdo do Aeroporto da Portela.

- 57 dB é o0 equivaente ao nivel de ruido sentido na Av. da Republica, Zonado
Campo Pegueno, devido a operacdo do Aeroporto da Portela.

A necessidade de dotar o local de medidas fisicas de atenuacdo de ruido, tais
como barreiras, paredes de detonagcdo e hangares para ensaios dos motores,

dependera fundamental mente da exposi¢ado aos ruidos produzidos em terra.
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O local do aeroporto esta suficientemente afastado dos centros populacionais
estabel ecidos para que ndo venha a ser necess&ria aimplantacéo de tais medidas, a
menos que o planeamento n&o inclua medidas restritivas a novos
desenvolvimentos.

No respeitante ao ruido relacionado com os acessos verifica-se que a ligacéo entre
anovatravessia do Tejo e 0 novo aeroporto aumentara os niveis de ruido a norte
do Montijo, Este efeito serd aumentado pela ampliacdo da nova travessia do Tejo
em 2010. Caso se considere uma ligagdo fluvial entre o Montijo e Lisboa, 0s
impactes do ruido de tréfego rodoviario seriam significativamente reduzidos.

Nestas novas ligacdes, ou a ampliacdo das ja existentes, deve ser realizado um
estudo afim de estabelecer as opcdes de itinerario possivels, seleccionando o que
for gerador de menores impactes. As medidas de mitigagcdo deverdo ser desde
logo incluidas nafase de projecto,

QUALIDADE DO AR

Apesar de o local se situar a poucos quilémetros a nordeste da érea industrial de
Setlbal, a direccdo predominante dos ventos determina que a qualidade do ar
permaneca boa. E previsivel uma ocasional deterioracio na qualidade do ar devido
a influéncia de poluentes provenientes de Lisboa, mas mesmo assim sem valor
significativo.

A auséncia de elevados niveis de trafego rodoviario na zona mantém as emissoes a
baixo niveis, situacéo esta que se ira deteriorar apos a construcao da nova ponte.

N&o se verifica, nos receptores mais proximos, qualquer deterioracdo sensivel ou
significativa relativa & qualidade do ar, causada pelas operacfes aeroportuarias
com exclusdo do tréfego rodoviario.

A poeira pode tornar-se problemética em algumas das localizacBes mais proximas,
na face da construcéo da segunda pista. Em alguns locais sobre determinadas
condi¢cdes operacionais, climaticas e de ventos, podem sentir-se odores. Os
controlos operacionais e introducdo de servigos aeroportuarios no
estacionamento de aeronaves podem reduzir o volume de emissdes e minimizar a
deterioracéo local da qualidade do ar.

Nos trabalhos de construgdo mais significativos devem ser aplicadas medidas de
supressao de poeiras durante os trabal hos de terraplanagem.
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Recomenda-se igualmente a realizacdo de um estudo das opcles de itinerérios
possiveis. Deve prestar-se especial atencdo a distancia entre a estrada e os
receptores sensiveis particularmente no que respeita a juncdes e intercepcoes.

AGUA DE SUPERFICIE

A BAG6 néo é atravessada por quaisquer cursos de &gua; contudo o local encontra-
se rodeado a norte, sul e oeste pelo estuério do Tejo. O rio Tejo encontra-se
presentemente poluido devido a descargas industriais realizadas a montante, e a
recirculacdo de descargas produzidas a jusante. O estuario tem capacidade de
diluir substancialmente as substancias poluentes, mas deve ter-se em atencéo a
proximidade das marinhas.

Foram determinadas areas sensiveis ao desenvolvimento. Assume-se que 0S
impactes nas aguas de superficie serdo minimos, desde que exista um controlo do
planeamento e sejam adoptados, métodos adequados de drenagem e aterro.

Através de solucOes de engenharia sensiveis e adequadas, podera reduzir-se o
impacte directo da construcdo; pelo adequado tratamento das aguas residuais e
através de uma correcta deposicdo dos efluentes, podem ser reduzidos os
impactes provenientes da operacdo e funcionamento do aeroporto.

AGUA SUBTERRANEA

Sob a regido do Montijo existe um extenso aquifero pouco profundo suspenso nos
depésitos argilosos. As perfuracdes para fins de abastecimento publico
encontram-se a profundidades de 63 - 130 metros, bombeando 1 440 metros
cubicos de agua por dia.

A &gua subterrénea a pouca profundidade € a que se encontra em maior risco de
contaminacdo. Este facto reveste-se de um particular significado, no caso da agua
utilizada para o abastecimento publico. As aguas subterréneas profundas ndo
deverdo ser afectadas.

Deve ser exercido um controlo sobre o planeamento, por forma a evitar qualquer
forma de desenvolvimento em zonas particularmente expostas. Devem ser
adoptadas medidas simples para evitar a contaminacéo na fase de construcéo.
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AGRICULTURA

A &rea de implementacdo do aeroporto é quase na sua totalidade constituida por
terrenos impermeabilizados e incultos, e com uso agricola ndo produtivo.

N&o €é de prever impactes significativos nas condi¢des agricolas locais. Contudo a
necessidade de utilizar terras de aterro para a construgao da pista pode implicar
remocdo de terra agricola. Deverd ser feita a escolha correcta das zonas de
empréstimo por forma a ndo afectar zonas de bom potencial agricola.

Na zona envolvente a ocupacdo agricola é reduzida dada a elevada
impermeabilizacdo dos solos nos grandes nlcleos urbano-industriais existentes.
Presenca, no entanto, de zonas ainda importantes de producdo de horticolas e
sachadas, essencialmente para autoconsumo, pelo que a construcéo do aeroporto
no local implicara areducdo muito significativa destas zonas agricolas.

Afim de mitigar os impactes negativos devera ser feito o controlo do
desenvolvimento em zonas de Reserva Agricola Nacional. Oferta de solos em
locais sem particular interesse agronémico. Procurar preservar solos de melhor
capacidade de uso inserindo-0s em estruturas verdes de proteccao.

ECOLOGIA

FAUNA

A localizacdo do aeroporto situa-se dentro da area do S. N. Areas
Protegidas, Area da Convencdo de Ramsar, Biétopo CORINE, zona de
Proteccdo Especial da Directiva 79/409/CEE, € atravessado por migractes
notaveis de aves paleoarticas. Esta situado a escassos quilémetros de outras
areas protegidas e bidtopos CORINE, e tem uma riquissima e diversa
fauna.

Face as condigGes preexistentes, a construcdo do aeroporto podera ter impactes
negativos, em especial na avifauna presente. Serdo ainda afectadas as Areas
Protegidas e Bi6topos CORINE.
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No gue se refere a avifauna existem diversos meios de exercer controlo sobre as
aves nos locais dos aeroportos e areas envolventes. Esses meios envolvem um
conhecimento dos habitos da avifauna local e adequadas medidas de controlo
sobre a construcdo. Existem também outros meios mais sofisticados de evitar
este tipo de problemas, incluindo a instalagcéo de radar para a deteccéo de
grandes bandos, e procedimentos operacionais subsequentes para os evitar. Os
pontos de espera devem situar-se longe das areas de concentragcdo de aves, a
altitude elevada e as rotas de voo devem ser adaptadas a migragdo sazonal.

FLORA

Grande parte da érea ocupada pela Base Aérea do Montijo (BA6) ndo tera
grande interesse, com excepcao da zona de dominio das formacdes tal 6fitas de
Spartinetae e Arthrocnemetea com valor ecoldgico importante, pelo que havera
reduzida destruicdo de formagdes importantes. Recomenda-se, no entanto,
estudo cuidadoso das formacOes vegetais presentes e revalorizagdo com espécies
autoctones.

Bidtopos

A zona do Montijo € uma zona de elevado valor ambiental, integrada no
sistema estuarino mais importante de Portugal; eixo migratorio de valor
europeu; zona classificada ao abrigo da Directiva 79/409/CEE (Aves) e
incluida no Projecto CORINE.

Os impactes resultantes da implantagdo do aeroporto nesta localizagdo sdo os
seguintes:

5e 12 milhdes de ppa
Aumento das pressdes urbano-industriais na periferia do estuério. A ampliacéo

da nova ponte sobre o0 Tejo poderd causar alguma perturbagéo temporéria na
vida animal, devido ao efeito do ruido durante a fase de construcéo.
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25 milhdes de ppa

Reforco significativo dos impactes anteriores; grandes pressdes urbanas em
diversas zonas ecologicamente muito importantes. No entanto, a ligagao
rodoviéria entre o aeroporto e a nova ponte ndo afectara areas ecoldégicas
sensiveis. Devem ser identificadas as opgdes do tracado da infraestrutura de
transporte, de modo a seleccionar-se 0 que impligue menores impactes
potencias.

Como medidas mitigadoras, devera ser efectuado um reforco legal dos
instrumentos de planeamento regionais e locais de ndo ocupacdo de zonas
ecolbgicas sensiveis identificadas na macro-estrutura ecologica da AML e nas
zonas haturais classificadas; controlo "in loco" dessa ndo ocupacéo.

ARQUEOL OGIA E PATRIMONIO HISTORICO

Existéncia de dois nucleos com Industrias Paleoliticas (BA6 e Batedouro), e
condicdes geolodgicas propicias a existéncia de vestigios arqueolégicos. A
construcéo do aeroporto ira afectar possiveis prolongamentos dos nicleos com
IndUstrias Paleoliticas e eventuais sitios com vestigios arqueol 6gicos.

As éreas ricas em patriménio arqueoldgico e historico, na area de
desenvolvimento do aeroporto, sdo fundamentalmente Lisboa, Almada, Seixal,
Mata da Machada, Sarilhos Grandes e Montijo / Samouco / Alcochete.

Do ponto de vista urbanistico sdo previsiveis pressdes sob areas onde, em geral,
se situam os vestigios patrimoniais.

Como medidas mitigatorias aconselha-se a prospeccdo de campo e
acompanhamento da execucdo do projecto do aeroporto, entre outras medidas.

EXISTENCIA DE AVES

Avifauna abundante e diversa no local acrescida da proveniente de migracoes
(mais de 10 000 individuos no censo de 91). Presenca de Areas Protegidas e
Biotopos CORINE significativos sob o ponto de vista ornitol gico.

A populacdo de aves residentes no Montijo é de grandes dimensdes,
particularmente na estacdo migratoria. Os padrfes de voos diarios incluem
numMerosos voos atraves da Peninsula do Montijo, nas vizinhancas do aeroporto e
auma baixa altitude, especiamente durante a baixa mar.
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Este local é igualmente atravessado por rotas migratorias.

No que se refere a avifauna existem diversos meios de exercer controlo sobre as
aves nos locais dos aeroportos e areas envolventes. Esses meios envolvem um
conhecimento dos habitos da avifauna local e adequadas medidas de controlo
sobre a construcdo. Existem também outros meios mais sofisticados de evitar este
tipo de problemas, incluindo a instalacéo de radar para a deteccdo de grandes
bandos, e procedimentos operacionais subsequentes para os evitar. Os pontos de
espera devem situar-se longe das areas de concentracéo de aves, a altitude elevada
e as rotas de voo devem ser adaptadas a migracéo sazonal.

N&o serd contudo aceitavel, do ponto de vista ambiental, transformar as éreas a
Norte e a Sul em zonas n&o atractivas para aves.

REALOJAMENTO /INTEGRACAO SOCIAL

A @rea prevista para 0 aeroporto € praticamente coincidente com a Base Aérea do
Montijo(BA6), com umalocalizagdo muito préxima da povoagdo do Samouco.

Existem 46 casas dentro dos limites do aeroporto, pelo que terdo de ser
concretizados 0s respectivos realojamentos, no valor aproximado de 480 mil
contos. Estes dados sdo os constantes do Relatério de Engenharia e
contabilizados neste ambito

Os impactes resultantes do desenvolvimento associado a0 aeroporto sdo 0s
seguintes:

5 milhdes de ppa

Estima-se aproximadamente 1 350 novos fogos para corresponder ao nivel de
emprego associado ao aeroporto. Com base numa densidade média de 100
habitantes/hectare, estima-se uma érea de real ojamento de 31,5 hectares.

12 milhdes de ppa

Estima-se que serdo necessarios 3 240 novos fogos, numa érea calculada em 76
hectares.

25 milhdes de ppa

Estima-se que serdo necess&rios 5 630 novos fogos, numa érea calculada em 131
hectares.
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Sera necessaria uma intervencdo firme das autoridades locais, de modo a
assegurar um controlo rigido do planeamento. Devem ter-se em atencdo as
condicdes socio-econOmicas existentes para que se possa assegurar a integracéo
da populagéo imigrante.

Esta localizagdo implica um maior nimero de serviddes as quais condicionam a
ocupacao do solo e importantes restri¢des (reducdo de atura de edificios).

Prevé-se deste modo que menos de 30% da nova populacéo de trabalhadores se

venha a instalar no local. A restante populacdo, associada ao previsto aumento de
acessibilidade, ir& sujeitar-se aos movimentos pendul ares.

FONTES DE MATERIAISDE CONSTRUCAO

O Relatorio Preliminar de Engenharia sugere que vira a ocorrer um déficit total de
2 100 000 m® de material de enchimento. Pelo menos uma parte deste volume
podera ser obtida a partir de fontes localizadas no interior da érea considerada
para a construcéo. Localmente, existem outras fontes de materiais como, por
exemplo, os areeiros da Quinta da Coutadinha; outros, porém, necessitariam ser
transportados de &reas como Seixal e Setubal,

Os impactes resultantes da construcdo do aeroporto sdo 0s seguintes:

5e 12 milhbdes de ppa

Devido a existéncia da pista, prevé-se que o volume de terraplanagens sgja
minimo. Em termos de infraestruturas associadas ap aeroporto tera que se ter em
conta a necessidade de ampliac@o da nova ponte sobre o rio Tego, para um total
de 4 vias, em cada sentido, no ano 2010.

25 milhdes de ppa

Com uma necessidade adicional de 2 100 000 m3 de material de enchimento, € com
0 aeroporto ja em funcionamento, os impactes poderdo ser potencial mente
significativos, particularmente no que se refere ao transporte para o local da
construgao.
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Sempre que tal sgja praticavel, os materiais devem ser extraidos das pedreiras
existentes, reduzindo deste modo os impactes resultantes da exploragéo de um
local aindanéo escavado.

Devera ser realizado um estudo do trafego gerado pela construcéo, de modo a
minimizar osimpactes ao longo das vias mais sensiveis.

ORDENAMENTO DO SOLO

Zona de carécter essencialmente urbano consolidado, com valéncias acrescidas
agquando da construcdo da nova ponte sobre o Tejo. Localizacdo préxima da
zona de maximo valor continuo ecologico nacional - estuario do Tejo ( area
classificada nacional einternacionalmente).

Os impactes resultantes da construcéo do aeroporto nestalocalizagdo sdo:

5 e 12 milhdes ppa

Manutencdo do caracter urbano da zona, mas grande desenvolvimento de novos
polos urbano-industriais e colmatacdo dos existentes entre Barreiro e Alcochete.
Provéavel aumento de pressdes urbanas em zonas de el evado interesse ecol gi co.

25 milhdes de ppa

Reforco acrescido de criag8o de novos nucleos em zona de contornos mais
alargados.

Na perspectiva do desenvolvimento associado ao aeroporto prevé-se a
manutencdo do carécter urbano da zona, mas grande desenvolvimento de novos
pélos urbano-industriais e colmatacdo dos existentes entre o Barreiro e
Alcochete. Provavel aumento de pressdes urbanas em zonas de elevado interesse
ecolégico. Reforco do polo urbano da margem sul, com vector de
desenvolvimento para norte da mesma; aumento da presséo urbana entre
Montijo e Porto Alto com repercussdes ambientais negativas.
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Neste sentido, aconselha-se, controlo urbanistico muito apertado na contencéo
da urbanizacdo clandestina, particularmente nas zonas proximas ao estuario e
zonas humidas; evitar dispersdo industrial, particularmente de pequenas e médias
unidades. Revisdo dos Planos Directores Municipais.

ACEITACAO PUBLICA

A fim de se obter uma prévia compreensdo da eventual aceitacdo, a nivel publico,
de um novo aeroporto em Lisboa, procurou-se obter a opinido dos representantes
das Céamaras. Assume-se que 0s pontos de vista das entidades representativas das
autarquias que directa ou indirectamente virdo a ser afectadas pela localizagéo do
aeroporto, reflectem o sentimento da populagéo residente.

Nesse sentido, foram solicitadas entrevistas aos representantes das seguintes
Camaras Municipais:

Alenquer Benavente

Almada Saxd

Moita VilaFrancade Xira
Barreiro Setbal

A reaccdo da maior parte das Camaras, foi a manifestacdo do desejo de uma
diferente localizagdo, uma vez que receavam 0s impactes dai resultantes. As
principais preocupagdes manifestadas relacionavam-se com 0s seguintes impactes
negativos, pela ordem como foram expressos:

Ruido Receio pelas habitacfes existentes
Seguranca Danos a nivel ecol 6gico
Congestionamento de trafego Receio pela agricultura

Poluicéo

Os dois impactes positivos mais cotados foram:

Perspectivas de melhores acessos
Oportunidades de emprego
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A maior parte das Camaras da margem sul do Tejo, ndo obstante ndo desejarem vir a ser
directamente afectadas pel o aeroporto, reconheceram que a localizag&o do novo aeroporto no
Distrito de Setlbal poderia complementar o programa de desenvolvimento proposto e em
curso na Provincia de Setlbal. Salientaram, contudo, que tal sO seria vidvel mediante a
realizacao das ligacOes rodoviarias projectadas, e desde que se avangasse com a construcdo da
nova ponte sobre o rio Tgo.

N&o se verificou uma compreensdo imediata da escala de empreendimentos ou do potencia de
desenvolvimento associado ao aeroporto. Verificou-se uma reaccdo geral de surpresa face ao
possivel nimero de postos de trabalho gerados pelo aeroporto e ao potencial nimero de
pessoas que se mudariam para a respectiva area envolvente.
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51.24 ACESSOS

Nos estudos relacionados com os Acessos ndo foi feita a distingdo entre as duas
orientagdes de pistas visto conduzirem aresultados iguais.

AMPLIACAO / ANTECIPACAO DE INFRAESTRUTURAS

Tendo em atencéo a procura de trafego global (incluindo a que é gerada pelo
NAL) e a oferta instalada, ao longo do periodo em andlise, € possivel detectar os
principais problemas de capacidade resultantes da instalacdo do NAL. Foram sO
considerados os problemas de capacidade em trocos com acréscimo significativo
de trafego devido ao novo aeroporto.

BENEFICIACOESNECESSARIAS NA REDE VIARIA IMPUTADAS AO NAL
Transporte Individual

- Antecipacgédo do alargamento da nova ponte (4 + 4 vias) para o ano de 2010,
em vez do ano 2020.
Custo estimado - 2 620 mil contos.

Transporte Colectivo

Construcédo do terminal fluvial do NAL e ligagdo ao Terminal de pax com
capacidade de acostagem para 4 barcos no ano 2002.
Custo estimado - 2 750 mil contos.

- Melhoramento e ampliagéo do terminal fluvial previsto paraa EXPO 98 e
ligacdo a plataformaintermodal no ano 2002.
Custo estimado - 4 370 mil contos.

- Aquisicéo de barcos tipo "overcrafts" paratravessiado rio Tejo, com
capacidade para 175 a 200 pax.
Custo estimado : 3 865 mil contos.

- Aquisicdo de "airport buses" paraligacdo entre o Terminal fluvial Sul e o
Termina de pax.
Custo estimado : 235 mil contos.

ACESSOSDIRECTOS
- Ligacdo rodoviédriaentre o NAL e anova ponte, com um perfil de 3 + 3 vias

no ano de 2002.
Custo estimado -1 690 mil contos.
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MODAL SPLIT

E previsivel a existéncia de dificuldades para conseguir uma ligagdo ferroviéria
directa em comboio exclusivo quando se consideram as ligacOes ferroviérias entre
Entrecampos e MONTIJO, j& que a utilizagdo da Ponte 25 de Abril corresponde a
uma limitagdo de capacidade (devido a frequéncia prevista para os comboios
suburbanos que ai operardo), 0 que apenas torna possivel esse tipo de ligagdo com
paragens intermediarias em comboio ndo exclusivo.

O tempo médio estimado utilizando o barco a partir de um Terminal Urbano
situado na érea da EXPO 98 é de 20 minutos para uma distancia de 6 Km .
Utilizando o comboio a partir do Termina Urbano localizado em Entrecampos, o
tempo médio de percurso sera de 40 minutos para umadistanciade 48 Km.

Os tempos de viagem para automéveis resultaram directamente dos outputs do
model o de afectacdo de tréfego, zona a zona. Considerou-se que esses tempos sao
também validos para taxis e autocarros expressos.

Per cur so Distancia Tempo de viagem
Montijo-Rossio 33Km 40 minutos
Montijo-Gare Expo 23Km 30 minutos

As fatias modais resultantes da aplicacdo do modelo de opcdo modal (sem
variacao significativa ao longo do tempo) sdo as seguintes:

Considerando a opcdo com comboio Considerando a opgéo barco

- Comboio 11% - Barco 33%

- Bus 22% - Bus 17%

- Taxi 33% - Taxi 23%

- Automoéve 34% - Automove 27%
* c/estacionamento-  11% * c/estacionamento-  10%

* boleia 23% * boleia 17%
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Considerando a opcao sem barco e sem comboio

- Bus - 2%
- Té&xi - 3%
- Automovel - 3™
* C/edtacionamento- 1%
* boleia - 25%

O modelo utilizado ndo aponta para diferengas significativas da divisdo modal
para os diferentes cendrios de procura ( 5, 12 e 25 milhdes de ppa ), ou para 0s
diferentes anos de previsdo considerados (1998, 2005, 2010, 2020 ), por ndo se
prever uma reducdo consideravel das condicdes de circulacéo rodoviéria ao longo
dos anos. Ao acréscimo de procura esperado, contrapde-se um aumento da
capacidade instalada, nos principais percursos de acesso Lisboa/NAL.

Nesta localizacdo para o NAL, o barco apresenta-se como a solugdo mais
atractiva, seguindo-se a opcao bus.

Estes resultados apontam para a inviabilidade do cenario MONTIJO com
comboio.

E de notar que no caso da ligagdo fluvial um aumento de 67% (de 300$00 para

500$00) no preco do bilhete provoca apenas um decréscimo de 15% na procura
desse meio de transporte.

PROCURA DE TRAFEGO RODOVIARIO

TRAFEGO GERADO POR PASSAGEIROS

Para a previsdo do volume na hora de ponta de passageiros para aém da diviséo
modal atras referida, consideraram-se 0s seguintes pressupostos :

Diade ponta.......ccccceeeevereeneniieneeens 1.30 x diamédio;
Horade ponta (30%) ......ccc.. cevevevenenee, 0.11 x diade ponta
Rétio entradas/saidas na hora de ponta.. (igual ao que se verifica na Portela)

Com base nestes valores obtiveram-se 0s seguintes indices para o trafego
automovel (apenas relativo a passageiros):



Para a opcdo barco

5 milhdesde ppa -

12 milhdes de ppa -

25 milhdes de ppa -

diade ponta (entradas + saidas)
hora de ponta (entradas)
hora de ponta (saidas)

diade ponta (entradas + saidas)
hora de ponta (entradas)
hora de ponta (saidas)

diade ponta (entradas + saidas)
hora de ponta (entradas)
hora de ponta (saidas)

Para a opcéo sem barco e sem comboio

5 milhBes de ppa -

12 milhdes de ppa -

25 milhdes de ppa -

dia de ponta (entradas + saidas)
hora de ponta (entradas)
hora de ponta (saidas)

dia de ponta (entradas + saidas)
hora de ponta (entradas)
hora de ponta (saidas)

dia de ponta (entradas + saidas)
hora de ponta (entradas)
hora de ponta (saidas)

TRAFEGO GERADO PELOSACOMPANHANTES
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6 600 veiculog/dia
380 veiculos’hora
340 veiculoghora

15 830 veiculos/dia
900 veiculos/hora
800 veiculos/hora

32 950 veiculos/dia
1 870 veiculos’/hora
1 650 veiculog'hora

9 650 veiculog/dia
550 veiculos’hora
500 veiculos/hora

23 150 veiculos/dia
1 300 veiculog'hora
1 170 veiculog'hora

48 200 veiculog/dia
2 730 veiculos/hora
2 410 veiculog'hora

No actual aeroporto da Portela, o nimero médio de acompanhantes por
passageiro € de 0.5.

Dada a localizacdo mais afastada do novo aeroporto, € de prever um decréscimo
desse valor, que para o caso do MONTIJO foi considerado em 0.45
acompanhantes por passageiro.
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Para a opcéo barco o calculo de tréfego gerado pelos acompanhantes que ndo
vigilam com passageiros aponta para 17 veiculos/dia (entradas + saidas) por cada
100 passageiros.

No caso de ndo haver nem barco nem comboio, esse valor € de 11 veiculog/dia.

TRAFEGO GERADO PELOS EMPREGADOS DO NAL

Actuamente o aeroporto da Portela tem um numero de empregados que se
aproxima dos 13 500, ou sgja, 1 empregado para 422 passageiros. Analisando os
dados disponiveis para outros aeroportos estrangeiros, verifica-se que o valor
médio é de 1 empregado para 1 130 passageiros.

Considerou-se assim a seguinte evolugdo para o racio em questdo:

1998 = 1/580 empregado/passageiros
2005 = 1/750 " "
2010 => 1/890 " "
2020 = 1/1100 " "

Partindo das medic¢Oes feitas no aeroporto da Portela, considera-se que, em
termos futuros, o novo aeroporto (qualquer que sgja a sua localizacdo) terda uma
fatiamodal de empregados em transporte individual de 40%.

N&o devera, no entanto, ter uma concentracdo tdo grande de empregados
administrativos, o que originara uma descida significativa da percentagem de
empregados que entram no aeroporto entre as 9 e 10 horas da manha
(considerou-se que apenas 20% dos empregados entrardo no aeroporto na hora
de ponta em andlise).

Com estes dados, chegou-se aos seguintes indices de geracdo de trafego (devido
aempregados):

Hora de ponta da manha (9/10h)............ 0.063 veic./empr. (entrada)
e 0.015 veic./empr. (saida)
Diade ponta.......ccceeeveevenienneesieseeee 0.36 veic./empr. (entrada+saida)
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TRAFEGO GERADO PELOS FORNECEDORES E TRANSPORTE DE MERCADORIAS

As contagens efectuadas no aeroporto da Portela apontam para uma procura na
hora de ponta da manhéa de 449 veiculos, 0 que, em termos diérios leva a uma
procura de 4 500 veiculog/dia (dos quais 20% sdo pesados). Por outro lado, a
guantidade de carga transportada pelo actual aeroporto em termos de dia de
ponta devera aproximar-se das 420 toneladas/dia.

Haver4 ainda uma geracédo de trafego em veiculos de passageiros,
correspondente a 15% da que foi estimada para os empregados do NAL,
chegando-se assim aos seguintes indices:

Horade ponta (9/10N) ........ccccceevvevenene. 0.08 veic./1000 passag. anuais
Diade ponta........ccoceeveeeeneennsieeseeneeeeens 0.8 veic./1000 passag. anuais

Na hora de ponta as entradas sdo 60% do total, e a percentagem de veiculos
pesados é de 20%.

TOTAL DO TRAFEGO RODOVIARIO GERADO

Tomando em consideracdo o anteriormente exposto, e em termos do total do
trafego rodoviario gerado pelo NAL os resultados sdo os seguintes:

Considerando apenas o barco

5 milhGes de ppa dia de ponta (entradas + saidas) 16 160 veiculog/dia
hora de ponta (eqtradas) 1 230 veiculog’hora
hora de ponta (saidas) 720 veiculog’hora

12 milhdesde ppa- diade ponta (entradas + saidas) 37 930 veiculos/dia
hora de ponta (entradas) 2 800 veiculos/hora
hora de ponta (saidas) 1 700 veiculog/hora

25 milhBes de ppa- diade ponta (entradas + saidas) 75 150 veiculogdia
hora de ponta (entradas) 5 160 veiculos/hora
hora de ponta (saidas) 3 380 veiculoghora
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Considerando a opcdo sem barco e sem comboio

5 milhBesde ppa -

12 milhdes de ppa -

25 milhdes de ppa -

dia de ponta (entradas + saidas)
hora de ponta (entradas)
hora de ponta (saidas)

dia de ponta (entradas + saidas)
hora de ponta (entradas)
hora de ponta (saidas)

dia de ponta (entradas + saidas)
hora de ponta (entradas)
hora de ponta (saidas)
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18 220 veiculog/dia
1 350 veiculog/hora
840 veiculoghora

42 870 veiculog/dia
3 090 veiculoghora
1 970 veiculog'hora

85 460 veiculos/dia
5 790 veiculos'hora
3940 veiculoghora
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51.25 PONTOSFORTESE FRACOS

PONTOSFORTES - ASPECTOS OBJECTIVOS

* ENGENHARIA

1 EXISTENCIA DE INFRAESTRUTURAS - Aproveitamento da pista 08 /
26 existente.

2. SERVICO DE UTILIDADES / REDES - Aproveitamento de parte da rede
de combustiveis existente.

3 INVESTIMENTOS ANA - Menor valor dos investimentos directos
associados ao aeroporto.

* ACESSOS

1 DISTANCIA AO CENTRO DA CIDADE - A locdizacso do Montijo situa-se a
30 Km do centro da cidade (Rossio) pela nova ponte, pelo que € a
localizacdo mais proxima.

2. BENEFICIACOES NECESSARIAS - A necessidade de beneficiagBes na rede
viaria devido ao acréscimo de tréfego gerado pelo novo aeroporto é a mais
reduzida das trés localizaces.

3. CUSTO DAS VIAGENS - Menor custo das deslocacdes dos passageiros
de/para o aeroporto.

PONTOSFORTES- ASPECTOSSUBJECTIVOS

OPERACOES

1. SEGURANCA DAS OPERACOES - No que respeita a andise de
procedimentos / avaliagéo de obstacul os.

AMBIENTE

1 AGRICULTURA - Implantagdo do aeroporto em terrenos impermeabilizados
eincultos.

2. AGUA DE SUPERFICIE - Devido a0 local ndo ser atravessado por quaisquer
cursos de agua.
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PONTOSFRACOS- ASPECTOSOBJECTIVOS

. OPERACOES

. INSTALACAO DE EQUIPAMENTOS - Torna-se necessério ocupar areas de
sapal no estudrio do Tejo e nas salinas para a 2° fase de desenvolvimento.

PONTOSFRACOS- ASPECTOS SUBJECTIVOS

. OPERACOES

. RISCO DE COLISAO COM AVES - Dadas as implicagdes com rotas
conhecidas de imigracdo de aves e a proximidade da Reserva Natura do
Estuério do Tejo.

° ENGENHARIA
. AREAS DE RESERVA PARA DESENVOLVIMENTO - Aress de resarva para

expansdo e desenvolvimento condicionadas pelo estuério do Tejo e nova ponte
sobre 0 Tejo.

. AMBIENTE

. ECOLOGIA - Zona de elevado valor ambiental, integrada no sistema
estuarino mais importante de Portugal.
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RIO FRIO

OPERACOES

CONTROL O DE TRAFEGO AEREO

N&o se prevéem restricoes ao trafego.

Existem implicagBes com Areas Militares.

SEGURANCA DASOPERACOES

Devido aorografia da area de implantacéo do aeroporto, o indice de risco de colisdo
de aeronaves com obstacul os é extremamente baixo.

Sob o ponto de vista de Seguranca das Operacdes, ndo sao esperadas quai squer
limitages.

RISCOSDE COLISAO COM AVES

Esta localizagdo tem implicagbes com rotas conhecidas de migracdo de aves,
contudo, néo tém a dimens&o que se coloca para 0 Montijo.

Dada a proximidade da Reserva Natural do Estuario do Tejo e a existéncia de
segmentos de aproximacao e partida que implicam o sobrevoo a baixa altitude
desta area, existem riscos de colisdo com aves.

Em virtude da ndo existéncia de qualquer aerddromo na zona de Rio Frio, ndo
existem registos de incidentes com aves.

IMPLICACOESCOM AREASMILITARES

Provavel desactivacdo da &rea militar perigosa D10 - Carreira de Tiro de Alcochete.

Estd a ser analisada com a Forca Aérea Portuguesa a possibilidade de operacéo
mantendo-se a D10, ainda que seja necessaria a reandlise da orientacéo da pistas.

Dado que a pista principal do Montijo € a 08/26, sendo a 26 a pista de instrumentos,
ndo se vé qualquer possibilidade de manutencéo do actual tipo de operagdes na Base
Aérea do Montijo.
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INSTALACOES DE EQUIPAMENTOS

N&o se prevéem problemas.

CONDICOESMETEOROLOGICAS

De acordo com a "Andlise de Regime de Ventos na Regido de Rio Frio", elaborado
em 1970 para o GNAL, o coeficiente de utilizacdo para velocidade limite de 13 n6s
para a componente transversal de ventos é superior a 96.7%, e para a velocidade
critica de 20 nés € superior a 99.1%, qualquer que seja a orientagdo que se
considere.

Assim, neste contexto pode considerar-se que a orientacdo de pistas esta optimizada.

Nesta localizag&o a ocorréncia de nevoeiro é relativamente frequente, mas as
condi¢Bes meteorol 6gicas sdo ainda consideradas boas.
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ENGENHARIA

INFRAESTRUTURAS

TOPOGRAFIA

O local em causa € plano, constituindo uma ligeira pendente para NW, variando as
cotasentre 17 e 37 m.

A drenagem natural da &rea de implantacdo do NAL neste local € caracterizada
por uma rede hidrogréfica compreendendo algumas linhas de &gua, de relevo
pouco acentuado, prevendo-se contudo que algumas bacias possam, pelas suas
dimensdes, armazenar caudais de &gua significativos.

Prevé-se a necessidade de execucdo de uma drenagem profunda em alguns locais,
devido a existéncia de solos de caracteristicas impermeaveis, com ligacéo ao
sistema de drenagem natural, ndo se prevendo contudo obras de arte ou de grande
envergadura.

A éarea em estudo esta coberta por sobreiros dispostos regularmente, tornando-se
necessario proceder a desarborizacdo de uma area consideravel para implantacéo
do respectivo "layout".

TERRAPLANAGENS

Dadas as caracteristicas dos solos ndo se prevé dificuldade na movimentacéo de
terras.

Os volumes de terras a remover sdo relativamente reduzidos para obras
similares, da ordem dos 5 000 000 m®, e atendendo &s cotas de desenvolvimento
do Projecto, é suposto haver um equilibrio entre os volumes de escavacdo e
aterro.

Os estudos geotécnicos realizados permitem antever que ndo haja necessidade
de recorrer a "locais de empréstimo” exteriores a area de intervencdo-NAL, uma
vez que a grande maioria dos solos provenientes das escavacOes poderéo ser
reutilizados no enchimento de zonas de aterro.
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INFRAESTRUTURASEXISTENTES

Para além do desvio da EN5 entre 0 Km 15 e 18 n&o se prevé a demolicdo ou
areconstrucéo de obras significativas dentro da area de implantacdo do
aeroporto.

PAVIMENTACAO

A semelhanca dos outros locais, os pavimentos foram dimensionados em
funcéo do trafego e das caracteristicas dos solos de fundacdo existentes, tendo
em conta dois tipos de pavimentos:

Nas éreas de movimento - Pavimento flexivel (por razdes econdmicas).
Nas éreas de estacionamento - Pavimento rigido (embora sendo mais oneroso,

oferece melhores condigdes de funcionalidade aos eventuais derrames de 6leos e
combustivels).

HIDROGEOL OGIA

NATUREZA DO SOLO/SISMICIDADE

Na area em estudo, 0s s0los séo essencial mente constituidos por areias, aredo ou
seixo, existindo depositos aluvionares argilosos nos vales e, linhas de agua mais
pronunciadas.

Toda esta érea se insere na ZONA A classificada pelo "Regulamento de
seguranca das construcdes contra sismos' como de forte risco sismico. Na
publicacdo do LNEC "Sismologia, sismicidade e risco sismico" esta &rea é
considerada de grau VI da escalainternacional.

POTENCIAISHIDRICOS
De entre as linhas de &gua, maioritariamente sazonais, destacam-se as ribeiras
dos Vales Jodo Galante, da Vendinha e das Eras, que sdo aproveitadas para

enchimento das Barragens agricolas dos Vinte e Dois e daVenda Ve ha,

A implantacdo programada ndo interferird contudo com os respectivos
reservatorios de armazenagem.
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Relativamente aos niveis freaticos medios e, potenciais recursos hidricos, foram
efectuados estudos bastante completos em 1972/73, que comprovam a
existéncias de niveis fredticos médios da ordem dos (-4.88 m), e caudais de
exploragdo bastante significativos, da ordem dos 6 480 m®dia por cada furo
experimental efectuado.

A qualidade da &gua ndo revelou contaminacdo, embora em algumas situacdes, se
tenha apresentado muito corrosiva para o ferro e para o cimento (apenas em um
dos 3 furos realizados).

MATERIAISDE CONSTRUGAO

A pedra calcéria para construcdo (brita, gravilha, pd calcario, avenaria, etc.) sO
podera ser obtida a uma distancia minima de 16 Km em pedreiras préximo de
Setubal, ou cerca de 32 Km préximo de Sesimbra ou de Vila Franca.

Os restantes inertes (areias, seixos, etc.) poderdo ser extraidos, quer no interior e
proximidades da Herdade do Rio Frio quer a uma disténcia de 13 Km (Samouco e
Alcochete) quer a 15 Km (préximo de Palmeia).

Terrenos de fundagdo - Os ensaios de capacidade de suporte de solos (CBR)
efectuados forneceram indices elevados, pelo que sdo de considerar como boas as
capacidades de suporte dos solos de fundag&o para pavimentos, podendo mesmo
em muitos casos serem utilizados como sub-bases.

Face aos valores obtidos, também ndo se prevéem dificuldades na execucdo de
fundacdes quer para edificios quer paras as obras de arte que se tornarem
necessarias, principalmente para as vias de acesso rodo-ferroviérias
eventual mente desniveladas.

SERVICOSDE UTILIDADE - REDES

REDESDE ABASTECIMENTO DE AGUA

Prevé-se que 0s consumos possam atingir cerca de 12 400 m*/diana 1* Fase e &
voltade 25 800 m*/diana 2* Fase.
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A Cémara Municipal de Pameia ndo possui, nem prevé a médio prazo
infraestruturas para fazer face aos consumos necessarios a construcao do NAL,
de acordo com o faseamento previsto. Teréo que ser executadas infraestruturas
dimensionadas para esse fim e cujos custos serdo possivelmente encargo do
NAL.

A éguafornecida pela Camaraja serd uma dgua tratada.

Face aos elevados custos potenciais hidricos existentes no local, prevé-se que a
agua ndo tratada destinada ao combate a incéndios, lavagem de avibes e rega,
possa ser obtida pela exploracéo de captacdes dentro da area do aeroporto.

ESGOTOS SANITARIOS

A semelhanca de outras localizagdes estudadas, terdo que ser executadas todas
as infraestruturas necessarias para escoamento e tratamento de esgotos, para
cada uma das fases de desenvolvimento do Aeroporto, nomeadamente a
construcdo de uma ETAR para cerca de 25 000 habitantes - equivalente/dia na
1% fase, e para 50 000 habitantes - equivalente/diana 2° fase.

Os efluentes, apds serem devidamente tratados, seréo lancados directamente nas
linhas de &gua mais proximas.

REDE DE ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEIS

O abastecimento de combustiveis poderd ser efectuado a partir do "pipe-line"
existente entre a estacdo de bombagem da NATO (Costa da Caparica) e o
Montijo (BAG6).

O prolongamento do referido "pipe-line" para Rio Frio far-se-a de preferéncia ao
longo das faixas laterais existentes ou a construir, estimando-se uma distancia de
cercade 14 Km.

REDE DE ENERGIA ELECTRICA

O fornecimento de energia el éctrica sera assegurado pela Rede Priméria da EDP
a partir da subestacdo de Carrascas (1% Fase) com um comprimento de linhas de
cerca de 9 Km g, depois, na 2° fase a alimentagéo sera garantida a partir do
posto de seccionamento de Algeruz, com um comprimento de linha da ordem
dos 12 Km.
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REDE DE GAS

As escassas informagdes disponiveis permitem concluir que o gasoduto principal
da rede de gés natural projectada, passara a uma distancia muito préxima deste
local, ou sgja, acercade 1 Km.

AREASDE RESERVA PARA DESENVOL VIMENTO

Rio Frio apresenta-se como 0 mais favordvel em termos de éreas de reserva para
desenvolvimento. A configuragdo topografica do terreno, a ndo existéncia de
concentracdo significativa de actividades de carécter comercial ou industrial, a
fraca concentracéo habitacional séo factores que favorecem a construcdo de uma
eventual terceira pista ou ampliac8o de areas operacionais bem como a construcéo
de instalagdes de caracter comercia ou industrial nos dominios afins a aviagéo
comercial.

AQUISICAO DOSTERRENOS

A area a ocupar com cerca de 1 592 ha desenvolve-se toda no interior da Herdade
deRio Frio.

Situa-se a 15 Km a Nascente do Montijo, entre a Estrada Nacional 4 (EN-4) a
Norte, e aviaférreaqueliga o Pinhal Novo a Poceirdo, a Sul.

A area a expropriar € coberta de sobreiros e peguenas manchas de pinhal e esta
registada em nome de trés proprietarios, possuindo ainda uma exploragéo
pecuéria, uma zona de caga turistica e vedacdes orientadas para exploragdo de
gado bovino.

O custo estimado para aquisicao dos terrenos € de 1.4 milhdes de contos, ndo se
prevendo quaisquer real ojamentos.
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AMBIENTE

RUIDO
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Apresenta baixos niveis de ruido ambiente, sendo a EN5 a Unica fonte significativa
de ruido. Situado numa paisagem predominantemente rural, a densidade
habitacional nas vizinhangas de Rio Frio é muito baixa, particularmente a norte e a

sul dapista.

A populacdo que serd afectada pela construcdo do novo aeroporto, de acordo

com os diferentes cenérios de desenvolvimento é a seguinte :

5 milhdes de ppa (passageir os por ano)

-66 dB 10pessoas
-57 dB 800 pessoas

12 milhdes de ppa

-66 dB 10 pessoas
-57 dB 800 pessoas

25 milhdes de ppa

-66 dB 10 pessoas
-57 dB 2000 pessoas
Exemplo:

- 66 dB é 0 equivalente ao nivel de ruido sentido no Campo Grande, Zona

de Entrecampos, devido a operacdo do Aeroporto da Portela.

- 57 dB é o equivalente ao nivel sentido na Av. da Republica, Zona do

Campo Pegueno, devido a operacdo do Aeroporto da Portela.
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No respeitante ao ruido relacionado com os acessos, verifica-se que alocalidade
do Rio Frio esta situada numa paisagem rural e é apenas servida por uma estrada
principa e por umaligagdo ferrovidriapara sul.

Os impactes esperados so 0s seguintes :

5e 12 milhdes de ppa

Devido a natureza rura e baixa densidade populacional, a magnitude do impacte
do ruido em Rio Frio sera baixa; contudo em relagdo a populacdo sujeita ao
aumento do ruido, prevé -se que o impacte sgja significativo.

25 milhdes de ppa

O Estudo dos Acessos identifica a necessidade de uma ligagdo rodoviéria entre o
NAL e o IC3. Néo se prevé que esta ligagdo se sobreponha a éreas urbanas
significativas, pelo que seralimitada a populagéo afectada pelo ruido.

Nos locais onde se revelar necess&rio a construgdo de novas ligagdes, ou a
ampliagdo das ja existentes, deve ser realizado o estudo afim de estabelecer as
opcdes de itinerério possiveis, seleccionando o que for gerador de menores
impactes. As medidas de mitigagdo deverdo ser desde logo incluidas na fase de
projecto.

QUALIDADE DO AR

Dado 0 afastamento do local de qualquer industria ou tréfego rodoviario, a
gualidade do ar em RIO FRIO é considerada boa, e a média anual dos niveis de
NO2 é apenas uma peguena proporc¢ao dos niveis permitidos pela Directiva da
CEE.

N&o se verifica, nos receptores mais proximos, qualquer deterioracdo sensivel ou
significativa relativa a qualidade do ar, causada pelas operacfes aeroportuérias
com exclusdo do tréfego rodoviario.

A poeira pode tornar-se problemética em algumas das localizagbes mais proximas,
na face da construgdo da segunda pista. Em alguns locais sobre determinadas
condi¢cbes operacionais, climéticas e de ventos, podem sentir-se odores. Os
controlos operacionais e introducéo de servicos aeroportuarios no estacionamento
de aeronaves podem reduzir o volume de emissdes e minimizar a deterioracdo
local daqualidade do ar.
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Nos trabalhos de construgdo mais significativos devem ser aplicadas medidas
de supressédo de poeiras durante os trabalhos de terraplanagem. Recomenda-se
igualmente a realizagdo de um estudo das opg¢des de itinerérios possiveis.
Deve prestar-se particular atencdo a distancia entre a estrada e 0s receptores
sensiveis particularmente no que respeita a juncdes e intercepcoes.

AGUA DE SUPERFICIE

O local encontra-se situado entre trés cursos de agua principais. Vae do Jo&o
Galante, Vale das Eras e Vae da Vendinha, cada um dos quais sujeito a volumes
sazonais. O vale das Eras alimenta um grande reservatério a jusante do local,
utilizado paraairrigagdo local. A &gua nestes trés cursos de agua € geralmente de
boa qualidade, se bem que sofra deterioracéo a jusante, por influéncia do Rio
Tejo. Osimpactes resultantes da construcéo do aeroporto sdo as seguintes:

5e 12 milhdes de ppa

A primeira pista a construir vai atravessar entre 5 a 10 pequenos afluentes do
Vale das Eras. A proximidade do reservatério do Vae das Eras aumenta a
possibilidade de que os derrames de poluentes afectarem as colheitas locais.

25 milhdes de ppa

A construcéo da segunda pistavai atravessar dois cursos de &gua, Vae do Jodo
Galante e Vale da Vendinha e entre 10 a 15 dos seus afluentes. Os principais
cursos de &gua deverdo ser desviados ou devera ser construida uma conduta de
grandes dimensdes, causando interrupcdo ou quebra considerdvel nos
corredores ecol 0gicos.

O aterro de Vale da Vendinha e a terraplanagem possivel em Vale do Jodo
Galante reduzird o volume de armazenagem nos vales, aumentado deste modo o
risco de inundagGes a jusante. Recomenda-se a construgdo de reservatérios de
equilibrio; descargas parciais em fossas e melhoramentos nos canais a jusante do
local.

Foram determinadas igualmente areas sensiveis ao desenvolvimento. Assume-se
gue os impactes nas aguas de superficie serdo minimos, desde que exista um
controlo de planeamento e sgjam adoptadas as medidas de mitigacao.
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Sempre que possivel o desenvolvimento associado ao aeroporto deve localizar-
se fora das planicies sujeitas a inundacdo, afim de evitar a perda de éreas de
armazenagem. A implementacdo de solucOes de engenharia sensiveis e
adequadas podera reduzir o impacte directo da construcdo, e pelo adequado
tratamento das &guas residuais através de uma correcta deposicéo dos efluentes,
podem ser reduzidos os impactes provenientes da operacéo e funcionamento do
aeroporto.

AGUA SUBTERRANEA

O principal aquifero sob a area de RIO FRIO é de calcério Jurassico, situado a
uma profundidade de mais de 100 metros. Existem provavelmente aquiferos a
pouca profundidade, no interior dos depdsitos auviais Pliocénicos.

O aquifero calcério é explorado para fins de abastecimento publico, por meio de
perfuraces a profundidades entre 260 - 360 metros, bombeando 7 000 metros
cubicos por dia.

Os impactes resultantes da construgdo do aeroporto sdo 0s seguintes:

5 e 12 milhdes de ppa

A éagua subterranea a menor profundidade encontra-se em risco de
contaminagcdo, e pode constituir um problema, caso venha a ser utilizada em
perfuracdes para abastecimento de agua potavel. As &guas subterraneas
profundas ndo dever&o ser afectadas.

25 milhdes de ppa

Estdo também igualmente em risco os aquiferos menos profundos, devendo ser
cuidadosamente investigada a sua extensdo e utilizacdo. As aguas subterraneas
mais profundas e limitadas ndo sdo postas em risco pelo desenvolvimento do
aeroporto, uma vez que ndo existe acesso directo através das camadas
confinadas.

Como medidas de mitigagcdo aconselha-se durante a fase de construcéo e
operacao cuidado na utilizagdo, armazenagem e descarga de substancias
poluentes. Deverdo ser reduzidas ao minimo as areas aimpermeabilizar.
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Deve igualmente ser exercido um controlo sobre o planeamento, por forma a
evitar qualquer forma de desenvolvimento em zonas particularmente expostas.

AGRICULTURA

Os solos podzolizados arenosos presentes na grande maioria da érea, néao
vocacionam para um uso agricola intensivo, excepcdo feita para as zonas de vale
com possibilidade de serem regadas. Neste caso surgem as culturas arvenses de
regadio - arrozais e pastagens, globalmente envolvidas por culturas arbéreas
permanentes - montado de sobreiros, com elevado interesse agrondmico.

Os impactes resultantes da construcdo do aeroporto nesta localizagéo sdo os
seguintes:

5 e 12 milhdes de ppa

Destruicdo de mancha importante de montado de sobro em producéo e afectagdo
de duas barragens (Vinte e Dois e Venda Velha) com consequente reducéo de
areairrigada ajusante.

25 milhdes de ppa

Acréscimo significativo dos impactes anteriores na area do montado de sobro e
pinha - bravo.

Criagdo de outras barragens na bacia hidrografica que serve a zona irrigada
Plantagcdo de &rea de montado de sobro em local adequado e préximo, em valor
igual ou superior ao da érea ocupada pelo aeroporto.

Na perspectiva do desenvolvimento associado ao aeroporto constata-se que a
zona é maioritariamente plana, com solos de podzois arenosos aptos para usos
agricolas ndo intensivos ou culturas florestais, com destaque para 0 montado de
sobro. Boas condicdes nos vales aluviais, com solos integrando a Reserva
AgricolaNacional.

Os impactes resultantes deste desenvol vimento sdo 0s seguintes:
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5e 12 milhbes de ppa

Considerando que parte significativa do desenvolvimento associado se dara pela
colmatacdo e desenvolvimento dos nucleos urbano - industriais existentes, o
impacte sera consideravel em virtude de esses nlcleos se localizarem nas
proximidades das zonas de maior potencial agricola.

25 milhdes de ppa

Impactes iguais aos da situacdo anterior acrescidos da inevitavel ocupacdo de
zonas importantes do ponto de vista agricola, como os montados de sobro e 0s
vales.

Como medidas de mitigacdo aconselha-se 0 controlo do desenvolvimento em
zonas de Reserva Agricola Nacional, vales e montados de sobro. Oferta de
solos em locais sem particul ar interesse agrondmico (caso frequente na regiéo).

ECOLOGIA

FAUNA

A &ea esta incluida num montado de sobro semi - natural muito extenso
(aproximadamente 26 mil hectares), sendo rodeada e influenciada por Areas
Protegidas e Biétopos CORINE. Contém espécies estritamente protegidas
nacional e comunitariamente. E percorrida por rotas migratérias de aves
paleoédrticas que demandam os Estuarios do Tejo e do Sado; Os impactes
resultantes da construcdo do aeroporto sdo.

5e 12 milhdes de ppa

A construcdo da primeira pista e 0 seu funcionamento destruirdo uma parte
significativa do habitat e, por consequéncia afectardo espécies protegidas
nacional e internacionamente. Afectardo ainda rotas migratérias e os locais de
repouso, alimentacdo e reproducdo das mesmas.
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25 milhdes de ppa

A segunda pista e o seu funcionamento destruiréo parte do montado de sobro.
Os efeitos sobre a fauna assinaados para 5 e 12 milhdes de ppa serdo, nesta fase,
superiores sob o ponto de vista qualitativo.

Face as circunstancias assinaladas, ndo se conhecem medidas mitigatoérias
exequiveis, nomeadamente encontrar area alternativa ou " modificar"
rotas migratorias.

FLORA

Trata-se de uma zona de dominio da Associagdo Sanguisorbo - Quercetum
Suberis, com clara presenca de montados de sobro ordenados, com algumas
zonas de estratos arbustinos bem desenvolvidos; galerias ripicolas e margens de
albufeiras com interesse, pelo que a construgdo do aeroporto implicara a
destruicdo de area muito significativa de formagdes vegetai s interessantes.

Devera ser efectuada andlise profunda das espécies e comunidades vegetais
presentes, identificagdo, recolha e eventua recolonizacd com espécies raras ou
endémicas; utilizacdo de flora autéctone nos arranjos exteriores das construgoes.

BIOTOPOS

Esta localizacdo para 0 aeroporto colide com uma zona de elevado valor
ambiental, chave na macro - estrutura ecoldgica da Area Metropolitana de
Lisboa; véarios bidtopos sensivels e importantes, localizados proximos, bem
CoOMo presenca naregido de varios corredores migratorios.

Os impactes resultantes da construcéo do aeroporto seréo as seguintes:

5 e 12 milhdes de ppa

Impactes mais localizados na zona do aeroporto e na periferia dos aglomerados,
pressdes urbano-industriais sobre eixos de continuo ecolégico primario. A
ampliacdo da nova ponte sobre o rio Tejo podera causar alguma perturbacdo
temporérianavida animal, devido ao efeito do ruido na fase de construgao.
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25 milhdes de ppa

Impactes mais generalizados na zona entre Palmeia e Montijo - Alcochete, com
provavel aumento significativo de pressbes urbano - industriais em zonas
ecol égicas sensivels e sobre eixos fundamentais do continuo ecol6gico primario
da Area Metropolitana de Lisboa. A ligag&o rodoviéaria entre o aeroporto e o
IC3 terd algum impacte sobre as areas envolventes ecologicamente sensiveis.
Como medidas mitigatorias devera ser efectuado reforco legal nos instrumentos
de planeamento regionais e locais de ndo ocupacdo de zonas ecolbgicas sensiveis
identificadas na macro-estrutura ecoldgica da AML e nas zonas naturais
classificadas; controlo in loco dessa ndo ocupacdo. Devem ser igualmente
identificadas as opcdes do tracado da infraestrutura de transporte, de modo a
seleccionar-se o que implique menores impactes potenciais.

ARQUEOL OGIA E PATRIMONIO HISTORICO

Na érea de construcdo do aeroporto existem edificios da Herdade de Rio Frio, em
especia 0 Palacete e condigdes geoldgicas propicias a existéncia de vestigios
arqueol gicos, pelo que existem riscos potenciais de afectacdo da funcionalidade
turistica e degradacdo da paisagem.

Devera ser efectuada prospeccdo de campo e acompanhamento e execucdo do
projecto do aeroporto, entre outras medidas. Na area de desenvolvimento
associado ao aeroporto existem zonas ricas em patrimonio arqueoldgico e
histérico que sdo a Cascalheira, Cabando das Eguas, Rio Frio, Pameia e
Zambujal.

A construcdo do aeroporto ira exercer pressdes sob areas e pontos livres
urbani sticamente onde, em geral se situam os vestigios patrimoniais.

EXISTENCIA DE AVES

Existe no local avifauna abundante e diversa, acrescida da proveniente de
migracoes (perto de 10 000 individuos no censo de 91). Presenca de Areas
Protegidas e Bidtopos CORINE significativos sob o ponto de vista ornitol 6gico.

Estalocal igualmente atravessado por rotas migratorias.

Os padrdes migratorios conhecidos devem ser evitados com recurso ao radar e
implementacdo de pontos de espera adequados.
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REALOJAMENTO /INTEGRACAO SOCIAL

O concelho de Palmeia é predominantemente de caracter rural e de baixa
densidade populacional ( 94 habitantes por Km?). Rio Frio é a Gnica povoagdo
situada nas proximidades da localizacdo proposta para 0 aeroporto, ndo havendo
necess dade de real ojamentos.

Os impactes resultantes da construcdo do aeroporto séo 0s seguintes:

5 e 12 milhdes de ppa

N&o existe populagédo civil residente na zona proposta para a instalagdo do
aeroporto, ndo havendo portanto, custo de realojamento.

25 milhdes de ppa

Desde que sgiam adoptados os procedimentos operacionais adequados, com
implementagéo de medidas de controlo e planeamento, ndo se prevé a
necessidade de realojamento em relacdo aos habitantes fora dos limites da
infraestrutura aeroportuaria.

O desenvolvimento da infraestrutura aeroportuéria gerara uma atraccdo na area,
quer em relacdo aos novos traba hadores, quer em relacdo aos ja existentes. O
nimero de trabal hadores que podera optar por viver na vizinhanca imediata do
aeroporto dependera das condi¢Bes naturais da area e da disponibilidade e
proximidade da zona do realojamento. Deve-se ter em atencéo a populagéo,
emprego e caracteristicas demogréficas da localizag&o.

A populacéo do concelho de Palmeia é influenciada por uma economia agricolae
industrial com 0s consequentes niveis baixos de instrucdo, rendimento e
consumo. Observa-se a ocorréncia simultanea de extensas areas rurais com
habitaces do tipo unifamiliar, e areas densamente habitadas.

Os impactes previstos associados ao desenvolvimento do aeroporto s&o:

5 milhdes de ppa

Estima-se aproximadamente 1 350 novos fogos para corresponder ao nivel de
emprego associado ao aeroporto. Com base numa densidade média de 100
habitantes / hectare, estima-se uma area de realojamento de 31,5 hectares.
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12 milhdes de ppa

Estima-se que serdo necessarios 3 240 novos fogos, numa area calculada em
76 hectares.

25 milhdes de ppa

Estima-se que serdo necessé&rios 5 630 novos fogos, numa érea cal culadaem 131
hectares.

Sera necessaria uma intervencéo firme das autoridades locais, de modo a
assegurar um controlo rigido do planeamento. Devem ter-se em atencdo as
condicbes socio-econdmicas existentes para que se possa conseguir a
integracéo da populagdo imigrante.

E previsivel que uma percentagem dos trabalhadores ir& viver fora da érea do
aeroporto. Essa percentagem ira variar de acordo com a tipologia e o custo, do
alojamento a desenvolver no local.

A locaizacéo de Rio Frio dispde de boas condicdes para o real ojamento desses
trabalhadores, variando o custo em fungéo das exigéncias por determinado tipo de
alojamento e das proprias inten¢des da autarquia, Prevé-se que mais de 30% da
nova populagdo se poderainstalar no local.

FONTES PE MATERIAIS DE CONSTRUCAO

O nivel topografico do local de Rio Frio implicaum equilibrio entre os materiais
de corte e de enchimento. Os trabal hos de terraplanagem propostos, numa area de
1 600 hectares, podem ser levados acabo, predominantemente com os materiais
existentes no proprio local.

Caso se verifique um equilibrio entre os materiais de corte e enchimento, o
impacte ambiental dos trabalhos de terraplanagem sera grandemente reduzido. O
impacte proveniente de extracgdo de materiais a partir de fontes exteriores ao
local, serd determinado pelos volumes de materiais necess&rios e pela
sensibilidade da area em que sdo obtidos esses materiais

Sempre que tal sgja praticavel, os materiais devem ser extraidos das pedreiras
existentes, reduzindo deste modo os impactes resultantes da exploragéo de um
local ainda ndo escavado. Deverd ser realizado um estudo do tréfego gerado pela
construgdo, de modo aminimizar os impactes ao longo das vias mais sensivels.
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ORDENAMENTO DO SOLO

Zona de caracter essencialmente agricola e agro - florestal situada entre dois polos
urbano - industriais de grande vulto: zona Barreiro - Montijo a norte e Pameia -
Setlbal a sul. Area classificada como de Paisagem Natural Qualificada no
POTRAML.

Os impactes resultantes da construcdo do aeroporto e do seu desenvolvimento
associado, sdo 0s seguintes:

5 e 12 milhdes ppa

Transformagdo substancial do carécter rural da zona; aumento da edificacdo
urbana e do desenvolvimento industrial em todos os grandes aglomerados
periféricos; possivel crescimento urbano e industrial significativo dos pequenos
aglomerados mais proximos do aeroporto.

25 milhdes de ppa

Transformacdo quase total do carécter rural da zona; desenvolvimento
significativo de todos pequenos e grandes aglomerados existentes na zona. Perda
de espaco natural estratégico na estrutura verde da Area Metropolitana de
Lisboa

Como medidas mitigatorias recomenda-se 0 controlo urbanistico muito apertado
na contencdo da urbanizacdo clandestina. Reducéo da ocupacdo urbano -
industrial na zona entre Rio Frio - Quinta do Anjo - Aguas de Moura - PoceirZo.
Preferéncia por modelos de ocupac&o concentrada, deixando livre 0 maior
numero de espacos naturais e rurais possivels- Revisdo dos Planos Directores
Municipais.
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ACEITACAO PUBLICA

A fim de se obter uma prévia compreensdo da eventual aceitacdo, a nivel publico,
de um novo aeroporto em Lisboa, procurou-se obter a opini&o dos representantes
das Camaras. Assume-se que 0s pontos de vista das entidades representativas das
autarquias gue directa ou indirectamente virdo a ser afectadas pela localizagdo do
aeroporto, reflectem o sentimento da populagéo residente.

Nesse sentido, foram solicitadas entrevistas aos representantes das seguintes
Camaras Municipais.

Alenquer Benavente

Almada Seixd

Moita VilaFrancade Xira
Barreiro Setlbal

A reaccdo da maior parte das Camaras, foi a manifestacdo do desejo de uma
diferente localizac8o, uma vez que receavam 0s impactes dai resultantes. As
principais preocupacdes manifestadas relacionavam-se com 0s seguintes impactes
negativos, peta ordem como foram expressos.

Ruido Receio pelas habitaces existentes
Seguranca Danos a nivel ecoldgico Receio
Congestionamento de trafego pelaagricultura

Poluicéo

Os dois impactes positivos mais cotados foram:

Perspectivas de melhores acessos
Oportunidades de emprego

A maior parte das Camaras da margem sul do Tejo, ndo obstante ndo desejarem
vir a ser directamente afectadas pelo aeroporto, reconheceram que a localizagéo
do novo aeroporto no Distrito de SetUbal poderia complementar o programa de
desenvolvimento proposto e em curso na Provincia de Setubal. Salientaram,
contudo, que tal sO seria viavel mediante a realizagdo das ligagOes rodoviarias
projectadas, e desde que se avangasse com a construcéo da nova ponte sobre o rio
Tgo.



5-80

N&o se verificou urna compreensdo imediata da escala de empreendimentos ou do
potencial de desenvolvimento associado ao aeroporto. Verificou-se uma reacgéo
geral de surpresa face a0 possivel nimero de postos de trabalho gerados pelo
aeroporto e ao potencial nUmero de pessoas que se mudariam para a respectiva
area envolvente.
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524  ACESOS

AMPLIACAO/ANTECIPACAO DE INFRAESTRUTURAS

Tendo em atengdo a procura de trafego global (incluindo a que é gerada pelo
NAL) e a oferta instalada, ao longo do periodo em analise, é possivel detectar os
principais problemas de capacidade resultantes da instalacdo do NAL. Foram sb
considerados os problemas de capacidade em trogos com acréscimo significativo
de trafego devido ao novo aeroporto.

BENEFICIAGOES NECESSARIAS NA REDE VIARIA IMPUTADAS AO NAL
Transporte Individual

- Antecipacéo do alargamento da nova ponte Lisboa/ Montijo para4 + 4 vias
(ano 2010, em vez de 2020),
Custo estimado - 2 620 mil contos.

- Alargamento da A2 entre Coinae Pameiapara 3 + 3 vias (ano 2010).
Custo estimado - 9 366 mil contos.

- Alargamento do IC3 entre Palmeiae 0 IC13 (ano 2010).
Custo estimado - 2 850 mil contos.

O custo de investimento em beneficiagbes narede viaria € de 14 836 mil contos

Transporte Colectivo

- Beneficiagdo do ramal Pinha Novo / Rio Frio (ano 2002).
Custo estimado - 4 600 mil contos.

- Aquisicao de Unidades Duplas e Triplas Energizadas com capacidade para
200 e 300 pax/cada.
Custo estimado : 6 300 mil contos.

ACESSOSDIRECTOS

- Ligagdo entreo NAL e0 IC3, com 3 + 3 vias (ano 2002).
Custo estimado - 4 375 mil contos.

- Rama ferrovi&rio deligacdo ao NAL (ano 2002).
Custo estimado - 8 000 mil contos.

O custo de investimento em acessos directos ao NAL é de 12 375 mil contos.
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MODAL SPLIT

S&o previsivels a existéncia de dificuldades em conseguir uma ligacdo ferroviaria
directa em comboio exclusivo quando se consideram as ligagOes ferroviérias entre
Entrecampos e RIO FRIO, ja que pelo facto de utilizar a Ponte 25 de Abiril
corresponde a uma limitacdo de capacidade (devido a frequéncia prevista para 0s
comboios suburbanos que ai operardo), 0 que apenas torna possivel esse tipo de
ligacdo com paragens intermédias em comboio ndo exclusivo.

De acordo com as beneficiacOes previstas na rede ferroviéria, o tempo de percurso
a partir do Termina Urbano de Entrecampos até a RIO FRIO é de 47 minutos
paraumadistancia de 49 Km.
Os tempos de viagem para automéveis resultaram directamente dos "outputs’ do
modelo de afectacdo de tréfego, zona a zona. Considerou-se que esses tempos sdo
também vélidos para taxis e autocarros expressos.

Per curso Distancia Tempo deviagem

Rio Frio-Nova Ponte 40 Km 39 minutos

As fatias modais resultantes da aplicacdo do modelo de opcdo modal (sem
variagao significativa ao longo do tempo) sdo as seguintes:

Considerando ligacdo ndo directa em comboio ndo exclusivo entre o aeroporto e o
terminal de Sete Rios

Comboio - 21%
Bus - 19%
Taxi - 28%
Automéve - 32%
* ¢/ estacionamento - 12%
e boleia - 20%

O modelo utilizado ndo aponta para diferencas significativas da divisdo modal
para os diferentes cenarios de procura (5, 12 e 25 milhdes de ppa ), ou para 0s
diferentes anos de previsdo considerados (1998, 2005, 2010, 2020 ), por ndo se
prever uma reducdo considerdvel das condicdes de circulacdo rodoviaria ao longo dos
anos. Ao acréscimo de procura esperado, contrapde-se um aumento da capacidade
instalada, nos principais percursos de acesso Lisboa/NAL.
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Um aumento de 10% das tarifas de transporte colectivo, implica uma reducéo de
1.1 e 0.4 pontos percentuais respectivamente no uso do comboio e do autocarro e
um aumento de 0.6 p.p. ho uso do automovel, pelo que se pode afirmar que
globalmente a sensibilidade é fraca.

Nesta localizacéo para o NAL, o comboio atinge um valor intermédio entre a

OTA (30% ) eo MONTIJO ( 11% ). A viabilidade da ligacéo ferroviaria devera
ser, sO considerada para os cendrios de procura mais forte ( fatia modal de 21%).

PROCURA DE TRAFEGO RODOVIARIO

TRAFEGO GERADO PELOSPASSAGEIROS

Para a previsao do volume horério de ponta de passageiros para aém da diviséo
modal atras referida, consideraram-se 0s seguintes pressupostos.

Diade ponta........ccceeeeveereereeieeeseesie e 1.30 x diamedio;
Horade ponta (307) ......ccccvveeevevevriiecccreveee 0.11 x dia de ponta
Rétio entradas/saidas na hora de ponta.. (Igual ao que se verifica na Portela)

Com base nestes valores obtiveram-se 0s seguintes indices para o trafego
automovel (apenas relativo a passageiros):

5milhdesdeppa - diadeponta(entradas+ saidas) 7 900 veiculog/dia
hora de ponta (entradas) 460 veiculoghora
hora de ponta (saidas) 410 veiculos/hora

12 milhdesdeppa- diade ponta(entradas + saidas) 18 960 veiculos/dia
hora de ponta (entradas) 1 100 veiculog’hora
hora de ponta (saidas) 980 veiculos/hora

25 milhdesdeppa- diade ponta (entradas + saidas) 39 450 veiculog/dia
hora de ponta (entradas) 2 290 veiculos/hora
hora de ponta (saidas) 2 040 veiculos/hora

TRAFEGO GERADO PELOSACOMPANHANTES

No actual aeroporto da Portela o numero médio de acompanhantes por
passageiro é de 0.5.



5-84

Dada a localizacdo mais afastada do novo aeroporto, € de prever um decréscimo
desse valor, que para o caso de RIO FRIO foi considerado em 0.40
acompanhantes por passageiro.

O célculo do tréfego gerado pelos acompanhantes que ndo vigiam com
passageiros aponta para 10 veiculos/dia (entradastsaidas) por cada 100

passageiros.

TRAFEGO GERADO PELOSEMPREGADOS DO NAL

Actualmente o aeroporto da Portela tem um ndmero de empregados que se
aproxima dos 13 500, o que implica 1 empregado para 422 passageiros.
Analisando os dados disponiveis para outros aeroportos estrangeiros, verifica-se
gue o valor médio € de 1 empregado para 1 130 passageiros.

Considerou-se assim a seguinte evolugdo para o racio em questéo:

1998 => 1/580 empregado/passageiros
2005 =>1/750 " "
2010 => 1/890 " "
2020 =>1/1100 " !

Partindo das medicOes feitas no aeroporto da Portela, considerando-se que em
termos futuros o novo aeroporto (qualquer que seja a sua localizagdo) deverater
uma fatiamoda de empregados em transporte individual de 40%.

N&o devera, no entanto, ter uma concentracdo tdo grande de empregados
adminigtrativos, o que originard uma descida significativa da percentagem de
empregados que entram no aeroporto entre as 9 e 10 horas da manha
(considerou-se que apenas 20% dos empregados entrardo no aeroporto na hora
de ponta em andlise).

Com estes dados, chegou-se aos seguintes indices de geragdo de trafego (devido
aempregados):

Hora de ponta damanha (9/10h) .......... 0.63 veic./empr. (entrada)
e ——— 015 veic./empr. (saida)
Diadeponta.......ccccoevveevieeieesineenen, 0.36 veic./empr. (entrada+saida)
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TRAFEGO GERADO PELOS FORNECEDORES E TRANSPORTE DE MERCADORIAS

As contagens efectuadas no aeroporto da Portela apontam para uma procura na
hora de ponta da manha de 449 veiculos, o que em termos diérios leva a uma
procura de 4 500 veiculos/dia (dos quais 20% sao pesados).

Por outro lado, a quantidade de carga transportada pelo actual aeroporto em
termos de dia de ponta devera aproximar-se das 420 toneladas/dia.

Havera ainda uma geracdo de trafego em veiculos de passageiros,
correspondente a 15% da que foi estimada para os empregados do NAL,
chegando-se assim aos seguintes indices:

Horade ponta.........ccccceevveveieeceesieennn. (9/10n)0,08 veic./1000 passag. anuais
Diade ponta........ccccceevveeereeieseesiennnn . 0.8 veic/1000 passag. anuais

Na hora de ponta as entradas sdo 60% do total, e a percentagem de veiculos
pesados é de 20%.

TOTAL DO TRAFEGO RODOVIARIO GERADO

Tomando em consideragdo o anteriormente exposto, e em termos do total do
trafego rodoviario gerado pelo NAL os resultados sdo 0s seguintes:

5 milhdesdeppa - diade ponta(entradas+ saidas) 16 310 veiculos/dia
hora de ponta (entradas) 1 260 veiculos/hora
hora de ponta (saidas) 750 veiculos/hora

12 milhdesdeppa- diadeponta(entradas+ saidas) 38 310 veiculos/dia
hora de ponta (entradas) 2 870 veiculog/hora.
hora de ponta (saidas) 1 760 veiculos/hora

25 milhdesde ppa- diade ponta(entradas+ saidas) 75 900 veiculog/dia
hora de ponta (entradas) 5 320 veiculos/hora
hora de ponta (saidas) 3530 veiculog'hora
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525 PONTOSFORTESE FRACOS

PONTOSFORTES-ASPECTOSOBJECTIVOS

e OPERACOES

1. INSTALACAO DE EQUIPAMENTOS — N&p se prevéem problemas nainstal agio
de equipamentos.

e ENGENHARIA

1. AQUISICAO DE TERRENOS - Custo reduzido da aquisi¢o dos terrenos.

PONTOSFORTES-ASPECTOSSUBJECTIVOS

e OPERACOES

1. SEGURANCA DAS OPERACOES - No que respeita a analise de
procedimentos / avaliacéo de obstéacul os,

e ENGENHARIA

1 AREASDE RESERVA PARA DESENVOLVIMENTO - Grandes &eas
disponiveis para expansdo e desenvolvimento do aeroporto.

2. TERRAPLANAGENS - Poucas movimentaches de terras, sendo
desnecessério o recurso alocais de empréstimo.

e AMBIENTE

1 RUIDO NA COMUNIDADE - Devido & sua baixa densidade populacional,
tanto local como regional.

2. ARQUEOLOGIA E PATRIMONIO HISTORICO - Embora alocalizagio tenha
condicdes geol bgicas propicias a existéncia de vestigios arqueol dgicos € a
que apresenta um impacte menos negativo.
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PONTOSFRACOS- ASPECTOSOBJECTIVOS

e ENGENHARIA

1. SERVICOS DE UTILIDADE / REDES - Maior distancia de redes para a
abastecimento de combustiveis.

e ACESSOS

1 BENEFICIACOES NECESSARIAS - RIO FRIO apresenta-se como o local
com maiores necessidades de melhoramentos na rede viéria.

2. LIGACAO FERROVIARIA - Devido a utilizacdo da ponte 25 de Abril para
comboios suburbanos torna-se dificil uma ligagdo ferroviaria em exclusivo
que sirva o novo aeroporto.

3. INVESTIMENTOS DE OUTRAS ENTIDADES - Maior custo nos
investimentos relacionados com infraestruturas rodo-ferroviérias a suportar
por outras entidades.

4. CUSTO DAS VIAGENS - Maior custo das deslocacdes dos passageiros
de/para o aeroporto.

PONTOSFRACOS-APECTOSSUBIECTIVOS

o OPERACCES

1. RISCOS DE COLISOES COM AVES - Dadas as implicacBes com rotas
conhecidas de imigracdo de aves e a proximidade da Reserva Natural do

Estuario do Tejo.

e AMBIENTE

1 USO DO SOLO - Mais um potencia polo infraestruturante para o
desenvolvimento urbano-industrial de uma zona com fortes caracteristicas
rurais e elevado vaor natural.

2. AGUA DE SUPERFICIE - Zona dentro de trés cursos de &gua provocando
alteracOes no sistema hidrol 6gico a jusante.
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OTA

OPERACOES

CONTROLO DE TRAFEGO AEREO
N&o se prevéem restricdes ao trafego.

Existem implicagdes com Areas Militares.

SEGURANCA DASOPERACOES

Esta hipotese localiza-se numa area onde a orografia comeca a ter algum peso, ainda
gue ndo inviabilize as operagoes.

Efectuando a comparag&o entre os riscos calculados para esta hipétese, atendendo
aos obstaculos naturais e artificiais existentes, versus os riscos para uma solugéo de
implantacdo de pistas numa &rea plana, constata-se que 0s riscos provocados pelos
obstéculos existentes aproximam-se do risco admissivel, com excepcdo dos terrenos
nas imediacdes da pista (strip, OFZ (Obstacle Free Zone), etc.).

As andlises preliminares de obstaculos realizadas até a data mostraram ainda, que
algumas linhas de ata tensdo passam muito préximo das OAS (Obstacle Assessment
Surfaces), tendo-se verificado uma Unica penetracdo nas mesmas. Constatou-se
contudo ndo serem inviabilizadas as operacdes ILS (Instrument Landing System)
por este motivo.

Os procedimentos VOR (VHF Omnidirectional Radio Range) / DME (Distance
Measuring Equipment), de aproximagao falhada e espera, teréo de ser desenvolvidos
para L este do campo, devido a orografia, que € mais relevante a Oeste.

A Norte da soleira da pista 19L a situagdo orogréfica, embora ndo condicione a
operacao, devera ser alvo de atencdo no sentido de ser acautelado o ndo crescimento
de arvoredo ou de qualquer outro tipo de obstacul os.

A Sul da soleira da pista 01L existem penetragdes na superficie de aproximacdo
constante do Anexo 14 (ICAQO) provocadas pelo Monte Gordo e Tapada, embora
ndo constituindo restricdo a operacdo ILS.
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A construcdo da pista de Leste (01R/19L) na 12 fase (como esta previsto) € a
solugdo mais favoravel sob o ponto de vista da operacfes, por ndo existirem
penetracdes as superficies consideradas no Anexo 14.

Com a construcdo da pista Oeste (01L/19R) na 22 fase, deverd esta ser

preferenciamente utilizada para operagdes de descolagem, ficando a pista Leste
destinada a operacdes de aterragem.

RISCOSDE COLISAO COM AVES

Esta localizac@o tem implicacdes com as rotas conhecidas de migracdo de aves
contudo, de menor incidéncia relativamente aos outros locais em estudo.

Conforme informagéo obtida junto da Forca Aérea Portuguesa foram reportados,

desde 1981, 4 incidentes com aves na Base Aérea da Ota, envolvendo uma éguia, um
pombo e dois ndo especificados.

IMPLICACOESDASAREASMILITARES

Para além do pressuposto da desactivacdo das areas militares, restrita R43A - OTA,
ha que considerar que as areas de utilizacdo militar a seguir mencionadas afectam de
vérias formas as entradas, saidas, circuitos de espera e a area de vectorizagao radar,
pelo que as respectivas condi¢des de utilizacdo terdo de ser alteradas, se for
escolhida esta localizag8o parao NAL :

- A Oeste do Aerddromo, Monte Real (R1 7A), D4 e CTA de Sintra;;
- A Norte do Aerédromo, Monte Real (R17A) e Aveiro (RI6);

- A Nordeste do Aerédromo, Tancos (R30) e Santa Margarida (D25);
- A Sudoeste do Aerddromo - Carreirade Tiro de Alcochete (D 10)

INSTALACOES DE EQUIPAMENTOS

N&o se prevéem problemas especiais nainstalacdo de equipamentos.
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CONDICOESMETEOROLOGICAS

N&o sendo particularmente grave, existem condicdes para a eclosdo de alguma
turbuléncia de origem orografica, sob condic¢des de nortada forte.

Segundo o "Estudo Preliminar da TAMS/PROFABRIL (1982) os ventos
predominantes sdo dos sectores Norte e Noroeste, e os critérios de frequéncia de
ventos transversais sdo satisfeitos tanto para a velocidade de 15 nés (eficiéncia de
99%) como para a velocidade de 20 nés (eficiéncia de 100%).

Sob este ponto de vista a orientagdo de pistas proposta esta optimizada.
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ENGENHARIA

INFRAESTRUTURAS

TOPOGRAFIA

Os terrenos desta regido sdo bastante acidentados, variando as cotas entre 0s4 m
nas baixas aluvionares e os 70 m nos maci¢os terrosos da orla poente.

A drenagem natural da érea de implantacéo do NAL neste local é caracterizada
por uma rede hidrogréfica relativamente densa, com vérias linhas de agua
sazonais e de relevo acentuado.

As grandes dimensdes de algumas bacias, como € o caso da Ribeira do Alvarinho,
fazem crer que poderdo exigtir caudais de chegada bastante elevados com risco de
inundagdes, o que tornara inevitavel a construcdo de passagens hidraulicas e
obras de arte que assegurem a continuidade do sistema permanente de drenagem
natural.

N&o se prevéem trabalhos de desarborizacdo significativos.

TERRAPLANAGENS

Dadas as caracteristicas dos solos, arenosos e brandos, ndo se prevé dificuldades
na movimentacdo de terras, para a construcéo das infraestruturas.

No entanto, serd necessario o recurso a "desmonte a fogo" de determinados
macicos rochosos envolventes, que poderdo constituir obstéculos a navegacéo
como é o caso do Monte Redondo.

Os volumes de terra a movimentar situam-se entre os 31 000 000 m® na 1° fase e
75 000 000 m® para as duas fases, esperando-se um saldo negativo da ordem dos
7 000 000 m® de terras quer considerando uma quer as duas fases de
desenvolvimento. Por consequéncia, ter-se-4 que recorrer a "locais de
empréstimo" que, de acordo com os estudos geotécnicos, se locaizardo em areas
adjacentes aos limites do NAL, preferencialmente a nascente dos limites do
aeroporto.
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INFRAESTRUTURASEXISTENTES

O aerédromo da OTA, presentemente desactivado como base operacional, dispde
de uma pista com a orientagdo 17/35 e um comprimento de 2 533 m, estando
dotado de sinalizacdo diurna e luminosa. Existem também varias construgdes que
se integram dentro da BA2.

N&o se prevé a utilizacgo de qualquer destas infraestruturas para o NAL, pelo que
s80 de esperar alguns trabal hos de demolicdo significativos.

Este local apresenta uma grande densidade de obstaculos tanto naturais como
artificiais e, em particular uma enorme profusdo de linhas de alta tenséo.
PAVIMENTACAO

A semelhanga dos outros locais, os pavimentos foram dimensionados em funcéo
do tréfego esperado, e das caracteristicas dos solos de fundagdo existentes, tendo
em conta dois tipos de pavimento.

Nas areas de movimento - Pavimento flexivel (por razdes econdmicas).

Nas areas de estacionamento - Pavimento rigido (embora sendo mais oneroso,

oferece melhores condi¢bes de funcionalidade aos eventuais derrames de 6leo e
combustiveis).

HIDROGEOLOGIA

NATUREZA DOS SOLOS/SISMICIDADE

Na &rea em estudo 0s solos sdo predominantemente arenosos, existindo depdsitos
aluvionares argilosos nos leitos dos rios e ribeiras mais importantes.

Toda esta area se insere na ZONA A, classificada pelo "Regulamento de
seguranca das construcfes contra sismos' como de forte risco sismico. Na
publicacdo do LNEC "Sismologia, sismicidade e risco sismico" esta zona é
considerada de grau V111 daescalainternacional.
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POTENCIAISHIDRICOS

A rede hidrogréfica desta regido € densa, congtituida pelos rios Alenquer, Ota e
Ribeira do Alvarinho, e esta relacionada com os ciclos de cheia do Tgjo, com
inundacBes nas margens menos protegidas.

Relativamente aos nivels freaticos médios e aos potenciais recursos hidricos
subterraneos, os estudos hidrologicos apontam para a existéncia de niveis
freaticos altos, da ordem de (-3.44 m), e caudais de exploracdo bastante
significativos, sendo a Ota e Alenquer consideradas regides abastecedoras por
exceléncia dos principais centros populacionais, incluindo Lisboa.

A qualidade da agua ndo revelou contaminagdo, nem apresenta caracteristicas de
corrosividade em presenca do ferro e do cimento.

MATERIAISDE CONSTRUGCAO

A pedra calcaria para construcdo (brita, gravilha. pé calcario, tout-venant,
alvenaria, etc.) abunda a escassos 5 Km da BA2, em pedreiras localizadas na
encosta a ocidente da EN1.

A cercade 8 Km existem também exploracfes de basaltos de boa qualidade.

Os restantes inertes (areias, seixos, etc.) poderdo ser extraidos na zona do
Camarnal, e acercade 7 Km (VilaNovade Rainha),.

Terrenos de fundagdo - Os ensaios efectuados indicam boa capacidade de suporte
dos solos nas zonas mais elevadas

Pelo contrario, nas zonas aluvionares (mais baixas) prevé-se a necessidade de
proceder a0 saneamento de solos e a execugdo de obras de suporte de terras e de
fundagtes indirectas (por estacaria) para construcdo de edificios.



anierooorros € N2LRQYIC20 22rCD

Direcgho de Estudos Asroportudrios

5-94

SERVICOSDE UTILIDADE - REDES

REDES DE ABASTECIMENTO DE AGUA

Calcula-se que os consumos de dgua atinjam os 12 400 m*/diana 1% fase e avoltade
25 800 m*/diana 2" fase do desenvolvimento do aeroporto. A gua potavel podera
ser fornecida pela EPAL e distribuida pela Camara Municipal de Alenquer.

E necessario, no entanto, a execucdo de algumas infraestruturas que serdo,
possivelmente, encargo do NAL, nomeadamente duas redes adutoras com cerca
de 2 Km de extensdo e 600 mm de diametro, e uma tomada de agua,
considerando as duas fases de desenvol vimento.

A &guafornecidajé seratratada

Face aos bons potenciais hidricos existentes neste local ha possibilidade que a
adgua ndo tratada destinada ao combate a incéndios, lavagem de avides e rega,
possa ser obtida através da exploracéo de captacdo dentro da &rea do aeroporto.

ESGOTOS SANITARIOS

A semelhanca das outras localizacfes estudadas, terdio que ser executadas todas
as infraestruturas necessarias para 0 escoamento e tratamento de esgotos, para
cada uma das fases de desenvolvimento do Aeroporto, homeadamente a
construcdo de uma ETAR para cerca de 25 000 habitantes - equivalente/dia na
1%fase, e para’50 000 habitantes - equivalente/dia na 22 fase.

Os efluentes, apds serem devidamente tratados, serdo langados directamente nas
linhas de &gua mais préximas.

REDE DE ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEIS

Em consequéncia da EXPO 98, é de prever que as instalacfes petroliferas sgjam
relocalizadas na zona de Alenquer, pelo que o abastecimento dos depdsitos do

Aeroporto far-se-4, muito provavelmente, a partir destas instal acdes.

Seréa necessaria a construcdo de um "pipe-line' com um comprimento da ordem
dos9 Km.
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REDE DE ENERGIA ELECTRICA

O fornecimento de energia el éctrica fica assegurado pela Rede Primaria da EDP a
partir da linha Carregado - Matactes na 12 fase, com um comprimento de linhas
da ordem dos 12 Km. Na 22 fase, a alimentacdo serd garantida a partir da
subestac&o de Fanhdes, |ocalizada também a cercade 12 Km.

REDE DE GAS
As escassas informagdes disponiveis permitem concluir que o gasoduto principal

da rede de gés natural projectado, passara muito proximo deste local, ou sgja, a
cercade 1 Km de distancia

AREASDE RESERVA PARA DESENVOL VIMENTO

Neste local, para aém da configuracdo topogréfica ser bastante penalizante,
existem obstéculos naturais e artificiais importantes que poderdo inviabilizar a
construgcdo de uma terceira pista, pelo que se pode considerar o desenvolvimento
das duas fases previstas como o limite maximo possivel de expansdo da
infraestrutura.

Atendendo ainda a orografia do terreno, as instalacbes de carécter comercia e

industrial afins ao transporte aéreo, serdo sempre bastante condicionadas e
onerosas.

AQUISICAO DOSTERRENOS

A &rea a ocupar, com aproximadamente 1 592 ha, dista cerca de 5 Km para NE de
Alenguer e esta limitada pela EN1 e Rio da Ota na direc¢éo Poente-Nascente, e
pela Camarnal, Rio de Alenguer e Rio da Ota na direccdo Sul-Norte.

Da érea referida, 322 ha séo ocupados pela BA2, pelo que sé foram avaliados
1270 ha. Esta zona é bastante diversificada quanto ao tipo de solos, culturas
agricolas e dimensdo da propriedade, existindo também 30 construcdes térreas

dispersas.
O custo estimado é de;

Construgbes erealojamentos - 0.7 milhdes de contos
Aquisicéo de terrenos 2.8 milhdes de contos

Total 3.5 milhdes de contos
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AMBIENTE

RUIDO

Dado o pequeno movimento de aeronaves que presentemente se verifica na Base
Aérea da Ota (BA2), a mais importante fonte de ruido para a comunidade na
regido é o denso trafego que circula na auto - estrada, que chega muito atenuado
a Base. Apesar de se situar num ambiente predominantemente rural existe um
grande numero de aglomerados dispersos tanto a norte como a sul da pista
proposta.

A populacdo que serd afectada pela construcdo do novo aeroporto, de acordo
com os diferentes cenarios de desenvolvimento, é a seguinte:

5 milhdes de ppa (passageir os por ano)

-66 dB 30 pessoas
-57dB 8 400 pessoas

12 milhdes de ppa

-66 dB 30 pessoas
-57 dB 8 400 pessoas

25 milhdes de ppa

-66 dB 40 pessoas
-57dB 29 400 pessoas
Exemplo:

- 66 dB é o equivalente ao nivel de ruido sentido no Campo Grande, Zona
de Entrecampos, devido a operacdo do Aeroporto da Portela.

- 57 dB éo0 equivalente ao nivel de ruido sentido na Av. da Republica, Zona
do Campo Pequeno, devido a operacdo do Aeroporto da Portela.

A necessidade de dotar o local de medidas fisicas de atenuacdo de ruido, tais
como barreiras, paredes de detonacéo e hangares para ensaios dos motores,
dependera fundamental mente da exposi¢éo aos ruidos produzidos em terra.
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O local do aeroporto esta suficientemente afastado dos centros populacionais
estabelecidos para que ndo venha a ser necessaria a implantacdo de tais medidas, a
menos que o planeamento ndo inclua medidas restritivas a novos
desenvolvimentos.

No respeitante ao ruido relacionado com os acessos, verifica-se que a localidade
da Ota é servida por umaligacdo rodoviéria a partir da Al.

O impacte do ruido resultante dos acessos ao hovo aeroporto € o seguinte:

5 e 12 milhdes de ppa

Estima-se que serdo necessarias importantes beneficiagcbes rodovidrias como
medida de apoio ao trafego associado ao aeroporto. Este facto implicara um
aumento dos niveis de ruido particularmente nas areas adjacentes as Al e A8.

25 milhdes de ppa

O Estudo dos Acessos identifica uma ligagdo rodoviéria entre o NAL e a Al.
Prevé-se gue esta ligac8o venha gerar um aumento significativo do ruido na
zonade Alenquer.

Nos locais onde se revelar necessario a construgdo de novas ligacfes, ou a
ampliacdo das ja existentes, deve ser readlizado o estudo afim de estabelecer as
opcoes de itinerario possiveis, seleccionando o que for gerador de menores
impactes. As medidas de mitigaco deverdo ser desde logo incluidas na fase de
projecto.

QUALIDADE DO AR

Num aeroporto, as principais concentragdes de poluentes verificar-se-d40 em
torno das areas de estacionamento das aeronaves e, fora do aeroporto, nos
parques de estacionamento e avolta deles.

Considera-se que a emissdo de poluentes deve ser encarada como factor
importante, onde quer que causem concentracOes significativas ou onde existam
receptores sensivels.

A qualidade do ar na vizinhanca da OTA € considerada boa. Podera ocorrer uma
ligeira deterioracdo devido ao tréfego rodoviario que transita no eixo Norte - Sul.
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N&o se verifica, nos receptores mais proximos, qualquer deterioracdo sensivel ou
significativa relativa a qualidade do ar causada pelas operacbes aeroportuérias
com exclusdo do tréfego rodoviédrio. Sdo previsiveis problemas de
congestionamento de trafego dada a pouca capacidade da Al. Este facto ndo
representa, contudo, problemas em termos de deterioracdo, dada a baixa
densidade populacional do local.

A poeira pode tornar-se problematica em algumas das localizagbes mais proximas
na fase da construgdo da segunda pista. Em alguns locais sobre determinadas
condigdes operacionais, climéticas e de ventos, podem sentir-se odores. Os
controlos operacionais e introducdo de servigos aeroportuarios no estacionamento
de aeronaves podem reduzir o volume de emissdes e minimizar a deterioragdo
local daqualidade do ar.

Nas fases de construcdo mais importantes devem ser aplicadas medidas de
supressao de poeiras durante os trabal hos de terraplanagem.

Recomenda-se, igualmente, a realizacdo de um estudo das opcdes de itinerarios

possiveis. Deve prestar-se particular atencdo a distancia entre a estrada e os
receptores sensiveis no que respeita a juncdes e intercepcoes.

AGUA DE SUPERFICIE

Este local situa-se na bacia de dois cursos de agua, a Ribeira do Alvarinho e a
Ribeira da Ota, ambos alimentando a irrigacéo e colheitas a jusante. Estes fluxos
sd0 de carécter perene e o risco de potenciais inundacdes no vale a sudeste de
Alenguer é significativo.

Os impactes resultantes da construcdo do aeroporto neste local sdo 0s seguintes:

5e 12 milhdes de ppa

A primeira pista a construir vai atravessar entre 5 a 10 pequenos afluentes dos
dois cursos de &gua principais. E possivel que a alteraciio do local va redefinir o
padrdo de drenagem e que a &gua de superficie venha a ser descarregada
arbitrariamente em cursos de agua receptores. Prevé-se que as inundagdes nos
vales ajusante aumentem.




5-99

25 milhdes de ppa

A construgdo da segunda pista e as terraplanagens associadas irdo
provavelmente exigir a completa redefinicdo da parte superior da Ribeira do
Alvarinho e o aterro de diversos pegquenos reservatérios. Este facto vai aumentar
significativamente o risco de inundacBes a jusante, reduzindo os volumes de
armazenagem na planicie. Nao se prevé que a habitacdo venha a ser afectada.
Prevé-se que quaisquer derrames de poluentes, de ambas as pistas, sejam
rapidamente langados nas aguas de superficie e dai no rio Tegjo.

A fim de mitigar os impactes negativos deverdo ser construidos reservatorios de
equilibrio, melhorar os canais a jusante do local e prever descargas parciais em
fossas.

A construgdo do aeroporto e o desenvolvimento associado afectam
potencialmente tanto a qualidade como a quantidade da agua de superficie,
devido as alteracbes que vao provocar nos cursos de agua, escorréncias de
sedimentos e derrames de contaminantes. A extensdo dos impactes na fase de
funcionamento vai depender grandemente do grau de tratamento aplicado as
aguas residuais, bem como dalocalizacao das fossas de drenagem.

Foram determinadas éreas sensiveis ao desenvolvimento. Assume-se que 0S
impactes nas &guas de superficie serdo minimos, desde que exista um controlo de
planeamento e sejam adoptadas as medidas de mitigacao.

Sempre que possivel 0 desenvolvimento associado ao aeroporto deve localizar-se
fora das planicies sujeitas a inundacdo, afim de evitar a perda de areas de
armazenagem. A implementacdo de solucdes de engenharia, sensiveis e
adequadas, podera reduzir o impacte directo da construcdo. Pelo adequado
tratamento das &guas residuais, através de uma correcta deposicdo dos efluentes,
podem ser reduzidos os impactes provenientes da operacdo e funcionamento do
aeroporto.

AGUA SUBTERRANEA

O principal aquifero existente no local é de calcario Jurassico, coberto por
depdsitos duviais, recentes e Meocénicos, incluindo argila vermelha. Nao existem
registos de &guas subterréneas ou de aquiferos pouco profundos, se bem que se
registe a presenca de areias e casca hos.

O aquifero calcario é explorado para fins de abastecimento publico, as localidades
da Ota e Alenquer, arazéo de 60 mil metros cubicos por dia
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As é&guas subterréneas mais profundas e limitadas ndo sdo postas em risco pelo
desenvolvimento do aeroporto, uma vez que ndo existe acesso directo atraves das
camadas confinadas.

Durante a fase de construcéo e operacdo devera haver cuidado na utilizacéo,
armazenagem e descarga de substancias poluentes. Deverdo ser reduzidas ao
minimo as areas aimpermeabilizar.

Deve ser igualmente exercido um controlo sobre o planeamento, por forma a
evitar qualquer desenvolvimento em zonas particularmente expostas e adoptadas
medidas simples para evitar a contaminacdo na fase de construcéo.

AGRICULTURA

Na zona de construcdo do aeroporto coexistem solos em vales e solos em encosta
Enquanto os solos em encosta tém relativamente baixo valor agricola, com a
ocupacdo a base de culturas arvenses de sequeiro, vinhas e culturas florestais, 0os
solos em vale de elevado valor agricola, incluidos na Reserva Agricola Naciondl,
apresentam uma ocupacdo cultural diversificada com base em culturas irrigadas,
arvenses, horticolas e pomares. Deverd, portanto, ser efectuada escolha correcta
de zonas de empréstimo, por formaa ndo afectar zonas de bom potencial agricola.

A zona envolvente ao futuro aeroporto apresenta relevo, ondulado, com solos sem
particular interesse nas zonas de encostas mas, com muito valor agricola nos
vales, e com muitas areas integradas na Reserva Agricola Nacional.

Os impactes nesta area sdo 0s seguintes:

5e 12 milhbes de ppa

Considerando que parte significativa do desenvolvimento associado se dara pela
colmatacdo e desenvolvimento dos nucleos urbano - industriais existentes, o
impacte serd consideravel em virtude de esses nucleos se localizarem nas
proximidades das zonas de maior potencial agricola. Tendéncia a criagdo de
novos nucleos urbanos nas proximidades dos pequenos aglomerados existentes.
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25 milhdes de ppa

Impactes iguais aos da situacdo anterior, acrescidos da inevitavel ocupagdo de
areas importantes do ponto de vista agricola. Possivel tendéncia de ocupagdo de
zonas de vale, ou sua substituicdo produtiva para zonas integradas em estrutura
verde ou espaco de lazer.

Deverg, portanto, efectuar-se o controlo do desenvolvimento em zonas de Reserva
Agricola Nacional, com especia atengdo as zonas de vales e promovida a oferta de
solos em locais sem particular interesse agrondémico.

ECOLOGIA

FAUNA

A zona é constituida por um conjunto da habitats fortemente intervencionados,
com duas linhas de &gua, ricas em vegetacdo marginal, diversa mas pouco
abundante. Existéncia de algumas espécies protegidas por legislacdo Naciona e
Internacional. Proximidade de duas Areas Protegidas que todavia ndo devem ser
afectadas directamente pelo aeroporto.

A construcdo da primeira pista ird destruir tributérios das duas linhas de &gua e a
vegetacdo marginal, com consequéncias irreversiveis para as populacdes de
animais presentes. Todavia 0s valores naturais presentes sdo relativamente
abundantes em Portugal e terdo alternativas em termos territoriais. Deverdo ser
tomadas medidas de recuperacdo e valorizagdo de habitats vizinhos e
semel hantes, tendo em especial atencéo a vegetacdo ribeirinha.

FLORA

A construcdo do aeroporto implicard a destruicdo de formacOes florestais
interessantes, em particular nas zonas himidas, sob o ponto de vista cientifico e
ecoldgico, a destruicdo de espécies floristicas raras, endémicas ou ameacadas de
extincdo.

Deverd, portanto, ser efectuada uma andlise profunda das espécies e
comunidades vegetais presentes, com identificagdo, recolha e eventual
recolonizacdo de espécies raras ou endémicas e utilizacdo de flora autoctone nos
arranjos exteriores das construgdes. Havera que ter cuidado de ndo introduzir
espéci es invasoras has operagdes de integracdo vegetal nesta &rea.
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Biotopos

A zona é considerada de médio valor ambiental e com capacidade de suporte do
desenvolvimento urbano - industrial. No entanto integra um sistema de linhas de
&gua e elevagdes cal cérias importantes ecol ogicamente a preservar.

Os impactes resultantes da construcéo do aeroporto, S80 0s seguintes:

5 e 12 milhdes de ppa

Impactes mais localizados na zona do aeroporto e na periferia dos aglomerados;
pressdes urbano-industriai s sobre eixos ecol dgicos primarios importantes.

25 milhdes de ppa

Aumento significativo das pressdes urbano » industriais sobre zonas sensiveis,
como zonas de vale que funcionam como 0s corredores ecolégicos mais
importantes da zona.

A mitigacdo dos impactes negativos podera ser efectuada por um reforgo legal
nos instrumentos de planeamento regionais e locais de ndo ocupagdo de zonas
ecoldgicas sensiveis identificadas na macro-estrutura ecologica da Area
Metropolitana de Lisboa (AML) e nas zonas naturais classificadas. Controlo "in
loco" dessa ndo ocupacao.

No respeitante ao impacte da infraestrutura de transportes associado ao novo
aeroporto, as beneficiacbes necessarias a introduzir na rede viéria existente ndo
terdo impacte significativo em areas de valor ecol6gico. Devem ser identificadas
as opcoes do tragado da infraestrutura de transportes, de modo a seleccionar-se
0 que implique menores impactes potenciais.

ARQUEOL OGIA E PATRIMONIO HISTORICO

As areas ricas em patrimonio arqueologico e histérico sdo Ota, Aveiras de
Baixo, Alenquer / Camarnal, Vila Nova da Rainha, Arruda dos Vinhos e Vila
Francade Xira



5-103

Com a construcdo do aeroporto irdo surgir pressdes sob areas e pontos
urbanisticamente livres, onde em geral se situam os vestigios patrimoniais, pelo
gue devera efectuar-se uma prospeccdo de campo e acompanhamento da
execucdo do projecto do aeroporto, entre outras medidas.

No respeitante aos efeitos do desenvolvimento decorrente da construcéo do
aeroporto existem na zona achados romanos (Pinha do Vilarinho - Tesouro),
vestigios do Paleolitico Superior / Mesolitico (Camarnal) e condicdes
geoldgicas propicias a existéncia de vestigios arqueol 6gicos, que poderdo vir a
ser afectados. Poderd ocorrer afectacdo da funcionalidade turistica e degradacéo
da paisagem, pelo que é aconselhavel a prospeccdo de campo e
acompanhamento da execucdo do projecto do aeroporto, entre outras medidas.

EXISTENCIA DE AVES

Existéncia de avifauna diversa mas ndo muito abundante.

S&o previsiveis impactes com aeronaves, pelo que deverdo ser controladas as
espécies de maior porte e mais frequentes.

REALOJAMENTO / INTEGRACAO SOCIAL

A Ota estd situada num concelho rural, rodeada de outros concelhos igual mente
rurais e semi - desenvolvidos. Na vizinhanga imediata da localizag&o proposta para
0 aeroporto, existem os povoados da Bemposta, Camarnal, Chegancas, Aldeia e
Ota

Existem 30 casas na area de implantacdo do aeroporto, cujos habitantes terdo de
ser realojados. Este valor é o constante do Relatério de Engenharia tendo sido
contabilizado neste ambito.

Desde que sgam adoptados os procedimentos operacionais adequados, com
implementacdo de medidas de controlo e planeamento, ndo se prevé a necessidade
de realogjamento em relacdo aos habitantes fora dos limites da infraestrutura
aeroportuéria.
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A nivel local, a dispersdo das zonas habitadas aliada a baixa densidade
populacional (113 habitantes /Km?) e o progressivo envelhecimento de uma
populagdo pouco qualificada contribui para a debilidade da producédo local, onde a
predominancia do sector secundario (39% da populacdo activa) e do sector
primario (32%) gera um nivel de emprego pouco qualificado, de baixo rendimento
e reduzido consumo.

Os impactes resultantes desta localizacdo, sob o0 ponto de vista do
desenvolvimento associado ao aeroporto, sGo 0s seguintes:

5 milhdes de ppa

Estima-se aproximadamente a necessidade de 1 350 novos fogos para
corresponder ao nivel de emprego associado ao aeroporto. Com base numa
densidade média de 100 habitantes / hectare, prevé-se uma éarea de real ojamento
de 31.5 hectares.

12 milhGes de ppa

Estima-se que seréo necessarios 3 240 novos fogos, numa érea calculada em 76
hectares.

25 milhdes de ppa

Estima-se que serdo necessarios 5 630 novos fogos, uma area calculada em 131
hectares.

Ser& necessaria uma intervencdo firme das autoridades locais, de modo a
assegurar um controlo rigido de planeamento. Devem ter-se em atencdo as
condicBes sicio-econdmicas existentes para que se possa conseguir a integracéo
da populagdo imigrante.

E previsivel que uma percentagem dos trabalhadores ira viver fora da area do
aeroporto. Essa percentagem ira variar de acordo com a tipologia e o custo do
alojamento a desenvolver no local.

A localizacdo da Ota dispde de boas condigbes para o realojamento desses
trabal hadores, variando o custo em fungdo das exigéncias por determinado tipo de
alojamento e das proprias intencdes da autarquia.
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Prevé-se que mais de 30% da nova populagdo se poderdinstalar no local.

FONTESDE MATERIAIS DE CONSTRUCAO

O nivel topografico do loca do novo aeroporto sugere grandes volumes de
terraplanagens, donde se prevé um déficit total de 7 000 000 metros cubicos de
material de enchimento. A area de Camarna - Chegancas, adjacente ao local em
estudo, evidencia potencial de fornecimento de grandes volumes de material
granular. Prevé-se que as pedreiras existentes poderdo representar fontes
adicionais de materiais, para além de outras fontes de materiais ja identificadas nos
concelhos de Alenguer e Azambuja. Existe cascalho disponivel na area do
Camarna ,e abastecimento de areiaem VilaNova da Rainha.

5el2 milhdes de ppa

Estima-se que seréo necessarios cerca de 7 000 000 metros cubicos de material
de enchimento para completar os trabalhos de terraplanagem necessé&rios a
construgdo do aeroporto. Grande parte do material necessario tera que vir a ser
retirado de locais ndo escavados; o significado do impacte ambiental associado
sera determinado pela sensibilidade do uso do solo e pela proximidade de
unidades de habitacdo. O transporte dos materiais desde a fonte até ao loca da
construcdo gera impactes ambientais significativos, em termos de ruido,
vibracfes, poeiras e congestionamento rodoviario.

O estudo dos acessos refere a necessidade, cerca do ano 2010, da ampliacéo de
duas seccoes da Al, de uma seccéo da A8 e a construgdo de uma ligacdo
ferroviariaentre o aeroporto e alinhado Norte.

25 milhdes de ppa

Prevé-se que virdo a ser necessarios 7 000 000 metros cubicos de material de
enchimento para os trabalhos de terraplanagem para a construcdo da segunda
pista. Os impactes ambientais serdo, pois, similares aos que ocorrem no cenario
de uma pista, para dém do problema adiciona de os trabalhos de construcéo
decorrerem enguanto o aeroporto se mantém operacional.

Havera necessidade de ligagdo rodovidriaentre o NAL ea Al

Deve ser feito um estudo ambiental pormenorizado das |ocalizacOes das fontes
potenciais de materiais de construcéo para avaliar a sensibilidade do uso do solo
e das vias de acesso.
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ORDENAMENTO DO SOLO

A zona é de carécter essencialmente agricola e florestal, sem actuais pressoes
urbanas significativas. Possivel desenvolvimento a curto prazo para habitagdes de
lazer e recreio integradas no espaco rural e condominios urbanos de baixa
densidade e elevada qualidade.

Com a construgdo do aeroporto havera uma transformagéo substancial do caracter
rural da zona; transformac&o do tecido urbano para grandes desenvolvimentos
urbanos e industriais concentrados, ao invés de pequenos condominios dispersos,
pelo que deverd ser efectuado um controlo urbanistico muito apertado na
contencdo da urbanizacdo clandestina, particularmente nas zonas de vale mais
préximas as baixas do rio Tgjo, onde se fazem sentir os efeitos das cheias. Revisdo
dos Planos Directores Municipais.

As questdes respeitantes ao ordenamento do solo estdo relacionadas com a
macro-opgdo, no contexto do ordenamento territorial da zona da Area
Metropolitana de Lisboa, com o privilégio do polo sul / Peninsula de Setubal -
zona com elevada importancia no contexto ambiental nacional, ou privilégio do
eixo Lisboa / Porto e com o aumento de desenvolvimento na zona a norte da
capital, reforcando o potencial urbano daquela area e reduzindo o seu valor
agricola

ACEITACAO PUBLICA

A fim de se obter uma prévia compreensdo da eventua aceitacdo, a nivel publico,
de um novo aeroporto em Lisboa, procurou-se obter a opinido dos representantes
das Camaras. Assume-se gque 0s pontos de vista das entidades representativas das
autarquias que directa ou indirectamente virdo a ser afectadas pela localizagdo do
aeroporto, reflectem o sentimento da populagéo residente.

Nesse sentido, foram solicitadas entrevistas aos representantes das seguintes
Camaras Municipais:

Alenquer Benavente
Almada Saxd
Moita VilaFrancade Xira

Barreiro Settibal
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A reaccdo da maior parte das Camaras, foi a manifestacdo do desgo de uma
diferente localizagdo, uma vez que receavam os impactes dai resultantes. As
principais preocupacdes manifestadas relacionavam-se com 0s seguintes impactes
negativos, pela ordem como foram expressos.

Ruido Receio pelas habitaghes existentes
Seguranga Danos a nivel ecolgico
Congestionamento de trafego Receio pela agricultura

Poluicéo

Os dois impactes positivos mais cotados foram:

Perspectivas de melhores acessos
Oportunidades de emprego

Para esta localizacdo a maior parte das Camaras referiu 0s problemas de acesso
rodoviério entre Vila Franca de Xira e Lisboa, ndo obstante as beneficiacOes
projectadas na rede viéria a norte de Lisboa e a projectada travessia fluvial, a
norte de VilaFrancade Xira.

N&o se verificou uma compreensdo imediata da escala de empreendimentos ou do
potencial de desenvolvimento associado ao aeroporto. Verificou-se uma reaccao
geral de surpresa face ao possivel nimero de postos de trabalho gerados pelo
aeroporto e ao potencial numero de pessoas que se mudariam para a respectiva
area envolvente.
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ACESSOS

AMPLIACAO / ANTECIPACAO DE INFRAESTRUTURAS

Tendo em atencdo a procura de trafego global (incluindo a que é gerada pelo
NAL) e a oferta instalada, ao longo do periodo em andlise, € possivel detectar os
principais problemas de capacidade resultantes da instalagdo do NAL. Foram sb
considerados os problemas de capacidade em trogos com acréscimo significativo
de tréfego devido ao novo aeroporto.

BENEFICIAGCOES NECESSARIAS NA REDE VIARIA IMPUTADAS AO NAL

Transporte Individual

Alargamento para4 + 4 vias do trogo Carregado / 1IC2 da Al ( ano 2002 )
Custo estimado - 350 mil contos.

Alargamento para4 + 4 vias do trogo IC2 / Acesso ao NAL da Al (ano
2005).
Custo estimado - 450 mil contos.

Alargamento da A10 entre Bucelas e Carregado (ano 2015 ).
Custo estimado - 2 700 mil contos.

O custo de investimento em beneficiacbes narede viéria é de 3 500 mil contos.

Transporte Colectivo

Construcao do ramal ferroviério de ligacdo ao NAL (.ano 2002).
Custo estimado - 14 000 mil contos.

Aquisicéo de Unidades Duplas e Triplas Energizadas com capacidade para
200 e 300 pax/cada.
Custo estimado : 9 000 mil contos.

ACESSOSDIRECTOS

Ligacéo entreo NAL eaAl, com 3 + 3 vias (ano 2002).
Custo estimado - 2 187 mil contos.
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MODAL SPLIT

Nao sdo previsiveis dificuldades em conseguir uma ligacéo ferroviaria directa em
comboio exclusivo entreaEXPO 98 ea OTA.

De acordo com as beneficiacOes previstas na rede ferroviéria, o tempo de percurso
a partir do Terminal Urbano da EXPO até & OTA € de 25 minutos para uma

distdnciade 44 Km.

Os tempos de viagem para automoveis resultaram directamente dos "outputs' do
modelo de afectacdo de trafego, zona a zona. Considerou-se que esses tempos sdo
também validos para taxis e autocarros expressos.

Percurso Tempo deviagem
Ota-EXPO 47 Km 33 minutos

As fatias modais resultantes da aplicacdo do modelo de op¢éo modal ( sem
variagao significativa ao longo do tempo ) s8o as seguintes:

Considerando ligacéo directa em comboio exclusivo entre o aeroporto e o
Termina na EXPO

- Comboio - 30%
- Bus - 18%
- Taxi - 22%
- Automéve - 30%
e c/estacionamento - 12%
* boleia - 18%

O modelo utilizado ndo aponta para diferencas significativas da divisdo modal
para os diferentes cenarios de procura ( 5, 12 e 25 milhGes de ppa ), ou para 0s
diferentes anos de previsdo considerados (1998, 2005, 2010, 2020 ), em virtude
de ndo ser previsivel uma reducdo consideravel das condi¢des de circulagdo
rodoviéria ao longo dos anos j& que, ao acréscimo de procura esperado, se
contrapde um aumento da capacidade instalada, nos principais percursos de
acesso Lisboa/NAL.

Nesta localizacdo para 0 NAL, o comboio consegue captar uma importante
parcela do movimento de passageiros gerados pel o aeroporto.
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Um acréscimo de 10% no preco das tarifas de transporte colectivo provoca
apenas uma diminuicéo de 1.3 p.p. no uso do comboio e de 0.3 p.p. no uso do
autocarro. Por outro lado provoca um aumento de 0.8 p.p. no automovel e de 0.9
p.p. NO uso do téxi, pelo que se pode afirmar que a sensibilidade é fraca.

PROCURA DE TRAFEGO RODOVIARIO

TRAFEGO GERADO PELOS PASSAGEIROS

Para a previsdo do volume horario de ponta de passageiros, para aém da divisdo
modal atras referida, consideraram-se 0s seguintes pressupostos, para além da
divisdo modal atras referida:

Diadeponta.......ccccceeveeeevieeceseeseenenn, 1.30 x diamédio;
Horade ponta (30%) .....cccceves veeevevreevennne, 0.11 x dia de ponta
Rétio entradas/saidas na hora de ponta (igua ao que se verificana Portela)

Com base nestes valores obtiveram-se 0s seguintes indices para o trafego
automovel (apenas relativo a passageiros):

5 milhdesdeppa - diade ponta{entradas+ saidas) 6 900 veiculos/dia

hora de ponta (entradas) 400 veiculog/hora
hora de ponta (saidas) 360 veiculos/hora
12 milhéesde ppa- diade ponta(entradas+ saidas) 16 560 veiculog/dia
hora de ponta (entradas) 960 veiculog/hora
hora de ponta (saidas) 860 veiculog'hora

25 milhdesde ppa- diadeponta(entradas + saidas) 34 450 veiculogdia
hora de ponta (entradas) 2 000 veiculog’hora
hora de ponta (saidas) 1 790 veiculog/hora

TRAFEGO GERADO PELOSACOMPANHANTES

No actual aeroporto da Portela, 0 nimero médio de acompanhantes por
passageiro é de 0.5.

Dada a localizac8o mais afastada do novo aeroporto, é de prever um decréscimo
desse valor, que para o caso da OTA foi considerado em 0.40 acompanhantes

por passageiro.
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O célculo de trafego gerado pelos acompanhantes que ndo vigiam com
passageiros aponta para 12 veiculos/dia (entradastsaidas) por cada 100
passageiros.

TRAFEGO GERADO PELOSEMPREGADOS DO NAL

Actualmente o aeroporto da Portela tem um nimero de empregados que se
aproxima dos 13 500, que implica 1 empregado para 422 passageiros.
Analisando os dados disponivels para outros aeroportos estrangeiros, verifica-se
gue o valor médio é de 1 empregado para 1 130 passageiros.

Considerou-se assim a seguinte evolugdo para o racio em questdo:

1998 => 1/580 empregado/passageiros
2005 => 1/750 " "
2010 => 1/890 " "
2020 => 1/1100 !

Partindo das medicdes feitas no aeroporto da Portela considera-se que, em
termos futuros, o novo aeroporto (qualquer que seja a sua localizacdo) devera
ter umafatiamoda de empregados em transporte individual de 40%.

N&o deverd, no entanto, ter uma concentracdo tdo grande de empregados
administrativos, o0 que originara uma descida significativa da percentagem de
empregados que entram no aeroporto entre as 9 e 10 horas da manha
(considerou-se que apenas 20% dos empregados entraréo no aeroporto na hora
de pontaem andlise).

Com estes dados, chegou-se aos seguintes indices de geracdo de tré&fego (devido
a empregados):

Hora de ponta da manha (9/10h)........ 0.063 veic./empr. (entrada)
e ——— 0.015 veic./empr. (saida)
Diade ponta..........ccceevevvrceeseeiensennnns 0.36 veic./empr. (entrada+saida)

TRAFEGO GERADO PELOSFORNECEDORES E TRANSPORTE DE MERCADORIAS

As contagens efectuadas no aeroporto da Portela apontam para uma procura na
hora de ponta da manha de 449 veiculos, o que em termos diarios leva a uma
procura de 4 500 veiculos/dia (dos quais 20% séo pesados).
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Por outro lado, a quantidade de carga transportada pelo actual aeroporto em
termos de dia de ponta devera aproximar-se das 420 toneladas/dia.

Havera ainda uma geracdo de trafego em veiculos de passageiros,
correspondente a 15% da que foi estimada para os empregados do NAL,
chegando-se assim aos seguintes indices:

Hora de ponta (9/10N).........coeririeieierenie s 0.08 veic./1000 passag.
anuais

Diade PONta.......ccoeeeeieeiieieneeie e 0,8 veic./1000 passag.
anuais

Na hora de ponta as entradas sdo 60% do total e a percentagem de veiculos
pesados é de 20%.

TOTAL DO TRAFEGO RODOVIARIO GERADO

Tomando em consideragdo 0 anteriormente exposto, e em termos do total do
trafego rodoviéario gerado pelo NAL os resultados séo 0s seguintes:

5 milhGesdeppa - diade ponta (entradas + saidas) 15 640 veiculog/dia
hora de ponta (entradas) 1 210 veiculos/hora
hora de ponta (saidas) 710 veiculos/hora

12 milhdesdeppa- diade ponta (entradas + saidas) 36 700 veiculog/dia
hora de ponta (entradas) 2 770 veiculog/hora
hora de ponta (saidas) 1 680 veiculos/hora

25 milhdes de ppa- diade ponta (entradas + saidas) 72 600 veiculos/dia
hora de ponta (entradas) 5 110 veiculos/hora
hora de ponta (saidas) 3 350 veiculos/hora
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535 PONTOSFORTESE FRACOS

PONTOSFORTES-ASPECTOSOBJECTIVOS

e OPERACOES

1. INSTALACAO DE EQUIPAMENTOS- NZo se prevéem problemas na
instalacdo de equipamentos.

e ENGENHARIA

1. MATERIAIS DE CONSTRUCAO - Boas pedreiras e areeiros nas imediagoes.

PONTOSFORTES - ASPECTOSSUBJECTIVOS

e AMBIENTE

1. ECOLOGIA - Devido a ser uma zona de médio valor ambiental e com maior
capacidade de suporte do desenvolvimento urbano-industrial do que as
restantes zonas.

e ACESSOS

1. UTILIZACAO DOS TRANSPORTES PUBLICOS - Devido & existéncia de
ligacdo directa ferroviaria entre o Terminal Urbano e o novo aeroporto
prevé-se que 30% dos passageiros utilizem o comboio.
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PONTOS FRACOS- ASPECTOS OBJECTIVOS

e ENGENHARIA

1. INVESTIMENTOS ANA - Maior valor dos investimentos directos
associados ao aeroporto.

e ACESSOS

1. DISTANCIA AO CENTRO DA CIDADE - A localizaco da OTA éaque se
encontraamaior distancia do centro da cidade (Rossio), 50 Km.

PONTOS FRACOS- ASPECTOS SUBJECTIVOS

e OPERACOES

1. SEGURANCA DAS OPERACOES - No que se refere a andise de
procedimentos / avaliacdo de obstacul os.

e ENGENHARIA

1. AREAS DE RESERVA PARA DESENVOLVIMENTO - Areas de reserva
para expansdo e desenvolvimento condicionadas pela orografia e obstaculos
artificiais.

e AMBIENTE

1. FONTES DE MATERIAIS DE CONSTRUCAO - As solugdes de engenharia
propostas sugerem grandes volumes de terraplanagem, donde se prevé um
grande déficit de material de enchimento.
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6. AEROPORTO TIPO

6.1 DEFINICAO
"O aeroporto tipo" que foi concebido para o NAL, surgiu como forma de

uniformizagcdo dos vérios "layouts' em estudo para possibilitar uma comparacdo o
mais isenta possivel entre as varias localizagdes em analise.

6.2 QUADRO SINTESE

CARACTERISTICAS (112a '\F/Ia:g (1&2?r gﬂa E:se)
Carga/ Ano (Ton) 163 600 285 000
Pax / H. Ponta 5400 10000
Mov. / H. Ponta 40 60
Mov. / Ano 115 200 160 000
N° Pistas 01 02
N° Stands 58 80
Plataformas pav. rigido 353 000 m? 506 000 m?
Plataformas pav. flexivel 250 100 m? 345 000 m?
Pistas pav. flexivel 190 000 m? 360 000 m?
TWY's pav. flexivel 273 600 m? 518 400 m?
Terminais pax 108 000 m? 200 000 m?
Terminal Carga 15 000 m? 23 000 m?
Edificios Técnicos e de Apoio 127 900 m? 294 700 m?
Redes Viérias/ Parques 613 000 m? 1582 000 m?
Redes de vedacdo 8 000 ml 15 000 ml
Caminho periférico 56 000 m’ 105 000 m”

MPA - Milhdes de Passageir os/ano



6.3 REQUISITOSTECNICOS

6.3.1 AREAS OPERACIONAIS

Pistas - Duas pistas paralelas distanciadas entre 1 525 m (Montijo) e 1 700 m
(Ota e Rio Frio) e com comprimento de 3 400 m prevendo-se operacao
smulténea

Caminhos de Circulacéo - Para cada pista um duplo caminho de circulacéo
paralelo com ligac&o a cada topo e saidas répidas de pista.

Platafor ma de Estacionamento - Com 58 (1% Fase) e 80 posicdes (2° Fase)
em "nose-in/push out", incluindo &reas de manobra e circulagdo, sendo as
posicoes

servidas por pontes telescopicas, rede de hidrantes, unidade de 400 Hz,
iluminagdo, comunicagdes, sistemas visuals de docagem, etc..

Condicoes de operacao - Aproximacgoes visual e por instrumentos, incluindo
aproximacoes de ndo precisdo e aproximacdes de precisdo CAT I, CAT Il e
CAT IIl A eB.

Pavimentos - flexiveis, em bet&o betuminoso nas pistas, caminhos de circulacéo,
"aircraft stand taxilanes" e rigidos, em betdo de cimento nas posicdes de
estacionamento ("stands’).

6.32 AJUDASA NAVEGACAO

AJUDASVISUAIS

SINALIZACAO DIURNA

Pinturas de pistas, posi ¢oes de espera e de caminhos de circulagdo de acordo com
as condi¢des de operacdo definidas.

Pinturas de "stands", respectivos digitos de identificagcdo e linhas de guiamento.

Pinturas de vias de circulacéo de bordo de plataforma e de toda arede viaria do
lado ar.
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6.3.4

SINALIZACAO LUMINOSA

Sistemas |luminosos de aproximacgdo de acordo com as condic¢des de operacéo
definidas (CAT I, CAT Il e CAT 1ll, A eB).

Iluminagéo das pistas e sistemas luminosos de guiamento axial nos caminhos de
circulagéo e "aircraft stand taxilanes'.

[luminagdo dos "stop bars' e das "clearances bars'.

Painéis de sinalizacdo, mandatorios, de informagéo e de identificagéo.

EQUIPAMENTOSDE NAVEGACAO AEREA

Comunicagdes

VOR/DME

ILS CAT Il

Radar de aproximagéo e Radar de solo

Sistema de Comando e Controle de Circulacdo no Solo

EQUIPAMENTO DE METEOROLOGIA

O equipamento Meteo é constituido pel os seguintes componentes :

 Conjunto de sensores, convenientemente distribuidos, cuja finalidade sera medir

continuamente, com periodos de integracdo automatica ndo superiores a 5
segundos, 0s seguintes dados meteorol dgicos :

Direcgéo e intensidade do vento
RVR (transmitancia e luminancia)
Altura da base das nuvens
Pressdo atmosférica
Temperaturado ar

Humidade do ar

Quantidade de precipitagdo

o Equipamento Informaético, para comando e processamento das operacbes de
aquisicao, tratamento, arquivo e difusdo dos dados meteorol 6gicos;

e Conjunto de unidades periféricas para apresentacdo e arquivo dos dados
meteorol 6gicos, em diversos formatos, de acordo com as necessidades especificas
de cada utilizador;

« Parque Meteo



6.3.5

EDIFICIOSTERMINAIS

TERMINAISDE PASSAGEIROS

A aerogare €, por definicdo uma grande "plataforma intermodal que permite a
transferéncia de passageiros e bagagens de um meio de transporte terrestre
(automovel, autocarro ou comboio) para um meio de transporte aéreo e
reciprocamente”.

Independentemente do conceito da aerogare a desenvolver, recorreu-se a "ratios"

gerais de planeamento que permitem pré-dimensionar os varios espacos do(s)
edificios(s).

« A superficie global da aerogare foi estimada de acordo com o0s
seguintes critérios:
- relacionando com o tréfego anual previsto
~ 10 000 m% 1 000 000 pax

- relacionando com os pax previstos na Hora Tipica de Ponta (HTP)

=~ 15 m?/pax, terminal doméstico
~ 25 m?pax, terminal internacional

« Nadistribuicao da area de construcéo pelas 3 funcdes principais da aerogare
atendeu-se a seguinte relacéo :

- "handling" de pax e bagagens (50%)
- areacomercia (25%)
- servicos administrativos (25%)

« Aséreas acessiveis ao publico representam cerca de 55% da area total
de construcéo.

« Asdimensdes minimas da area de implantacéo do(s) edificios(s) sdo 50 m de
largura e 200 m de comprimento.
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De acordo com os critérios referidos foram dimensionadas as areas do Terminal de
pax, paraprocessar 12 MPA e 25 MPA, tendo-se obtido valores 108 000 e 200 000
m?, respectivamente.

Quanto a concepcdo geral, podera ou ndo optar-se por um model o funcional mente
centralizado e decidir do tipo de ligagdo a promover entre a aerogare e 0 avido. A
resolucdo destas questdes ditara numa outra fase, a geometria exterior do(s)
edificio(s).

TERMINAL DE CARGA E CORREIO

O Terminal de Carga é o espaco onde se processa 0 acondicionamento, grupagem,
controle aduaneiro e formalidades administrativas associadas ao transporte de
mercadorias de um Aeroporto para outro.

As previsdes IATA para 0 crescimento da carga aérea em Lisboa apontam para a
possibilidade de se atingir o valor de 163 600 ton, no ano de 2007 sendo a taxa anual
de crescimento de 4.1 % nesse ano.

A necessidade de uma previsdo para os horizontes 2010 e 2020 obrigou a extrapolar
areferida tendéncia de crescimento, tendo-se obtido os seguintes valores :

MPA 12 25
Carga (ton) 163 600 285 000
MPA - Milhdesde Passsgaradano

A superficie global do edificio pode, ainda que genericamente, ser correlacionada
com o volume de tréfego.

O "ré@tio" de pré-dimensionamento varia em fungdo do grau de mecanizacdo do
"handling" da carga, podendo situar-se entre 3 e 20 ton/ano/m?. O valor considerado
no presente estudo situa-se na faixa de 11 a 12.3 ton/ano/m?.

Dimensionou-se destaforma o Terminal de Carga e Correio para 163 600 ton/ano de
carga na 1% Fase e 285 000 ton/ano nas duas fases, prevendo-se uma area de
construco de cerca de 15 000 m? e 23 000 m?, respectivamente.
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EDIFiCIOSTECNICOSE DE APOIO

Incluem-se todos os edificios técnicos e de apoio as actividades aeroportuérias,
perfazendo uma érea total construida da ordem de 130 000 m? na 12 Fase e 300 000
m? nas duas fases de desenvolvimento.

TWR / SERVICOS TECNICOS

Considerou-se a construcdo de um bloco técnico com area suficiente para instalar os
seguintes servicos : Controlo de Tréfego Aéreo, Informacdo Aeronautica,
Meteorologia, Operacdes Aeroportudrias, Salas de Equipamentos de Comunicacéo e
Manutencéo de Equipamentos.

POSTO DE SECCIONAMENTO DO AEROPORTO

Trata-se de um edificio destinado fundamentalmente a receber as alimentacdes em
Média Tensdo provenientes da EDP e através dos seus quadros Gerais em Média
Tensdo fazer a alimentacdo das vérias redes de distribui¢do do Aeroporto. Tera o
seu proprio Posto de Transformacdo e integrara também producdo auténoma de
Energia Eléctrica através de Grupos de Emergéncia gque asseguraréo o fornecimento
de energiaem caso de falha darede do distribuidor.

CENTROSDE ALIMENTACAQ DE PISTAS

Os CAP's (Centro de Alimentacdo de Pistas) estéo integrados num anel prioritario de
distribuicdo em Média Tens&o, e, portanto possuindo um Posto de Seccionamento e
Transformacdo MT/BT com o seu Quadro Geral de Baixa Tensdo a partir do qual
sd0 alimentados (além de todos os servicos auxiliares inerentes) através dum Quadro
de Alimentagdo de Pistas todos 0s equipamentos de Regulagdo de Brilho, Seleccéo
de Circuitos (Reguladores de Brilho e respectivos Painéis Selectores) onde teréo
inicio os vérios circuitos série de Sinalizagdo Luminosa das pistas. Integrardo
também producéo auténoma de energia de emergéncia através de Grupos Diesdl-
Eléctricos de Emergéncia, que assegurardo iguamente a aimentacdo dos véarios
equipamentos e sistemas |uminosos das pistas em caso de falha darede normal.

SERVICOSDE LUTA CONTRA INCENDIOS

Os SLCI consistem em edificacdes para instalacdo do pessoal de Socorros e
Salvamento, postos observatérios e garagem com capacidade para estacionamento
(alinhado) de um nimero de viaturas compativel com a categoria do Aeroporto.
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HANGARES DE MANUTENCAO

Na hipétese de o NAL vir a constituir um centro de operagdes da frota de uma
companhia aérea Europeia (também denominada de "Fixed Base Operator"),
estimou-se o custo de construgdo, em cada fase, de um Hangar capaz de abrigar um
nimero consideravel de aeronaves do tipo "narrow-body" (até 8).

EDIFICIOS DE ESCRITORIOSE OFICINAS

De acordo com informagdes disponiveis, dos actuais 13 500 funcionarios do
aeroporto da Portela, cerca de 4 000 trabalham na aerogare.

Admitiu-se que a relacdo entre 0 nUmero dos restantes funcionérios de servicos
técnicos e administrativos (escritorios) e de actividades industriais (oficinas) seja de
2:5.

Nestas condicdes resultard a seguinte distribuicdo :

Aerogare ----------=------------ 30%
Outros/ Escritorios ---------- 50%
Outros/ Oficinas-------------- 20%

A pré-avaliac8o das areas totais de construcdo de escritdrios e oficinas baseou-se nas
seguintes capitacoes:

Area de construcdo de escritérios- ----------- 12 m? / funcionério
Areade construcdo de oficinas---------------- 4m? [ funcionério

Estas superficies foram ainda majoradas em 20% paraincluir as éreas de circul acéo.

6.3.8 INSTALACOESE EQUIPAMENTOS

COMPANHIASPETROLIFERAS

De acordo com a bibliografia Francesa, o consumo anual de combustivel pode ser
estimado a partir da expressdo :

Ca(md) = , donde vem que

1000 pax
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MPA Consumo (m®)
12 540 000
25 1125000

MPA - Milhdes de Passageiros/ano

A mesma fonte avalia a capacidade de armazenagem de combustivel em cerca de 2%
do consumo anual anteriormente estimado. Assim, as instalagcbes do Grupo
Operaciona de Combustiveis poderdo ter, em cada fase, um nimero de reservatérios
com as segulintes capacidades globais:

MPA Capacidade (m?)
12 10800
25 22 500

Na Base Aérea do Montijo obteve-se a informacdo de que existem depdsitos de
armazenagem em bom estado e com a acapacidade estimada de cerca de 3 000 m®,
Nestas condi¢des a ampliacdo das instalacbes do GOC (Grupo Operaciona de
Combustiveis) no Montijo (para qualquer das solucfes) devera consistir, em cada
fase, na construcéo de reservatdrios com as seguintes capacidades :

MPA Capacidade adicional (m?)
12 8100
25 19800

CAPTACOESE DEPOSITOS DE AGUA

No dimensionamento da capacidade dos depdsitos atendeu-se as seguintes
premisssas.

« A aducdo deve funcionar 24/24 h diarias, donde resulta que o caudal horéario
aduzido deve ser superior a 4% sobre o consumo do valor diario previsto ;

« O volume dos depositos (el evados) de estabilizac8o darede deve ser da ordem de
grandeza de 10 vezes o caudal horério da aducéo ;
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* O volume total dos reservatorios (com funcdo de estabilizacdo da rede de
abastecimento e reservas) é igual ou superior ao consumo diario previsto para
cada fase do desenvolvimento dainfraestrutura:

MPA Volumetotal reservatérios (m°)
12 12400
25 25 800

MPA - Milhdes de Passageiros/ano

6.3.9 ESTA(;AO DE TRATAMENTO DE AGUASRESIDUAIS
Os principais componentes da ETAR s&0 0s seguintes :
» Bio-activador
» Decantador
» Leitos de Secagem
O Bio-activador, ou tanque de arejamento, € dos componentes mais importantes
porguanto inclui amaior parte dos equipamentos ainstalar.

A sua capacidade deve ser suficiente para reter durante 1.5 dias, o fluxo sanitario a
tratar em cada fase de desenvolvimento.

MPA Fluxo sanitério previsto (m®)
12 9900
25 20 640

MPA Volume Bio-activador (m°)
12 14900
25 31 000
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6.3.10 TRATAMENTO DE RESIDUOSSOLIDOS

Da consulta do Ante-Projecto do Novo Aeroporto de Lisboa, Junho 73 retira-se a

seguinte relacdo :
MPA Quantidade lixo/dia
40 190200 Kg

MPA - MilhGes de Passageiros/ano

Por outro lado, dos Servicos Técnicos da Camara Municipal de Alcochete obteve-se
informagdo de que o custo de uma Estacdo incineradora com capacidade para cerca
de 7 000 Kg/dia seria da ordem de 30 000 c.

Articulando finalmente estes valores com os dados concretos do problema vem, para

cadafase:
MPA lixo/dia (KQ) Custo do Equipamento
12 57 100 270000 c.
25 118 900 600000 c.

6.3.11 OSACESSOSE A SEGURANCA
LADO TERRA

O circuito de acessos rodoviérios as Areas Terminais de pax e carga e restantes
instalagdes do lado terra desenvolve-se no eixo longitudinal do Aeroporto e ao
longo de cerca de 4 Km. O tragado tem geometria em forma de anel alongado por
forma a implantar os Parques de Estacionamento entre as duas faixas de sentido
unico (e preferencialmente a superficie).

Admitiu-se que cada faixa tenha a largura de 12.0 m e a estrutura do pavimento a
construir resista a passagem do tréfego previsto até ao ano horizonte do
empreendimento (ano 2020).

Os parques de estacionamento ter&o lugares suficientes para 0S passageiros,
"rent-a-car" e visitantes, prevendo-se ainda lugares para uma parte dos
funcionarios.
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Para o calculo do nimero e da &rea de estacionamentos recorreu-se a bibliografia
Francesa, tendo-se considerado os seguintes dados de planeamento :

-1.2 lugares por milhar de pax anuais;
- 300 lugares por milhar de funcionarios;;
- 25 m2/automovel (inclui j4&reade circulagéo).

LADOAR

= Para 0 Caminho Periférico tomou-se uma faixa com 7.0 m de largura e
desenvolvimento idéntico ao perimetro do Aeroporto (cercade 15 Km).

= Da consulta do inventério de instalagbes existentes em outros Aeroportos
constatou-se que o desenvolvimento total dos arruamentos do lado ar € da ordem
de grandeza do Caminho Periférico.

6.3.12 VEDACAO

Admite-se a montagem de rede metalica e portdes de emergéncia na delimitacéo e
proteccdo de toda a area interior do Aeroporto.

6.4 CRONOGRAMA FiSICO-FINANCEIRO DO AEROPORTO TIPO E DAS
DIFERENCAS - INVESTIMENTOS ANA

Sendo o custo do aeroporto tipo idéntico para cada uma das localizagGes, o que
diferencia o custo do NAL sdo os custos de implantacdo directamente ligados as
condicdes particulares de cada um dos locais.

Nesta base, foram elaborados os cronogramas fisico-financeiros do aeroporto tipo
(mapas | aVl) e das diferencas devidas a cada localizagéo.

Desta forma, os custos totais do NAL para cada um dos locais sd0 0s gque resultam
da soma das parcelas do aeroporto tipo com as respectivas diferencas.
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Os aspectos gque diferenciam os custos em cada um dos locais s80 0s seguintes :

* Aquisicéo de terrenos

» Preparacéo de terrenos

« Areasoperacionais

* Ramal de acesso rodoviério

* Redesgeraiseinstalactes

* Relocalizacdo de linhas de Alta Tenso.
» Redeviariae parques (Desvio da EN5).

A aguisicao e a preparacdo de terrenos tém uma forte dependéncia das condicdes especificas
de cada uma das localizacoes.

As é&eas operacionais, diferenciam-se quer pelo aproveitamento de infraestruturas ja
existentes, como € o caso do Montijo B, quer pelos custos unitérios de construcéo, face a
existéncia ou ndo de materiais nas proximidades de cada local.

Quanto aos Ramais de acessos rodoviarios e as redes gerais e instalacfes, 0 que provoca
variagdo entre os varios locais € sem duvida a distancia que os separa das actuais ou
projectadas redes viarias e servicos de utilidade, (respectivamente). No caso particular
das redes de combustiveis prevé-se ainda o aproveitamento do "pipe-line" que interliga a
estacdo de bombagem daNATO (C. Caparica) ao Montijo.
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7. PLANO DE INVESTIMENTOS

Foi elaborado um cronograma fisico dos investimentos a realizar pela ANA até ao ano
2015 divididos em duas fases. A primeira até ao ano 2002 que engloba a aquisicéo de
todos 0s terrenos necessarios e a constru¢éo do novo aeroporto com uma pista, para
dar resposta a um tréfego de 12 milhdes de ppa, e a 2* fase que engloba a ampliaggo do
aeroporto para duas pistas, bem como as respectivas ampliacdes das infraestruturas
aeroportuarias necessarias até ao ano de 2015, permitindo o processamento de 25
milhdes de ppa.

Foi determinado para cada uma das localizacbes o montante de investimentos
necessarios segundo os condicionalismos fisicos e operacionais de cada local, conforme
mapas de 1 a 7, em anexo.

Foi também elaborado um plano de investimentos a realizar por Entidades Terceiras,
para cada uma das localizagOes, que contempla as ampliagdes e/ou antecipagdes de
infraestruturas dos acessos necessarios (rodovidrios, ferroviarios e fluviais).
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8. ANALISE ECONOMICO-FINANCEIRA

8.1

8.2

INTRODUCAO

Do ponto de vista econémico-financeiro sdo analisadas as quatro aternativas para a
localizagdo do NAL nas duas fases de desnvolvimento.

12 FASE
Existéncia de uma Unica pista e respectivas instal agdes, necessarias ao processamento de
12 milhdes de passageiros/ano.

22FASE

Aumento das instalagbes existentes, com a construcéo de uma segunda pista de modo a
permitir processar 25 milhdes de passageiros/ano.

METODOLOGIA

A andlise econdémico-financeira foi elaborada, pressupondo que a exploragdo do
projecto seriaidéntica qualquer que fosse o local escolhido parao NAL. Isto equivale
adizer, que qualquer dos cenarios considerados, ndo condicionard nem os custos nem
0S proveitos.

Assim, por aplicagdo do método do valor actual, procurou fazer-se a comparagdo
entre as despesas de investimento, distribuidas ao longo do periodo em estudo,
respeitantes as duas fases.

A taxa de actualizac8o considerada foi de 5.5 % (taxa de desconto do Banco de
Portugal deflacionada).
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8.3 CUSTOSDE CAPITAL
831 RESPONSABILIDADE DO NAL

A quantificagdo dos investimentos abrange um horizonte temporal de 21 anos,
estimando-se que a 1% fase esteja concluida no ano 2002, alturaem que se dard o
arranque da 2° fase, cuja previsio de conclusio aponta para 2015.

O quadro seguinte ilustra os valores totais a despender em cada alternativa e
por cada uma das fases, a precos constantes de 1994 :

DESPESAS DE INVESTIMENTO

Un : Milhdes de contos

DESCRIGAO MONTIJOB | MONTIJOA RIO FRIO OTA
1°FASE 97.6 1025 107.2 140.7
2FASE 89.7 89.9 89.3 107.9

TOTAL 187.3 192.4 196.5 248.6

Procurou-se desde logo, organizar os locais por ordem crescente de valor a
despender, de forma atornar claraasualeitura

O detalhe das rubricas de investimento, respeitante as duas fase, encontra-se no

Ponto 7.

Vamos de seguida proceder a andlise, apenas das rubricas que diferenciam

os diversoslocais, e que consta do quadro a seguir:
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RUBRICASDIFERENCIADORAS
MONTIJO A MONTIJO B RIOFRIO OTA
ACTIVIDADES
B 22 1 22 12 2 |2 22
FASE FASE [I12 + 22| FASE | FASE | 1422 | FASE FASE | I2+22 FASE | FASE | [P+22
INVESTIMENTOSANA

Plano Director e Projectos 129 115 244 123 115 2.38 1.35 114 249 179 138 317

Aquisicio de Terrenos 234 0.00 2.34 234 0.00 234 1.40 0.00 1.40 350 0.00 350
Preparacéo de Terrenos 231 3.51 582 0.22 3.35 3.57 3.58 329 6.87 31.28 1922 | 5050
Areas Operacionas 16.50 9.58 26.08 14.82 9.58 2440 16.66 9.29 25.95 1761 958 27.19

DesviodaEN 5 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.40 0.00 0.40 0.00 0.00 0.00

Ramal de Acesso Rodoviério 1.69 0.00 1.69 1.69 0.00 1.69 4.38 0.00 4.38 219 0.00 219
Redes Gerais/ Ingta aghes 8.69 6.65 15.34 820 6.65 14.85 9.17 6.65 1582 9.00 6.65 1565

Relocdlizagcao de Linhas AT 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 0.00 1.00
Fiscdizacdo 311 272 583 2.96 272 5.68 2.89 270 559 4.27 3.27 7.54
Imprevigtos (10%) 359 2.36 595 315 2.35 549 398 231 6.29 7.06 401 1107
TOTAL 39.52 2597 | 6549 | 3461 | 25.80 60.40 | 4381 25.38 69.19 | 77.70 4411 12181

Para esta analise incluiram-se também os custos do Plano Director e Projectos, bem
como os imprevistos, percentagem do valor total do investimento, ndo considerados

no mapa B do Capitulo das Conclusoes.

Como se pode constatar as maiores variacdes, na 1% fase, ocorrem nos items
Aquisicdo de Terrenos, Preparacio de Terrenos, Areas Operacionais e Ramal de
Acesso Rodoviario. Quanto aos dois primeiros items as razdes prendem-se com o tipo
de terrenos das diferentes localizagdes. No que diz respeito as Areas Operacionais, a
diferencatem aver com o aproveitamento de infraestruturas ja existentes.

Por dltimo, no Ramal de Acesso Rodoviario € a distncia em relacdo as actuais redes
viérias, 0 motivo que provoca essa variagao.




Na 22 fase a diferenciagdo continua a ser mais marcante ao nivel da Preparacdo de
Terreno, pelas razdes ja anteriormente mencionadas.

Da actualizacdo para o ano 0 (1994), dos investimentos globais em cada |local,
resultou o quadro seguinte :

VALOR ACTUALIZADO

Un : Milhdes de contos

INVESTIMENTO MONTIJO B MONTIJO A RIO FRIO OTA
1*FASE 65.57 69.21 72.19 98.42
2FASE 33.25 33.19 32.95 40.07

TOTAL 98.82 102.40 105.14 138.49

Esta metodol ogia em nada altera as tendéncias expostas nos quadros anteriores.

832 RESPONSABILIDADE EXTERNA
Os valores a dispender por outras entidades sdo da seguinte natureza :

* Investimentos arealizar em infraestruturas rodoviarias, ferroviarias e fluviais, de
acordo com o modo mais prético e de facil ligacdo as actuais redes de
comunicacéo ;

» Custos das viagens dos passageiros, dos varios locais possiveis para os destinos
mais frequentes, por um periodo de 25 anos, com inicio em 2003.

» Custos de combustivel das Companhias, a partir dos pontos de referéncia Fatima
e Espichel, respectivamente para os fluxos norte e sul, por um periodo de 25
anos, com inicio em 2003.
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No quadro seguinte, podemos constatar que a solu¢éo Montijo continua aregistar os

custos mais baixos, em ambos 0s casos.

Un : Milhdes de contos

DESCRICAO MONTIJO| RIOFRIO OTA
INVESTIMENTO EM INFRAESTRUTURAS 138 33.7 26.5
CUSTO DAS VIAGENS DOS PASSAGEIROS 7338 1.0415 997.1
CUSTO DE COMBUSTIVEL DAS TRANSPORTADORAS 2015 209.9 194.9

Uma andlise com maior detalhe pode ser efectuada na consulta aos mapas do ponto 7.

O método do valor actual apenas confirma o anteriormente referido.

COMENTARIOS FINAIS

Na analise efectuada considerou-se o esforco financeiro arealizar devido a construcdo
do NAL e osrelativos a entidades externas (vide ponto 3). A solugéo a adoptar
quando analisados separadamente ou em conjunto, € idéntica. A alternativa Montijo
B, apresenta-se em qualquer dos casos como a menos dispendiosa.

Esta solucéo, apesar de mais onerosa, na 22 fase, em relacdo a Montijo A e Rio Frio,
consegue ainda assim, no total do projecto (12 Fase + 2° Fase) situar-se abaixo destas.
No caso da Ota, as despesas inerentes a movimentag3o de terras a realizar na 1° fase

do projecto constitui uma forte penalizacéo.

A forma como evoluem os desembolsos em cada uma das alternativas néo difere o
suficiente para que o resultado da aplicacdo do método do valor actual conduza a
conclusdo diferente da que se tinha obtido da comparacéo dos valores absol utos, ndo

actualizados, do investimento.
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SECTOR PUBLICO - ESFORCO FINANCEIRO

INTRODUCAO

Neste capitulo € analisado o esforco financeiro a suportar pelo sector publico, o
gual serasubdividido pelas seguintes vertentes :

- Custos directos do NAL (construcéo)

- Custos das infraestruturas de acessos e transportes (rodoviarios/ferroviarios
e
fluviais)

- Custos das instalagctes TAP (n&o administrativas)

- Custos dasinstalacdes handling TAP

- Custos de relocalizacdo de instalagbes das BA6 e BA2 (Montijo e Ota)

CUSTOSDIRECTOS DO NAL

Neste artigo estdo incluidos todos os custos relacionados com a construcéo do NAL
conforme discriminado no cronograma fisico-financeiro de cada um dos locais e que
estdo apresentados de forma sintética no Quadro-Resumo deste capitulo.

CUSTOS DE INFRAESTRUTURAS DE ACESSOS E TRANSPORTES

Foram analisados os encargos resultantes das beneficiacdes necessarias para garantir
condicdes de circulagéo satisfatorias no acesso ao NAL, tanto na rede rodoviaria
(aumento de capacidade e novas vias) como na rede de transportes publicos
(ferroviarios e fluviais), e que seguidamente se particulariza:

9.31 RODOVIAS

Consideram-se imputéveis ao NAL as beneficiacbes da rede viaria quando o
trafego adicional, por si gerado, corresponda a um aumento significativo e
impligue uma relacdo procura/oferta total superior aos seguintes patamares :

Auto-estrada com portagem - 66% da capacidade
Auto-estrada sem portagem - 80% da capacidade

Os valores referidos no Quadro-Resumo deste capitulo estdo discriminados no
capitulo 5 - Acessos, deste Relatorio.
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FERROVIAS

Para a localizacdo Ota, considera-se que a ligacdo por comboio directo é possivel,
admitindo-se uma paragem em Vila Franca para transferéncia de passageiros de/para
o Norte.

Assim, aligacdo podera ser efectuada a partir da Plataforma Intermodal EXPO 98,
prevendo-se um tempo de percurso da ordem dos 23 minutos para uma distancia de
cercade 44 km.

Na opcéo Rio Frio, a ligacdo por comboio directo ndo € possivel face aos
condicionalismos impostos pela actual travessia do Teo, com natural prioridade para
0s comboios suburbanos. Assim, a ligacdo devera ser efectuada por comboio normal
a partir de Entrecampos e com paragens previstas em Sete Rios, Pragal, Fogueteiro,
Corroios, Pinhal Novo e Rio Frio, prevendo-se um tempo de percurso da ordem dos
38 minutos para uma distancia de cerca de 45 km.

Para ambos os locais, considera-se que os comboios terdo uma frequéncia de 30
minutos e serdo constituidos por Unidades Duplas ou Triplas Energizadas.

A ligacéo ferroviariaao NAL s0 setorna viavel, do ponto de vista econdmico, para
cen&rios a partir de 9 milhdes de passageiros/ano e precos de bilhetes préximos de
700%00, a que correspondem procuras de trafego ferroviario de/para o aeroporto da
ordem de 335 pax/hora e 458 pax/hora, respectivamente para Rio Frio e Ota.

Relativamente ao Montijo, ndo se considerou a hipotese de ligacéo ferrovidria por
ndo se justificar a sua exequibilidade quer do ponto de vista econdmico quer porque
o tempo de transporte nas condi¢es possiveis para esta infraestrutura a tornam
pouco atractiva, neste locai, para os utentes do transporte aéreo. Em alternativa foi
considerada uma ligacéo fluvia entre azona da EXPO98 e a peninsula do Montijo.

No Quadro-Resumo estdo discriminados os custos imputéveis as ferrovias e ao
material circulante, podendo ser analisados com mais pormenor no
capitulo - 5 Acessos.

LIGACAO FLUVIAL
Na opg¢do Montijo considerou-se a possibilidade de se disponibilizar aos passageiros

e acompanhantes, 0 acesso ao novo aeroporto através da travessia fluvial do Rio
Tejo, em dternativa a nova ponte sobre o Tegjo.
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Esta hipétese alternativa de ligagdo ao NAL, tem origem na Plataforma Intermodal na
EXPO 98 e finaliza no curbside da aerogare.

Para esta ligagdo prevé-se a utilizac&o de overcrafts com uma capacidade de 175 a
200 passageiros com bagagens, e com um tempo de percurso da ordem dos 15
minutos.

Para a totalidade do percurso, seréo necessarios cerca de 30 minutos.

A ligacéo fluvial s6 manifesta viabilidade econémica para cenérios superiores a 9
milhdes de pax/ano, com preco de bilhete da ordem de 900$00. Ao cenario de 12
milhdes de pax correspondera o preco do bilhete de 700$00.

O volume de investimentos aqui considerado refere-se a uma infraestrutura de alta
gualidade, especialmente vocacionada para o0 transporte de/para o aeroporto. A
consideracdo do alargamento deste transporte ao publico em geral permitira
rentabilizar o investimento com reducdo no precos dos bilhetes, tendo como
contrapartida uma quebra significativa na qualidade de servicos previstos.

INSTALACOES INDUSTRIAISTAP

Para qualquer das localizagbes em estudo, foi considerado pela TAP ser necessaria a
construcdo das seguintes instal agdes e respectivos custos (94) :

Manutengdo delinha.........ccoooeeieieiiniee 450 mil contos
Manutenc&o Operacional (H6) .........cccocvvevvnennens 12 200 mil contos
Grande Manutencdo (H4 e H5) ..o 3 500 mil contos
Oficinade Motorese B. ENsaio...........ccccveeeeennee. 2 600 mil contos
Oficinade AVIONICOS ........eeeeeeeeiiiieiiiiesiees ceeeans 1,400 mil contos
OfICINGS GErAIS  ..vvvviicvreieiecrieee e 800 mil contos
EDP e s 1 500 mil contos

TOTAL 22 450 mil contos

EDIFICIOSDO HANDLING TAP

Para a construcéo destes edificios foi considerado pela TAP um valor da ordem dos
trés milhdes de contos.



9.6

RELOCALIZACAO DA BASE AEREA DO MONTIJO (BA6) E DA BASE
AEREA DA OTA (BA2)

A area necessaria para as opgdes Ota e Montijo sobrepde-se com as actuais Bases
Aéreas (BA2 e BAG6), tendo sido considerado neste estudo que seria possivel a
operacao conjuntacivil e militar.

Foi analisado o enquadramento do lay-out em estudo com o lay-out existente em cada
uma das Bases por forma a determinar as instalagbes militares existentes e em
utilizag&o, que carecem de rel ocalizagéo.

A BA2 (Ota), actuamente desactivada como base operacional foi reconvertida para
Centro de Formacéo Militar e Técnica da Forca Aérea.

A implantacdo do NAL na Otaval implicar arelocalizacdo de grande parte das actuais
infraestruturas existentes, uma vez que ndo se preveé a utilizacdo de qualquer destas
infraestruturas para 0 NAL e, entre as que estdo a ser utilizadas, grande parte delas
ter&o de ser relocalizadas.

Considera-se que a relocalizagdo das instalagOes da BA2, que actuamente estéo em
utilizacdo, importara em onze milhdes e trezentos mil contos.

A BAG6 (Montijo) € uma base operacional onde coexistem infraestruturas da Forca
Aérea Portuguesa, da Marinha e da Nato.

Para a hipétese Montijo A (orientacdo 03-21) ndo Sa0 recuperdveis quaisquer das
infraestruturas existentes, tendo-se considerado que a relocalizaco destas importara
em doze milhdes e quatrocentos mil contos.

Na hipétese Montijo B (orientacdo 08/26) serdo aproveitadas para o NAL
importantes infraestruturas da Base, sendo também possivel a continuagdo da
generalidade das actuais instalacfes da F.A.P. e da Marinha. Na zona central da Base
existem infraestruturas da NATO que carecerdo de relocalizagdo, prevendo-se que
esta envolva custos da ordem dos trés milhdes de contos.
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ESFORCO FINANCEIRO - SECTOR PUBLICO

QUADRO RESUMO

DESIGNAGCAO MONTIJO A (03/21) | MONTIJO B(08/26) | RIO FRIO OTA
Custos Directos (1% Fase) 102,51 9759 107.20 140.67
Custos Directos (2° Fase) 89.87 89. 69 89.25 107.94
Rodovias 2.62 262 14.83 3.50
Ferrovias - B 12.60 14.00
Mat. CirculanteFerrovias - ) 6.30 (*) 9.00 (*)
Infraestruturas Fluviais 712 - -

* 7,12
Barcos e Autocarros 4.10 (*) 410 (*) - -
22.45
Inst. Industriais TAP 22.45 300 22.45 22.45
Edif. Handling TAP 3.00 ' 3.00 3.00
S N Grorrea R 23167 226,57 255.63 300.56
Relocaliz. BA6 e BA2 12.40 3.00 - 11.30
TOTAL 244,07 229,57 255.63 311.86

( MilhGes de contos)

* Custos de material circulante ferroviario, barcos e autocarros de ligagdo entre Terminal
Fluvial Sul e o Terminal Pax foram calculados para dar resposta até 25 milhdes de
pax/ano.
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10. FASEAMENTO E OPERACAO SIMULTANEA COM A PORTELA

10.1

INTRODUCAO

O faseamento do arranque do novo aeroporto, prolongando a permanéncia do actual
na Portela, permitird iniciar a operacdo com uma infraestrutura menor e um maior
espacamento dos investimentos.

As Ultimas decisdes sobre a expansdo até ao limite da potencial capacidade da Portela
apontam para um maximo de 9 Milhdes de passageiros por ano, valor que sera
atingido em 2002, de acordo com as previsdes da IATA, pelo que o inicio de
operacdo do NAL devera ocorrer até esta data.

Numa logica de transferéncia gradual da operacdo, da Portela para o NAL,
pressupde-se que 0 processo devera conduzir a que, apds o primeiro passo, os futuros
acréscimos de tréfego sejam preferencialmente encaminhados para a nova estrutura,
utilizando-se a capacidade deixada livre na Portela apenas para servir de suporte aos
inconvenientes da conjugacdo das obras de ampliacéo com o funcionamento do NAL.

Feita uma andlise a0 melhor faseamento para a nova infraestrutura, tendo em conta o
modo como evoluem o0s investimentos para varios niveis de capacidade,
nomeadamente face a existéncia de patamares com peso significativo e diferente nas
areas operacionais, aerogare e instalacdes de apoio, obteve-se a seguinte

desagregacéo :
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Mov/ano 30000 45000 60000 75000/ 90000| 120000( 150000| 155000 160000
AEROPORTO TIPO Z\iﬁﬁ; 13| 25| 371 50| 73| 120 170| 210| 250
ton/ano 47600( 59500 71500 89500| 107500( 156000| 204500| 244500| 284500
RUBRICAS (Milhdes de contos)
Pavimentacio de Areas Operacionais 4254| 6737| 8056| 11139 12458| 14465 20822 22003| 22750
Drenagem de Areas Operacionais 169 272 316 419 464 534 767 819 870
Ajudas a Navegacéo 2439| 2708 2771 3590 3653| 3750 5151 5370( 5390
Edificios Terminais 3749| 6874| 9999| 14688 19376| 28650( 40050( 49402| 52530
Edificios Técnicos 2821| 4751 6680| 11429( 14253| 21340( 33103( 42143| 49310
Instalagbes e Equipamentos 624 1201 1777 2642 3506| 5810( 8215 10168| 12140
Redes Gerais 1609 1836 2063 2353 2642| 3320 3390 3440| 3490
Rede Viariae Parques 951 1234| 1517 1903| 2290| 3250 5596 6605 7610
Seguranga 270 270 270 270 270 270 500 500 500
SUB-TOTAL 1 16886| 25882| 33451| 48433 58914| 81380 117601( 140456| 154590
Plano Director. Projectos e Fiscaizagdo 844| 1204| 1673 2422| 2946 4030 5880 7023| 7670
SUB-TOTAL 2 17731 27176| 35123 50855| 61859| 85410| 123481| 147479 162260
Imprevistos 1773 2718| 3512 5085| 6186 8540| 12348| 14748| 16230
TOTAL 19504| 29894| 38635| 55940 68045| 93950135829 162227| 178490
Variago entre fases (Custo minimo do incremento) 10390| 8742 17305 12105 25905| 41351 26397| 16263
Aumento de capacidade (Milh6es pax) 13 12 12 1.8 1.8 47 5.0 4.0 4.0
Custo por pax (contos) 15 12 10 10 9 8 8 8 7
Custo por pax amais (contos) 9 7 10 7 6 8 7 4

Os patamares relativos aos cenarios 1.3, 3.7, 7,3, 17 e 25 milhdes de
passsageiros/ano, correspondem aos limites de capacidade para cada uma das
configuracGes geométricas operacionais consideradas, e séo 0s que implicam
necess dade de maiores ampliagdes e investimentos.

Os mesmos foram determinados de acordo com o faseamento previsto pela | CAO
(International Civil Aviation Organization) para o Desenvolvimento de Areas
Operacionais de um aeroporto em funcéo do nimero de movimentos/ano, tendo-
se obtido a correspondéncia entre estes e 0 nimero de passageiros/ano, por
recurso a Bibliografia Americanada FAA (Federal Aviation Administration).

Para além destes patamares, foram ainda analisadas e val orizadas outras
fases intermédias, consideradas de interesse neste estudo.
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Nesta perspectiva considerou-se que o faseamento do NAL deveria coincidir com os
acréscimos de capacidade que conduzam a um menor custo marginal por passageiro,
posicionando-se a infraestrutura minima a considerar em cerca de 1 milhdo de
passageiros. A primeira ampliacdo seria para uma capacidade de aproximadamente 4
milhdes de passageiros por ano mas, ao nivel deste estudo, foram analisados todos os
impactos para 5, 12 e 25 milhdes de passageiros por ano, pelo que se adopta aguele
primeiro valor para primeiro aumento, funcionando durante 15 h diérias e absorvendo
um terco do tréfego da Portela (cerca de 3 milhdes de passageiros/ano).

A capacidade conjunta das duas infraestruturas, apds a primeira ampliacéo, ficaria
assim em cerca de 12.5 milhGes de passageiros/ano, atendendo a reducdes
operacionais resultantes da operacdo simultanea, em especial nos casos da OTA e
Montijo B.

A ampliacdo seguinte do NAL seria para 12 milhdes de passageiros/ano, coincidindo
com nova transferéncia de tréfego da Portela (cerca de metade do que tiver). A
capacidade conjunta das 2 infraestruturas antes desta ampliacéo sera atingida no ano
2007, data limite para a referida expansédo, criando assim uma capacidade conjunta
gue se situard nos 18 milhdes de passageiros por ano.

A procura atingira esta nova capacidade cerca do ano 2015, pelo que se considera ser
este o limite para a expansdo para 25 milhdes de passageiros e a desactivacdo total da
Portela.

Os cenarios atras referidos servem de referencial para o presente nivel de andlise,
sendo provavel que as expansdes ndo se processem com a amplitude referida (mais do
gue duplicando a capacidade em cada uma), nem nas datas indicadas, que constituem
o horizonte maximo perspectivado para a operacdo conjunta, situacdo que, por ser
gravosa, como se explana adiante, deverater uma duragdo tdo curta quanto possivel.
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PERSPECTIVA OPERACIONAL

A primeira questdo que se coloca no caso da operacdo conjunta, refere-se as
implicagdes resultantes em termos de controlo de trafego aéreo diferindo, para as
vérias hipbteses de localizagdo em andlise, da seguinte forma:

Rio Frio - Com a orientagdo de pistas definida e atendendo ao afastamento fisico
desta localizacéo face a Portela ndo se preveem problemas operacionais, derivados da
operacao conjunta, para além da necessidade de coordenacdo com mais uma entidade.

Montijo A (Orientacéo de pistas Norte/Sul) - Apesar da maior proximidade a
Portela a orientacéo de pista paralela & actua pista principal, permite operar como um
unico aeroporto, ndo se prevendo que existam restrigdes ao tréfego com significado,
embora exijaum maior esforgo de articulagdo e coordenacéo.

Ota - Atendendo a que ambas as pistas ficardo num mesmo eixo Norte/Sul,
coincidente com os principais fluxos de trafego da TMA de Lisboa, as descolagens da
03 na Portela interferem com as aproximagdes a 01 na Ota e, inversamente, as
descolagens na pista 19 da Ota interferem com as aproximacdes a 21 na Portela.

Montijo B (Orientacéo de pistas Este/Oeste) - Situagdo mais complexa porque as
linhas de aproximagéo da actual pista 03 na Portela, com a 08 no Montijo, se cruzam
num ponto onde as aeronaves se encontram na trgjectéria final antes da aterragem.
Também nas descolagens da pista 21 na Portela e da 26 no Montijo existe 0 mesmo
tipo de conflito, bem como em caso de descolagem ou aproximacéo falhadas. Cada
situacéo de conflito introduz uma reducéo de 5% na capacidade de pista. Face aos
analogos regimes de ventos a atribuicdo das pistas em uso 03 ou 21 na Portela
correspondera, respectivamente, as 08 e 26 no Montijo,
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10.3 PESSOAL E EQUIPAMENTOS

A operagdo simultanea obriga a duplicar estruturas e equipamentos, pelo
MeNos aos seguintes agentes :

ANA

TAP

SEF

Alfandega

Policia

Brigada Fiscal Aduaneira

perspectivando-se um acréscimo de custos na ordem de 1.5 milhdes de contos,
por cada ano de funcionamento nos dois locais.

Para a ANA, considerando que apenas haveria no novo aeroporto o efectivo
necessario localmente e que o actual manteria todos os servicos de apoio as duas
infraestruturas, estima-se o acréscimo anual de encargos em 600 000 contos, dos
quais 300 000 em pessoal e 300 000 em fornecimento de terceiros.

A TAP considera que a transferéncia de uma para a outra infraestrutura ndo deveria ser
faseada, Caso tal se revele necessario e para um cenario de transferéncia em 3 anos
consecutivos, estima um acréscimo total de encargos de 1 200 000 contos, dos quais
750 000 contos em pessoa e 450 000 contos em equipamentos, na perspectiva quer de
transportadora quer de agente de handling.

O SEF, a Alfandega, a Policia e a Brigada fiscal tém, respectivamente, 85, 140, 234 e
22 agentes no actual aeroporto e preve-se que, pela mesma ordem, necessitem de um
minimo de 30, 30, 70 e 15 efectivos para operar na 2" infraestrutura, dos quais se
considera que metade saiem do actual aeroporto e os restantes constituem um
acréscimo cujo custo anua se estima em 200 000 contos.
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No que se refere as caracteristicas do tréfego e possibilidades de reparticéo
constata-se que, mais de um terco do total dos voos transporta passageiros em
transferéncia de e para ligacdo com outras origens/destinos. Embora se tenha em
consideracéo este facto, procurando que fiquem na mesma infraestrutura a maioria
destes voos, havera gque assegurar uma ligacdo entre as duas aerogares para
transferéncia de passageiros. Considerou-se uma ligagéo horaria em autocarro, cujo
custo anual rondara os 35 000 contos, incluindo 3 motoristas, combustiveis,
manutencéo e amortizacdo do investimento em dois autocarros de 50 lugares, no
montante de 100 000 contos.
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REPARTICAO DE TRAFEGO E TRANSFERENCIAS

Existindo transferéncias de passageiros entre todos 0s agrupamentos geograficos,
domésticos de e para europeus e intercontinentais, funcionando Lisboa como
entreposto, entende-se que a reparticdo devera efectuar-se apenas para ligacdes que
tenham mais do que uma frequéncia diaria, permitindo assim que a maioria dos
passageiros que sd passam por Lisboa para fazer ligacdo possa ser encaminhada para
0 V0O que Iho permite sem ter que mudar de aeroporto.

Atendendo ao acréscimo de custos inerente a reparticao de instalages, equipamentos
e pessoa por dois locais, serd de evitar a operacéo separada de outras companhias
para aém da TAP, onde vird a ser inevitével face ao volume de mercado que detém e
ao facto de ser o Unico agente de handling, devendo as restantes permanecer ou
mudar em bloco.

Relativamente ao transporte de carga revela-se impossivel consideré-lo global mente
num dos locais, pois esta actividade é realizada em simultaneo com o transporte de

passageiros, pelo que terdo gque existir meios para o respectivo processamento nos
dois aeroportos.



10.5 CRONOGRAMASFIiSICO FINANCEIROS PARCELARES

Para cada um dos cenarios de 1.3, 5.0 e 12.0 milhdes de pax/ano e para cada local,
elaboraram-se cronogramas fisico-financeiros relacionados com os custos directos de
construcdo e que estdo representados nas paginas 10-14 a 10-17 deste capitulo.

Como referéncia, fixou-se o ano de 2002 como data final de construcdo de 1° fase
para cada um dos cenérios referidos, tendo-se determinado as seguintes datas para

inicio dostrabalhos :

NAL 1.3 MPA 5 MPA 12MPA
Montijo B 1999 (1°Semestre) 1997 (1°Semestre) (1996 (1° Semestre)
MontijoA 1998 (2° Semestre) 1996 (2°Semestre) {1995 (2° Semestre)
Rio Frio 1998 (2° Semestre) 1996 (2°Semedtre)  [1995 (2° Semestre)
Ota 1998 (1° Semestre)  |1996 (1°Semestre) (1995 (1° Semestre)

Para a elaboracédo destes cronogramas fisico-financeiros tiveram-se em conta os

seguintes critérios:

« Convencionou-se uma tabela ssmplificada de rendimentos de construcéo das véarias
infraestruturas, instalacdes e equipamentos a partir da qual se estimam os prazos

das actividades.

« Adoptou-se a mesma sequéncia genérica considerada nos cronogramas fisico-

financeiros para 12 e 25 MPA, conforme referido no capitulo 7.

« Finalmente, posicionaram-se as actividades com menos precedéncias para 0s
periodos mais convenientes por forma a optimizar a distribuicéo dos investimentos ao

longo do tempo.

Da analise dos referidos cronogramas conclui-se que Montijo B é a opcdo gque permite
um menor tempo de execucao e menores custos para qualquer cenario considerado.

Pelo contrério, a Ota é a mais penalizante.
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As razdes fundamentais relacionam-se essencialmente com a possbilidade de
aproveitamento de infraestruturas existentes e com as condic¢des topogréficas dos locais,
sendo estas particularmente na Ota bastante desfavoraveis.

Quanto ao processo de aquisicdo de terrenos, e apesar desta actividade ser funcéo do
nimero de parcelas a expropriar, da existéncia de processos litigiosos e da eventual
necessidade de construir para realojar, ndo nos parece gque segja critico para qualquer uma
das localizaghes, uma vez que a obra poderd iniciar-se um ano apo6s a Declaracdo de
utilidade Publica, recorrendo-se a consignagtes parciais que permitam realizar empreitadas
com continuidade, no interior das éreas entretanto disponibilizadas. Para qualquer dos
locais estimou-se um periodo de dois anos, considerado razoavel para este tipo de
expropriacgoes.
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10.6 CONCLUSOES

Ao contrério do que acontece com as opgles OTA, Rio Frio e Montijo A, a situacdo
especifica do Montijo B permite encarar a possibilidade de operagdo quase imediata
para reduzidos niveis de movimentos e passageiros, sem ampliagdo da pista, desde que
nao fosse utilizada por wide bodies nem por narrow bodies de maior capacidade,
ou sgja, no caso da TAP, ndo poderia operar com os Lockeed, nem com os 737-300,
podendo contudo operar com os 737-200 e os Airbus 310 e 320, efectuando-se um
reforco da pista caminho de circulacdo e plataforma para 2/3 aeronaves, no montante
de 750 000 contos Contudo este cenario de faseamento obriga a consideracéo da
generalidade das obras posteriores ja com o aeroporto a funcionar com trafego civil e
nomeadamente com intervencbes na pista para ampliagdo, Situacdo que seria muito
penalizante. Foi contudo valorizado para comparagdo com as outras hipéteses de
localizagdo para o primeiro cenério, correspondente a 1.3 milhGes de passageiros.

Assim os cenarios de faseamento consideram a criacdo, prévia a abertura, de
condi¢des normais para um aeroporto civil, com integragdo da obra executada em
cada fase de modo a um integral aproveitamento nas fases seguintes, em qualquer dos
locais, sendo 0s respectivos custos apresentados nos quadros seguintes, resumindo-se
desta forma os resultados:

INVESTIMENTO POR NiVEISDE CAPACIDADE

MPA 1,3 5 12 25
Montijo B 215 | 594 976 | 1873
Montijo A 257 | 636 1025 | 1924
Rio Frio 206 | 677 1072 | 195
Ota 469 | [0L3 1407 | 2486

MPA - Milhdes de Passageiros/ano ( MilhGes de contos)

Em resultado da operacdo simultdnea haverd a considerar uma verba adicional

de

aproximadamente 15 milhdes de contos por ano, relacionada com encargos devidos a
duplicacdo de infraestruturas e equipamentos da ANA, TAP e outras entidades, conforme

descrito no ponto 10.3 deste capitulo.
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Relativamente aos prazos de construgcdo e consequentemente os que irdo condicionar o
arranque da construcdo do NAL, a opcdo Montijo B, quer por razbes topogréaficas
favoraveis, quer pela possibilidade de aproveitamento das infraestruturas existentes, é a que
se apresenta mais favoravel, prevendo-se uma reducéo de cerca de meio ano e de um ano
relativamente aos prazos de construgéo estimados para o Montijo A ou Rio Frio e Ota,
respectivamente

Integrando a perspectiva dos custos totais do Sector Publico, onde se incluem os diferentes
investimentos relacionados com as infraestruturas de transportes e a relocalizacéo das
instalagOes militares existentes, obtém-se, para cada uma das fases consideradas, os seguintes
encargos totais:

INVESTIMENTOS GLOBAIS- SECTOR PUBLICO

MPA 13 5 12 25
MONTIJO B 26.0 65.4 1254 229.6
MONTIJO A 39.6 79.0 139.7 244.1

RIORRIO 31.1 70.7 152.1 255.6
OTA 59.7 115.7 189.7 311.9
MPA - Milhdes de Passageiros/ano (Milhdes de contos)

A estes valores havera a acrescentar uma verba aproximada a 15 milhdes_de contos/ano
devida aos encargos rel acionados com a duplicacdo das infraestruturas anteriormente
referida

Os valores acima apresentados encontram-se desagregados nos M apas anexos, em termos de
investimentos directos/ANA, infraestruturas de transportes e relocalizacdo de areas militares.



INVESTIMENTOS - SECTOR PUBLICO
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( COM FASEAMENTO )
MONTIJO A MONTIJO B
Rubricas 1,3 MPA 5,5 MPA 12 MPA 28 MPA 1.3 MPA 5,5 MPA 12 MPA 28 MPA

Plano Diractor & Projactos 033 1.30 1.30 248 0.28 1.22 1.2 238
Aquisicdo de Terrenos 234 234 234 234 23 234 2 2M
[Preparacdo de Temenos i.18 232 232 581 011 [}r} o as?
Areas Operacionais 456 12.38 16.46 26.07 22 11.11 14.82 24 40
Rede Vidna & Parques 0.85 1.08 .25 7.81 085 1.08 325 781
[Ramal de Acesso Rodovidrio 189 1.60 1.60 169 1.60 1.69 1.60 1.09
Redes Gerais @ Instalagbos 222 5.80 888 1534 1.68 5.48 821 14 85/
lEdn‘ﬂcloa Terminais 375 14.33 26.85 5253 375 14.33 2885 52 53
IEndim Thenicos 8 de Apoio 282 1087 2134 4931 282 10.67 2.4 “wn
Seguranga 0.27 0.27 0.27 0.50 027 0.27 0.27 051
Ajudas & Navegagdo 2.45 75 375 .39 2,45 375 375 539
Relocalizagdo de Linhas de Ata Tensdo 0.00 0.00 0.00 000 0.00 0.00 0.00 000
Fiscalizacdo 078 1.01 311 5.83 0.85 1.78 208 584
Imprevistos 233 5.78 9.32 17.49 1.83 5.40 887 17 09|
Sub-Total 25.65 63.60 102.52 19237 21.44 59.35 IT.Ml: 1879

infraestruturas de Transportes 1.50 3.00 2479 30.29 1.60 3.00 2479 N2
infrasstruturas Militares 1240 1240 12.40 12.40 1,00 3.00 3.00 300
TOTAL 39.53 79.00 139.71 24406 2594 658.35 125.38 m.”l

MPA (milhtes de pax/ano)

( Milhdes de contos)
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(COM FASEAMENTO)
RIO FRIO OTA

Rubrica 1,3 MPA 5,5 MPA 12 MPA, 28 MPA 1,3 MPA 8,5 MPA 12 MPA 25 MPA
Plano Director e Projectos 0.39 1.38 136 250 0.80 178 1.78 318
Aquisiclo de Terrenos 1.40 1,40 140 1,40 3,50 150 350 350
|Preparaciic de Temsnos 179 358 is:i-;‘ 668 15.84 31.20 31.28 50.50
Areas Operacionais 480 12.49 a.68 513 13,20 17.80 2718
Rede Vidria & Parques 0.85 122 085 100 325 781
Ramal de Acesso Rodoviane 4,38 4.38 438 438 ‘219 219 218 218
Redes Gerais & Instalagdes 293 6.05 87 1582 263 .00 0.00 15.85
Edificios Terminais 375 14,33 28.85 5262 375 1433 28.65 5253
Edificios Técnicos o de Apoio 282 10.87 21.34 LLE ) 282 10.67 2134 4031
Seguranga 027 027 027 0.50 0.27 027 0.27 0.50
Ajudas & Navegagdo 2.44 378 375 5850 24’4_ 375 37s 539
40 de Linhas do Alta Tansio 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Fiscalizagdo 0.9 204 325 505 141 305 428 754
Imprevistos 269 8.15 075 17.88 426 8.24 1270 2255
Sub -Toral 29.64 £7.69 107.21 196.45 46.89 101.36 140.66 248.61

infraestruturas de Transportes 150 3.00 44.80 59.18 1.580 3.00 arr2 51.85
infraestruturas Militares 0.00 0.00 0.00 0.00 1M.34 11.34 11.34 11.34
TOTAL EIRT 70.69 152.10 285,60 59.73 118.70 189.72 311.90

MPA (milhdes de pax/ano)

(Milhdes de contos)
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