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1 INTRODUÇÃO 

O transporte aéreo está prestes a entrar numa nova era, pelo que devemos estar preparados para 

os desafios implícitos. Para garantir a nossa competitividade global, satisfazer com sucesso as 

exigências da nossa economia interna e manter a nossa prontidão de reação, o nosso sistema de 

transportes deve ser renovado com o futuro em mente. Devemos determinar onde estamos, 

decidir para onde queremos ir e então encontrar as alternativas possíveis de lá chegar. 

Para tal, consideram-se três níveis de abordagem: 

a) Examinar as necessidades de capacidade aeroportuária a longo prazo e as medidas para 

satisfazer essas necessidades; 

b) Formular estratégias alternativas que reflitam diferentes suposições sobre o crescimento do 

tráfego aéreo e da procura;  

c) Identificar as vantagens e desvantagens destas estratégias 

Nesta abordagem começou-se com a identificação de uma série de ações que poderiam ser 

tomadas para satisfazer a procura no AHD no imediato, bem como a identificação de opções 

estratégicas (OE) alternativas. Nove OE´s, compostas por diversas combinações de opções, foram 

concebidas. Estas estratégias variam desde uma abordagem que consiste em considerar novas 

dessas novas infraestruturas.  

A capacidade das OE´s para atender à procura futura foi avaliada sob três cenários de crescimento 

que abrangiam uma série de suposições plausíveis sobre o estado da economia, o custo das 

viagens aéreas, a propensão para viagens e inovação tecnológica em transporte aéreo e de 

superfície. Esses cenários  designados de Cenário Alto, Central e Baixo - são descritas no Capítulo 

de Previsões de tráfego. 

Convirá referir que a capacidade e o dimensionamento dependem do conceito de aeroporto alvo, 

no caso vertente um Hub intercontinental  

Como se referiu no Cap 2 do PACARL, um Hub é uma plataforma de distribuição de tráfego, isto 

é, recebe tráfego de diferentes origens e redistribui-o para diferentes destinos. Existe diversidade 

na abordagem do conceito (p.e. FAA, pois os EUA são quase um continente), nomeadamente 

pondo mais ênfase na dimensão do tráfego processado pelo aeroporto do que nas características 

desse tráfego).  

Porque um HUB facilita a concentração e redistribuição, é fundamental para a viabilidade e 

sustentabilidade de rotas de longo curso, requerendo aeronaves de maior dimensão, 

transportando mais passageiros, carga e combustível. Os Hub´s de maior dimensão (Mega Hub´s), 
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concentram muito do tráfego intercontinental (longo curso), existindo outras categorias de Hub´s 

de menor dimensão que também processam estas ligações intercontinentais em rotas de menor 

fluxo. 

O AHD tem assumido a característica de Hub de nicho, isto é, de plataforma de redistribuição de 

tráfego muito baseada na diáspora e servindo diretamente destinos não (ou mal) servidos pelos 

Mega Hub´s.

Como plataforma de redistribuição um HUb requer duas características fundamentais:1) 

localização geográfica no caminho entre a origem e o destino; 2) Área de influência assinalável.

A área de influência mede-se pelo volume e poder de compra (apetência para viajar) quer da sua 

zona de implantação quer das potenciais origens de tráfego. O AHD tem boa localização 

geográfica e fraca dimensão na sua zona de implantação, pelo que requer consistência estratégica 

na sua consolidação.

Como plataforma de distribuição de tráfego, um HUB servindo rotas intercontinentais requer, 

relativamente ao aeroporto ponto a ponto continental, mais áreas no lado ar e no lado terra, 

nomeadamente para os segmentos de trânsito e transferência. Requer também aglutinação (no 

lado ar e lado terra) das companhias aéreas de forma a facilitar a conjugação dos fluxos (e 

minimização do percurso a percorrer) que se dirigem para um determinado destino. 

A avaliação que se efetua tem por objetivo a avaliação de OE´s alternativas e não serve como base 

para projetos de execução.

2 DADOS

2.1 DESAGREGAÇÃO DE DADOS DO ANO INICIAL - 2023

Nas previsões de tráfego assumiu-se que o ano de 2023, com valores e perfil de tráfego similares 

a 2019.

Quadro 1 Previsões 2023
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2.2 HORAS DE PONTA DE PROJETO 

2.2.1 Conceitos 

A capacidade de um aeroporto é medida numa determinada unidade de tempo (hora de ponta), 

no lado ar pelo número de operações de aeronaves que é possível processar (aterragens; 

descolagens; aterragens + descolagens) e no lado terra pelo número de passageiros processados 

(chegadas; partidas; total). A capacidade é medida nos fluxos de partida e chegada e, em cada 

fluxo, é determinada pelo subsistema mais limitador. 

Normalmente o sistema de pistas é a base de determinação da capacidade potencial de um 

aeroporto. 

A capacidade da pista de um aeroporto é de difícil determinação, pois não só é determinada por 

diversas variáveis como também por fenómenos, como o clima, que por definição são de difícil 

previsão. 

aeronaves de diferentes dimensões exigirá maiores distâncias de separação entre 

chegadas/partidas para contabilizar o vórtice de esteira e a ocupação da pista), bem como da 

ordem do fluxo de chegadas e partidas (p.e. variações nos horários entre chegadas podem 

Por último, mas não menos relevante, o limite de capacidade também é determinado pela 

proficiência dos Controladores de Tráfego num determinado turno. 

Existem diversas definições de capacidade. 

A capacidade teórica de uma pista costuma ser aferida como o número máximo de movimentos 

por hora que a pista pode absorver em procura contínua e sem restrições. É dada por: 

  Capacidade Teórica = 1 / Tempo de Serviço (ocupação da pista) 

A capacidade teórica dá-nos a capacidade máxima da pista considerando que não existem 

quaisquer condicionantes relevantes para além das definidas como pressupostos, ou seja, é uma 

capacidade de referência que não considera reais condicionantes de infraestrutura, de operação 

aeroportuária e de navegação aérea existentes em cada momento. Por outro lado, assume-se 

independente das condicionantes originadas pela procura, que, em cada fase e nas situações em 

que se verifica congestionamento, origina atrasos e consequente degradação da capacidade 

disponível. 

A capacidade prática é uma medida da capacidade do aeroporto no período de uma hora quando 

as chegadas e partidas experimentam uma média de atraso de 4 minutos (Neufville, Odoni, 2004).  
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Devido a fenómenos de filas de chegadas estocásticas, a FAA considera uma capacidade prática 

(PHCAP), geralmente estimada entre 80% e 90% da Capacidade Teórica.  

Na capacidade prática os fatores a considerar nas operações aterragem e decolagem são diversos, 

com relevância para: 

a) tempos médios de ocupação da pista; 

b) mix de aeronaves. 

É definido como a distribuição percentual da frota de aeronaves operando no aeródromo 

conforme as categorias de aeronaves. 

Operando só com aeronaves de médio porte a capacidade nominal pode chegar aos 50 mov/h, 

enquanto operando só com aeronaves pesadas pode chegar aos 35 mov/h. Do mix das aeronaves 

resulta a capacidade nominal atingível. 

c) percentagem da utilização de pista; 

d) comprimento do segmento de aproximação final; 

 

A capacidade (nominal) de aterragens e descolagens para aeronaves médias e pesadas, ao aplicar 

as regras de separação ICAO por vórtice de esteira, é maior nas aeronaves médias do que a obtida 

para aeronaves mais pesadas (maiores separações). 

No caso das operações só com aeronaves com tamanho médio, a capacidade das descolagens é 

maior do que as de aterragens. 

No caso das operações só com aeronaves pesadas, a capacidade das aterragens é maior do que 

as de descolagens. 

f) pista e layout de caminho de circulação paralelo e muito em particular por: 

 

O tempo médio de ocupação da pista é a média aritmética ponderada dos tempos de ocupação 

de ponderação. 

 

Os critérios de separação adotados pelo ATC variam à luz dos regulamentos em vigor sobre em 

cada Estado. Em Portugal consideram-se 5 nm, que coincide com o Marcador externo (OM-Outer 

Marker) e o limite da pista 
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Portanto, a capacidade prática é a que resulta da consideração de fatores relevantes na definição 

da capacidade que pode ser operada com um nível de congestionamento (atrasos) aceitável. 

A Capacidade Sustentada é uma medida definida como o número de movimentos por hora que 

pode ser mantido durante um período de vários horas. Esta medida de capacidade é projetada 

para levar em conta os efeitos da carga de trabalho do ATC, pois, embora fosse desejável operar 

na capacidade máxima, estudos demonstraram que este nível de desempenho não pode ser 

mantido por mais de duas horas (Eurocontrol, FAA, ICAO).  

A capacidade sustentada é geralmente definida considerando de 85% a 90% da Máxima 

Capacidade Teórica em condições meteorológicas favoráveis para gerir as variações nos tempos 

entre chegadas e em 100% da Capacidade Mínima Teórica em condições climáticas desfavoráveis 

para garantir um alto nível de rendimento. 

A capacidade declarada é usada para definir um limite do número de movimentos que podem ser 

programados em um aeroporto, tendo em consideração as condições específicas (e 

momentâneas) do aeroporto.  

Assim, a capacidade declarada é a que considera não só os fatores que influem na definição da 

capacidade prática, mas todos os fatores externos, resultantes de uma avaliação global a cada 

momento. 

Nesta avaliação têm importância particular os fatores provenientes do lado da procura, 

nomeadamente nos aeroportos congestionados que requerem uma gestão coordenada. Esta 

gestão pode interferir com os direitos históricos assumidos pelas companhias aéreas no acesso 

ao aeroporto, pelo que nestes aeroportos existe uma gestão independente que planeia a 

atribuição de slots. 

O número de slots disponibilizados por hora é determinado com base na capacidade da 

infraestrutura e no cumprimento dos regulamentos, visando limitar o atraso a níveis aceitáveis, 

dadas as condições climáticas e de uso típicas (não o fazer é permitir que o próprio 

congestionamento limite a procura, por meio de atrasos crescentes e imprevisibilidade no 

aeroporto). 

Isto é, baixar a capacidade declarada reduz atrasos e cria as condições para uma atividade operacional 

num contexto de maior segurança, enquanto o aumento da capacidade declarada produz os efeitos 

contrários (assumindo a não consideração de muitos outros potenciais fatores promotores de 

atrasos).  

Duas situações se colocam quando a capacidade prática não coincide com a capacidade declarada:  

a. Capacidade Declarada superior (aceitação de possível incremento de atrasos) 
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b. A capacidade que se processa pode atingir a capacidade prática, mas, a partir deste nível, ter-

se-ia que recusar acesso às operações para as quais se tinha viabilizado a atribuição de slot. 

c. Capacidade Declarada inferior (controle do nível de atrasos) 

d. Neste caso todos os slots são garantidos, mas, porque a procura foi limitada pela gestão de 

slots, nunca se atinge a capacidade prática do aeroporto. 

2.2.2 Capacidade de Projeto 

É a capacidade estimada para efeitos de avaliação de capacidades e dimensionamento de futuras 

infraestruturas.  

As definições que são amplamente utilizadas são a taxa de ocupação padrão (SBR), a taxa da hora 

de ponta (BHR) ou os passageiros típicos da hora de ponta (TPHP).  

 

-

 

Na AAE, esta capacidade é obtida da análise de dados da ANA e das previsões de tráfego 

efetuadas, considerando-se a abordagem FAA da TPHP (TPHP-Tipical Peak Hour Passenger) e da 

HPDMP (Hora de Ponta Média das Horas de Ponta Diárias do Mês de Ponta). 

As análises dos dados de tráfego mostram que o mês de agosto é normalmente o mês de ponta 

(por vezes é Julho), pelo que se utilizaram as seguintes horas de ponta: 

TPHP - TIPICAL PEAK HOUR PASSENGER 

A seguinte tabela da FAA relaciona o volume de tráfego anual com a hora de ponta típica (TPHP) 

para efeitos de estudos preliminares. 

Tabela 1 - Fator de Conversão FAA 

 

HPDMP - HORA DE PONTA MÉDIA DAS HORAS DE PONTA DIÁRIAS DO MÊS DE PONTA DE AGOSTO 
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A determinação deste valor, ao longo dos anos, é efetuada calculando os rácios do mês de ponta 

e da média das horas de ponta diárias do mês de ponta, projetados conforme a evolução do 

tráfego. 

Quadro 2  Perfil da hora de ponta 

 

A FAA nas avaliações de capacidade também utiliza o conceito de média de horas de ponta diárias 

das duas semanas de ponta do mês de ponta, o que dá valores ligeiramente superiores.  
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2.3 AERONAVE CRITICA 

Uma ideia sucinta das atuais e futuras aeronaves comerciais mais representativas no curto, médio 

e longo curso é dada no quadro seguinte. 

Quadro 3 - Características das Aeronaves 

 

Num estudo de AAE tem de se considerar o muito longo prazo e salvaguardar o desenvolvimento 

das infraestruturas aeroportuárias.  

Assim, e à luz do conhecimento atual, admite-se que aeronave crítica será uma NLA (New Large 

Aircraft).  

Estas aeronaves, apesar do aumento de dimensões (e MTOW) não deverão requerer mais pista 

do que as atuais aeronaves de maior dimensão. No entanto considera-se aconselhável prever 

longitude total não inferior a 4000 m para a área aeroportuária, o que incluirá o maior 

comprimento requerido de pista no futuro. 
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2.4 CONFIGURAÇÕES E CAPACIDADES DE SISTEMAS DE PISTAS 

Conforme as configurações de pista, a OACI e a FAA dão indicações de referência para as 

capacidades dos sistemas de pistas.  

Por exemplo: 

Quadro 4 - OACI  Doc 9184  Airport Planning Manual -part1 

 

Quadro 5 - Advisory Circular 150/5060, OACI  Doc 9184 

 



 

PT2 PACARL Anexo 2  Capacidade e Dimensionamento Pág | 15 

Na AAE utilizam-se as configurações de uma, duas, três e quatro pistas paralelas, com regras de 

voo visuais (condições de visibilidade adequadas e intervenção passiva do controlo de tráfego 

aéreo) e por instrumentos (visibilidade abaixo dos mínimos VFR e controle total dos controladores 

de tráfego aéreo).  

 

2.4.1 1 pista 

Figura 1 - Configuração pista única 

 

Configuração de pista adequada quando os ventos sopram predominantemente ao longo da pista 

e a procura de tráfego aéreo nos horários de pico é inferior a 50 operações. Quando os ventos 

são fracos, ambas as extremidades podem ser usadas para chegadas e partidas. Quando os ventos 

são fortes, apenas uma extremidade pode ser usada para operações.  

aéreo. 

A capacidade aproximada será:  

o VFR: 50  100 mov/ hp 

o IFR: 50  70 mov/hp 

2.4.2 2 pistas paralelas 

Figura 2 - Configuração duas pistas paralelas 

 

 Configuração adequada quando os ventos sopram predominantemente ao longo das 

pistas paralelas e a procura de tráfego aéreo nas horas de ponta é elevada (mais de 50 

operações). A capacidade de duas pistas paralelas depende do espaçamento entre elas, 

da estr

entre duas pistas paralelas pode ser classificada como: 

o Próxima (210 m  750 m); 

o Intermédia (750 m  1310 m) e 
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o Afastada (>1310 m). 

Em IFR, quando o espaçamento é próximo, a operação de uma pista depende das operações da 

outra pista, se é intermediário, uma chegada numa pista é independente de uma partida na outra 

pista e quando o espaçamento é grande, as duas pistas podem ser operadas de forma 

independente tanto nas chegadas como nas partidas.  

A capacidade aproximada é dada na seguinte tabela: 

Tabela 2 - Capacidade pistas versus afastamento 

 

2.4.3 3 pistas paralelas 

Figura 3 - Configuração três pistas paralelas 

 

 Configuração adequada quando os ventos sopram predominantemente ao longo das 

pistas paralelas e a procura de tráfego aéreo nas horas de ponta é elevada (acima dos 

limites superiores da configuração de duas pistas). A capacidade de duas pistas paralelas 

depende do espaç

aeronaves.  

A capacidade resulta da combinação de uma com duas pistas, atendendo às diferentes 

combinações de operação e afastamento de pistas. 

2.4.4 4 pistas paralelas 

Figura 4 - Configuração três pistas paralelas 
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 Configuração adequada para atender a altos volumes de procura (no planeamento a longo 

prazo como última fase de desenvolvimento) e quando os ventos sopram 

predominantemente ao longo das pistas. 

No caso de quatro pistas paralelas, as pistas são emparelhadas. Dentro do par, as pistas estão 

menos espaçadas, mas entre pares a distância é afastada.  

O edifício terminal está normalmente localizado entre os pares, pelo que o afastamento entre 

pares também é condicionado pelos modos de acessibilidade. 

O modo de operação desejável é dedicar as pistas exteriores para chegadas e as pistas interiores 

para partidas. 

A capacidade aproximada é de: VFR (120  340); IFR (100  120)  

As capacidades de projeto não são horas médias nem horas declaradas, mas horas de ponta que 

conciliam o dimensionamento necessário das infraestruturas nas situações de ponta com a 

segurança e qualidade de serviço requeridas.  

No caso das pistas, a hora de ponta de projeto tem em consideração os afastamentos de pistas, 

o seu uso operacional e a percentagem de operações VFR e IFR. 
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3 SISTEMAS DE PISTAS DAS OE´s 

O quadro seguinte resume as configurações das OE´s, indicando as pistas consideradas nas novas 

infraestruturas aeroportuárias com respetivos comprimentos e larguras, classificação ARC 

(Airport Reference Cod) da OACI e da FAA, afastamentos entre pistas e tipo de operação viável.  

Quadro 6 - Configurações de pistas nas OEs 
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4 CAPACIDADE DOS SISTEMAS DE PISTAS DAS OE´S 

4.1 INTRODUÇÃO 

Cada aeroporto tem um número limitado de operações de aeronaves que a pista e o sistema de 

taxiway podem acomodar, existindo vários métodos ou modelos (empíricos, analíticos, filas de 

espera e manuais) para calcular a capacidade do aeroporto. 

No âmbito da presente AAE, o nível de avaliação de capacidade efetuada é o de uma Capacidade 

Estrutural, isto é, uma avaliação de capacidade de nível macro, que auxilia na identificação da 

capacidade de um aeroporto para um planeamento de longo prazo.  

Esta abordagem ignora certas restrições que são difíceis de estimar em horizontes de longo prazo 

e é efetuada para estabelecer uma linha base da capacidade aeroportuária.  

A capacidade estrutural concentra-se em determinar, em princípio, as necessidades globais de 

um aeroporto, e se/quando iniciar o processo de atualizações das infraestruturas. Portanto, está 

no horizonte plurianual.  

A avaliação procura/capacidade que se desenvolve é efetuada com base na metodologia FAA (AC 

150-5060-5) que inclui um método de avaliação preliminar e no método padrão da FAA usado 

para determinar a capacidade em estudos de longo prazo (Chapter 2 - Capacity and Delay 

Calculations for Long Range Planning).  

No documento da FAA pode-se obter uma avaliação de capacidade de pista adequada em fase de 

estudo preliminar de desenvolvimento aeroportuário (longo prazo), considerando os seguintes 

pressupostos: 

  

 igual percentagem de chegadas e partidas; 

 um taxiway paralelo de acesso aos extremos de pista; 

 amplas saídas de pista; 

 não existência de problemas de atravessamento de taxiways; 

 não existência de condicionantes do espaço aéreo; 

 aeroporto com pelo menos uma pista de instrumentos ILS; 

 obs: para operações paralelas independentes, 3400 ft (ca. 1.036 m) de separação 

requerem Monitor de Pista de Precisão, de contrário a separação deverá ser superior a 

4300 ft (ca. 1.311 metros). 
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 o aeroporto opera em cerca de 80% do tempo usando a pista com maior capacidade 

horária. 

O índice de mix de aeronaves é calculado considerando as percentagens de operações das 

aeronaves C e D, com base na fórmula %C+ 3x%D. 

A capacidade aeroportuária é definida pela FAA como uma estimativa do número de aeronaves 

que podem ser processadas pelo sistema de aeródromo durante um período uma hora sob 

condições de procura contínua, com níveis aceitáveis de atraso. 

A AC 150-5060-5 fornece uma metodologia para determinar a capacidade horária da pista, o 

volume de serviço (ASV) e atrasos médios esperados. 

Deve notar-se que a capacidade do espaço aéreo é um elemento essencial de qualquer aeroporto, 

especialmente no que diz respeito à manutenção das características operacionais existentes e 

propostas. A determinação da capacidade do espaço aéreo é crítica para o desenvolvimento das 

capacidades do lado ar e lado terra de um aeroporto. 

Ao realizar a análise para determinar a capacidade da pista do aeroporto, vários fatores são 

levados em conta, conforme descrito abaixo. 

4.2 CARACTERÍSTICAS DO AERÓDROMO 

Para conduzir adequadamente a análise de capacidade da FAA, é necessário identificar algumas 

condições e características do aeródromo. Os elementos que afetam a capacidade são: 

 

 

 

 

 

 

A análise conjunta de todos os elementos acima mencionados serve de base para estabelecer 

padrões operacionais aeroportuários. 

 

4.2.1 CONFIGURAÇÃO DO SISTEMA DE PISTAS 

A configuração do sistema de pistas é identificada para cada OE, sendo que nas opções duais à 

configuração do sistema Green Field soma 1 pista no AHD. Assim, o sistema evolui de 1 a 4 pistas, 

com espaçamentos entre pistas também determinados em cada OE. 
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4.2.2  

cada uma das classes de aeronaves (classificação OACI ou FAA) e resulta da avaliação das 

previsões de tráfego. 

Tabela 3 - Mix de aeronaves (ICAO/EASA/FAA) 

 

principalmente porque o ATC deve proporcionar maior separação entre as aeronaves mais 

pesadas e as de menor dimensão, devido à esteira de turbulência gerada pelas aeronaves 

maiores. 

Para evitar acidentes devido às esteiras de turbulência, a ICAO regulou separações mínimas entre 

as aeronaves, dependendo do porte das aeronaves envolvidas, conforme tabela seguinte, que 

mostra as distâncias mínimas no caso de operação com radar. 
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Tabela 4 - Distâncias entre aeronaves (ICAO) 

 

A Tabela 4 deve ser aplicada quando: 

 Uma aeronave estiver a operar diretamente atrás de outra na mesma altitude ou a menos 

de 300m de separação vertical; 

 Ambas as aeronaves estiverem a utilizar a mesma pista de aterragem e descolagens ou 

pistas paralelas separadas por menos de 760m; 

 Uma aeronave estiver a cruzar atrás de outra aeronave na mesma altitude ou a menos de 

200m de separação vertical. 

4.2.3 PERCENTAGEM DE AERONAVES EM ATERRAGEM 

A percentagem de chegadas é a relação entre as operações de aterragem e as operações totais 

do aeroporto.  

Este percentual é levado em consideração porque uma aeronave que se aproxima de um 

aeroporto para aterrar precisa de mais tempo de ocupação da pista do que uma aeronave 

descolando.  

A metodologia FAA, considera percentagens de 40, 50 ou 60% para calcular a capacidade do 

aeródromo. 

Onde: 

A = Nº de aeronaves aterrando numa hora 

DA = Nº de aeronaves descolando numa hora. 

T&G = Nº de T&G (toca e segue) na hora. Considera-  

Para efeitos de planeamento de longo prazo considera-se operação ADA (aterragem, descolagem, 

aterragem) e 50% de aterragens. 
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4.2.4 CONDIÇÕES DO TEMPO 

As condições meteorológicas afetam a configuração operacional do aeródromo, podendo afetar 

a capacidade do aeródromo. 

A utilização da pista é normalmente determinada pelas condições do vento, enquanto a 

visibilidade determina o espaçamento necessário entre as aeronaves na sequência de 

aproximação. 

Existem três níveis de teto de nuvem e visibilidade para calcular a capacidade do aeroporto: 

 (VFR)  teto nublado acima de 1.000 pés (305 metros) AGL e visibilidade de 3 milhas ( 

4.828 m) ou superior. 

 (IFR) - o teto da nuvem é de 500 pés (152 metros) AGL ou mais, mas menos de 1.000 pés 

(305 metros) AGL e/ou a visibilidade é de 1 milha (1.609 metros) ou mais, mas menos de 

3 milhas (4.828 m). 

 (PVC) - Visibilidade reduzida e teto de nuvem - teto de nuvem é inferior a 500 pés (152 

metros) AGL e/ou a visibilidade é inferior a 1 milha (1.609 metros). 

Uma análise é efetuada no presente estudo com vista à verificação da orientação e 

operacionalidade das pistas. 

A intensidade máxima de vento cruzado considerada admissível, para todos os locais, foi de 

37km/h a que corresponde 10.28m/s. 

A orientação da pista para os novos aeroportos considerados é: Alcochete (180º-360º), Lisboa 

(20º-200º), Pegões (180º-360º) e Santarém (120º-300º). 

A tabela seguinte mostra a usabilidade calculada para estas opções. 

Tabela 5 - Usabilidade das localizações analisadas 

Direção do Vento 

Oblíquo 
Alcochete Lisboa Pegões Santarém 

Total 54 550 282 445 

Total de Medições 690 3913 3864 3973 

Impedimento 

(não-Usabilidade) 

7.25% 14.06% 7.30% 11.20% 

Usabilidade 92.75% 85.94% 92.70% 88.80% 
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4.3 CAPACIDADE HORÁRIA DO SISTEMA DE PISTAS 

A capacidade horária é o número de aeronaves que podem ser acomodadas por uma determinada 

configuração de pistas num aeroporto no período de uma hora, pelo que se faz a avaliação de 

capacidades de 1,2,3 e 4 pistas (tendo em consideração a configuração específica de cada Opção 

Estratégica- OE). 

A FAA disponibiliza quadros de avaliação preliminar de capacidade de sistemas de pista, bem 

como outros métodos mais rigorosos (com base em gráficos, métodos analíticos e de simulação). 

Nesta AAE, o objetivo é fazer uma avaliação comparativa entre sistemas de pistas de diversas 

opções estratégicas, pelo que se utiliza o método de avaliação preliminar que se complementa 

com uma verificação através do método gráfico (Cap 2- AC 150-5060-5 da FAA). Neste método, a 

capacidade horária é calculada usando os valores VFR e IFR apropriados para uma determinada 

configuração e operação de pista do aeroporto, sendo:  

C* = capacidade horária base; 

 

E = fator de saída de pista 

No nosso estudo o fator T&G e o fator de saída de pista são iguais a 

-se que, em aeroportos a construir, haverá mais de quatro saídas de pista 

devidamente localizadas e com capacidade de escoar o tráfego adequadamente. 

Os valores obtidos nos dois métodos são coincidentes, pois, para novas infraestruturas, as 

configurações contemplam todos os pressupostos que a FAA considera deverem ser observados. 

Na avaliação de capacidade dos sistemas de pistas, o primeiro quadro resulta da avaliação 

preliminar e os dois quadros seguintes da avaliação com base na metodologia do capítulo 2 da AC 

-150-5060-5 da FAA.  

As OE´s são agrupada segundo os sistemas Dual e Green Field (GFLD). No sistema Dual à solução 

NAL (Novo Aeroporto de Lisboa) é adicionado o AHD com capacidade de 30 mov/hp. 
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4.3.1 UMA PISTA 

Quadro 7 - Capacidade prática com 1 pista 

 

Figura 5 - Gráficos de capacidade 1 pista (FAA) 
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Tabela 6 - Capacidade horária 1 pista
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4.3.2 DUAS PISTAS 

Duas pistas em operações independentes de aterragem e descolagem.  

Quadro 8 - Capacidade prática com 2 pistas 

 

Figura 6 - Gráficos de capacidade 2 pistas (FAA) 
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Tabela 7 - Capacidade horária 2 pistas

4.3.3 TRÊS PISTAS

Três pistas em operações de aterragem e descolagem, duas independentes e uma dependente.

Quadro 9 - Capacidade prática com 3 pistas
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Figura 7 - Gráficos de capacidade 3 pistas (FAA)

Tabela 8 - Capacidade horária 3 pistas
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4.3.4 QUATRO PISTAS 

Quatro pistas, sendo duas, interiores, independentes em aterragens, uma exterior dependente 

em aterragens e descolagens e outra exterior dependente em descolagens. 

Quadro 10 - Capacidade prática com 4 pistas 

 

Figura 8 - Gráficos de capacidade 4 pistas (FAA) 
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Tabela 9 - Capacidade horária 4 pistas
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5 PREVISÕES 

Para efeitos do presente cálculo de capacidade as previsões consideradas resumem-se no quadro 

seguinte.

Quadro 11 - Previsões para cálculo capacidades
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6 MIX DE AERONAVES

Numa avaliação de tão largo prazo é complicado prever, com alguma segurança, a futura evolução 

da procura e da tipologia de aeronaves. Com base no conhecimento atual, atendendo às previsões 

de tráfego e assumindo as seguintes capacidades e fatores de ocupação por categoria de 

aeronave,

Tabela 10 - Capacidade e fatores de ocupação por classe de aeronave

considerou-se (no cenário central de tráfego) a seguinte evolução:

a)
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Tabela 11 - Evolução mix de aeronaves 

 

b) de passageiros transportados por categoria de aeronave 

Tabela 12 - Evolução pax por classe de aeronave 

 

Com base nos valores supra indicados, resulta o peso de cada categoria de aeronaves na evolução 

prevista de passageiros por movimento mostrado no quadro seguinte. 

Tabela 13 - Peso de cada categoria de aeronave na evolução de passageiros 

 

7 AVALIAÇÃO PROCURA  CAPACIDADE 

O presente estudo de AAE não visa identificar as infraestruturas aeroportuárias requeridas numa 

primeira fase de operação, mas tão só avaliar, com base em pressupostos comuns, diferentes 

opções estratégicas num horizonte alargado. 

É com base neste conceito que se deverá proceder à execução de um Plano Diretor da opção 

estratégica eleita, antes de se realizaram os projetos de execução da primeira fase. 

Posteriormente, a cada 5 anos, o Plano Diretor é, se necessário, reajustado aos requisitos da 

procura e de novo calendarizado em função da real evolução da procura. 

Em estudos de tão longo prazo não podem existir grandes certezas quanto a previsões de tráfego 

e evolução de capacidades. Assim, o objetivo é o de estabelecer cenários de patamares de 

capacidade que estimam a evolução requerida das infraestruturas aeroportuárias em cada fase 

até ao horizonte do estudo. 
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O cruzamento da capacidade estimada, de cada configuração de pistas de cada opção estratégica, 

com os três cenários (otimista, central e moderado) de evolução de tráfego permite identificar as 

prováveis datas de saturação da capacidade estimada, obtendo-se uma previsão do intervalo de 

utilização da capacidade estimada em cada fase.

O contínuo ajustamento entre a oferta e a procura é a condição indispensável à garantia da 

sustentabilidade de uma solução aeroportuária.

Tendo por base a capacidade das pistas, os quadros seguintes mostram, para cada fase até ao 

horizonte de 2086, os intervalos de vida útil e as capacidades das diferentes opções estratégicas 

nos cenários de evolução de tráfego:

7.1 CENÁRIO BAIXO 

As áreas sombreadas indicam que as OE´s não são viáveis por inexistência de pista(s) e, no caso 
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No caso do Montijo Hub, a terceira fase não existe porque esta opção estratégica só contempla 

duas pistas. 

Para cada opção estratégica o início da primeira fase é determinado pelo cronograma de 

construção e o seu fim (início da fase seguinte) pela saturação da capacidade que disponibiliza, a 

qual, nas opções duais, resulta da soma da capacidade do AHD (38 mov/h) com a capacidade do 

 

7.2 CENÁRIO CENTRAL 

 

No caso da opção Montijo complementar considerou-se a capacidade (24 mov/h) indicada pela 

ANA. 

A saturação da capacidade é determinada no ano em que a previsão atinge a capacidade do 

sistema de pistas. 

Naturalmente, o limite de capacidade de cada fase de cada opção estratégica é alcançado mais 

rapidamente na evolução de tráfego cenário alto e em último lugar na evolução de tráfego cenário 

baixo. 
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A OE1 tem capacidade de vida útil até ao horizonte de 2038 considerando uma evolução baixa do 

tráfego, até 2033/34 na evolução de tráfego central e até 2029/30 numa evolução alta.

7.3 CENÁRIO ALTO

Verifica-se também que as restantes opções duais da 1ª fase (2 pistas) apresentam capacidade 

suficiente para o horizonte de 2066 no cenário baixo, para o horizonte de 2048/49 no cenário 

central e de 2040/41 no cenário alto.

As opções Green Field da 1ª fase (2 pistas) atingem o horizonte de 2083/84 no cenário baixo, de 

2061 no cenário central e de 2046/47 no cenário alto.

As opções Green Field da 2ª Fase (3 pistas) ultrapassam o horizonte de 2086 nos cenários baixo e 

central, mas atingem o esgotamento em 2073 (para além do horizonte de 2062 do estudo de AAE) 

no cenário alta.
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8 ÁREAS REQUERIDAS 

8.1 ÁREAS GLOBAIS 

A área requerida para um novo aeroporto inclui a área dentro do seu perímetro e uma área 

exterior de dimensão variável conforme critérios que vão desde a cidade aeroportuária ao mais 

recente conceito de Aerotrópoli. Identificaram-se as seguintes áreas potenciais: 

MTJ HUB 252 hA;  

CTA HUB 1373 hA;  

STR HUB 844 hA;  

VNO HUB 906 hA 

8.2 ÁREAS AEROPORTUÁRIAS 

aeronave autorizada (aeronave crítica) a operar no aeroporto. Com base na Aeronave Crítica, os 

aeroportos recebem um ARC (Airport Reference Cod), que determina as aeronaves que o 

aeroporto pode receber. O código ICAO é composto por um número e uma letra. O número 

designa comprimento de referência da pista e a letra o tamanho da aeronave crítica em termos 

de envergadura (wingspan) e largura entre rodas exteriores (outer main gear), conforme se ilustra 

na figura 9. 

Figura 9 - Ilustração dos parâmetros do código ICAO - Boeing 

 

O comprimento de referência é dado nos manuais das aeronaves e é o comprimento requerido 

em condições de referência (nível do mar, ISA, 0% inclinação, etc.), que serve de base para ser 
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corrigido em função das condições específicas de cada aeroporto (altitude, temperatura, 

inclinação de pista, etc.). A correção implica sempre aumento de pista.

Tabela 14 - Código ARC (ICAO)

A FAA formula um ARC com base num código ADG (Airport Design Group) construído com base 

nas dimensões de envergadura e altura de cauda da aeronave (código numérico) e a velocidade 

de aproximação à pista das aeronaves (código alfabético).

Tabela 15 - Código ADG (FAA
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Tabela 16 - Código ARC (FAA)

A figura seguinte dá uma ideia da evolução dos comprimentos de referência: 

Figura 10 - Trends in Runway Length (Ashford)

Em resumo e de forma simples, as dimensões do aeroporto são determinadas pelas aeronaves de 

maiores dimensões que nele se espera virem a operar, sendo que essas aeronaves são as de maior 

alcance, isto é, as que permitem servir de forma direta os destinos a maior distância. 

As aeronaves de Médio Curso são mais pequenas, servindo para transportar menos passageiros 

em menores distâncias (voos no máximo de 5 horas), tendo como racional base de rentabilidade 

o número de conexões que fazem por dia. As aeronaves de Longo Curso são utilizadas em voos 

intercontinentais com tempo de voo até 16h e o seu racional de rentabilidade assenta no número 

de passageiros que podem transportar em cada ligação.
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Como exemplo de aviões de longo curso temos os Boeing 747, 767, 777 e 787 bem como os Airbus 

330, 340, 350 e 380, tal como assinalado na figura seguinte: 

Figura 11 - Dimensões de aeronaves (AIRBUS) 

 

 Quanto aos aviões de Médio Curso temos os Boeing 737 e os Airbus 320 nas suas muitas variantes 

(318, 319, 320 e 321). Para as pistas necessárias para operar estes aviões sem limitações de 

desempenho com cerca de 30ºC ao nível do mar e à carga máxima podemos considerar, 

aproximadamente, 2500 metros para os de Médio Curso e 3000 metros para os de Longo Curso. 

Assim, em termos previsionais, um aeroporto internacional necessita de uma pista com cerca de 

3700 metros, a que acrescem os cones de segurança para aproximação e descolagem. Falamos, 

portanto, de uma distância de cerca de 4500 metros, livres de obstáculos. No longo prazo não se 

prevê que as aeronaves de grandes dimensões (NLA - New Large Aircrafts), como o A380-800, 

requeiram mais comprimento de pista do que o indicado. 
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Figura 12 - Extensão de pista versus tipo de aeronave 
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O quadro seguinte mostra as características típicas das aeronaves a considerar na determinação 

do alcance e comprimento de pista.

Quadro 12 - Características típicas das aeronaves (ICAO)

A dimensão transversal da área aeroportuária é determinada pelas separações requeridas entre 

pistas, taxiways, plataformas, terminais de passageiros, parques de estacionamentos, etc.

Figura 13 - Chave de Aeródromo

De acordo com o anexo 14 da ICAO, a faixa de proteção de pista (strip) para uma pista de precisão 

deve estender-se lateralmente a uma distância de pelo menos 150m para ambos os lados do eixo 

de pista e longitudinalmente por uma distância de 60 m antes da soleira e além do final da pista.

Considerando ser conveniente precaver o futuro considera-se o código de referência ICAO 4F para 

a largura de pista e para a separação (entre eixos) pista / caminho paralelo, o que significa 
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respetivamente 60m e 190m. Igualmente para a separação entre taxiways se deve considerar 

100m. 

Do mesmo modo deveria considerar-se uma largura de taxiway de 30 m em vez dos 23m para um 

código E, tendo em atenção as dimensões da base de rodas do futuro B777-300 que passará a ser 

a aeronave mais limitativa de código E. Somando aos 30m umas bermas de pista de 7 m, teremos 

uma largura total de pista de 7+30+4=44m. 

mais próxima, uma superfície imaginária, designada de Superfície de Transição (linha a vermelho), 

com uma inclinação de 1/7, não é perfurada por nenhum obstáculo (instalações terminais). 

Designadamente a Torre de Controle, pela localização central e altura que requer, por forma a ter 

visibilidade para todos os extremos de pista com uma linha de vista que permita percecionar, em 

todos os extremos de pista, se uma aeronave iniciou ou não o movimento de descolagem. 

A figura seguinte exemplifica a distância a considerar entre o eixo da pista mais próxima e as 

instalações terminais. A tabela seguinte ilustra as áreas necessárias para cada Opção Estratégica 

em função do número de pistas  

Figura 14 - Superfície de transição (ICAO) 
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Quadro 13 - Áreas NAL para cada OE 

 

8.3 POSIÇÕES DE ESTACIONAMENTOS DE AERONAVES 

8.3.1 Introdução 

Embora a capacidade de estacionamentos de aeronaves seja afetada quase pelos mesmos fatores 

que a capacidade do sistema de pistas (projeto, características da procura, restrições operacionais 

e condições locais), as restrições e relações com outros elementos do aeródromo são muito 

específicas em cada infraestrutura aeroportuária e muito difíceis de serem generalizadas. 

Existem poucos modelos genéricos de cálculo da capacidade dinâmica com base no layout das 

plataformas e estratégia de uso (por tamanho da aeronave ou utilizador). 

Os modelos analíticos existentes calculam a capacidade dinâmica com base no número de 

utilizam. 
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A capacidade máxima de processamento de uma plataforma (mais adiante, no texto, definida 

o 

1h, na presença de procura contínua (definida pelo mix de frota e mix de utilizador), respeitando 

 

-base: não restringido (todas as aeronaves podem utilizar 

que podem acomodar cada classe de aeronave em função do tamanho da aeronave). Supõe-se 

aeronaves de menor porte. 

 

Neste estudo de AAE, a avaliação é considerada para uma plataforma de uso não restrito. 

8.3.2 TPHP  Typical Peak Hour Passangers 

Esta é uma hora de ponta adotada pela FAA para o dimensionamento de infraestruturas 

aeroportuárias e que permite, em avaliações preliminares como a presente, dimensionar 

infraestruturas e relacionar volumes de tráfego anuais com valores horários de projeto. O TPHP, 

para os valores anuais de tráfego desta avaliação, é calculado como sendo 0,035% do total anual 

de passageiros.  

Assim, com base nas previsões anuais calculou-se a TPHP (1way) de projeto (60% TPHP) para 

todos os anos até 2086, ano identificado como o limite do estudo de AAE. 

8.3.3 Partição de tráfego 

Nas opções estratégicas duais ouve necessidade de se proceder a uma partição de tráfego entre 

o AHD e o NAL (novo aeroporto de Lisboa). Essa partição ajustou-se ao indicado nas previsões de 

tráfego. 

Dentro de cada partição de tráfego por aeroporto, procedeu-se a uma partição do tráfego por 

aeronaves tipo C e igual ou acima de D. Esta partição foi efetuada com base na previsão da 

evolução do mix de aeronaves. 

8.3.4 Segmentação 

 As posições de estacionamento de aeronaves a considerar em cada fase são as que resultam da 

procura no início da fase e se espera que sejam suficientes atá ao final da fase. 

As fases são determinadas pelos saltos de capacidade identificados na avaliação de capacidades 

dos sistemas de pistas de cada opção estratégica. 
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8.3.5 AHD 

O ponto de partida da avaliação das posições de estacionamento requeridas até 2086, é a 

avaliação das necessidades teóricas em 2029/2030, anos cerca dos quais se deverá verificar a 

existência de uma primeira fase do NAL. 

Quadro 14 - Stands AHD 

 

8.3.6 Posições de estacionamento de aeronaves das OE´s 

As áreas determinadas a seguir assumem o cenário central de evolução de tráfego. 

8.3.6.1 OE1_ AHD + MONTIJO complementar 

Apesar de na avaliação de faseamento se ter concluído que esta opção não tem vida útil que a 

justifique, as posições de estacionamento de aeronaves requeridas, com base na proposta ANA 

para o Montijo complementar, seria a do quadro seguinte. 
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Quadro 15 - Stands Montijo complementar 

 

Os valores obtidos dependem da partição do tráfego entre o AHD e o MONTIJO complementar 

que vier a verificar-se. Com um horizonte tão limitado, os 25% de transição de tráfego será uma 

possibilidade otimista. Assim, admite-se que o sistema AHD+MONTIJO complementar pode 

responder à procura até 2034. 

Em 2034 deverá entrar em operação um terceiro aeroporto. 

8.3.6.2 OE2_MONTIJO hub + AHD 

 Esta opção, com uma só pista no Montijo, também não tem vida útil significativa e, a médio prazo, 

tem o constrangimento de este novo aeroporto se limitar a duas pistas. 

Na configuração de uma só pista (Fase 1) a situação é similar em todas as OE´s duais. 

Assumindo a partição de tráfego indicada nas previsões de tráfego, as opções duais numa 1ª fase 

(AHD + 1 pista no NAL) teriam a necessidade do número de posições de estacionamento de 

aeronaves supra indicadas entre o respetivo ano de início de operação e 2049. 
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8.3.6.3 Fase 2 (2 pistas no NAL) das Opções Estratégicas Duais 

Embora se possa inferir da RCM que a OE2 pressupõe que o AHD encerra, evidenciamos as áreas 

requeridas na situação de operação conjunta com o AHD, como para as restantes OE´s duais. Em 

todas as OE´s o início de operação com duas pistas será em 2049. 

Na Fase 2 a OE2 considera 2 pistas em operação dependente, pelo que possui menor capacidade 

que as correspondentes duais, que assumem, nesta fase, 2 pistas em operação independente. 

Assim, o quadro seguinte mostra as posições de estacionamento requeridas até 2061, ano em 

que a OE2 esgota a capacidade definitivamente. 

Naturalmente que as restantes OE´s também requerem em 2061 o mesmo número de posições 

de estacionamento. 

Quadro 16 - Stands OE 2,4,6 e 8 (Fase 1) 

 

O número de posições de estacionamento requeridas na Fase 2 das restantes OE´s (4,6,8) duais a 

partir de 2061 é apresentado no quadro seguinte. 

Como estas OE´s oferecem uma capacidade que vai além do prazo de análise desta AAE (2086), o 

número de posições de estacionamento de aeronaves apresentado é o que será requerido no 

horizonte de 2086. 
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Quadro 17 - Stands OE 4,6 e 8 (Fase 2A) 

 

8.3.6.4 Fase 2 (2 pistas no NAL) das Opções Estratégicas Green Field 

 Embora não explicitamente referido na RCM, assume-se que a OE2 possa ser considerada como 

uma opção Green Field a partir da 2ª pista, pelo que o quadro seguinte mostra as posições de 

estacionamento requeridas para esta fase até 2061, ano em que a OE2 atinge o seu limite. 
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Quadro 18 - Stands OE 2, 4,6 e 8 (Fase 2) 

 

As restantes OE´s Green Field requerem o mesmo número de posições de estacionamento em 

2061, data a partir da qual o quadro seguinte mostra as posições de estacionamento requeridas 

em 2086, dado que estas OE´s terão capacidade para além deste horizonte. 
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Quadro 19 - Stands OE 3,5,7 (Fase 3) 
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8.4 ÁREAS DE TERMINAIS DE PASSAGEIROS 

8.4.1 Introdução 

As áreas dos terminais de passageiros dependem de vários fatores, de que se dão os seguintes 

exemplos: 

 Configuração conceptual assumida, de que o quadro seguinte ilustra. 

Quadro 20 - Configurações terminais 

 
  

 Configuração de fluxos de passageiros, conforme também se pode visualizar na seguinte 

figura. 

Quadro 21 - Configurações fluxos nos terminais 
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 Para a determinação dos parâmetros de projeto, como áreas comerciais, de apoio, 

técnicas, áreas por tipologia de utente, tempo de espera em filas, distâncias a percorrer, horas de 

ponta da procura em cada subsistema, etc.,  são necessárias previsões de tráfego suficientemente 

desagregadas, de que não se dispôs, permitindo, em cada subsistema de partidas e chegadas, 

identificar a conjugação de fluxos de dimensionamento num determinado período. 

Para efeitos do presente estudo de AAE, as áreas foram calculadas com base em rácios assumidos 

pela indústria, como é o caso dos a seguir indicados (Ashford et al, 2011). 

Quadro 22 - Ashford (2011) e Horonjeff (2010) 

 

8.4.2 TPHP  Typical Peak Hour Passangers 

Esta é uma hora de ponta FAA para o dimensionamento de infraestruturas aeroportuárias que 

permite, em avaliações preliminares como a presente, dimensionar infraestruturas e relacionar 

volumes de tráfego anuais com valores horários de projeto. 

Assim, com base nas previsões anuais calculou-se a TPHP de projeto para todos os anos até 2086, 

ano identificado como o limite do estudo de AAE. 

8.4.3  Partição de tráfego 

A existência de vários terminais de passageiros no AHD e as soluções duais, colocaram questões 

de partição de tráfego, sendo que se procurou seguir as avaliações/ indicações efetuadas no 

âmbito das previsões de tráfego. 

-se relacionar o 

tráfego por tipologia de aeronave e terminal de passageiros com o valor da área assumida por 

m2. Este valor foi um pouco esbatido no longo prazo, por se assumir que, em horizontes tão 
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alargados, seguramente as novas tecnologias permitirão fluxos mais fluidos e menor necessidade 

de permanência nas áreas dos diferentes subsistemas. 

8.4.4 Segmentação 

As áreas a considerar em cada fase são as que resultam da procura no início da fase e se espera 

que sejam suficientes até ao final da fase. 

As fases são determinadas pelos saltos de capacidade identificados na avaliação de capacidades 

dos sistemas de pistas de cada opção estratégica. 

8.4.5 ÁREAS REQUERIDAS DOS TERMINAIS DE PASSAGEIROS 

8.4.5.1 ÁREAS DO AHD 

O ponto de partida da presente avaliação assenta no AHD atual (terminais T1 e T2) e na inclusão 

da proposta da CTI para um T3, o que daria a situação evidenciada no quadro seguinte. 

Não foram disponibilizados estudos de capacidade do AHD, mas é pública e notória a dificuldade 

de processamento de fluxos no terminal de passageiros. A capacidade depende das áreas 

disponíveis para cada subsistema, mas, em termos de AAE, só importa definir as áreas globais. 

A área (estimada) de 480 000 m2 parece ser suficiente para a procura de 2029, mas, face à 

situação real, propõe-se um terminal T3. 

Quadro 23 - Áreas de Terminais AHD 
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Um novo terminal permite não interferir com a operação corrente e melhora o também 

congestionado sistema de acessos e parqueamento veicular, pelo que na avaliação comparativa 

das OE´s se considera no AHD um sistema de três terminais. 

8.4.5.2 Áreas das OE´s 

Os valores de 25 e 30 m2 por 100 TPHP para passageiros domésticos e internacionais indicados 

por Horonjeff (2010) para áreas de construção dos terminais de passageiros não deverão ser 

incrementadas no futuro face à crescente tendência para automatização e facilitação de fluxos 

de passageiros (ex: IT, sistemas de gestão de fluxos, self-service kiosks), que tende a reduzir o 

rácio (m2/pax). Simultaneamente com a eventual redução deste rácio para processamento de 

fluxos de passageiros (menos áreas para filas de espera) deverão surgir áreas comerciais mais 

amplas e áreas interiores abertas, mais ventiladas e atrativas para os passageiros. No geral, os 

diversos parâmetros de níveis de serviço deverão ser melhorados. 

As áreas determinadas a seguir assumem o cenário central de evolução de tráfego e são 

calculadas para as seguintes datas: 

2049  Limite de capacidade da OE1 

2061  Limite de capacidade da OE2 

2086  Limite da presente AAE. 

Obtém-se os seguintes intervalos de capacidade a considerar: 

Quadro 24  Intervalos de capacidade 

 

A OE2 só pode ter 2 pistas, pelo que em 2061 existem duas possibilidades: 

1ª - o AHD encerra no final da fase 2. Neste caso, o Montijo_hub transforma-se numa solução 

Green Field equivalente às OE´s 3,5,7. 

2ª  O AHD continua operando. Neste caso, a OE2 é equivalente às OE´s 4,6,8, até ao limite da 

capacidade das 2 pistas (para além de 2086).  
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8.4.5.3 OE1_ AHD + MONTIJO complementar

Apesar de na avaliação de faseamento se ter concluído que esta opção não tem vida útil que a 

justifique, a área requerida, com base na proposta ANA para o Montijo complementar, seria a do 

quadro seguinte.

Quadro 25 - Áreas de Terminais OE1

Os valores obtidos dependem da partição do tráfego entre o AHD e o MONTIJO complementar 

que se vier a verificar. Com um horizonte tão limitado, os 25% de transição de tráfego será uma 

possibilidade otimista. 

Assim, admite-se que o sistema AHD+MONTIJO complementar pode responder à procura até 

2034.

1. OPÇÕES ESTRATÉGICAS DUAIS FASE 1

Na configuração de uma só pista (Fase 1) a situação é similar em todas as OE´s duais.
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Quadro 26 - Áreas de Terminais OE 2,4,6,8 (fase 1)

Assumindo a partição de tráfego indicada nas previsões de tráfego, as opções duais numa 1ª fase 

(1 pista no NAL) teriam a necessidade das áreas supra indicadas entre o respetivo ano de início 

de operação e 2049.

8.4.5.3.1 OPÇÕES ESTRATÉGICAS DUAIS FASE 2

Embora se possa inferir da RCM que a OE2 pressupõe que o AHD encerra, evidenciamos as áreas 

requeridas na situação de operação conjunta com o AHD, como para as restantes OE´s duais.

Em todas as OE´s o início de operação com duas pistas será em 2049.

Na Fase 2 a OE2 considera 2 pistas em operação dependente, pelo que possui menor capacidade 

que as correspondentes duais, que assumem, nesta fase, 2 pistas em operação independente.

O quadro seguinte mostra as áreas requeridas até 2061, ano em que a OE2 (sem AHD) esgota a 

capacidade definitivamente.

Naturalmente que as restantes OE´s também requerem em 2061 as mesmas áreas.



PT2 PACARL Anexo 2 Capacidade e Dimensionamento Pág | 59

Quadro 27 - Áreas de Terminais OE 2,4,6,8 (fase 2)

As áreas na Fase 2 das restantes OE´s (4,6,8) duais a partir de 2061 é apresentada no quadro 

seguinte.
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Quadro 28 - Áreas de Terminais OE 4,6,8 (fase 2A)

Como estas OE´s oferecem uma capacidade que vai além do prazo de análise desta AAE (2086), 

as áreas apresentadas são as que serão requeridas no horizonte de 2086.
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OPÇÕES ESTRATÉGICAS GREEN FIELD FASE 2

Embora não explicitamente referido na RCM, assume-se que a OE2 possa ser considerada como 

uma opção Green Field a partir da 2ª pista, pelo que o quadro seguinte mostra as áreas requeridas 

para esta fase até 2061, ano em que a OE2 atinge o seu limite.

Neste caso a OE2 teria de ter 830000 m2, em vez dos 470000 m2 considerados numa operação 

conjunta com o AHD.

Quadro 29 - Áreas de Terminais OE 2,3,5,7 (fase 2)

As restantes OE´s Green Field requerem as mesmas áreas em 2061, data a partir da qual o quadro 

seguinte mostra as áreas requeridas em 2086, dado que estas OE´s terão capacidade para além 

deste horizonte.



PT2 PACARL Anexo 2 Capacidade e Dimensionamento Pág | 62

Quadro 30 - Áreas de Terminais OE 3,5,7 (fase 2)


