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1 INTRODUCAO

O transporte aéreo esta prestes a entrar numa nova era, pelo que devemos estar preparados para
os desafios implicitos. Para garantir a nossa competitividade global, satisfazer com sucesso as
exigéncias da nossa economia interna e manter a nossa prontiddo de reacgdo, o nosso sistema de
transportes deve ser renovado com o futuro em mente. Devemos determinar onde estamos,

decidir para onde queremos ir e entdo encontrar as alternativas possiveis de |a chegar.
Para tal, consideram-se trés niveis de abordagem:

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

satisfazer essas necessidades;

b) Formular estratégias alternativas que reflitam diferentes suposi¢des sobre o crescimento do

trafego aéreo e da procura;
c) Identificar as vantagens e desvantagens destas estratégias

Nesta abordagem comegou-se com a identificacdo de uma série de acbGes que poderiam ser
tomadas para satisfazer a procura no AHD no imediato, bem como a identificagdo de opgdes
estratégicas (OE) alternativas. Nove OE’s, compostas por diversas combinac¢des de op¢des, foram
concebidas. Estas estratégias variam desde uma abordagem que consiste em considerar novas
infraestruturas aeroportudrias que formam um sistema dual com o AHD, a solu¢des “Green Field”

dessas novas infraestruturas.

A capacidade das OE’s para atender a procura futura foi avaliada sob trés cenarios de crescimento
que abrangiam uma série de suposi¢des plausiveis sobre o estado da economia, o custo das
viagens aéreas, a propensdo para viagens e inovacdo tecnoldgica em transporte aéreo e de
superficie. Esses cenarios — designados de Cendrio Alto, Central e Baixo - sdo descritas no Capitulo

de PrevisGes de trafego.

Convira 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 distribuicdo de trafego, isto
é, recebe trafego de diferentes origens e redistribui-o para diferentes destinos. Existe diversidade
na abordagem do conceito (p.e. FAA, pois os EUA sdo quase um continente), nomeadamente
pondo mais énfase na dimensdo do trafego processado pelo aeroporto do que nas caracteristicas

desse trafego).

Porque um HUB facilita a concentragdo e redistribuicao, é fundamental para a viabilidade e
sustentabilidade de rotas de longo curso, requerendo aeronaves de maior dimensdo,

transportando mais passageiros, carga e combustivel. Os Hub’s de maior dimensao (Mega Hub’s),
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concentram muito do trafego intercontinental (longo curso), existindo outras categorias de Hub's
de menor dimensdo que também processam estas ligagdes intercontinentais em rotas de menor

fluxo.

O AHD tem assumido a caracteristica de Hub de nicho, isto é, de plataforma de redistribuicdo de
trafego muito baseada na didspora e servindo diretamente destinos ndo (ou mal) servidos pelos
Mega Hub's.

Como plataforma de redistribuicdo um HUb requer duas caracteristicas fundamentais:1)

localizagdo geografica no caminho entre a origem e o destino; 2) Area de influéncia assinalavel.

A area de influéncia mede-se pelo volume e poder de compra (apeténcia para viajar) quer da sua
zona de implantagdo quer das potenciais origens de trafego. O AHD tem boa localizagdo
geografica e fraca dimensdo na sua zona de implantacgdo, pelo que requer consisténcia estratégica

na sua consolidagao.

Como plataforma de distribuicdo de trafego, um HUB servindo rotas intercontinentais requer,
relativamente ao aeroporto ponto a ponto continental, mais areas no lado ar e no lado terra,
nomeadamente para os segmentos de transito e transferéncia. Requer também aglutinagdo (no
lado ar e lado terra) das companhias aéreas de forma a facilitar a conjugacdo dos fluxos (e

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

A avaliagdo que se efetua tem por objetivo a avaliagdo de OE’s alternativas e ndo serve como base

para projetos de execugao.
2 DADOS

2.1 DESAGREGACAO DE DADOS DO ANO INICIAL - 2023

Nas previsoes de trafego assumiu-se que o ano de 2023, com valores e perfil de trafego similares
a 2019.

Quadro 1 — Previsées 2023

Previsdes 2023

Baixo 31732798
PAX Central 31732798
Alto 31732798
Baixo 226 663
Mov Central 224 667
Alto 223470
PAX/MOV Baixo 140
(ano) Central 141
Alto 142
Baixo 42
HPDMP Central 42
Alto 42
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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 nimero de operacdes de aeronaves que é possivel processar (aterragens;
descolagens; aterragens + descolagens) e no lado terra pelo nimero 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 determinag¢do da capacidade potencial de um

aeroporto.

A capacidade da pista de um aeroporto é de dificil determinagao, pois ndo sé é determinada por
diversas variaveis como também por fendmenos, como o clima, que por definicdo sdo de dificil

previsao.

A capacidade de uma pista depende do “mix” de aeronaves, isto é a combinacdo de frotas com
aeronaves de diferentes dimensGes exigird maiores distancias de separacdo entre
chegadas/partidas para contabilizar o vortice de esteira e a ocupacgdo da pista), bem como da
ordem do fluxo de chegadas e partidas (p.e. variagbes nos hordrios entre chegadas podem
resultar em “aglomeracado” de aeronaves chegando que resultam em atrasos excessivos nas filas).
Por ultimo, mas ndo menos relevante, o limite de capacidade também é determinado pela

proficiéncia dos Controladores de Trafego num determinado turno.
Existem diversas defini¢des de capacidade.

A capacidade tedrica de uma pista costuma ser aferida como o nUmero maximo de movimentos

por hora que a pista pode absorver em procura continua e sem restri¢des. E dada por:
Capacidade Tedrica =1/ Tempo de Servigo (ocupagdo da pista)

A capacidade tedrica dd-nos a capacidade mdaxima da pista considerando que nao existem
quaisquer condicionantes relevantes para além das definidas como pressupostos, ou seja, € uma
capacidade de referéncia que ndo considera reais condicionantes de infraestrutura, de operagao
aeroportudria e de navegacdo aérea existentes em cada momento. Por outro lado, assume-se
independente das condicionantes originadas pela procura, que, em cada fase e nas situagdes em
que se verifica congestionamento, origina atrasos e consequente degradacdo da capacidade

disponivel.

A capacidade pratica é uma medida da capacidade do aeroporto no periodo 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 fenédmenos de filas de chegadas estocasticas, a FAA considera uma capacidade pratica

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

Na capacidade pratica os fatores a considerar nas operagées aterragem e decolagem sao diversos,

com relevancia para:
a) tempos médios de ocupacao da pista;
b) mix de aeronaves.

E definido como a distribuicdo percentual da frota de aeronaves operando no aerédromo

conforme as categorias de aeronaves.

Operando s6 com aeronaves de médio porte a capacidade nominal pode chegar aos 50 mov/h,
enquanto operando s6 com aeronaves pesadas pode chegar aos 35 mov/h. Do mix das aeronaves

resulta a capacidade nominal atingivel.
c) percentagem da utilizacdo de pista;
d) comprimento do segmento de aproximacao final;
e) minimos de separacdo de aeronaves por efeito de vdrtice de esteira da aeronave”;

A capacidade (nominal) de aterragens e descolagens para aeronaves médias e pesadas, ao aplicar
as regras de separag¢do ICAO por vortice de esteira, € maior nas aeronaves médias do que a obtida

para aeronaves mais pesadas (maiores separacoes).

No caso das operagbes s6 com aeronaves com tamanho médio, a capacidade das descolagens é

maior do que as de aterragens.

No caso das operagbes s6é com aeronaves pesadas, a capacidade das aterragens é maior do que

as de descolagens.
f) pista e layout de caminho de circulagdo paralelo e muito em particular por:
* Tempo médio de ocupacao de pista;

O tempo médio de ocupagdo da pista é a média aritmética ponderada dos tempos de ocupagdo
da pista por categoria de aeronave, onde o “mix” de aeronaves que opera no aerédromo é o fator

de ponderacao.
e Critérios de separacao adotados pelo ATC;

Os critérios de separagdo adotados pelo ATC variam a 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

PT2 PACARL Anexo 2 — Capacidade e Dimensionamento Pag |9



Comissao
Técnica
Independente

Portanto, a capacidade pratica é a que resulta da consideracdo de fatores relevantes na defini¢do

da capacidade que pode ser operada com um nivel de congestionamento (atrasos) aceitavel.

A Capacidade Sustentada é uma medida definida como o nimero de movimentos por hora que
pode ser mantido durante um periodo de vérios horas. Esta medida de capacidade é projetada
para levar em conta os efeitos da carga de trabalho do ATC, pois, embora fosse desejavel operar
na capacidade maxima, estudos demonstraram que este nivel de desempenho nido pode ser

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

A capacidade sustentada é geralmente definida considerando de 85% a 90% da Mdxima
Capacidade Tedrica em condi¢cdes meteoroldgicas favordveis para gerir as variagdes nos tempos
entre chegadas e em 100% da Capacidade Minima Tedrica em condigcdes climaticas desfavordveis

para garantir um alto nivel de rendimento.

A capacidade declarada é usada para definir um limite do nimero de movimentos que podem ser
programados em um aeroporto, tendo em consideracdo as condi¢cbes especificas (e

momentaneas) do aeroporto.

Assim, a capacidade declarada é a que considera nao s6 os fatores que influem na definicao da
capacidade pratica, mas todos os fatores externos, resultantes de uma avaliagdo global a cada

momento.

Nesta avaliagdo tém importancia particular os fatores provenientes do lado da procura,
nomeadamente nos aeroportos congestionados que requerem uma gestdo coordenada. Esta
gestdo pode interferir com os direitos histdricos assumidos pelas companhias aéreas no acesso
ao aeroporto, pelo que nestes aeroportos existe uma gestdo independente que planeia a

atribuicdo de slots.

O numero de slots disponibilizados por hora é determinado com base na capacidade da
infraestrutura e no cumprimento dos regulamentos, visando limitar o atraso a niveis aceitaveis,
dadas as condi¢cdes climaticas e de uso tipicas (ndo o fazer é permitir que o prdprio
congestionamento limite a procura, por meio de atrasos crescentes e imprevisibilidade no

aeroporto).

Isto é, baixar a capacidade declarada reduz atrasos e cria as condi¢des para uma atividade operacional
num contexto de maior seguranca, enquanto o aumento da capacidade declarada produz os efeitos
contrarios (assumindo a ndo consideracdo de muitos outros potenciais fatores promotores de

atrasos).
Duas situagdes se colocam quando a capacidade pratica ndo coincide com a capacidade declarada:

a. Capacidade Declarada superior (aceitagdo de possivel incremento de atrasos)
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b. A capacidade que se processa pode atingir a capacidade pratica, mas, a partir deste nivel, ter-

se-ia que recusar acesso as operac¢des para as quais se tinha viabilizado a atribuicdo de slot.
c. Capacidade Declarada inferior (controle do nivel de atrasos)

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

slots, nunca se atinge a capacidade pratica do aeroporto.
2.2.2 Capacidade de Projeto

E a capacidade estimada para efeitos de avaliacdo de capacidades e dimensionamento de futuras

infraestruturas.

As defini¢cbes que sdo amplamente utilizadas sdo a taxa de ocupacgdo padrao (SBR), a taxa da hora

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

A SBR é definida como a “302 hora de maior fluxo de passageiros”, que é “o fluxo superado por

apenas 29 horas de operacdes” para todo o ano (existem paises que utilizam a 402 hora de ponta).

A BHR é a “hora mais movimentada para a qual o trafego hordrio cumulativo excede 5% do trafego
anual” (Psaraki-Kalouptsidi, 2010). A TPHP é definida como “a hora de ponta do dia médio do més
de ponta” (Ashford, 1997).

Na AAE, esta capacidade é obtida da analise de dados da ANA e das previsGes de trafego
efetuadas, considerando-se a abordagem FAA da TPHP (TPHP-Tipical Peak Hour Passenger) e da
HPDMP (Hora de Ponta Média das Horas de Ponta Diarias do Més de Ponta).

As analises dos dados de trafego mostram que o més de agosto é normalmente o més 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 trafego anual com a hora de ponta tipica (TPHP)

para efeitos de estudos preliminares.

Tabela 1 - Fator de Conversdo FAA

Pax/Ano Fator de Conversao (%)
> 30.000.000 0,035
30.000.000 0,040
20.000.000 0,045
10.000.000 0,050
1.000.000 0,080
500.000 0,130
100.000 0,200

HPDMP - HORA DE PONTA MEDIA DAS HORAS DE PONTA DIARIAS DO MES DE PONTA DE AGOSTO
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A determinacdo deste valor, ao longo dos anos, é efetuada calculando os racios do més de ponta
e da média das horas de ponta didrias do més de ponta, projetados conforme a evolugao do

trafego.

Quadro 2 — Perfil da hora de ponta

HORAS DE PONTA DIARIAS DO MES DE PONTA

Ne DIA DIA HORA

1 43 2019-08-01 16H-17H

2 42 2019-08-02 10H-11H

3 43 2019-08-03 18H-19H

4 39 2019-08-04 10H-11H

5 43 2019-08-05 22H-23H

6 40  2019-08-06 12H-13H

7 39 2019-08-07 09H-10H

8 41 2019-08-08 19H-20H

9 41 2019-08-09 10H-11H :
5 4 oateio iBEn PERFIL DA HORA DE PONTA DIARIA DE AGOSTO
11 43 2019-08-11 10H-11H ) DEZ2019
12 41 2019-08-12 20H-21H :’_

13 42 2019-08-13 19H-20H .

14 43 2019-08-14 11H-12H A

15 41 2019-08-15 09H-10H 2

16 42 2019-08-16 O08H-09H

17 44 2019-08-17 O7H-08H o

18 42 2019-08-18 09H-10H =

19 42 2019-08-19 10H-11H =

20 44 2019-08-20 16H-17H 7

21 41 2019708721 15H716H * 1234567 8 910111213141516171819202122232425262728293031
22 42 2019-0822 09H-10H

23 43 2019-08-23 15H-16H

24 43 2019-08-24 10H-11H

25 40  2019-0825 14H-15H

26 44 2019-08-26 08H-09H

27 42 2019-08-27 08H-09H

28 42 2019-08-28 16H-17H

29 42 2019-08-29 16H-17H

30 42 2019-08-30 10H-11H

31 42 2019-08-31 O7H-08H

soma 1299

média 42 HPDMP

A FAA nas avaliagcGes de capacidade também utiliza o conceito de média de horas de ponta diarias

das duas semanas de ponta do més de ponta, o que da 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 - Caracteristicas das Aeronaves

DIMENSAO AERONAVE PEQUENA PESADA Ult. PESADA
ICAO - (ARF - Airport Ref.Cod) 3C 3C 4ac 4E 4E 4F
FAA - [ARF - Airport Ref.Cod) nc mc nc VD VD vic
Un A320 A321 A321 A320 A330 B767 A330 B777 B777 B787 A380
Tipo Aeronave
200neo | 200neo | 200LR -200 900neo -300 -300 -200LR -300 -800 300
Envergadura m 358 34,15 34,15 34,1 64 47,57 60,3 60,9 60,9 60,12 79,8
Comprimento m 37,6 445 445 37,57 63,66 54,94 63,69 63,73 73,86 56,72 72,72
Assentos (média classes) n° 174 200] 220 160 350 276 319 397 475 330 575
MTOW kg 79 000 101 000 77 000 158 758 | 212 000 | 242 630 | 286 900 | 227 930 575 000
MLW kg 64 500 136 078 | 177 000 | 201 800 | 237 680 | 172 365
MZFW kg 60 500 126 099 | 167 000 | 190 470 | 224 530 | 161 025
OEW kg 41 244 86 069 | 119831 | 135850 | 160 530 n/a 285000
Fuel Capacid. (0,785 kg/l) kg 190001 18579 50753 76 561 94 240 | 135880 | 101 894 253983
Consumo/km ka/km n/a 243 5,50 5,20 6,22 6,11 n/a nfa
Comp. Referéncia (nivel mar) 15°C 1775 1524 1905 1798 1707 2316 n/a 3000
Alcance (c/ MTOW) Km 7 000 7400 8334 5 200 13 334 7 200 11 300 15 843 11 185 14 140 15200
MTOW- Méximo peso de descolagem MLW - Maximo peso de aterragem MZFW - Maximo peso sem combustivel
QOEW - Peso operacional em vazii MSP - Méximo peso estrutural

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

das infraestruturas aeroportudrias.

Assim, e a luz do conhecimento atual, admite-se que aeronave critica sera uma NLA (New Large

Aircraft).

Estas aeronaves, apesar do aumento de dimensdes (e MTOW) ndo deverdo requerer mais pista
do que as atuais aeronaves de maior dimensdo. No entanto considera-se aconselhavel prever
longitude total ndo inferior a 4000 m para a drea aeroportudria, o que incluird o maior

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

Conforme as configuragdes de pista, a OACI e a FAA ddo indicagdes de referéncia para as

capacidades dos sistemas de pistas.

Por exemplo:

Quadro 4 - OACI — Doc 9184 — Airport Planning Manual -part1

1-56 Airport Planning Manual
Hourly capacity
ops/h Annual service
volume
Number Runway use configuration VFR IFR ops/h
1 [ ] 51-98 50-59 195 000-240 000
2 g ] 94-197 36-60 260 000-355 000
| 215-761 m
-— 1
3 — 103-197 62-75 275 000-365 000
| 762-1 310 m
- = ]
B — 1 103-197 99-119 305 000-370 000
1311 m +
L
Quadro 5 - Advisory Circular 150/5060, OACI — Doc 9184
= |
Hourly 1y
Capacity Annual Service Capacity Annual Service
(operat{ons Volume (operations Volune
Tunway Configuration wix Index-~ ¥ hegur (operati ns Runway Configuration Mix Index-- _per hour) (operations
wo. Diagram Percent (C+10) e L por yoar) No. D'agram Percent (C+3ID) VPR IFR per year)
e ? S e
0to 20 9 59 230,000 S
e 30 7% 57 195,000 700" vo S aEaT A i <o
- ANww - 3¢ 293,08 Tp— 51to 80 184 65 290.000
81 o 120 55 3 210,000 2,500° o 3,499° 81 to 120 161 70 315,000
121 to 180 st ol 240, 000 T C—————— 121 w10 140 7 385,000
2 0 e 20 197 59 355,000
t ———— ts 0 145 57 275,000 &
700% to 2,499° 51 to 80 121 56 260, 000 2
[———————— g 105 59 285,000 44— ow 2 295 19 625,000
121 to 180 9 0 340, 000 700 ‘Of.aﬁ‘;:’ 21 o 50 219 114 475,000
5 L 310 80 1 “; 433.000
¥ ,500° or more 81 to 61 510,000
o ——————] zﬁ' bt §§ ::: :: :z:'x 4 ———————y 121 to0 100 140 120 643,000
2,500° vo 3,499 51 to 80 126 e 275,000
T w1 111 10 300,000
121 te 180 103 s 365,000 .~
b
“ Oee 20 197 62 153,000 700 to =§j§; 0t 20 394 119 715,000
A e e % 149 6 285,000 e 21 w50 290 e 350,000
3.500' to 4,299" 51 co 80 126 I 275,000 3,500° or more Sl eo 80 242 111 515,000
——————— %l te 1N 111 20 300, 000 & —————— 8l to 120 210 117 565,000
‘ 121 to 180 10 7 365,000 700" to b 121 to 180 189 120 875,000
- —
s.
t 0to 20 197 19 370,000
— .
21 o 50 149 114 320, 000 AV~
4.300° or more 51 to 80 126 11 303,000 \ 0t 20 98 59 230,000
a1 to 120 m 105 315,000 - 21 eo S0 7 57 200,000
T/ 1w iw 103 90 370, 000 51 to 80 ” 56 215,000
81 to 120 76 59 225,000
. 121 o 180 72 60 265,000
' — 0t 20 295 2 385, 000
T00* to 3,489%° 21 o SO 13 63 308, 000
—_— 51 o m I 285,000
e T T — TR 149 0 310, 000
7 7 121 o 180 129 5 375,000
WOTE: == Denctes pn«-u;{ dl’n«tou of runway W;tltl;n. i
FIGURE A1~1 PRELIMINARY ANALYSIS OF CAPACITY FIGURE A1-1 PRELIMINARY ANALYSIS OF CAPACITY (CONTINUED)
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Na AAE utilizam-se as configuragGes de uma, duas, trés e quatro pistas paralelas, com regras de
voo visuais (condi¢Ges de visibilidade adequadas e intervengdo passiva do controlo de trafego
aéreo) e por instrumentos (visibilidade abaixo dos minimos VFR e controle total dos controladores

de trafego aéreo).
Nestas configuracbes e com base no FAA’s Airfield Capacity Model (ACM), teremos:
2.4.1 1pista
Figura 1 - Configuragdo pista unica
Single Runway

Configuracdo de pista adequada quando os ventos sopram predominantemente ao longo da pista
e a procura de trafego aéreo nos horarios de pico é inferior a 50 operagbes. Quando os ventos
sdo fracos, ambas as extremidades podem ser usadas para chegadas e partidas. Quando os ventos

sdo fortes, apenas uma extremidade pode ser usada para operagoes.

A capacidade de uma Unica pista depende do “mix” de aeronaves e do tipo de controle do trafego

aéreo.
A capacidade aproximada sera:
o VFR:50-100 mov/ hp
o IFR:50-70 mov/hp
2.4.2 2 pistas paralelas

Figura 2 - Configuragdo duas pistas paralelas

Two Parallel Runways

LTO S =close, IQ
Intermediate or far

e Configuragdo adequada quando os ventos sopram predominantemente ao longo das
pistas paralelas e a procura de trafego aéreo nas horas de ponta é elevada (mais de 50
operagoes). A capacidade de duas pistas paralelas depende do espagamento entre elas,
da estratégia de uso das pistas e do “mix” de aeronaves. A separagao da linha central

entre duas pistas paralelas pode ser classificada como:
o Préxima (210 m —750 m);

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

Em IFR, quando o espacamento é préximo, a operacdo de uma pista depende das operacgGes da
outra pista, se é intermediario, uma chegada numa pista é independente de uma partida na outra

pista e quando o espagcamento 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

AFASTAMENTO ENTRE CAPACIDADE (MOV/H)
EIXOS DE PISTAS - -
PROXIMO 50-60
INTERMEDIO 60-75 60-200
AFASTADO 100-125

2.4.3 3 pistas paralelas

Figura 3 - Configuragdo trés pistas paralelas

L_—»r

0 - :Iclose
far
TO— ¢ !

o Configuragdo adequada quando os ventos sopram predominantemente ao longo das
pistas paralelas e a procura de trafego aéreo nas horas de ponta é elevada (acima dos
limites superiores da configuragdo de duas pistas). A capacidade de duas pistas paralelas

depende do espagamento entre elas, da estratégia de uso das pistas e do “mix” de

aeronaves.
A capacidade resulta da combinagdo de uma com duas pistas, atendendo as diferentes
combinacgdes de operagdo e afastamento de pistas.

2.4.4 4 pistas paralelas

Figura 4 - Configuragdo trés pistas paralelas

- T close
TO—* H

far
TO— *
L= .,Close
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e Configuracdo adequada para atender a altos volumes de procura (no planeamento a longo
prazo como Ultima fase de desenvolvimento) e quando os ventos sopram

predominantemente ao longo das pistas.

No caso de quatro pistas paralelas, as pistas sdo emparelhadas. Dentro do par, as pistas estdo

menos espagadas, mas entre pares a distancia é afastada.

O edificio terminal estd normalmente localizado entre os pares, pelo que o afastamento entre

pares também é condicionado pelos modos de acessibilidade.

O modo de operagdo desejavel 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 ndo sdao horas médias nem horas declaradas, mas horas de ponta que
conciliam o dimensionamento necessario das infraestruturas nas situagbes de ponta com a

seguranca e qualidade de servigo requeridas.

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

0 seu uso operacional e a percentagem de operagdes VFR e IFR.
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3 SISTEMAS DE PISTAS DAS OE’s

O quadro seguinte resume as configuragdes das OE’s, indicando as pistas consideradas nas novas
infraestruturas aeroportuarias com respetivos comprimentos e larguras, classificacdo ARC

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

Quadro 6 - Configuragdes de pistas nas OEs

0P§6ES ESTRATEGICAS CONFIGURA_CﬁO DE PIST AS COMP. (m) LARG. {m} (oaci) ARC (faa) OPERM_;ﬂO
OE1-MONTIJOcomp m-19 2400 15 ac i ne Mista
1 -0A -20R 2825 45 a0 ! T
QE2-NMONTIJO HUB 1460 m Aterrag. Simott Indep®
2 _0R-20L 3378 15 gE ! R
4 - 18RR-36LL S R o w T 4000 &0 i ¢ Y% Dese Ind ou Op.Searen
1+a| o TEL Ttal Fe0
Rl et
Z - 18RL-36LR et 00 60 ¥ ¢ owc
5 A @ c vige
QE3-CTA S | A 1850 Aterrag. Sirult Indep
T oMmR3RL| Pl 00 15 & e
3ELR 35AR AEFRA 760
Anisl awda oL e
F - 18LL36RR et Pt o0 60 o ¢ g| DESCIMOUORSed
. e,
OE4 - SANTcomp 1230 i M0 45 4 i e Mista
-
F - 12L-30R 2800 45 an ! MC S
210
17 -12C-30C 3400 45 4E ! s
OES5-SANThub
1310 Aterrag. Sirult |ndep*
2 - 12R-30L 2800 45 a0 ! MC
QOEB- CTAcomp 18-36 a © 4000 45 4D i W Mista
4 - 18RR-36LL 4000 60 aF 3 wIC Dest Ind 0u Op. Sexreg
760
2 . 18RL-IGLR : g E#_" w000 60 ¥ e
QE7-VNV « £ E 2118 Aterrag. Sirmult Indep
o i
T - 18.R-36RL Lo 2q T2 4000 45 & e
# - 760
F _18LL-36RR w15 & wig| “Deselmon B seg
OE8-VNVcomp 18-36 §——== = 4000 45 a : e Mista
4 - 18RR-36LL 4000 G0 aF ! viC Dest Ind 0U Op. Sexreg
7600
> -18RL-IBLR| & 3? g E_, ; 4000 60 4 ' wiC
H s By g
OEY9-RFRio = 2 5 118 Aterrag. Simult Indep
. 13
T _M8LRIGRL| = g,% — e — F i w0 45« ' e
i = : 760
F _18LL.36RR 00 15 ¥ wig| P8St 1T 00 Op. Heg
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4 CAPACIDADE DOS SISTEMAS DE PISTAS DAS OE’S

4.1 INTRODUCAO

Cada aeroporto tem um numero limitado de operac¢Ges de aeronaves que a pista e o sistema de
taxiway podem acomodar, existindo vérios métodos ou modelos (empiricos, analiticos, filas de

espera e manuais) para calcular a capacidade do aeroporto.

No ambito da presente AAE, o nivel de avaliacdo de capacidade efetuada é o de uma Capacidade
Estrutural, isto é, uma avaliacao de capacidade de nivel macro, que auxilia na identificacao da

capacidade de um aeroporto para um planeamento de longo prazo.

Esta abordagem ignora certas restricdes que sdo dificeis de estimar em horizontes de longo prazo

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

A capacidade estrutural concentra-se em determinar, em principio, as necessidades globais de
um aeroporto, e se/quando iniciar o processo de atualiza¢es das infraestruturas. Portanto, esta

no horizonte plurianual.

A avaliagdo procura/capacidade que se desenvolve é efetuada com base na metodologia FAA (AC
150-5060-5) que inclui um método de avaliagdo preliminar e no método padrdo 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 avaliagdo de capacidade de pista adequada em fase de
estudo preliminar de desenvolvimento aeroportuario (longo prazo), considerando os seguintes

pressupostos:
® uma percentagem de “touch and go” (limitada) em func¢do do Indice de Mix;
e igual percentagem de chegadas e partidas;
e um taxiway paralelo de acesso aos extremos de pista;
e amplas saidas de pista;
® ndo existéncia de problemas de atravessamento de taxiways;
® ndo existéncia de condicionantes do espaco aéreo;
e aeroporto com pelo menos uma pista de instrumentos ILS;

® obs: para operagbes paralelas independentes, 3400 ft (ca. 1.036 m) de separacgdo
requerem Monitor de Pista de Precisdo, de contrario a separa¢do devera ser superior a
4300 ft (ca. 1.311 metros).
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® 0 aeroporto opera em cerca de 80% do tempo usando a pista com maior capacidade

horaria.

O indice de mix de aeronaves é calculado considerando as percentagens de operagdes das

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

A capacidade aeroportudria é definida pela FAA como uma estimativa do nimero de aeronaves
que podem ser processadas pelo sistema de aerédromo durante um periodo uma hora sob

condigdes de procura continua, com niveis aceitdveis de atraso.

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

volume de servigco (ASV) e atrasos médios esperados.

Deve notar-se que a capacidade do espaco aéreo é um elemento essencial de qualquer aeroporto,
especialmente no que diz respeito a manuten¢do das caracteristicas operacionais existentes e
propostas. A determinac¢do da capacidade do espaco aéreo é critica para o desenvolvimento das

capacidades do lado ar e lado terra de um aeroporto.

Ao realizar a analise para determinar a capacidade da pista do aeroporto, vdrios fatores sao

levados em conta, conforme descrito abaixo.
4.2 CARACTERISTICAS DO AERODROMO

Para conduzir adequadamente a analise de capacidade da FAA, é necessario identificar algumas

condicOes e caracteristicas do aerédromo. Os elementos que afetam a capacidade sdo:
¢ Configuracdo da pista;

* indice de “mix” de aeronaves;

e Percentagem de aterragens na hora de ponta;

¢ Configuragdo do taxiway;

e Caracteristicas operacionais;

¢ Condigdes do tempo

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

padrGes operacionais aeroportuarios.

4.2.1 CONFIGURAGAO DO SISTEMA DE PISTAS

A configuracdo do sistema de pistas é identificada para cada OE, sendo que nas opg¢des duais a
configuragdo do sistema Green Field soma 1 pista no AHD. Assim, o sistema evolui de 1 a 4 pistas,

com espagamentos entre pistas também determinados em cada OE.
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4.2.2 “MIX” DE AERONAVES

A estimativa do indice de “mix” é baseada no percentual relativo das operacdes realizadas por
cada uma das classes de aeronaves (classificagdo OACI ou FAA) e resulta da avaliagdo das

previsoes de trafego.

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

Alrcraft ICAD / EASA Aerodrome  FAA Airplane Design  Aircraft Approach

Referance Code’ Group (ADG)? Category®
A220-100 ac il =
A220-300 ac i c
A318-100 ac n C
A319-100 ac n c
A319neo 3ac L] C
Up to 73.5t MTOW 3c
A320-200 “,) igher MTOW - 2 &
A320neo 3c {[] C
A321-200 4c 1 e “GE;;‘“'“Q o
A321neo 4C mn (o]
A300B4-200 4D v c
A300-600R 4D v C
~A310-300 4D v c
A330-200 4E \' (o]
A330-200F AE v c
A330-300 4E v c
| A330-800 4E U L
A330-900 4E v D
A340-200 4E % o
A340-300 4E Vv c
A340-500 4E v D
A340-600 4E \' D
A350-900 4E Vv C
A350-1000 4E % D
A380-800 aF Vi c

(") As stated in ICAQ PANS-ADR, Reference field length reflects the model/engine combination that provides the shortest field
length in standard conditions (maximum weight, sea level, slandard day, Alr Conditioning off, runway dry, no slope).

Com o aumento do indice de “mix” a capacidade do aerédromo diminui gradativamente,
principalmente porque o ATC deve proporcionar maior separa¢do entre as aeronaves mais
pesadas e as de menor dimensdo, devido a esteira de turbuléncia gerada pelas aeronaves

maiores.

Para evitar acidentes devido as esteiras de turbuléncia, a ICAO regulou separa¢des minimas entre
as aeronaves, dependendo do porte das aeronaves envolvidas, conforme tabela seguinte, que

mostra as distancias minimas no caso de operagdo com radar.
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Tabela 4 - Distdncias entre aeronaves (ICAO)

Distincias minimas entre acronaves para operagiio com radar

Distincia minima
Acronave Aeronave . :
: Sl devido a esteira de
lider  Seguidora

turbuléncia
‘Pesada  7.4km(4NM)
Pesada Média 9.3 km (5 NM)
Leve 11,1 km (6 NM)
Média Leve 9.3 km (5 NM)

A Tabela 4 deve ser aplicada quando:

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

de 300m de separacdo vertical;

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

pistas paralelas separadas por menos de 760m;

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

200m de separacgao vertical.
4.2.3 PERCENTAGEM DE AERONAVES EM ATERRAGEM

A percentagem de chegadas é a relagcdo entre as operagdes de aterragem e as operacoes totais

do aeroporto.

Este percentual é levado em consideragdo porque uma aeronave que se aproxima de um
aeroporto para aterrar precisa de mais tempo de ocupagdo da pista do que uma aeronave

descolando.

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

aerédromo.
Onde:
A = N2 de aeronaves aterrando numa hora
DA = N2 de aeronaves descolando numa hora.
T&G = N2 de T&G (toca e segue) na hora. Considera-se “0”, ou seja, ndo ha treino no aeroporto.

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

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

As condi¢cOes meteoroldgicas afetam a configuragdo operacional do aerédromo, podendo afetar

a capacidade do aerédromo.

A utilizagdo da pista é normalmente determinada pelas condi¢des do vento, enquanto a
visibilidade determina o espagamento necessario entre as aeronaves na sequéncia de

aproximagao.
Existem trés niveis de teto de nuvem e visibilidade para calcular a capacidade do aeroporto:

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

4.828 m) ou superior.

e (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).

e (PV() - 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 analise é efetuada no presente estudo com vista a verificacdo da orientacdo e

operacionalidade das pistas.

A intensidade maxima de vento cruzado considerada admissivel, para todos os locais, foi de

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

A orientagdo da pista para os novos aeroportos considerados é: Alcochete (1802-3609), Lisboa
(202-2009), Pegdes (1802-3602) e Santarém (1202-3009).

A tabela seguinte mostra a usabilidade calculada para estas opgdes.

Tabela 5 - Usabilidade das localizagées analisadas

Dire¢do do Vento

i Alcochete Lisboa Pegdes Santarém
Obliquo
Total 54 550 282 445
Total de Medigbes 690 3913 3864 3973
Impedimento 7.25% 14.06% 7.30% 11.20%
(ndo-Usabilidade)
Usabilidade 92.75% 85.94% 92.70% 88.80%
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4.3 CAPACIDADE HORARIA DO SISTEMA DE PISTAS

A capacidade horaria é o niumero de aeronaves que podem ser acomodadas por uma determinada
configuragdo de pistas num aeroporto no periodo de uma hora, pelo que se faz a avaliagao de
capacidades de 1,2,3 e 4 pistas (tendo em consideragdo a configuragdo especifica de cada Opgao
Estratégica- OE).

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

como outros métodos mais rigorosos (com base em graficos, métodos analiticos e de simulagdo).

Nesta AAE, o objetivo é fazer uma avaliagdo comparativa entre sistemas de pistas de diversas
opgOes estratégicas, pelo que se utiliza o método de avaliagao preliminar que se complementa
com uma verificacdo através do método grafico (Cap 2- AC 150-5060-5 da FAA). Neste método, a
capacidade hordria é calculada usando os valores VFR e IFR apropriados para uma determinada

configuracdo e operagdo de pista do aeroporto, sendo:
C* = capacidade horaria base;

T = fator T&G (n2 de “Touch and Go”/ hora);

E = fator de saida de pista

No nosso estudo o fator T&G e o fator de saida de pista sdo iguais a “1”, pois ndo existe operagao
“T&G” e considera-se que, em aeroportos a construir, haverda mais de quatro saidas de pista

devidamente localizadas e com capacidade de escoar o trafego adequadamente.

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

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

Na avaliacdo de capacidade dos sistemas de pistas, o primeiro quadro resulta da avaliacdo
preliminar e os dois quadros seguintes da avaliagdo com base na metodologia do capitulo 2 da AC
-150-5060-5 da FAA.

As OE’s sdo agrupada segundo os sistemas Dual e Green Field (GFLD). No sistema Dual a solugdo

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

Quadro 7 - Capacidade prdtica com 1 pista

CAPACIDADE PRATICA DE SISTEMA DE PISTAS - Novo Aeroporto com 1 pista

FASEAMENTOS CAPACIDADES QBS:
- ANALISE
CAPACIDADES E FASEAMENTOS N° ore"r::gi Fim Operagéo vidaGN [t R R 891 (AHD (fey AHzAL + PREL[I)I\;INAR
i s ¢ (anos) Pobel bR g
Pistas o 25, 755 CAPACIDADE
OE1  AHD+MONT_comp| 1+1 2029 2038 2034 2029 10-0 24 38 62 dados ANA
3 OE2  MONT_hub+AHD 1+1 2032 348 FAA
a| OE4 AHD+SANT comp| 1+1 2031 2065 2048 2040 359 55 53 sa a8 0 C+3D=120
L| OES AHD+CTA_comp 1+1 2030 36-10 N1
OE8  AHD+V.NOV comp 1+1 2032 348
‘F5 OE3 CTA 1 2030
L OES  SANTAREM 1 2031 |0 TEMPO DE CONSTRUCAO RETIRA VIDA UTIL A ESTAS OF's COM 1 PISTA. O RACIONAL DE UMA PISTA SO SE
D OE7 V. NOVAS 1 2032 [JUSTIFICA COMO UMA ANTECIPACAC (CERCA DE 1 ANO) DA SOLUCAOD COM DUAS PISTAS

(a) DUAL : A OE1 tem a capacidade indicada pela ANA. As restantes OEs tém duas pistas em operag¢des independentes, sendo que uma delas é a 02-20 do AHD.

3
21 lse S 50

Figura 5 - Grdficos de capacidade 1 pista (FAA)

HOURLY CAPACITY EASE C* TOUCH & GO FACTOR T
olemsand ] Wix- Ingek- TOUCH & G0 FACTOR T |
120 il —
1 to 10 1.04
ofg- nes =
i - P ARRIVALS I ko en 1.31
100 = !_ gisiid] ; 41 te 50 140
L. w / .
H] { Illu C* x T x E =Hourly Capacityl
ol
e =
E; 70HEH - EXIT FACTOR E
14 b T3 reine
EE 60l Lt;; H “% azays - 5'3“ - iate mit indax frem table below
SE pebin ForSentpenizanien = P8 el oy AT i 2
b Y 50 HHHHH EHH E
g“" H : 1€ N 4m om table balew for
T S " & pprpens =
Hix l.t)ct-l-nJ =
7 raas T
0 to 20 2000 ve 4000 fO0.72 0.67 Jo.54]0.92
W—5 B il ool P ] e
U w m w lm 120 lw lw w 81 ta 120 5000 to TOOO |O0.852 C.77 |0.88 |0.91
MX INIEX -- PERCENT (C+3D) 121 to 138 ] =eo0 vo 7500 Jo s ] o.7slosi|ner

fiore 3-3,  HOURLY cAPACITY OF RUNWAY-USE DIAGRAM Nos.: |,5U ror VFR connitions.
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HOURLY CAPACITY BASE C° TOUCH &8 G7 FACTOR T
lm T T
I il | ‘ ] T-1.00
o0 ‘
— PERCENT ARRIVALS
80 || l [
- 70 l } | / !
ug . I lllu}' X T x E =Hourly Capacityl
@ = b0N = o t
EE — e e aa—— EXIT =
= e rmsEery — T FACTOR E
E 5 E 50 P il T s T 29 decermine Txic Fagzar I:
% = 40 - - - i—l I —— 3. ippropriste aix index from :able ocelow
- 1. TMine the Ligii)] 1}:?:-::‘:%:5-(:"?1;1
bl o axn rasse A0 L Y
22 30 1. more, Exit Fagtor 20
=] . an 4. atemicetaic Facias frOM taote setow tox
- sureens azTivala
204
« fmcemee faaz tange EXiT rACToR =
. T e R o
1-43,2-58 | o 3 55 3
T e 2000 Za 4000 |0.4L(3.9L]Q.9518.43]3.35}0.9940.57 % 3
aq o 50 | 1000 e 5500 [ 'nia,qa 0.32f0.77|a 950,32 0,39 0. 38 1. 20
0 20 40 60 mm"‘]:m $1 0 30 | 3500 o s500 [0.31(0.87{e.23fe. 7o anl0 30 0 00 b0 01,00
£ 11 =o 120 3900 & TPQ0 (0.83[2.39(0.24(0.3018.36)8.92{0. 3N 6.3L[0.3T
MX INDEX -- PEXCEINT (C+3D) 131 =0 280 | 5580 so 7508 !5.36i7_3al0. 38403700 310 98]0, 700 aelo ae

FIGURE 343, HOURLY CAPACITY OF RUNWAY-USE DIAGRAM NOS.

1, 54 FORIFR CONDITIONS.

Operagdo

9%ATERRAGENS
Ne SAIDAS PISTAS
T
54 1
51 | 1

C

Tabela 6 - Capacidade hordria 1 pista

Capacidade Horaria

ADA
50

C+3D
VFR
25%

IFR
75%
MOV/HP

54

4
E
1
1

51

52
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4.3.2 DUAS PISTAS
Duas pistas em operagdes independentes de aterragem e descolagem.

Quadro 8 - Capacidade prdtica com 2 pistas

CAPACIDADE PRATICA DE SISTEMA DE PISTAS - Novo Aeroporto com 2 pistas
FASEAMENTOS CAPACIDADES 0BS:

ANALISE

°  Inicio : 5 vida MNAL NAL AL AHD  AHD
N Fim Operacido b VER IFR | (mov (mov i PRELI;I‘;;INAR
7 1

Oper atil NAL
Pistas ac@o Moderado Central Otimista (anos) 250, 75%  hp) hp) (movihp) CAPACIDADE

CAPACIDADES E
FASEAMENTOS

AHD+MONT_comp Montijo complementar s6 tem 1 pista

3 OE2 MONT_hub+AHD 2 2033 2084 2061 2047] 51-14 ] 111 105 107 107 FAA

A | OE4 AHD+SANT_comp 1+2 2032 C+3D =120

L | OE6 AHD+CTA comp 1+2 2030 Além de 2086 111 105 107 38 145 N® 5

OE8 AHD+V.NOV _comp| 1+2 2033

(F; OE3 CTA 2 2030 54-17 FAA

L | OE5 SANTAREM 2 2032 2084 2061 2047 52-15 111 105 107 C+3D =120

D | OE7 V. NOVAS 2 2033 51-14 N® 5

(b) DUAL A OEZ2 tem 2 pistas em npgragén independente e nas restantes OEs acresce a pista do AHD também em operacéo
independente, ou seja, 3 pistas em operac&o independente

GFLD:|Duas pistas em operagéo independente

ner iy

Capacity Anasal Service
{operat fons Volume
Runvay Conflguration Mix Tndax-- Jex hour) {operati ms
"o W, Disgran Percent(CeID) VPR PR pex yoar)

5.
i —— Ot ® 119 370,000
il o 50 149 114 320,000
4,300" or more Sleo 80 126 1N 305,000

me— 8l to 120 n 108 315,000
T Rt l80 103 99 10,000

Figura 6 - Grdficos de capacidade 2 pistas (FAA)

HOURLY CAPACITY BASE C* TOUCH & GO FACTOR T
20 Ry, | Mritmm] Tover 4 O racrenx r
E I { | 1 ¥ to ? "l‘r 9 to kL] 1:...
200 I u ™ 20 w0 o L
n xo 3 & )
180 o [—-PERL‘.ENT ARR TVALS [ N w0 o 18 = 131
- 4l to 50 E 10 at
. = \ess =
T 1e0ERe= —

“‘31 : : Ill”c’ X T X« =Hourly Capacityi
=140 == »
2z ‘ = i

=S EXIT FACTOR E
2E T Zo dateraiser tacser o
=100 NEEES 1. cange for: ® X {pdax fTom =able Salow
=3 T — L. e arcivel Tunways, dstermine the iversqe tusber 3f & alcowl whlen
> w t g (a1 sk 8" pozoprizto €XLY TARge. ANG [3) separated DY ac
=l [ .ne 'sat
Eiad 30 . IfM s 4o were, B¥it Pactor = 1.00
= 4. IfMislessthan i, datermine b it Factorfrom table Selow for
ﬁﬁ appropriate six lndex = percwnt arTivels
is fneene. || EAAE Mne iz F)
40 1 Mt | s [ =
- i
2 ! E G te 10 []7000 o twoa (3.7a|p-47[p.se|p. BD
2050 50 30 00120 TAUL50 TR S ool | 1 o
¥IX TNDE -- PESCENT (C+30) sl | el ) b 2

FIGURE 3-10. HCURLY CAPACITY OF RUNWAY-USE DIAGRAM NOS. 12.70, 71FOR VFR CONDITIONS.
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tor from table delowfor
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0.33(0.39[0.0a 050 |0 58
0.2389 3413, 91

2.92|0
2,360,

121 :0 180

0.79(0.36[0.22(0.77 (0.8 (0. 32 0. 49 0. 3 L,

FIGURE 3-51, HOURLY CAPACITY OF RUNWAY-USE DIAGRAMNOS. 12, 71 FOR IFR CONDITIONS.

Operagao
%ATERRAGENS

N2 SAIDAS PISTAS
C T

Tabela 7 - Capacidade hordria 2 pistas

Capacidade Horaria

C+3D
VFR
25%

IFR
75%

MOV/HP

4.3.3 TRES PISTAS

Comissao
Técnica

Independente
ek

Trés pistas em operagles de aterragem e descolagem, duas independentes e uma dependente.

Quadro 9 - Capacidade prdtica com 3 pistas

CAPACIDADE PRATICA DE SISTEMA DE PISTAS - Novo Aeroporto com 3 pistas

CAPACIDADES E
FASEAMENTOS

Inicio
Oper
acdo

FASEAMENTOS

Fim Operacao

Moderada

Central  Otimista (anos)

CAPACIDADES

AHD
(mov

] NAL
hp)

vida

AHD
il =

0BS
ANALISE

PRELIMINAR

DE

{movihp) CAPACIDADE

‘OFE! Aﬂmmﬂcm i
3 OE2 MONT_hub+AHD Montijo hub FAA
A | OE4 AHD+SANT comp | 1+3 [ 2041 C+3D = 140
L | OE6 AHD+CTA_comp 1+3 | 2049 Além 2086 146 120 | 127 | 38 165 N° 8
OE8 AHD+V.NOV_comp| 1+3 | 2066
? OE3 CTA 3 2047 2074 27 FAA
P C+3D =140
L | OES SANTAREM 3 2061 Além 2086 146 120 | 127
D | OE7 V.NOVAS 3 2084 N° 8
(c) DUAL Duas pistas independentes e uma dependente a que acresce o AHD em operag&o independente, isto &, frés pistas em
|operagéo independente e uma em operagéo dependente
GFLD:|Quatro pistas, duas em operag&o independente e duas em operagéo dependente
—_
Capacity Annual Service
(operat fons Volume
Pumvay Configuration Mix Index-= er_hour) (oparati ng
%o, Olagran Percent(C$30) VPR IFR per year)
8.
L ——— gn m mw 625,000
700° to 2,499° 21 to 50 219 14 475,000
— 5w s 1 455,000
1,500' or more &1 ro 120 161 1" 510,000
4 Mlwlw s 120 645,000
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Figura 7 - Grdficos de capacidade 3 pistas (FAA)
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FIGURE 3-19, HOURLY CAPACITY OF RUNWAY-USE DIAGRAM NO. 31 FOR VIFR CONDITIONS.
i
HOURLY CAPACITY BASE C* TOUCH & (G0 FACTOR T
220
I | T=1.00
2
180 /——PERCENT ARRIVALS
7160 / b,
] IT T T -
51”0: = H Iqld:!v" Ty 'llﬂ_c X Tog= K =Houriy03pac!iy]
g « 4 o 1 IT
?_-: N | A ls'uf u EXIT FACTOR E
gt
5 <100 5011
> W T
25 sofft HHH
2
60
Hix Index=-
i Percent (C+3D)
I ]
1 21 te 50
20 40 60 80 100 120 140 140 180 51t 60
MX INDEX -- PERCENT ((+3D) oo | 550 oo 7500 |o:ssfosal: w0 osolo sy ln o0do sl
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Operagdo

Tabela 8 - Capacidade hordria 3 pistas

Capacidade Hordria

ADA C+3D

%ATERRAGENS 50 VFR IFR
Ne SAIDAS PISTAS 4 25% 75% |:>= »
E MOV/HP ¢ »
| m—
150 | 1 1 150
127
19 | 1 1 119
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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 prdtica com 4 pistas

CAPACIDADE PRATICA DE SISTEMA DE PISTAS - Novo Aeroporto com 4 pistas
FASEAMENTOS CAPACIDADES 0BS

= ANALISE
N° nico  FimOperagio  vida UL o MALMDCANDpRel iMINAR
Oper util i 1 NA DE
Pistas agéo Moderado Central Otimista (anos) 250 75% he) hp) (movhp) CAPACIDADE

CAPACIDADES E
FASEAMENTOS

G | OE3 CTA 4 2074 FAA
E OE5 SANTAREM 4 2074 Além de 2086 185 120 | 136 C+ 3D = 140
D | OET V. NOVAS 4 2074 N° 9
(c) DUAL | Duas pistas independentes e uma dependente a que acresce o AHD em operagé&o independente, isto &, trés pistas em
|operacéo independente e uma em operagdo dependente
GFLD:|Quatro pistas, duas em operagéo independente e duas em operag&o dependente

eery Confiquration

Percesticen) @

Figura 8 - Grdficos de capacidade 4 pistas (FAA)
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gg}huu = ” =
g HITSC -
E w220 o EXIT FACTOR E
=¥ i e
& =180 T H .. Dwtwrmine €X1t range ‘or ppropriste aix index ‘rom cable delow
e ﬁ . *O0 arrivalrunweys. detersinetiie # 4375070 susber 07 extts(NIvAicn
> T g i (8) within @ pprepriis emiz ranqe. and (D) separated 3y 4t
Cl laase 750 fest
g“luﬂ 3. If¥iader more. Tult Factor 1.00
E 4. Tf9Mislesszhan ¢ daternine Zxi% Factor from zable below:! o ¢
100 o ®  ppoprnm mis indew and percest artivals
ol A o
o oG e 158
1000 =a $500
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MIX INDEX -- PERCENT (C-3D)

FIGURE 3-22. HOURLY CAPACITY OF RUNWAY-USE DIAGRAMNOS. 36- 38FOR VIFR CONDITICNS.
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¥
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1000
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F1GURE 3- 55,

HOURLY CAPACITY oF muswWaruse omseaw wos: 18,22,2G,31,3C FOR IEFR  CONDITIONS.

Tabela 9 - Capacidade hordria 4 pistas

Capacidade Horaria

Comissao
Técnica

Independente
ek

Operacdo ADA C+3D 120
%ATERRAGENS VFR IFR Total => »
N SAIDAS PISTAS 4 25% 75% 100% ¢ »
C T E MOV/HP e -
178 1 1 178 ———

135

120 1 1 120
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Para efeitos do presente cdlculo de capacidade as previsées consideradas resumem-se no quadro

seguinte.

Quadro 11 - Previsbes para cdlculo capacidades

wMocersCD 31732795 32992342 IAZBAZE? IS II0UN1 IETLGTE IDOEIONO 318139 R
T cenTRAL B1732795 3430391 ILEIAZEC I7IIZA0N IE 3ATEIE A0M1813b 42343474
OFTIRISTA X173I2TEUE X4B0IN0 ETEETTOR 402181534 S5 047B0OB 4L ZTOOLE &% BUT 510)

MocersoD 23pERI  2:4377 243001 249843 ;TO0E 3eAIIL 2T Em

MoV CENTRAL 334837 230303 249233 355453 EETEA RTTEIE 287 a0
OFTIRIZTA 2I5JTD 83402 FE R3] Te Rz WITIE 10308 IIBA0E

mMocerscD 130 141 142 142 133 124 ELH

FAN/MOY [ans) ppyrraL AT, 141 142 145 144 148 148 247,
DFTIRIZTA 142 143 144 143 147 143 145

mMODeERADD az a5 as ae an a3 20|

HFOMF CEMTRAL az ay ar az 20 a2 24
oFTIRIATA a2 ae a3 12 s Lt &1

MopeRADD eea tv30 e 1481 1127 1933 z22%

TFHF (1way) CEMTRAL BEES T1B2 TAEE TE1L E18T 209 EET]

OFTIMISTA BEES 7285 1551 zaas 20359 (13 10228

KMODERADD 40598 109 41 EB1153 A5 13T 195 59395324% A5B2UIET ABQ2LEIZ A3 197 5TE 49487421 20TIIARL 51930 219
FAN CENTRAL 4401E 394 A2 331943 ATERABEO ST AAZ 215ITOIE 23373433 L3 3ZTAI0 ST ABOARA 2ABIINEL B TOE 7RI

OFTIMISTA 21524 GBI %4 5224914 7179 Ik BOOOT 51X BIEZIJTRG O OBAL BRI 221 BXSEUATY  T] 31713% T4144277 TBUTZ 024

mMODeERaADO 27TE WS 2B OIE 2V AT I000EE OB 9N 513532 320587 327 262 IXIIAIL x40 4aT2

Moy CENTRAL 297 380 507757 LEERIY] 133637 359132 580088 woEE 11717 122808 195 473
OFTInISTS 543 318 587982 113318 135a30 aosIRR 411381 432313 aqLIIL  ARG20T 478 Z8Y

MOCERADD 13e 138 147 148 149 150 150 11 1832 181

FAKM DY [ano) CENTRAL 14z 141 150 181 152 158 1584 115 e 157
DOFTIMISTA 121 152 153 124 15k 157 182 180 1Bl b1+

mMODeERaOD 1ae 1ae 147 14z 149 150 1580 121 182 183

HFDMF  CENTRAL 13z 143 180 121 112 181 184 EET e 187
OFTIMIZTA 181 1182 153 124 LET 137 158 10 181 183

MODERADD 5z a3 e e T sz H &1 &2 ]

HFOMF CEMTRAL 1] L1 a9 &1 B BE BT e T2 14
OFTIMIZTA Bq 34 10 11 e T8 3] ] {3 L

MOCERADD LEFEY 14 T 587 LLTE] 9835 9554 100 wze 10842 12913

TFHF (1way) CENTRAL 9243 (LT 1001 10412 102238 11238 11880 13083 12521 RELEY

OFTIMISTA 10220 11414 13005 128032 15198 13758 143553 13977 12570 1B185

mMODeERADD 25 25% 384 39 327890 AL TETBAY ST QLI BEE SFZZIQTIZ OSUAISTTT RO EAT 521 BR 11T EAR B XXX G100 BS BAY 9813

P CENTRAL BSII0A0E BE Q24434 LECARIIT TOITOTIT 72292995 TAA0IOO] TR AIOLN1 I AQLCBZ IOEET200 23BGL ITR
OFTIMISTA 79709 487 32 LIL 9IS ELASA IEL FEIIIEEY 91300339 U5 QIETAC QR TEAI07 99 497844 102319 00L 108 34 84X

WMOCERADD $ae TED 583315 189 758 EIYT-TH 172284 172412 wAL EITEE HLTEEH a0z as|

mMov CENTRAL acq 329 EYERETH 435330 438433 a3L 373 437121 4BT 179 477087 AIBEED age oozl
OFTIMISTA A5T I9F 00517 213 2% 235511 ERE-AEE) 423 2932 EL-E R ATE822 2913580 BO71 409

MODERADD 83 184 18 LT 187 187 182 129 1o 181

FAR/MOV [anc) CENTRAL 1] 159 10 181 182 1ex 184 B8 e 187
DFTIMIZTA 1ta 1es e 188 18 170 17 172 173 178

mMOoDeraDD Ba B BT BE B TO 71 12 15 T8

HFDMF  CENTRAL T 5 o L] 2] 1) 1 1] 91 LH
OFTIMISTA 92 %3 a7 39 10 124 108 109 11 11z

MOCERADD 11 134 11450 1118 11381 13347 13813 12779 13048 11311 135 578

TFHF (1way) CENTRAL 13 400 13 344 14 390 RERa-1-3 12132 18 B3N 1BOBT 18208 1B E5E 11

OFTIMISTA 18 1835 17382 17 5944 15829 13135 1% 727 20370 20314 21508 22 102

MoDERADD B291B D00 B7 ITTIET BEA3Z I3 BEEYEAO0 TOWEOEET TIIZ1E3I TIAEIO00 T4 T4 18T TEODI IN3 77 3L 200

FAX CEMTMAL 4 BU% 999 IR Q4T EZBE  EE 1GS TEI XU VAR 3UW VIBGISRL UIJICIEET UL 1ETI1GF YR UL OBA U BI N30 JOO&SZ0 TET
OFTIMIZTA 105074000 100 0IB 525 108 97908 170931 453 111523111 12 EI8 B30 173 789187 114 741 B0 115 894222 118 B4E Tag

MODERADD a0z 3129 EVERT-CSN P PN FIY- 1T a1118 azeesz 232181 ELER ST TE1-F asg 381

mMov CENTRAL 108 038 111184 [EERTS! 133080 A29000 134922 230547 [T CERR S 1Y 115 B0
DFTIMISTA £10 533 813308 817 380 £19730  B2sIEe 24953 LT are Bio 78 813594 B3k 371

mMODerADD kL3 B2 Rl-31 184 188 1Bs bl-1) 18T 1BE 184

FAR/MOV [anc) CENTRAL 1€z 189 m 172 173 1Te 17E 177 HL ] 22¢|
OFTIMIZTA 177 17z TE 179 120 131 1 122 1 Lt

MOCERADD 7 T b1 L] L 51 52 3 2] LH}

HFOMF CEMTRAL 94 e ar wE % 100 101 102 105 104
OFTIMISTA 118 118 118 118 117 117 112 119 118 120

MOCERADD 15242 13107 14172 REE £ 14902 12187 FELES ELLLTY 18983 1ez28f

TFHF (1way] CENTRAL 17757 15134 12823 13588 19358 19833 19959 FELETY 0723 11089
DFTIMIZTA FHT 17398 13008 23798 13458 PRI IS FEILTS 23030 3338 13438
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MODERADD FLII7667 7RTERAI] R1O0Y0000 HE2 311167 RIT72331 RA B33 %00 RGO094 687 R7397 033 RRG17000 ROATR 127

PAX CENTRAL 102221797 103 56R 393 10T 0%4 79R 100 300574 187 847340 108 054 198 110003 700 111 0F3 83K 112 1ZR BRI 113109 222
SPTIMISTA  117%

MODERADD Ap3 859 AERSOR 474109 479181 4R43BE 49424 494435 499403 0431 S0R R

(A1=1} CEMTRAL 5£4%23 570797 T7&301  TR1E3T  SREEIl 591231 999707 EP4IL @03 04E

SPTIMISTA 539137  pd4303% 44924 E47793 GEOSA0  GEIAGR  BSEI77  GI9OEE  GElRa7
MODERADS 129 170 171 172 17 173 174 17 178 177
FAX/MOV (1na] CENTRAL 181 182 T 183 184 184 185 189 185 187
SPTIMISTA 184 i H s 188 187 187 1R 18% 182 190
MODERADD 13 &7 e [t} %0 91 92 L] T W
HPOMP  CENTRAL 108 107 108 109 e 11 11 132 113 113
OPTIMISTA 120 121 121 122 122 123 123 124 124 129
MODERADS 13451 18758 17621 17208 17950 17812 1RERD 18341 18810 18874
TRHP flwwy] CEMTRAL 21487 1770 23082 HEEN 22808 21859 23101 23330 23947 2173
CPTIMISTA 24598 2495 29098 25296 294395 21595 29095 26098 25398 25495
PREVISAES 70 71 72 73 74 75 7 77 78 7%
MODERADO  $1139333 92400900 93 441857 94922033 SEIR4000 07 44% 167 SR TOE 331 99987 %00 10123627 102 409 033
PAX CENTRAL 114038721 114 912807 119 739307 1L T1R 3% 117291 9R¢ 117 941 0R4 11R %GR 797 119 196 LRR 119 788 703 120100 747
OPTIMISTA 137124994 120077 083 139029811 120003 139 130934 887 131 A7 194 133 039722 131792 250 134 744 770 135 5§07 200
MODERADD 514036  SIREIE 93397 TILIR1 %ITVAE SITHTO 147193 SABERT %5130 557 GOR
(811 CEHTRAL 209324 BIZOIE B14433  B1RTTE @IRA70 EI011% £31WI9 SIIT4R e33O EI4 mAT
CPTIMISTA 557331 B70034  E737d0  E79407  BTEOS7  GAOFOR  ERIII7  GRT PSR BER 537 69l 099
MOBERADS 177 178 173 182 180 181 182 183 184 184
PAX/MOV (18] CENTRAL 187 180 18 189 190 190 191 191 192 193
SPTIMISTA 191 191 192 192 1% 1M 194 191 198 19
MODERADD L 14 o7 9 w 100 100 101 102 103
HPOMP  CENTRAL 14 114 1 s 1 e 113 e 117 117
CPTIMISTA 133 135 128 137 137 138 138 13% 139 130
MODERADD 19139 19404 19859 19934 20199 20483 20730 20993 21350 21523
TPHP flway] CEMTRAL R 24132 24308 29488 24823 29780 24904 25031 FLSLH 25283
BTILIETE SE y 8358 20435

PREVISOES

MODERADD 103751000 10% 013 187 100374333 107 934 500 10R 79% 687 110 09@ R33 11131R 000

PAX CEMTRAL 120R00731 121 28R 4%7 121 70T 71% 122114239 122497 629 137 %1 &01 133 103 2R3
CPTIMISTA 13¢ E39RIT 13703 J0) LR TT4RAR 1ARE07417 140459949 141 413 973 143 387 000

MODEPADD 009 2e44R% TER BRI 173193 w7743 SR1eTE %R% ER4

May CEMTRAL 637911 61T 831 237 Wik a6 013 38 ORR G106 163 30 330
OPTIMISTA 93 824 E92 133 E9R 9 701042 To34n2 70% RRE TOR IR4

MODERADO 1R% 1R& 187 1EE 1ER 1E% 180

PAN/IACV (an2] CEMTRAL 193 194 194 197 19 198 197
OPTIMISTA 197 190 1 19% 200 o0 201

MODEPADD 104 105 107 108 107 108 109)

HROMF CRMTRAL 117 117 117 117 117 117 117]
CPTIMISTA 130 131 111 133 132 133 133

MODERADD 1170k 21073 13317 21703 13IR47 1112 33377

TPHP (lway] CEMTRAL 27380 %428 FEEE]S 2%e44 17 21799 ITREY
CRTIMISTA IRERE 0BG 39097 219397 39487 29597 I9E87]

6 MIX DE AERONAVES

Numa avaliagdo de tdo largo prazo é complicado prever, com alguma seguranga, a futura evolugdo
da procura e da tipologia de aeronaves. Com base no conhecimento atual, atendendo as previsdes
de trafego e assumindo as seguintes capacidades e fatores de ocupagdo por categoria de

aeronave,

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

cop N°LUG F.OCUP

150 85%
200 85%
300 80%
500 80%

considerou-se (no cendrio central de trafego) a seguinte evolucdo:

a) do “MIX” de aeronaves;
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Tabela 11 - Evolugdo mix de aeronaves

CENTRAL 2030 2040 2050 2060

b) de passageiros transportados por categoria de aeronave
Tabela 12 - Evolugdo pax por classe de aeronave

CENTRAL 2030 2040 2050 2060 2086

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

prevista de passageiros por movimento mostrado no quadro seguinte.
Tabela 13 - Peso de cada categoria de aeronave na evolugdo de passageiros

CENTRAL 2030 2040 2050 2060 2086

7 AVALIAGAO PROCURA — CAPACIDADE

O presente estudo de AAE nao visa identificar as infraestruturas aeroportudrias requeridas numa
primeira fase de operagdo, mas tdo so avaliar, com base em pressupostos comuns, diferentes

opcoes estratégicas num horizonte alargado.

E com base neste conceito que se deverd proceder a execu¢do de um Plano Diretor da opgado
estratégica eleita, antes de se realizaram os projetos de execucdo da primeira fase.
Posteriormente, a cada 5 anos, o Plano Diretor é, se necessario, reajustado aos requisitos da

procura e de novo calendarizado em fung¢do da real evolugao da procura.

Em estudos de tao longo prazo nao podem existir grandes certezas quanto a previsdes de trafego
e evolucdo de capacidades. Assim, o objetivo é o de estabelecer cendrios de patamares de
capacidade que estimam a evolugdo requerida das infraestruturas aeroportuadrias em cada fase

até ao horizonte do estudo.
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O cruzamento da capacidade estimada, de cada configuracdo de pistas de cada opgdo estratégica,
com os trés cendrios (otimista, central e moderado) de evolugdo de trafego permite identificar as
provaveis datas de saturacdo da capacidade estimada, obtendo-se uma previsdo do intervalo de

utiliza¢ao da capacidade estimada em cada fase.

O continuo ajustamento entre a oferta e a procura é a condi¢do indispensavel a garantia da

sustentabilidade de uma solugdo aeroportuaria.

Tendo por base a capacidade das pistas, os quadros seguintes mostram, para cada fase até ao
horizonte de 2086, os intervalos de vida util e as capacidades das diferentes opc¢des estratégicas

nos cenarios de evolugao de trafego:

7.1 CENARIO BAIXO

FASEAMENTO & CAPACIDADES 1° FASE 2 FASE 3* FASE 4° FASE

(cenario baixo) (2pistas - 1+1) (3pistas - 142) (dpistas - 1+3) (Spistas - 1+4)

INICIO FIM INICIO FIM INICIO FIM INICIO FIM

AHD (38 mov/hp) + 24 movihp
OE1 AHD+MONcomp 2029 2038/39
AHD Montijo complementar s6 tem uma pista
MONcomp 62 MOV/HP
AHD (38 mov/hp) + 54 movihp {sem AHD)
OE2 MONT_hub+AHD 2032 2066 2066 2084
MONTWNO_hub Montijo hub s6 tem 2 pistas
AHD_Curtoprazo 92 MOV/HP 107 MOV/HP
AHD (38 mov/hp) + 54 movihp + 107 mov/hp +127 movih +136 mov/h
OE4 AHD+SANT_comp 2031 2066 2066 >> 2086 >>>> 2086 >>>2r> 2086
AHD
SANTAREM 92 MOV/HP 145 MOV/HP 165 MOV/HP 174 MOV/HP
OE6 AHD+CTA_comp 2030 2066 2066 >> 2086 >>>> 2086 >2>r>> 2086
AHD
CTA 92 MOV/HP 145 MOV/HP 165 MOV/HP 174 MOV/HP
OES8 AHD+V.NOV_comp 2032 2066 2066 == 2086 >>>> 2086 >>>>>> 2086
AHD
V. NOVAS 92 MOV/HP 145 MOV/HP 165 MOV/HP 174 MOV/HP
FASEAMENTO & CAPACIDADES 1% FASE 22 FASE 3 FASE 4 FASE
(1 pista ) (2 pistas ) (3 pistas ) {4 pistas )
SOLUCOES GREENFIELD 54 mov/hp 107 mov/hp 127 mov/hp 136 mov/hp
INICIO FIM INICIO FIM INICIO FIM INICIO FIM
OE3 CTA Com 1 pista nio ha 2030 2047 2047 == 2086 >>>> 2086
OE5  SANTAREM vida 0til minima para| 7032 2047 2047 >> 2086 >>>> 2086
Se Iniciar a operacao
QE7 V. NOVAS 2033 2047 2047 >> 2086 === 2086

As dreas sombreadas indicam que as OE’s ndo sdo vidveis por inexisténcia de pista(s) e, no caso

das op¢oes “greenfield”, porque o tempo de vida util é inexistente.

PT2 PACARL Anexo 2 — Capacidade e Dimensionamento Pag | 35



Comissao
Técnica

Independente
ek

No caso do Montijo Hub, a terceira fase ndo existe porque esta opgdo estratégica s6 contempla

duas pistas.

Para cada opgao estratégica o inicio da primeira fase é determinado pelo cronograma de

construgdo e o seu fim (inicio da fase seguinte) pela saturacdo da capacidade que disponibiliza, a

qual, nas opg¢8es duais, resulta da soma da capacidade do AHD (38 mov/h) com a capacidade do

novo aeroporto (indicada com um “+”).

7.2 CENARIO CENTRAL

FASEAMENTO & CAPACIDADES 1° FASE

(cenario central)

(2pistas - 1+1)

2° FASE

(3pistas - 1+2)

3% FASE 4° FASE

(4pistas - 1+3) (5pistas - 1+4)

INICIO FIM INICIO FIM INICIO FIM INICIO FIM
AHD (38 mov/hp) - 24 mov/hp
OE1 AHD+MONcomp 2029 2034
AHD Montijo complementar so fem uma pista
MONcomp 62 MOV/HP
AHD (38 mov/hp) + 54 mov/hp {sem AHD)
OE2 MONT_hub+AHD 2032 2049 2049 2061
MONTIJO_hub Montijo hub s6 tem 2 pistas
AHD_Curtoprazo 92 MOV/HP 107 MOV/HP
AHD (38 mov/hp) + 54 mov/hp  + 107 mov/hp +127 mov/h +136 mov/h
OE4 AHD+SANT_comp 2031 2049 2049 => 2086 =>> 2086 =22 2086
AHD
SANTAREM 92 MOV/HP 145 MOV/HP 165 MOV/HP 174 MOV/HP
OE6 AHD+CTA_comp 2029 2049 2049 > 2086 =>> 2086 »rr>>> 2086
AHD
CTA 92 MOV/HP 145 MOV/HP 165 MOV/HP 174 MOV/HP
OEs8 AHD+V.NOV_comp 2032 2049 2049 == 2086 »=> 2086 »rr>ez 2086
AHD
V. NOVAS 92 MOV/HP 145 MOV/HP 165 MOV/HP 174 MOV/HP
FASEAMENTO & CAPACIDADES 12 FASE 22 FASE 32 FASE 42 FASE
(1 pista ) (2 pistas ) (3 pistas ) (4 pistas )
SOLUCOES GREENFIELD 54 mov/hp 107 mov/hp 127 mov/hp 136 mov/hp
INICIO FIM INICIO FIM INICIO FiM INICIO FIM
OE3 CTA Com 1 pista néo ha 2029 2061 2061 > 2086 »>>> 2086
OE5 SANTAREM vida util minima para| 2031 2061 2061 > 2086 ==>> 2086
OE7 V. NOVAS se iniciar a 2032 2061 2061 = 2086 === 2086
OE9 RIO FRIO operacéo 2032 2061 2061 > 2086 =>>> 2086

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

ANA.

A saturacao da capacidade é determinada no ano em que a previsdo atinge a capacidade do

sistema de pistas.

Naturalmente, o limite de capacidade de cada fase de cada opgdo estratégica é alcancado mais

rapidamente na evolugdo de trafego cendrio alto e em ultimo lugar na evolugdo de trafego cendrio

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

trafego, até 2033/34 na evolugdo de trafego central e até 2029/30 numa evolugdo alta.

7.3 CENARIO ALTO

FASEANMENTO 8 CAPACIDADES 1? FASE 2 FASE ¥ FASE 42 FASE
(cenario aito) @2pistas - 1+1) (pistas - 1+2) (@pistas - 1+3) (5pistas - 1+4)
INICIO FIM INICIO FIM INICIO FIM INICIO FIM
AHD (38 mov/hp) + 24 mov/hp
OE1 AHD+MONcomp 2029 2029720308
AHD Montijo complementar s6 tem uma pista
MONcomp 62 MOV/HP
AHD (38 mov/hp) + 54 mov/hp {sem AHD)
OE2 MONT_hub+AHD 2032 2040/41 | 2040/41 > 2086
MONTIJO_hub Montijo hub so tem 2 pistas
AHD_Curtoprazo 92 MOVIHP 107 MOV/HP
AHD (38 mov/hp) + 54 movihp + 107 mov/hg +127 movih +136 mov/h
OE4  AHD+SANT_comp 2031 2040/41 | 2040/41 > 2086 >> 2086 =ereme 2086
AHD
SANTAREM 92 MOVIHP 145 MOV/HP 165 MOV/HP 174 MOV/HP
OE6  AHD+CTA_comp 2029  2040/41 | 2040/41 > 2086 == 2086 =prene 2086
AHD
CTA 92 MOV/HP 145 MOV/HP 165 MOV/HP 174 MOV/HP
OE8  AHD+V.NOV_comp 2032 2040/41 | 2040/41 > 2086 >» 2086 senee 2086
AHD
V. NOVAS 92 MOV/HP 145 MOV/HP 165 MOV/HP 174 MOV/HP
FASEAMENTO & CAPACIDADES 12 FASE # FASE I FASE 42 FASE
(1 pista ) (2 pistas ) (3 pistas ) (4 pistas )
SOLUGOES GREENFIELD 54 movihp 107 mavihp 127 mov/hp 136 mov/hp
INICIO FIM INICIO FIM INICIO FIM INICIO FIM
OE3 CTA 2029  2046/47 | 2046/47 2073 >>>> 2086
OE5 SANTAREM Com i pistandoha | - o030 2046147 | 204647 2073 55> 2086

vida Util minima para
OE7 V. NOVAS se iniciar a operagéo 2032 2046/47 | 2046/47 2073 »==> 2086

OE9 RIO FRIO 2032 2046/47 | 2046/47 2073 »==> 2086

Verifica-se também que as restantes opgOes duais da 12 fase (2 pistas) apresentam capacidade
suficiente para o horizonte de 2066 no cendrio baixo, para o horizonte de 2048/49 no cenario

central e de 2040/41 no cendrio alto.

As opc¢des Green Field da 12 fase (2 pistas) atingem o horizonte de 2083/84 no cendrio baixo, de

2061 no cendrio central e de 2046/47 no cenario alto.

As opcdes Green Field da 22 Fase (3 pistas) ultrapassam o horizonte de 2086 nos cendrios baixo e
central, mas atingem o esgotamento em 2073 (para além do horizonte de 2062 do estudo de AAE)

no cenario alta.

PT2 PACARL Anexo 2 — Capacidade e Dimensionamento Pag | 37



Comissao
Técnica
Independente

8 AREAS REQUERIDAS

8.1 AREAS GLOBAIS

A area requerida para um novo aeroporto inclui a area dentro do seu perimetro e uma area
exterior de dimensdo varidavel conforme critérios que vao desde a cidade aeroportudria ao mais

recente conceito de Aerotrdpoli. Identificaram-se as seguintes areas potenciais:
MTJ HUB 252 hA;
CTA HUB 1373 hA;
STR HUB 844 hA;
VNO HUB 906 hA

8.2 AREAS AEROPORTUARIAS

Tanto na FAA como na ICAO, os “standards” de desenho sdo baseados no tamanho da maior
aeronave autorizada (aeronave critica) a operar no aeroporto. Com base na Aeronave Critica, os
aeroportos recebem um ARC (Airport Reference Cod), que determina as aeronaves que o
aeroporto pode receber. O cédigo ICAO é composto por um nimero e uma letra. O ndmero
designa comprimento de referéncia da pista e a letra o tamanho da aeronave critica em termos
de envergadura (wingspan) e largura entre rodas exteriores (outer main gear), conforme se ilustra

na figura 9.

Figura 9 - llustragdo dos pardmetros do codigo ICAO - Boeing

| T47-8 (68.4m)

4)’ —— 1.76m

T47-8 (12.7 m)

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

em condigOes de referéncia (nivel do mar, ISA, 0% inclinagdo, etc.), que serve de base para ser
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corrigido em funcdo das condi¢cdes especificas de cada aeroporto (altitude, temperatura,

inclinagdo de pista, etc.). A corregdo implica sempre aumento de pista.

Tabela 14 - Cédigo ARC (ICAQ)

Code Element 1

Code Element 2

Code Number Aeroplane reference Code Letter Wingspan Quter main gear
(1) field length (2) (3) (4) wheel span (5)
1 Less than 800 m A Up to but not Up to but not
including 15 m including 4,5 m
2 800 m up to but not B 15 muptobut not 4,5 m up to but not
including 1 200 m including 24 m includingé m
3 1200 m up to but not C 24 m up to but not 6 m up to but not
including 1 800 m including 36 m including9 m
4 1800 m and over D 36 m up to but not 9 m up to but not
including52 m including 14 m
E 52 m up to but not 9 m up to but not
including 65 m including 14 m
F 65 muptobutnot 14 mup to but not

including 80 m

a. Distance between the outsider edges od the main gear wheels.

including 16 m

A FAA formula um ARC com base num codigo ADG (Airport Design Group) construido com base

nas dimensdes de envergadura e altura de cauda da aeronave (cédigo numérico) e a velocidade

de aproximacédo a pista das aeronaves (cédigo alfabético).

Tabela 15 - Codigo ADG (FAA

Airplane design Wingspan Wingspan Tail height Tail height

group ft m ft m Typical aircraft

1 <49 <149 <20 <6.1 Citation CJ1+, Cessna Mustang
I 49-<79 149-<24.1 20-<30 6.1-<9.1 CRJ 200, Jetstream 41

| 79-<118 24.1-<36.0 30-<45 9.1-<13.7 B737, A321

v 118-<171 36.0-<52.1 45-<60 13.7-<18.3  B757, A300-600

Vv 171-<214 52.1-<65.2 60~ <66 18.3-<20.1 B747, A340-600, B777-300

Vi 214-<262  65.2-<79.9 66— <80 20.1-<244  A380

Oniginal dimensions of this table were given oaly infeet and inches.
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CTI

Code Element 1

Code Element 2

Code Number Aeroplane reference Code Letter Wingspan Outer main gear
(1) field length (2) (3) (4) wheel span (5)
1 Less than 800 m A Up to but not Up to but not
including 15 m including4,5 m
2 800 m up to but not B 15 muptobutnot 4,5 m uptobutnot
including 1 200 m including 24 m including 6 m
3 1 200 m up to but not C 24 m up to but not 6 m up to but not
including 1 800 m including 36 m including9 m
4 1 800 m and over D 36 m up to but not 9 m up to but not
including52 m including 14 m
E 52 m up to but not 9 m up to but not
including 65 m including 14 m
F 65 muptobutnot 14 mup to but not

a. Distance between the outsider edges od the main gear wheels.

including 80 m

including 16 m

Figura 10 - Trends in Runway Length (Ashford)

A figura seguinte da uma ideia da evolug¢dao dos comprimentos de referéncia:
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Em resumo e de forma simples, as dimensdes do aeroporto sdo determinadas pelas aeronaves de
maiores dimensdes que nele se espera virem a operar, sendo que essas aeronaves sdo as de maior

alcance, isto &, as que permitem servir de forma direta os destinos a maior distancia.

As aeronaves de Médio Curso sdo mais pequenas, servindo para transportar menos passageiros
em menores distancias (voos no maximo de 5 horas), tendo como racional base de rentabilidade
o numero de conexdes que fazem por dia. As aeronaves de Longo Curso sdo utilizadas em voos
intercontinentais com tempo de voo até 16h e o seu racional de rentabilidade assenta no nimero

de passageiros que podem transportar em cada ligagao.
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Como exemplo de aviGes 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:

—

‘ 737-900ER (180)
x 737-800 (162)

737-700 (126)

737-600|(110)
1

Figura 11 - Dimensées de aeronaves (AIRBUS)

&ﬁ-

747-8 (467)

! 787-10 (321)

777-200ER/-200LR (301)

‘ 747-400 (416)

787-9 (280) !
787-8 (242) ’ 777»3005'7 (365)
| | 1

. ——

b U
\ ~ Y — =
A318 (107) | 4330-200 (245) A350-900((314)
\ E i A380-800 (555)
~
AS10 (126 A340-300 (262) | \
~ ., -
s A350-800 (270) A340-600|(323)
A320 (150) \
e
- A330-300 (275) — e
A321 (183) A350-1000 (350)

x -
A340-500 (280)

Quanto aos avides de Médio Curso temos os Boeing 737 e os Airbus 320 nas suas muitas variantes
(318, 319, 320 e 321). Para as pistas necessarias para operar estes avibes sem limitagbes de
desempenho com cerca de 30°2C ao nivel do mar e a carga maxima 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 seguranca para aproximacdo e descolagem. Falamos,
portanto, de uma distancia de cerca de 4500 metros, livres de obstaculos. No longo prazo nao se
prevé que as aeronaves de grandes dimensGes (NLA - New Large Aircrafts), como o A380-800,

requeiram mais comprimento de pista do que o indicado.
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Figura 12 - Extensdo de pista versus tipo de aeronave

MINIMUM RUNWAY LENGTHS NEEDED FOR A
SELECTION OF SHORT AND LONG HAUL AIRCRAFT.

~50 passongors” 1.200m runway®*

~T0 passengors” 1.500m runway®

190 passangers” 1.900m runway*

Booing 87 742-335 passongers” 2,800-2,000m runway*
Boolng 777 313-294 passengers® 2,500-3.000m runway*
Alrbus AJ90 8385 passongers’ 3.000m tunway*

*based on varying alrlines configurationa.
‘oltilude effacts the alze of runway, this ia just o rouph puuge.
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O quadro seguinte mostra as caracteristicas tipicas das aeronaves a considerar na determinagao

do alcance e comprimento de pista.

Quadro 12 - Caracteristicas tipicas das aeronaves (ICAO)

DIMENSAO PEQUENA MEDIA PESADA
Céd ICAO ot D E
} A320 ‘ B737 | A321 | B767 | A330 B777 8787
Tipo Aeronave Un
-200 -800 -200 -300 -300 -200LR -300 -800
Envergadura m 34,1 35,79 35,48 47,57 60,3 60,9 60,9 60,12
Comprimento m 37,57 38,02 44,5 54,94 63,69 63,73 73,86 56,72
Assentos (média classes) n? 160 162 202 276 319 397 475 330
MTOW kg 75 500 79016 87000 | 158758 | 212000 242630 286900 227930
MLW kg 64 500 66 361 75500 | 136078 | 177000 201800 237680 172365
MZFW kg 60 500 62732 71500 | 126099 | 167000 190470 224530 161025
OEW kg 41 244 41413 46 856 86069 | 119831 135850 160530 nfa
MSP kg 19 256 21319 24 644 40230 47 169 54 620 64 000 nfa
Fuel Capacidade (0,785 kg/lI] kg 18579 20 894 18 604 50753 76 561 94240 135880 101894
Consumo/km kg/km| 2,43 2,66 3,77 5,50 5,20 6,22 6,11 nfa
Comprimento 15eC 1524 1859 1829 1905 1798 1707 2316 n/a
Descolagem
Referéncia 30eC 1646 1920 1920 2012 1875 1813 2423 n/a
(nivel mar) Aterragem 152C| 1463 2042 1661 1820 1707 1768 2134 n/a
Alcance (¢/ MTOW) km 6200 5765 5930 7 200 11 300 15843 11 165 14 140
MTOW- Maximo peso de descolagem MLW - Maximo peso de aterragem MZFW - Méximo peso sem combustivel
OEW - Peso operacional em vazio MSP - Maximo peso estrutural

A dimensdo transversal da drea aeroportudria é determinada pelas separa¢Ges requeridas entre

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

Figura 13 - Chave de Aerédromo

y, /' s T A Areas Pavimentadas
. LS - ? N Solelva 4 Stopway
Chave [ 1
X i R bl Pista 150m r - =
\ Aerédromo | § = | e ]
1 N e b - gl
VWY A~ AAIRIARRENS O\ it _15_0_"‘___/
:ii‘ / o/, A ~ ¥ = R - A'f ;,’_ Area de Seguranca de Extremode Pista (RE SA)
b /, X ﬁ__i_g
:_1) /4 JC 4\ 1 ¥ A |
. [ ) -4 I...n .
= N B D
e ;7':‘“'5‘ o B —— A = ‘i"‘"_“&- e
| Wl \ *——‘-ﬂ -
" | P b g - -'w-*.-——. r— -
A\ el T 28 ?
ESTACIONAMENTO DE AERONAVES
Profundidadefm) Area (miz)
oD Envergadura (m)
sor | ase 902 ase

A 24 <= <30 25 1500

B 30 <= <36 32,5 a0 2a00 3000

C 36 <= <48 52 57 3600 4200

D 48 <= <52 70 72 4300 5400

3 52 <= <65 [ 81 65100 8200

3 =65 100 5300

De acordo com o anexo 14 da ICAO, a faixa de protecdo de pista (strip) para uma pista de precisdo
deve estender-se lateralmente a uma distancia de pelo menos 150m para ambos os lados do eixo

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

Considerando ser conveniente precaver o futuro considera-se o cédigo de referéncia ICAO 4F para

a largura de pista e para a separacdo (entre eixos) pista / caminho paralelo, o que significa
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respetivamente 60m e 190m. Igualmente para a separagdo 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
codigo E, tendo em atencdo as dimensées da base de rodas do futuro B777-300 que passara a ser
a aeronave mais limitativa de codigo E. Somando aos 30m umas bermas de pista de 7 m, teremos

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

A localizagdo do terminal de passageiros deve ser tal que, a partir da berma do “strip” da pista
mais proxima, uma superficie imaginaria, designada de Superficie de Transi¢do (linha a vermelho),
com uma inclinacdo de 1/7, ndo é perfurada por nenhum obstaculo (instalacdes terminais).
Designadamente a Torre de Controle, pela localizagdo 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 ndo o movimento de descolagem.

A figura seguinte exemplifica a distancia a considerar entre o eixo da pista mais proxima e as
instalagdes terminais. A tabela seguinte ilustra as dareas necessdrias para cada Opgao Estratégica

em funcdo do nimero de pistas

Figura 14 - Superficie de transicéo (ICAO)
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Quadro 13 - Areas NAL para cada OE

CTI

| e . ~NAL (ha) . .
1 pista 2 pistas 3 pistas 4 pistas
OE1—AHD + MTJ Comp
a. AHD-—480hA 480 - - -
b.  MTJ Comp (1P)— 260 hA 260 - - -
740 g G G
OE2 — MTJ(HUB) + AHD
a. MTJ HUB (2P)— 800 hAa 300 800 - -
b. AHD-—480hA 480 480 - -
780 1280 - -
OE3 - CTAHUB
a. CTAHUB (4P)—2780hA 470 1940 2440 2780
OE4 — AHD + SAN Comp
a. AHD-480hA 480 480 480 480
b. SAN Comp (1P)—370 hA 370 1000 1359 1359
850 1480 1839 1839
OE 5—SAN HUB
a. SAN HUB (4P)— 1359 hA 370 1000 1359 1359
OE 6 — AHD + CTA Comp
a. AHD-—480hA 480 480 480 480
b. CTA Comp (1P)—470 hA 470 1940 2440 2780
950 2420 2920 3260
OE 7-VNV HUB
a. VNV HUB (4P)— 2620 hA 470 1900 2400 2620
OE 8 — AHD + VNV Comp
a. AHD-—480hA 480 480 480 480
b. VNV Comp (1P)—470 hA 470 1900 2400 2620
950 2380 2880 3100

8.3 POSIGOES DE ESTACIONAMENTOS DE AERONAVES

8.3.1 Introdugdo

Comissao
Técnica

Independente
ek

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

que a capacidade do sistema de pistas (projeto, caracteristicas da procura, restricGes operacionais

e condigOes locais), as restricGes e relagdes com outros elementos do aerédromo sdo muito

especificas em cada infraestrutura aeroportuaria e muito dificeis de serem generalizadas.

Existem poucos modelos genéricos de cdlculo da capacidade dinamica com base no layout das

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

Os modelos analiticos existentes calculam a capacidade dindamica com base no numero de

“stands” e média ponderada do tempo de ocupacdo resultante do “mix” de aeronaves que 0s

utilizam.
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A capacidade maxima de processamento de uma plataforma (mais adiante, no texto, definida
como capacidade do “apron”) pode ser definida como o nimero médio de aeronaves que podem
ser atendidas na drea do “apron” (fixado o nimero de posi¢bes de estacionamento —“stands”) em
1h, na presenca de procura continua (definida pelo mix de frota e mix de utilizador), respeitando

as restricdes de uso do “apron”.

O uso do “apron” segue duas estratégias-base: ndo restringido (todas as aeronaves podem utilizar
os stands) e restringido (para uso restringido é necessario definir o grupo de “aprons” e “stands”
que podem acomodar cada classe de aeronave em fun¢do do tamanho da aeronave). SupGe-se
que um “stand” pode acomodar a classe de aeronave para a qual foi projetado e todas as

aeronaves de menor porte.

A capacidade é calculada para cada “apron” a partir do numero de “stands” e da média ponderada

do tempo de ocupacdo pelas aeronaves usando esse “apron”.
Neste estudo de AAE, a avaliacdo é considerada para uma plataforma de uso nao restrito.
8.3.2 TPHP —Typical Peak Hour Passangers

Esta € uma hora de ponta adotada pela FAA para o dimensionamento de infraestruturas
aeroportudrias e que permite, em avaliagdes preliminares como a presente, dimensionar
infraestruturas e relacionar volumes de trafego anuais com valores horarios de projeto. O TPHP,
para os valores anuais de trafego desta avalia¢do, é calculado como sendo 0,035% do total anual

de passageiros.

Assim, com base nas previsdes 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 Particdo de trafego

Nas op¢des estratégicas duais ouve necessidade de se proceder a uma particdo de trafego entre
o AHD e o NAL (novo aeroporto de Lisboa). Essa parti¢do ajustou-se ao indicado nas previsdes de

trafego.

Dentro de cada particdo de trafego por aeroporto, procedeu-se a uma particdo do trafego por
aeronaves tipo C e igual ou acima de D. Esta particdo foi efetuada com base na previsao da

evolugcdo do mix de aeronaves.
8.3.4 Segmentagao

As posicOes de estacionamento de aeronaves a considerar em cada fase sdo as que resultam da

procura no inicio da fase e se espera que sejam suficientes ata ao final da fase.

As fases sdao determinadas pelos saltos de capacidade identificados na avaliacdo de capacidades

dos sistemas de pistas de cada opg¢do estratégica.
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8.3.5 AHD

O ponto de partida da avaliagdo das posicbes de estacionamento requeridas até 2086, é a
avaliagdo das necessidades tedricas em 2029/2030, anos cerca dos quais se devera verificar a

existéncia de uma primeira fase do NAL.

Quadro 14 - Stands AHD

CENARIO CENTRAL

OEO - AHD - Fase0 2023-2029
PAX_AHD =

AHD+MONT
AHD
MONT
Ocupagdo média TPHP_chegadas
aerronave cap | factOcup | Ocup % pax mov
WB (D,E,F) 250 0,75 188 30% 2661 14
NB(C) 150 0,75 113 70% 6210 55
N° STANDS Turnaround (min) factclr ne
Teal Tpos Thuff TRT rotagdo | stands
WB (D,E,F) 55 5 20 80 0,75 19
NB(C) 40 4 15 59 1,02 54

8.3.6 Posicoes de estacionamento de aeronaves das OE’s
As dreas determinadas a seguir assumem o cenario central de evolucdo de trafego.

8.3.6.1 OE1 AHD + MONTIJO complementar

Apesar de na avaliacdo de faseamento se ter concluido que esta opg¢do ndo tem vida util que a
justifique, as posi¢des 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

CENARIO CENTRAL

OE1 - AHD+MONTcomp - Fasel 2029-2034
PAX_AHD = 75% MoV

AHD+MONT
AHD {1way) 8117 3g
MONT
Ocupacio média TPHP_chegadas
aerronave cap | factOcup | Ocup % pax mov
WB (D,E,F) 338 0,8 270 30% 2435 9
NB ( C) 150 0,85 128 70% 5682 45
N STANDE Turnaround (min) factor ne
Teal Tpos Thuff TRT rotagdo stands
WB (D,E,F) 55 7 20 82 0,73 12
NB( C) 40 5 15 60 1,00 45
MONTLIOcomp 19
Ocupagao média chegadas
aerronave cap | factOcup | Ocup % pax mov
WB (D,E,F) 338 0,8 270 0% 0 0
NB [ C) 150 0,85 128 100% 2706 21
N° STANDS Turnaround (min) factor ne
Teal Tpos Thuff TRT rotagdo stands
WB (D,E,F) 1 1 1 3 20 0
NB ( C) 35 5 15 55 1,09 19
TOTAL 76
Tcal Tempo entre calgos
Tpos Tempo posicionamento
Tbuff Tempo buffer
TRT Tempo rotagdo total

Os valores obtidos dependem da particdao do trafego entre o AHD e o MONTIJO complementar
que vier a verificar-se. Com um horizonte tdo limitado, os 25% de transicdo de trafego serd uma
possibilidade otimista. Assim, admite-se que o sistema AHD+MONTIJO complementar pode

responder a procura até 2034.
Em 2034 devera entrar em operacdo um terceiro aeroporto.

8.3.6.2 OE2 MONTIO hub + AHD

Esta op¢do, com uma sé pista no Montijo, também ndo tem vida util significativa e, a médio prazo,

tem o constrangimento de este novo aeroporto se limitar a duas pistas.
Na configuracdo de uma sé pista (Fase 1) a situacdo é similar em todas as OE’s duais.

Assumindo a particdo de trafego indicada nas previsdes de trafego, as opcdes duais numa 12 fase
(AHD + 1 pista no NAL) teriam a necessidade do numero de posi¢Ges de estacionamento de

aeronaves supra indicadas entre o respetivo ano de inicio de operacdo e 2049.
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Embora se possa inferir da RCM que a OE2 pressupde que o AHD encerra, evidenciamos as areas

requeridas na situa¢do de operagdo conjunta com o AHD, como para as restantes OE’s duais. Em

todas as OE’s o inicio de operagdo com duas pistas sera em 2049.

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

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

Assim, o quadro seguinte mostra as posi¢ées 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 numero de posi¢cdes

de estacionamento.

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

CENARIO CENTRAL
OE2,46,8 - Fasel 2032- 2049
PAX_AHD =
AHD+MONT
AHD
MONT
Ocupacdo média TPHP_chegadas
aerronave cap | factOcup [ Ocup % pax | mov
W8 (D,E,F) 359 0,8 287 43% 4107 14
NB (C) 150 0,85 128 57% 5444 43
N° STANDS Turnaround (seg) factor ne
Teal Tpos Thuff TRT rotagdo stands
WB (D,E,F) 55 7 20 82 0,73 20
40 5 15 60 1,00 43
OE2,4,6,8 - 12Fase 31
Ocupacdo média chegadas
aerronave cap ] factOcup [ Ocup Y% pax [ mov
WB (D,E,F) 250 0,8 287 43% 3360 12
NB(C) 150 0,85 128 57% 4454 35
N° STANDS Turnaround (min) factor n2
Tcal Tpos Thuff TRT rotagdo stands
WB (D,E,F) 40 3 8 51 1,18 10
NB(C) 30 2 5 37 1,62 22
TOTAL 94
Tcal Tempo entre calgos
Tpos Tempo posicionamento
Thuff Tempo buffer
TRT Tempo rotagdo total

O numero de posi¢des 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 analise desta AAE (2086), o

numero de posicdes de estacionamento de aeronaves apresentado é o que sera requerido no

horizonte de 2086.
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AHD+MONT

Quadro 17 - Stands OE 4,6 e 8 (Fase 2A)

CENARIO CENTRAL
OE4,6,8 - Fase2A
PAX_AHD =

AHD
MONT

Ocupacgdo média

2062

- 2086

TPHP_chegadas

aerronave cap ] factOcup ] Ocup % pax [ mov
WB (D,E,F) 375 08 300 61% 5523 18
NB(C) 150 0,85 128 39% 3531 28
N° STANDS Turnaround (seg) factc;r n2
Teal Tpos Thuff TRT rotagdo | stands
WB (D,E,F) 50 15 25 90 0,67 28
NB (C) 35 7 15 57 1,05 26
OE2,4,6,8 - 12 Fase 61
Ocupagdo média chegadas
aerronave cap | factOcup | Ocup % pax | mov
WB (D,E,F) 375 0,8 300 61% 10257 34
NB (C) 150 0,85 128 39% 6558 51
N® STANDS Turnaround (seg) factor n?
Teal Tpos Thuff TRT rotagdo | stands
WB (D,E,F) 40 3 8 51 1,18 29
NB (C) 30 2 5 37 1,62 32
TOTAL 115
Teal Tempo entre calgos
Tpos Tempo posicionamento
Thuff Tempo buffer
TRT Tempo rotagdo total

8.3.6.4 Fase 2 (2 pistas no NAL) das Opcées Estratégicas Green Field
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Embora nao explicitamente referido na RCM, assume-se que a OE2 possa ser considerada como

uma opg¢do Green Field a partir da 22 pista, pelo que o quadro seguinte mostra as posi¢des de

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

CENARIO CENTRAL
OE23,5,7 - Fase2
PAX_AHD =

AHD+MONT

AHD
MONT

Ocupagao media

2032/30/32/33- 2061

0%

TPHP_chegadas

aerronave cap | factOcup ] Ocup % pax ] mov
WE (D,E,F) 364 08 291 53% 0 0
NB ( C) 150 0,85 128 47% 0 0
N° STANDS Turnaround (seg) factor ng
Teal Tpos Thuff TRT rotagdo | stands
WE (D,E,F) 50 15 25 90 0,67 0
NB ( C) 35 7 15 57 1,05 0
OE2,46,8 - 12Fase B3
Ocupagio média chegadas
aerronave cap | factOcup ] Ocup % pax I mov
WE (D,E,F) 364 08 291 53% 11538 40
NB ( C) 150 0,85 128 47% 10232 80
N° STANDS Turnaround (seg) fa:tc.l-r ne
Teal Tpos Thuff TRT rotagio | stands
WE (D,E,F) 40 3 3 51 1,18 34
NB ( C) 30 2 5 37 1,62 49
TOTAL 83
Teal Tempo entre calgos
Tpos Tempo posicionamento
Thuff Tempo buffer
TRT Tempo rotagdo total

Comissa
Técnica

Independente
ek

As restantes OE’s Green Field requerem o mesmo numero de posi¢cdes de estacionamento em

2061, data a partir da qual o quadro seguinte mostra as posi¢cdes de estacionamento requeridas

em 2086, dado que estas OE’s terdo capacidade para além deste horizonte.
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Quadro 19 - Stands OE 3,5,7 (Fase 3)

CENARIO CENTRAL
OE35,7 - Fase3 2062- 2086
PAX_AHD = 0%

Ocupagdo média TPHP_chegadas
aerronave cap | factOcup | Ocup % pax | mov
WB (D,E,F) 375 08 300 61% 0 0

NB (C) 150 0,85 128 39% 0 0

N STANDS Turnaround (seg) factor n2
Teal Tpos Thuff TRT rotagdo | stands

WB (D,E,F) 50 15 25 90 0,67 0

NB(C) 35 7 15 57 1,05 0

OE2,4,6,8 - 1@ Fase 24

Ocupacédo média chegadas
aerronave cap | factOcup | Ocup % pax | mov
WB (D,EF) 375 08 300 61% 15780 53

NB () 150 0,85 128 39% 10089 79
N® STANDS Turnaround (seg) factor n?
Teal Tpos Thuff TRT rotagdo | stands
WB (D,E,F) 40 3 8 51 1,18 45
NB(C) 30 2 5 37 1,62 49
TOTAL 94
Teal Tempo entre calcos
Tpos Tempo posicionamento
Thuff Tempo buffer
TRT Tempo rotagdo total
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8.4 AREAS DE TERMINAIS DE PASSAGEIROS
8.4.1 Introdugdo

As dreas dos terminais de passageiros dependem de varios fatores, de que se dao os seguintes

exemplos:

° Configuracgdo conceptual assumida, de que o quadro seguinte ilustra.

Quadro 20 - Configuragdes terminais

-
: TYY S +3+3 PN
o)
:‘ t++4+ K
Open ' a
x
T
Reconfigure| _Hammerhead

== s sal e
satellite 0 " Diamond|

° Configuracdo de fluxos de passageiros, conforme também se pode visualizar na seguinte
figura.

Quadro 21 - Configuragdes fluxos nos terminais

!5‘“"*'2!!"":"""1! !& ‘l\.,..d.,l.fl’ J!
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° Para a determinagdo dos parametros de projeto, como areas comerciais, de apoio,
técnicas, areas por tipologia de utente, tempo de espera em filas, distancias a percorrer, horas de
ponta da procura em cada subsistema, etc., sdo necessdrias previsées de trdfego suficientemente
desagregadas, de que ndo se dispbs, permitindo, em cada subsistema de partidas e chegadas,

identificar a conjugagdo de fluxos de dimensionamento num determinado periodo.

Para efeitos do presente estudo de AAE, as areas foram calculadas com base em racios assumidos

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

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

Ashford

Domestic terminal arca
Agomestic = 14m?* x TPHP (+20%)
Intemational terminal area

Amcernationat = 24m* X TPHP (+20%)

Horonjeff Total Grom | Space required n 1000 fF or 100

Arca per 100 Typical Peak Hour Passengers & \

Horonjeff et al., 2010 [aar—s &

Intermanional

8.4.2 TPHP —Typical Peak Hour Passangers

Esta é uma hora de ponta FAA para o dimensionamento de infraestruturas aeroportuarias que
permite, em avaliacGes preliminares como a presente, dimensionar infraestruturas e relacionar

volumes de trafego anuais com valores hordrios de projeto.

Assim, com base nas previsdes 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 Particao de trafego

A existéncia de vdrios terminais de passageiros no AHD e as solu¢Ges duais, colocaram questdes
de particdo de trifego, sendo que se procurou seguir as avaliagdes/ indicacdes efetuadas no

ambito das previsOes de trafego.

Tendo sido efetuada uma previsdo de evolugdo de “mix” de aeronaves, procurou-se relacionar o
trafego por tipologia de aeronave e terminal de passageiros com o valor da drea assumida por

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

de permanéncia nas areas dos diferentes subsistemas.
8.4.4 Segmentacao

As dreas a considerar em cada fase sdo as que resultam da procura no inicio da fase e se espera

que sejam suficientes até ao final da fase.

As fases sdo determinadas pelos saltos de capacidade identificados na avaliacdo de capacidades

dos sistemas de pistas de cada opgdo estratégica.
8.4.5 AREAS REQUERIDAS DOS TERMINAIS DE PASSAGEIROS
8.4.5.1 AREAS DO AHD

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

da proposta da CTl para um T3, o que daria a situagao evidenciada no quadro seguinte.

Nao foram disponibilizados estudos de capacidade do AHD, mas é publica e notdria a dificuldade
de processamento de fluxos no terminal de passageiros. A capacidade depende das areas

disponiveis para cada subsistema, mas, em termos de AAE, sé importa definir as dreas globais.

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

situacdo real, propGe-se um terminal T3.

Quadro 23 - Areas de Terminais AHD

AREA TERM. PAX. Q225 .
(FASE 0)
Total Pax_central 42 244 474 (a)
Total mov [ hp 38 ®)
% mov 100%
% PAX
83% 3% 14% ()
pax/term 35062 913 1267 334 5914 226
0,035% 0,035% 0,035%
A-TPHP (c)
12272 444 2070
B - AREA/TPHP (m2) 24 14 14
AxB (m2) 294 528 6210 28 980 {d)
20% 58 906 1242 5796
TOTAL REQUERIDO (rnZ] 353434 7452 34776 (e}
Areas atuais & previstas (m2) 480 000 10 000 40000 £
(a) Previsdo CT1, admitindo que a repartigdo de trafego se ajusta & capacidade terminal
(b) Dados ANA
(c) FAA
(d) ASHFORD
(e) Previsgo de drea reguerida (AHD - 1 pista)
(f) Ndo se conhece a area util para processamento de passageiros do AHD, sabrndo-se que ja esta esgotado
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Um novo terminal permite ndo interferir com a operagdo corrente e melhora o também
congestionado sistema de acessos e parqueamento veicular, pelo que na avaliagdo comparativa

das OE’s se considera no AHD um sistema de trés terminais.
8.4.5.2 Areasdas OE’s

Os valores de 25 e 30 m2 por 100 TPHP para passageiros domésticos e internacionais indicados
por Horonjeff (2010) para areas de construgdo dos terminais de passageiros ndo deverdo ser
incrementadas no futuro face a crescente tendéncia para automatizagao e facilitagdo de fluxos
de passageiros (ex: IT, sistemas de gestdo de fluxos, self-service kiosks), que tende a reduzir o
racio (m2/pax). Simultaneamente com a eventual redu¢do deste racio para processamento de
fluxos de passageiros (menos areas para filas de espera) deverdo surgir areas comerciais mais
amplas e dreas interiores abertas, mais ventiladas e atrativas para os passageiros. No geral, os

diversos parametros de niveis de servico deverao ser melhorados.

As areas determinadas a seguir assumem o cenario central de evolugdo de trafego e sdo

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

FASE 1 FASE 2
DATA DATA DATA DATA
INICIO FIM INICIO FIM
OE1 2029 2034

FASE 2A
DATA DATA
INICIO FIM

OPCOES
ESTRATEGICAS

OE2 2032 2049 2049 2061
OE4 2031 2049 2049 2061 2061 2086
OE6 2029 2049 2049 2061 2061 2086
OE8 2032 2049 2049 2061 2061 2086
A CONSTRUCAO DA

OE2 12 FASE DO 2032 2061 2061 2086

TERMINAL DE 2030 2061 2061 2086
OB PASSAGEIROS DEVE | 2032 2061 2061 2086
o]l SER PARA 2 PISTAS | 2033 2061 2061 2086

A OE2 s6 pode ter 2 pistas, pelo que em 2061 existem duas possibilidades:

12 - 0 AHD encerra no final da fase 2. Neste caso, o Montijo_hub transforma-se numa solugdo

Green Field equivalente as OE’s 3,5,7.

22 — O AHD continua operando. Neste caso, a OE2 é equivalente as OE’s 4,6,8, até ao limite da

capacidade das 2 pistas (para além de 2086).

PT2 PACARL Anexo 2 — Capacidade e Dimensionamento Pag | 56



Comissao
Técnica
Independente
ek

8.4.5.3 QOE1 AHD + MONTIJO complementar

Apesar de na avaliacdo de faseamento se ter concluido que esta opg¢do ndo tem vida util que a

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

quadro seguinte.

Quadro 25 - Areas de Terminais OE1

AREAS DE TERMINAIS DE PASSAGEIROS

CENARIO CENTRAL FASE1: INICIO -
OE:1 2029
FASE 1 PAX_2no C ==D PAX/ MOV
[NAL - 1 pista) 70% 30% 152 @)
2034 51537 089 36075963 15461127 MOV ano
TPPH 18028 12627 5411 239 060
AEROPORTO f +1
TERMINAL Tl T2 S T4
% PAX NO AEROPORTO 75% 25% {b)
% PAX NO TERMINAL 70% 5% 25% 100%
PAX NO ANO
% PAX EM AERONAVES C 7% 4% 17% 100%
% PAX EM AERONAVES >D 100% % 0% 100%
A-TPHP C 7481 379 1610 3157 (<)
==D 4 059 0 8] 1352
TOT 11 540 379 1610 4 509
B - AREA/TPHP [m2) 24 14 14 22 (d)
AxB [m2) 276955 5303 22 538 99 209
20% 55391 1061 4508 19 842 (e}
TOTAL (m2) 332346 6364 27046 119051
Areas atuais & previstas [m2) 480 000 10 000 40 000 110 000 {f)
(a) Previsdo CTl para 2034, anc em que o MONT _comp esgota a capacidade no cenario central
{b) Repartigdo de trafego por aeroporto e terminais do aeroporto
{c} Calculo dos passageiros em hora de ponta de aeronaves tipo C e iguais ou supereiores a tipo D
{d) Racios ASHFORD, com admisszo de redugdo futura resultante de novas tecnologias
(2) Previs8o de area requearida no final da fasa 1 (AHD - 1 pista + Novo Aeroporto - 1 pista)
{f) Areas existentes e previstas nos aeroportos
COMENTARIOS:
1) O ndmero da fase corresponde ac niimero de pistas do NAL (asroporto +1 nas opges duais)
2) MONT_comp esgota a capacidade em 2029 no cenario otimista & em 2038 no cendrio moderado
2} Como ndo tem 22 pista, as datas dos cendrios determinam a meceﬁde de um novo aeroporto

Os valores obtidos dependem da particdo do trafego entre o AHD e o MONTIJO complementar
que se vier a verificar. Com um horizonte tdo limitado, os 25% de transi¢do de trafego serd uma

possibilidade otimista.

Assim, admite-se que o sistema AHD+MONTIJO complementar pode responder a procura até
2034,

1. OPCOES ESTRATEGICAS DUAIS — FASE 1

Na configuragdo de uma so pista (Fase 1) a situagdo é similar em todas as OE’s duais.
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AREAS DE TERMINAIS DE PASSAGEIROS

CTI

Comissa
Técnica
Independente
ek

CENARIO CENTRAL FASE 1 : INICIO -
OE:2;4;6;8 2;2031 ;2029 ;2032
FASE 1 B an c »=D PAX/MOV
[NAL - 1 pista) - 57% 43% 167 ()
2049 82 695 375 47 136 263 35559 011 MOV_ano
TPPH 28943 16498 12 446 495 182
AEROPORTO +1
TERMIMAL T1 T2 T3 T4
% PAX NO AEROPORTO 55% 45% (b}
% PAX NOTERMINAL 70% 5% 25% 100%
PAXNO ANO
% PAX EM AERONAVES C 65% 7% 28% 100%
% PAX EM AERONAVES » D 100% % o% 100%
A- TPHP & 5898 535 2541 7424 {c)
>=D 6845 0 0 5601
TOT 12743 535 2541 13025
B - AREA/TPHP [m2) 24 14 14 22 (d)
AxB (m2) 305 833 2892 35 569 286 539
20% 61167 1778 7114 57 308 (e}
TOTAL [m2) 367 000 10 671 42 683 343847
Areas atuais & previstas [m2) 480 000 10 000 40 000 400 000 N

(a) Previsiio CT| para 2049, ano em ¢gue as op¢des duals esgotam a capacidade no cenario central
(b) Repartigio de trafego por asroporto e terminais do aeroporto

(c) Célculo dos passageiros em hora de ponta de aeronaves tipo C e iguals ou supereiores a tipo D
(d) Racios ASHFORD, com admissHo de reducBo futura resultante de novas tecnologias

(2) Previs&io de drea requerida no final da fase 1 (AHD - 1 pista + Novo Asroporto - 1 pista)

{f] Areas existentes e previstas nos aeroportos

COMENTARICS A FASE 1:

1) O nlimero da fase corresponde ao nimero de pistas do NAL (geroporto +1 nas opgdes duais)
2) Todas as OE's duais esgotam a capacidade em 2049

Assumindo a particao de trafego indicada nas previsdes de trafego, as opgdes duais numa 12 fase
(1 pista no NAL) teriam a necessidade das areas supra indicadas entre o respetivo ano de inicio

de operagdo e 2049.
8.4.5.3.1 OPCOES ESTRATEGICAS DUAIS — FASE 2

Embora se possa inferir da RCM que a OE2 pressupde que o AHD encerra, evidenciamos as areas

requeridas na situa¢do de operagdo conjunta com o AHD, como para as restantes OE’s duais.
Em todas as OE’s o inicio de operagdao com duas pistas sera em 2049.

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

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

O quadro seguinte mostra as areas 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 areas.
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Quadro 27 - Areas de Terminais OE 2,4,6,8 (fase 2)

AREAS DE TERMINAIS DE PASSAGEIROS

CENARIO CENTRAL FASE 2 : INICIO
OE:2,4,6,8 2049
FASE 2 PAX_ano C »=0 PAX/MOY
{NAL - 2 pistas) 7% 53% 182 @)
2061 103 668 393 48724145 54 944 248 MOV _ano
TPPH 36 284 17053 19 230 569 607
AEROPORTO +1
TERMINAL T1 T4
% PAX NO AEROPORTO 45% 55% {b)
% PAX NO TERMINAL 70% 59% 25% 100%
%PAX EM AERCNAVES C 65% 7% 28% 100%
2%PAX EM AERCNAVES D 100% 0% 0% 100%
-TPHP C 4988 537 2149 9379 {c)
»=0 8654 0 0 10577
10T 13642 537 2149 19956
B - AREA/TPHP (m2) 22 14 14 18 (d)
AxB (m32) 300121 7521 30082 359211
20% 60024 1504 6016 71842 (e)
TOTAL {(m32) 360145 9025 36 099 431053
Areas atuais & previstas (m2) 480000 10000 40 000 470000 (f)

(a) Previsdio CTl para 2061, ano em que a OF 2 esgota a capacidade no cendrio central

(b} Reparticdo de trafego por aeroporto e terminais do aeroporto

(c) Calculo dos passageiros em hora de ponta de aeronaves tipo C e iguais ou supereiores a tipo D
(d) Récios ASHFORD, com admissio de reducido futura resultante de novas tecnologias

(e} Previsiio de area requerida no final da fase 2 da OE2 (AHD - 1 pista + MONT _hub - 2 pistas)

{f) Areas existentes e previstas nos aeroportos

COMENTARIOS A FASE 2:

1) O ndmero da fase corresponde ao ntimero de pistas do NAL {aeroporto +1 nas opgoes duais)
2) AOE2 esgota a capacidade em 2047 no cendrio otimista e em 2084 no cendrio moderado

As areas 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 - Areas de Terminais OE 4,6,8 (fase 2A)

AREAS DE TERMINAIS DE PASSAGEIROS

CENARIO CENTRAL FASE 2A : INICIO
0OE:4,6,8 2062
FASE 2 PAX ano C >=D PAX/MOV
{NAL - 2 pistas) 39% 61% 197 (a)
2086 123 183 583 43 041 597 75141 985 MOV _ano
TPPH 43114 16 815 26 300 625 297
AEROPORTO + +1
TERMINAL T1 T2 13 T4
9% PAX NO AEROPORTO 35% 85% {b)
% PAX NOTERMINAL 70% 5% 25% 100%
%PAX EM AERONAVES C 65% 7% 28% 100%
%PAX EM AERONAVES D 100% 0% 0% 100%
-TPHP C 3825 412 1648 10929 {c)
»>=D 9205 0 0 17 095
TOT 13030 M2 1648 28024
B - AREA/TPHP {m2) 22 14 14 18 {d)
AxB(m2) 286 665 5767 23 070 504 437
20% 57333 1153 4614 100 887 (e)
TOTAL (m2) 343 997 6921 27 683 605 324
Areas atuais & previstas (m2) 480 000 10 000 40 000 600 000 )y

(a) Previsdo CTl para 2086, ano em que termina a AAE

(b) Reparticio de trafego por aeroporto e terminais do aeroporto

{c) Calculo dos passageiros em hora de ponta de aeronaves tipo C e iguais ou supereiores a tipo D
(d) Racios ASHFORD, com admissao de reducio futura resultante de novas tecnologias

(e) Previsdo de area requerida em 2086 na fase 2 das OF’s 4,6,8 [AHD - 1 pista + NAL-2 pistas)

{f) Areas existentes e previstas nos aeroportos

COMENTARIOS A FASE 2:

1) Ondmero da fase corresponde ao nlimero de pistas do NAL (aeroporto +1 nas op¢des duais)
2) Qinicio da fase 2 é em 2040 para o cenario otimista e em 2066 no cenario moderado

3) As DE’s 4,6,8 esgotam a capacidade para além de 2086

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

as areas apresentadas sdo as que serdo requeridas no horizonte de 2086.
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OPCOES ESTRATEGICAS GREEN FIELD — FASE 2

Embora ndo explicitamente referido na RCM, assume-se que a OE2 possa ser considerada como
uma opgao Green Field a partir da 22 pista, pelo que o quadro seguinte mostra as areas 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 operacao

conjunta com o AHD.

Quadro 29 - Areas de Terminais OF 2,3,5,7 (fase 2)

AREAS DE TERMINAIS DE PASSAGEIROS

ENARIO CENTRAL FASE 2 : INICIO
QE:2,3,5,7 32, 2030; 2032 ; 20
FASE 2 S ong g »=D PAX/MOV
[NAL - 2 pistas) 47% 53% 182 (a)
2061 103 668 393 48724 145 54 944 248 MOV _ano
TPPH 26 284 17 053 19230 569 607
AEROPORTO +1
TERMINAL 3 T4
% PAX NO AEROPORTO 100% (b}
% PAX NO TERMINAL 70% 5% 25% 100%
L pamwoswee | g | @ | » ] ssseases |
% PAX EM AERONAVES C 65% % 28% 100%
% PAX EM AERCNAVES D 100% 0% 0% 100%
' C 17053 (c)
»=D 19230
TOT 36284
B - AREA/TPHP [m2) 19 (d)
AxB [m2) 689 395
20% 137 879 (e)
TOTAL [m2) 827274
Areas atuais & previstas(m2) £30 000 f

{(2) Previsdo CTl para 2061, ano em que as OE's exgotam a capacidade no cenario central

{b) Repartigiio de trafego por aeroporto e terminais do asroporto

(c) Calculo dos passageiros em hora de ponta de aeronaves tipo C e iguals ou supereioresa tipo D
{d) Racios ASHFORD, com admissio de redugiio futura resultante de novas tecnologias

(2] Previszo de drearequerida no final da fase 2 das OE's

[f) Areas existentes e previstas nos aeroportos

COMENTARIOS A FASE 2:

1) O ndmero da fase corresponds ao ndmero de pistas do NAL (aeroporto +1 nas opgdes duais)

2) As OE's esgotam a capacidade em 2047 no cendrio otimista & em 2084 no cendrio moderado

3) A MONT hub termina nas datas indicadas dado n&o tar 22 pistas

As restantes OE’s Green Field requerem as mesmas areas em 2061, data a partir da qual o quadro
seguinte mostra as areas requeridas em 2086, dado que estas OE’s terdo capacidade para além

deste horizonte.
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Quadro 30 - Areas de Terminais OE 3,5,7 (fase 2)

AREAS DE TERMINAIS DE PASSAGEIROS

FASE 3 : INICIO

CTI

Comissao
Técnica

Independente
etk

QE:3,5,7 2061
FASE 3 T & ==0) PAX/MOV
[NAL - 3 pistas) 39% 61% 167 (@)
2086 123 1832 582 48041 597 75141 985 MOV_ano
TPPH 43114 16815 26200 625297
AEROPORTO +1
TERMINAL T4
% PAX NO AEROPORTO 100% (b)
% PAX NO TERMINAL 70% 5% 25% 100%
PAX NO ANO I T T T e
% PAX EM AERONAVES C 65% 7% 28% 100%
% PAX EM AERONAVES D 100% 0% 0% 100%
A- TPHP g 16 815 (c)
»=D 26200
TOT 43114
B - AREA/TPHP [m2) 18 (d}
AxB [m2) 776057
20% 155211 (e}
TOTAL [m2) 931 268
Areas atuais & previstas [m2) 950 000 )

(a) Previs3o CTl para 2086, ana limite do estudo de AAE

(b) Reparticio de trafego por asroporto e terminals do asroporto

(2) Previs3o de drearequerida no final da fase 3 das OF's

(f) Areas existentes e previstas nos aeroportos

(d) Racios ASHFORD, com admiss@io de redugio futura resultante de novas tecnologias

(c) Calculo dos passageiros em hora de ponta de aeronaves tipo C e iguals ou supereiores a tpo D

COMENTARIOS A FASE 2:

2} no cenaric obimista sera necessaric uma 42 pista em 2074

1) © ndmero da fase corresponde ao numero de pistas do NAL (aeroporto +1 nas opg Ses duais)

2) As OF’s moderada e central esgotam a capacidade para além de 2086
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